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13. Bewertung der Mortalitatsgefédhrdung von Vogeln an Offshore-WEA / OWP
13.1. Einleitung

Bei der Planung und Genehmigung von Offshore-Windparks (OWP) kommt den Mortalitats-
risiken von Vogeln infolge der Kollision mit den Rotoren eine besondere Relevanz zu. Dabei
sind die Anforderungen des europdaischen Arten- und Gebietsschutzes malRgeblich fir die
Ausgestaltung und die Genehmigungsfahigkeit eines Vorhabens. Die rechtlichen Grundlagen
hierzu sind im Grundlagenteil | detailliert dargestellt. Hierbei sind die fur die jeweilige
Rechtsnorm relevanten Arten abzuprifen. Auch der Vogelzug ist dabei artenschutzrechtlich
und — sofern dazu Erhaltungsziele formuliert wurden — auch gebietsschutzrechtlich (z. B.
beim Europaischen Vogelschutzgebiet ,Seevogelschutzgebiet Helgoland®) prifrelevant.

Bei der Zulassung von Offshore-Windparks ist zudem auch zu gewahrleisten, dass es zu
keiner ,Gefahrdung des Vogelzuges” nach § 48 Abs. 4 S. 1 Nr. 1 b) WindSeeG kommt. Die
Bundesrepublik Deutschland ist nach dem Ubereinkommen tber den Schutz der
Meeresumwelt des Ostseegebietes (Helsinki-Ubereinkommen) und dem Ubereinkommen
zum Schutz der Meeresumwelt des Nordostatlantiks (Oslo-Paris-Ubereinkommen) sowie
dem Ubereinkommen zur Erhaltung der wandernden wildlebenden Tierarten (Bonner
Konvention) verpflichtet, ,MalBnahmen zum Schutz der (")kosysteme, natirlichen
Lebensraume und der biologischen Vielfalt zu treffen, welche auch die wandernden Arten
und hier insbesondere den Vogelzug mit erfassen®.! 2

Von einer Gefahrdung des Vogelzuges ist nach SPIETH & LUTZ-BACHMANN (2018, zu § 48
Rn. 71) immer dann auszugehen, ,wenn durch den Bau und vor allem durch den Betrieb der
Offshore-Windparks die Routen von Zugvégeln unterbrochen und die Vdégel an ihren
Wanderungen zwischen Winter- und Sommerquartier gehindert oder zumindest deutlich
behindert werden.® Dabei geht es insbesondere um die durch die Anlagen ausgeldste
Scheuchwirkung fur Vogel (z. B. langfristiger Verlust von Rast- und Nahrungsgebieten) oder
um die Gefahren von Kollisionen der Vogel mit den Rotorblattern (sog. Vogelschlag)®.
Weiterhin kommt den groRR3flachigen Windparks mit einer Vielzahl von Anlagen eine Barriere-
wirkung zu, die eine Beeintrachtigung fiir den Vogelzug darstellt.” Dabei kann durch den
Offshore-Windpark eine ,ZugstraRe‘ der Vogel ganzlich blockiert werden oder aber es findet
eine ,Zerschneidung' der Verbindungen zwischen Rast- und/oder Nahrungsgebieten statt.”

Auch das BVerwG (Urteil v. 29.04.2021, Az. 4 C 2.19, Rn. 28) verdeutlicht, dass mit dem
Schutz des Vogelzugs ein Ausschnitt aus dem Schutzgut der Meeresumwelt beispielhaft
besonders hervorgehoben werden sollte und dass eine Beeintrachtigung des Vogelzugs in
Abhangigkeit von der jeweils betroffenen Vogelart und ihres Erhaltungszustands nicht nur,
aber jedenfalls dann anzunehmen sei, wenn Offshore-Einrichtungen wegen ihrer Lage auf
einer traditionellen Zugroute besonders hohe Verluste durch Vogelschlag befiirchten lassen.

Durch die vom Gesetzgeber gewéahlte Formulierung des Vogelzugs wird deutlich, ,dass eine
Schadigung einzelner Exemplare nicht ausreicht, um sogleich eine Gefahrdung des
Vogelzugs anzunehmen*.® Vielmehr sei auf die Auswirkungen fur die das Gebiet nutzenden

Siehe DANNER/THEOBALD/SCHMALTER, SeeAnlV, § 5 Rn. 57.

Berliner Kommentar zum Energierecht v. UIBELEISEN & GRONEBERG (2018, § 48, Rn. 47).
RESHOFT/DREHER ZNER 2002, 95 (97).

BRANDT/GASSNER SeeAnlV § 3 Rn. 50.

Erlauterungen zum Bundesrecht / KAHLE/SCHOMERUS/TOLKMITT SeeAnlV § 3 Rn. 13
SPIETH & LUTZ-BACHMANN (2018, zu § 48 Rn. 72).
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Vogelarten abzustellen. Andererseits verdeutlicht der Wortlaut der Vorschrift, dass die
Schwelle der Unzulassigkeit mit dem Begriff der ,Gefahrdung" relativ niedrig ansetzt wird.
Der Gesetzgeber stellt weder auf eine ,erhebliche" Gefahrdung ab noch nimmt er Bezug auf
den Eintritt eines ,Schadens”. Wie allgemein im Recht der Gefahrenabwehr gentigt vielmehr
bereits die hinreichende Wahrscheinlichkeit einer Beeintrachtigung des geschitzten
Rechtsguts. Diese ist schon dann gegeben, wenn Zugvdgel in ihren Wanderungen signifikant
behindert bzw. durch Kollisionen in signifikantem Umfang geféahrdet werden.

Teilweise wird im Schrifttum unter Bezugnahme auf 8 48 Abs. 4 S. 1 Nr. 1 a) WindSeeG
("nicht zu besorgen") auch vertreten, dass der Begriff der Geféahrdung der Meeresumwelt
einheitlich im Sinne des Vorsorgeprinzips und mithin weiter als im allgemeinen
Gefahrenabwehrrecht ausgelegt werden muss. Von einer ,Besorgnis” ist immer bereits dann
auszugehen, wenn die Moglichkeit eines Schadenseintritts bei einer auf konkreten,
nachvollziehbaren Feststellungen beruhenden Prognose nach menschlicher Erfahrung und
nach Stand von Wissenschaft und Technik nicht von der Hand zu weisen ist (vgl. zum
Meinungsstand SPIETH, in: SPIETH/LUTZ-BACHMANN, Offshore-Windenergierecht, § 48
WindSeeG, Rn. 74 ff.).

Es ist offenkundig, dass die aktuellen wissenschaftlichen Kenntnisse zu den Kaollisionsrisiken
von Vogeln an OWP sowie die Entwicklungen und Planungen zur Errichtung von Offshore-
Windparks in der AWZ der deutschen Nordsee und Ostsee (hinsichtlich Anzahl, Grdl3e,
Flachendimension etc.) die Gefahrdung des Vogelzugs regelméafRig und vollumfanglich
priufgegenstandlich machen. Die nachfolgenden fachlichen Ausfliihrungen der Arbeitshilfe
greifen daher diese genannten Aspekte auf und konkretisieren sie.

Die methodischen Grundlagen der Mortalitatsbewertung sind ebenfalls im Grundlagenteil |
detailliert dargestellt. Dort wird auch in einem ersten Modul die allgemeine
Mortalitdtsgefahrdung der Arten in Form des Mortalitdts-Gefahrdungs-Index (MGI) aus den
relevanten populationsbiologischen Kriterien (des Populationsbiologischen Sensitivitats-
Index PSI) und den zu bericksichtigenden naturschutzfachlichen Kriterien (des
Naturschutzfachlichen Wert-Index NW!I) abgeleitet. Im Interesse einer einfachen
Handhabung fir die Praxis werden nun in dieser Arbeitshilfe die weiteren planerisch
relevanten Aspekte der MGI-Methodik fur die Anwendung im Sinne eines
vorhabenbezogenen Leitfadens zusammengefasst.

Bei naturschutzrechtlichen Prifungen sind immer auch die vorhabentypspezifischen
Kollisionsrisiken von Arten zu beriicksichtigen. Daher wurde in einem zweiten Modul
zunéachst eine 5-stufige Einteilung des vorhabentypspezifischen Totungsrisikos der Arten
vorgenommen. Diese basiert auf Kenntnissen zur Biologie und zum Verhalten der Art, einer
sehr umfangreichen Recherche und Auswertung deutscher sowie europdischer Quellen zu
Totfundzahlen, Einstufungen von Fachpublikationen sowie eigenen Einschatzungen. Dieses
vorhabentypspezifische Totungsrisiko wurde dann mit der allgemeinen Mortalitatsgefahrdung
der Art (MGI) zu einem vorhabentypspezifischen Mortalitdts-Gefahrdungs-Index (VMGI)
aggregiert. Dies ermoglicht zugleich eine Fokussierung auf die besonders
kollisionsgefahrdeten und planungsrelevanten Arten, bei denen bereits relativ geringe
konstellationsspezifische Risiken zu signifikant erhdhten Totungsrisiken oder erheblichen
Beeintrachtigungen fuhren kénnen.

Fur die Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos (KSR) werden die maf3geblichen
Kriterien erldutert und es wird eine konkrete Bewertungsmethodik entwickelt, wie die




unterschiedlichsten Fallkonstellationen nach einer differenzierten, aber zugleich einheitlichen
Methodik nachvollziehbar bewertet werden kénnen.

Die MGI-Methodik hat sich inzwischen als Fachstandard zur Mortalitatsbewertung etabliert
(vgl. auch Kap. 8 in Teil I). Im Hinblick auf OWP erfolgte eine Konkretisierung des Bewer-
tungsrahmens und der methodischen Anforderungen. Die Bewertung im Rahmen der arten-
und gebietsschutzrechtlichen Prifung erfolgte in Analogie zum bewahrten Vorgehen in
anderen Themenfeldern. Im Hinblick auf die Bewertung der Gefahrdung des Vogelzugs nach
8§48 Abs. 4 S. 1 Nr. 1b) WindSeeG wurde ein zonosenspezifischer Ansatz entwickelt, der
den Vogelzug nicht nur artbezogenen, sondern insbesondere auch artiibergreifend bewertet.
Dabei werden u.a. die betroffenen Anteile des ziehenden Artenspektrums mit ihrer
jeweiligen vorhabentypspezifischen Mortalitdtsgefahrdung ebenso bertcksichtigt, wie die
konstellationsspezifischen Risiken eines konkreten OWP. Damit kann auch die Gefahrdung
des Vogelzugs im Sinne der Rechtsnorm nach einem fachlich differenzierten und zugleich
transparenten und einheitlichen Ansatz gepruft und bewertet werden.

13.2. Kaollisionsrisiko von Vogeln an Offshore-Windenergieanlagen

Uber Meeresgebieten erfolgen zahlreiche Flugbewegungen von Végeln, die zum einen
wahrend ihrer Wanderungen zwischen Brut- und Uberwinterungsgebieten stattfinden
(Vogelzug), zum anderen Nahrungsfliige von an den Kisten britenden Vdgeln und auf See
rastenden bzw. Uberwinternden Voégeln betreffen und ferner Ortswechsel zwischen
verschiedenen Rastgebieten auf3erhalb der Brutzeit einschlieRen. Analog zu tGber dem Land
fliegenden Vdgeln und dort befindlichen WEA ist auch fur Vogel, die Gber dem Meer fliegen,
grundsatzlich von einem Risiko auszugehen, bei einer Konfrontation mit Offshore-
Windenergieanlagen (OWEA) mit diesen zu kollidieren (z. B. HUPPOP et al. 2005, 2019b,
DREWITT & LANGSTON 2006). Eine Reihe von Faktoren modifiziert dabei das Kollisionsrisiko,
wobei u. a. die oft artibergreifend wetterabhéangige Flughéhe sowie artspezifisch das
Verhalten gegentiber OWEA bzw. KérpergroRe und Flugvermdgen eine wichtige Rolle
spielen (s. u.).

Gegeniber der Situation an Land ist die Ermittlung von Kollisionsopfern und -risiken von
Vdgeln an OWEA im Meer eine technische und logistische Herausforderung, sodass bisher
lediglich ansatzweise vergleichbare Ergebnisse zur Verfiigung stehen (z. B. DESHOLM et al.
2006, COLLIER et al. 2012, MoLlIs et al. 2019, LARGEY et al. 2021). Anders als an Land fehlt in
OWP die Moglichkeit, Schlagopfer unter den Anlagen einzusammeln. Es entféallt daher
weitgehend die Mdglichkeit, Kollisionen einzelnen Arten zuzuordnen. In Bezug ausschlief3lich
auf Seevogel fuhrt KING (2019) gerade einmal sieben Kollisionen an OWEA auf (eine
Eiderente, eine Dreizehenméwe und funf unbestimmte MoOwen), die mit Hilfe von
Sichtbeobachtungen und Kamerasystemen festgestellt werden konnten.

Anstelle empirisch gewonnener Ergebnisse stehen deshalb vielfach Modellierungen, die auf
der (meist gemessenen) Quantitdt von Flugbewegungen, auf Charakteristika der
betreffenden OWEA sowie auf Korperdimensionen und (meist angenommene)
Ausweichfahigkeiten der Vogel beruhen (BAND 2012, MASDEN & COOK 2016, SMALES 2017,
KLEYHEEG-HARTMAN et al. 2018, Cook & MASDEN 2019). Im Fall von Nahrungs- oder
ahnlichen Fligen von Seevdgeln wurden zwar schon artspezifische Kollisionsrisiken zu
maoglichen Totungsraten extrapoliert (z. B. WILDFOWL & WETLANDS TRUST CONSULTING 2012,



CLEASEBY et al. 2015, LEOPOLD et al. 2015), aber gerade hinsichtlich des zu einem grofR3en
Teil nachts stattfindenden Vogelzugs sind artspezifische Angaben dazu kaum mdoglich oder
mit groRen Unsicherheiten behaftet (z. B. KRIJGSVELD et al. 2011).

In Ermangelung empirischer Daten und Beobachtungen zu Kollisionen an OWEA ist das
Kollisionsrisiko fur Uber dem Meer fliegende Vdgel bewertungsmethodisch basierend auf
daflr relevanten Parametern herzuleiten. Zur Anwendung im vMGI ist dabei nicht ein (exakt)
guantifiziertes bzw. modelliertes Kollisionsrisiko (z. B. Kollisionswahrscheinlichkeit)
erforderlich, sondern eine klassifizierte, ordinalskalierte Betrachtung ausreichend, die eine
Einstufung der Vogelarten in skalierten Risikoklassen ermdglicht. Dabei wird angestrebt, alle
mafgeblichen und zugleich auf Artniveau operationalisierbaren Parameter einzubeziehen,
die das Kollisionsrisiko der Arten beeinflussen. Die hier verwendeten Parameter werden
auch bei verschiedenen anderen Ansétzen zur Modellierung von Kollisions-
wahrscheinlichkeiten (Ubersicht: MASDEN & Cook 2016, SMALES 2017, COOK & MASDEN
2019) oder zur Einschatzung von Kaollisionsrisiken (GARTHE & HUPPOP 2004, FURNESS et al.
2013, BRADBURY et al. 2014) herangezogen. Parameter, welche in Modellierungsansétzen
individuelle OWP beschreiben (Anzahl OWEA, deren Abstand zueinander, Hohe und Flache
des rotordurchstrichenen Bereichs usw.), bleiben hier zunachst unbericksichtigt, da
projektspezifische Charakteristika wie Lage und Struktur eines einzelnen OWP im Rahmen
der MGI-Methodik erst beim konstellationsspezifischen Risiko (KSR, Kap. 13.6)
operationalisiert werden. Es geht in diesem Schritt somit allein um eine artbezogene
Empfindlichkeitsbetrachtung und Einschétzung des (artspezifischen) Kaollisionsrisikos von
Végeln an OWEA. Auch die allgemeine Bedeutung der Mortalitat auf Artniveau wird in
diesem Schritt nicht berlcksichtigt, da sie bereits im MGI enthalten ist.

Die fur die Einschatzung des Kollisionsrisikos genutzten Parameter werden mit Scoring-
Punkten von 1 (4quivalent zu sehr hohem Risiko) bis 5 (aquivalent zu sehr geringem Risiko)
operationalisiert. Aus den Parametern wird schlief3lich das Kollisionsrisiko abgeleitet (s. u.).

Betrachtet werden hier alle regelmafig in den deutschen Seegebieten von Nord- und Ostsee
(Hoheitsgewasser und AWZ) vorkommenden Brut-, Zug- und Gastvogel. Bei den Brutvogeln
werden hier aber nur Arten behandelt, die den unmittelbaren Kustenbereich verlassend auf
dem Meer Nahrung suchen. Arten, die zwar in Deutschland regelmafRig vorkommen, dort
aber strikte Standvdgel sind (z. B. Waldkauz) oder nur fern der Kiste vorkommen (z. B.
Zaunammer), bleiben damit unberiicksichtigt. Gute Ubersichten zu dem relevanten
Artenspektrum geben verschiedene lokale und regionale avifaunistische Monographien (z. B.
KLAFS & STUBS 1987, VON RONN 2001, PFEIFER 2003, BERNDT et al. 2005, DIERSCHKE et al.
2011).

Parameter zur Einschatzung des Kollisionsrisikos

A: Meidung/Attraktion: Von einigen Arten oder Artengruppen ist bekannt, dass sie OWP
(teils grofraumig) umfliegen oder vertikal ausweichen (z. B. KRUGSVELD et al. 2011,
PLONCZKIER & SIMMS 2012, DIERSCHKE et al. 2016, GARTHE et al. 2017, VANERMEN &
STIENEN 2019, PESCHKO et al. 2020). Arten, die seltener in die Nahe einer WEA kommen,
haben ein relativ geringes Kollisionsrisiko, wahrend dies bei Arten, die nur teilweise und/oder
in geringerer Distanz zu WEA ausweichen, héher ist. Noch hoher ist das Kollisionsrisiko bei
Arten, die OWP gezielt anfliegen, um dort zu rasten oder Nahrung zu suchen. Beides gilt fir



verschiedene Seevogelarten (vor allem Kormoran und Mowen, DIERSCHKE et al. 2016,
VANERMEN & STIENEN 2019), ersteres auch fir ziehende Landvdgel (einschlief3lich
Greifvogel), die aus dem Wasser ragende Strukturen (bei Erschopfung) zur Rast aufsuchen
(HELBIG et al. 1979, DIERSCHKE 2001, Skov et al. 2016, HUPPOP et al. 2019b). Dies betrifft
auch Nachtzieher, die bei Tagesanbruch hé&ufig das nachstgelegene Land anfliegen.
Skalierung:

1 keine Meidung, starke Attraktion durch Ernahrungsmdglichkeiten (Fisch- und
Benthosfresser) oder Rastgelegenheiten (Kormoran, Méwen)

2 keine Meidung, geringere Attraktion anzunehmen

3 partielle Meidung, aber unter bestimmten Umstdnden auch Attraktionswirkung
anzunehmen

4 partielle Meidung, keine Attraktionswirkung anzunehmen

5 deutliche Meidung (Um-/Uberfliegen von OWP bekannt)

B: Flughohe: Der Parameter Flughthe soll beschreiben, welche Anteile einer Vogelart in
der Rotorh6he und somit im Gefahrenbereich von Offshore-WEA fliegen. Derzeit (Stand Juni
2018 nach www.4coffshore.com) variiert die Untergrenze des Rotorbereichs von Offshore-
WEA in der deutschen Nord- und Ostsee zwischen 18 m und 34 m, wahrend die Obergrenze
zwischen 113 m und 188 m liegt. In aktuellen Genehmigungsantradgen bzw. perspektivisch in
Bezug auf die Weiterentwicklung von OWEA wird hier der Hohenbereich 20-300 m tber dem
Meeresspiegel als Gefahrenbereich fir Kollisionen angesetzt.

Bei per Vertikalradar gemessenen Flughdhen ziehender Végel tritt erhebliche raumliche,
jahreszeitliche und wetterbedingte Variation auf. Insgesamt findet in der stidlichen Nordsee
der grofite Teil (deutlich mehr als die Halfte) des Vogelzuges in Hohen unterhalb 300 m statt
(z. B. KRIJGSVELD et al. 2011, HILL et al. 2014). Es ist davon auszugehen, dass von diesem
Teil wiederum die meisten in einem Hohenbereich fliegen, der fir Kollisionen mit OWEA in
Frage kommt (vgl. JONGBLOED 2016). In der deutschen Ostsee wurden Unterschiede
zwischen verschiedenen Messstationen festgestellt, der Anteil <200 m erfasster Vogelechos
schwankte im Frihjahr zwischen 21,0 % und 40,2 %, im Herbst zwischen 24,1 % und 44,0 %
(<400 m: 34,6-60,2 % bzw. 40,5-63,5 %; BELLEBAUM et al. 2010: 102).

Es wird hier zunachst davon ausgegangen, dass die Flughdhenverteilung grundsatzlich
nahezu alle Arten betrifft, auch wenn es sicherlich Unterschiede in den Anteilen gibt, in
welchen die verschiedenen Arten im kollisionsgefahrdeten Bereich ziehen. Details zu den
Flughohen einzelner Arten sind im Falle des Tagzugs (und fir die Tagaktivitat von
Seevigeln) teilweise bekannt (z. B. KRUGER & GARTHE 2001, DIERSCHKE & DANIELS 2003,
KNUST et al. 2003, Cook et al. 2012, SKov & HEINANEN 2015, BORKENHAGEN et al. 2018), in
der Regel aber nicht fir den néchtlichen Vogelzug, was ursachlich darin begriindet ist, dass
Radarechos sich meist nicht einzelnen Arten zuordnen lassen (z. B. KRIJGSVELD et al. 2011,
HiLL et al. 2014). Es wird daher (vorsorglich) davon ausgegangen, dass alle Vogelarten
haufig in 20-300 m Hohe ziehen und in diese Skalierungsklasse fallen (s. u.), es sei denn,
artspezifische Kenntnisse zu Flughohen geben Anlass zu einer anderen Einstufung. So
wurden in Metaanalysen von BRADBURY et al. (2014) und JOHNSTON et al. (2014) einige
Seevogelarten identifiziert, die fast immer (zu >90 %) unterhalb 20 m Hoéhe fliegen. Da in
diesen Arbeiten auch Nahrung suchende Seevidgel enthalten sind, wurde anhand von
visuellen Zugbeobachtungen auf Helgoland (DIERSCHKE & DANIELS 2003) Uberprift, ob eine



Klassifizierung als sehr niedrig fliegende Art tatsachlich plausibel erscheint. Beispielsweise
fliegen Kormorane nach BRADBURY et al. (2014) und JOHNSTON et al. (2014) niedrig und nur
Zu 8 % bzw. zu 1,7 % in 20-150 m Hohe, doch befanden sich bei Helgoland etwa 25 % aller
ziehenden Kormorane in H6hen oberhalb 50 m (DIERSCHKE & DANIELS 2003). Bei in dieser
Weise divergierenden Angaben werden beide Aspekte bei der Arteinstufung beriicksichtigt.
Skalierung:

1 sehr haufig 20-300 m hoch fliegend

2 haufig 20-300 m hoch fliegend

3 regelmalig 20-300 m hoch fliegend

4 selten 20-300 m hoch fliegend

5 sehr selten 20-300 m hoch fliegend, sondern fast immer entweder <20 m oder
>300 m

C. Tag-/Nachtzug bzw. Tag-/Nachtaktivitat: Obwohl Ausweichreaktionen gegentber
OWEA sowohl am Tag als auch in der Nacht vorkommen, wird davon ausgegangen, dass
hinsichtlich des Kaollisionsriskos der Zug und andere Flugbewegungen bei Nacht gefahrlicher
sind als am Tag (so z.B. auch GARTHE & HUPPOP 2004, HUPPOP et al. 2019b).
Mdglicherweise sind flr die nicht ausweichenden Végel zwar beleuchtete Teile einer OWEA,
nicht aber die Rotorblatter zu erkennen. Zudem besteht nachts grundsétzlich die Gefahr,
insbesondere beim Treffen auf unglinstige Flug- und Orientierungsbedingungen (Nebel,
Nieselregen, Gegenwind bzw. Kombinationen daraus) von Lichtquellen angezogen zu
werden und dann mit OWEA oder anderen Windparkstrukturen zu kollidieren (HUPPOP et al.
2005, 2016, BALLASUS et al. 2009, DIERSCHKE et al. 2021). Es wird ferner bericksichtigt,
dass Schwimmvdgel im Gegensatz zu Landvogeln im Falle der Orientierungslosigkeit die
Mdglichkeit zum Notwassern haben (HUPPOP et al. 2005). Skalierung:

1 Uberwiegend oder ausschliel3lich Nachtzieher (schlecht schwimmender Landvogel)

2 Uberwiegend oder ausschlieRlich Nachtzieher (gut schwimmender Wasservogel) oder
nachtaktiver Seevogel

3 zu etwa gleichen Teilen Tag- und Nachtzieher bzw. tags und nachts aktiver Seevogel

4 Uberwiegend Tagzieher bzw. tagaktiver Seevogel

5 ausschlief3lich Tagzieher bzw. tagaktiver Seevogel

D: Fluggeschwindigkeit: Es wird davon ausgegangen, dass das Kollisionsrisiko fir schnell
fliegende Vogel geringer ist als fur langsam fliegende, weil der Gefahrenbereich schneller
durchquert wird und dadurch die Wahrscheinlichkeit, von einem rotierenden Rotorblatt
getroffen zu werden, geringer ist (so z.B. auch BAND 2012, SMALES 2017). Die
Fluggeschwindigkeit nach Angaben vor allem bei BRUDERER & BOLDT (2001) und ALERSTAM
et al. (2007) wird analog zu LIESENJOHANN et al. (2019) skaliert:

1. langsam: <40 km/h
2. intermediar langsam: 40-45 km/h
3. intermediar: 46-55 km/h
4. intermediar schnell: 56-60 km/h
5. schnell: > 60 km/h
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E: KdrpergroRRe: Es wird davon ausgegangen, dass das Kollisionsrisiko fur kleine Vogel
geringer ist als fur groRe, weil wegen der kleineren Kérperoberflache die Wahrscheinlichkeit,
mit einem Rotorblatt oder einer anderen Struktur zusammenzutreffen, geringer ist. Als
Annaherung an die schwerer zu berechnende Korperoberfliche wird die Korperlange
(Schnabelspitze bis Schwanzende, nach Angaben in BAUER et al. 2005) benutzt und analog
zu den bei der Betrachtung von Stromschlagopfern benutzten GréRenklassen (s. Anhang 13-
1) skaliert:

1 sehrgrof3: 260cm
2 grof3: =240 cm
3  mittel: =25cm
4  Kklein: =15cm
5 sehrklein: <15cm

F: Mandvrierfahigkeit: Aufgrund ihres Flugvermdgens und ihrer Kérperdimensionen sind
Vogelarten in unterschiedlicher Weise mandvrierfahig. Als Mal3 fur die Mandvrierfahigkeit
wird haufig die Fligelbelastung (wing loading) verwendet, wobei unterschiedliche
Berechnungsmethoden zum Einsatz kommen (z. B. PENNYCUICK 2008, KRAMS 1998). Hier
wird die Mandvrierfahigkeit wie bei LIESENJOHANN et al. (2019) als Quotient aus
Korpergewicht (Gew in g) und Fligelspannweite (Spw in cm) angegeben. Bei der Skalierung
wird die Spanne der in der mitteleuropéaischen Vogelwelt auftretenden Quotienten Gew/Spw
in finf gleichgroRe Abschnitte unterteilt (nur die oberste Klasse mit GroRvdgeln etwa ab der
GroRRe der Graugans ist nach oben offen):

1 Mandbvrierfahigkeit sehr gering: Gew/Spw > 20,0 g/cm

2 Mandovrierfahigkeit gering: Gew/Spw 15,1-20,0 g/cm
3 Mandvrierfahigkeit mittel: Gew/Spw 10,1-15,0 g/cm
4 Mandvrierfahigkeit hoch: Gew/Spw 5,1-10,0 g/cm
5 Manovrierfahigkeit sehr hoch: Gew/Spw 0,1-5,0 g/cm

Aggregation der Parameter zum artspezifischen Kollisionsrisiko

Die Gewichtung der Parameter zueinander ist schwer abzuleiten, da die Vorgange und
Konstellationen, die zu einer Kollision fihren, nicht im Detail oder nur teilweise bekannt sind.
Es wird hier zundchst davon ausgegangen, dass die Exposition gegeniiber einem OWP von
vorrangiger Bedeutung ist: Fir Arten, die grundsatzlich stark die Nahe eines OWP meiden
und deutliche Ausweichreaktionen (,macro avoidance sensu CooOK et al. 2014) zeigen
und/oder fast immer tiefer bzw. hoher fliegen als der Rotorbereich (hier 20-300 m) und/oder
vorwiegend tagstber ziehen, wenn OWP und OWEA gut erkennbar sind, wird ein relativ
geringes Kollisionsrisiko veranschlagt. Hohe Scoringwerte zeigen dies an. Umgekehrt wird
ein hohes Kaollisionsrisiko flr Arten angenommen, die keine Meidung zeigen und damit
haufiger in die Nahe des OWP bzw. der OWEA kommen und/oder haufig in Rotorh6he
fliegen und/oder vorwiegend nachts ziehen, wenn insbesondere bei ungunstigen
Wetterbedingungen eine Attraktion durch die Beleuchtung der Anlagen erfolgen kann.
Niedrige Scoringwerte zeigen dies an.

Die drei Parameter Meidung/Attraktion (A), Flughdhe (B) und Tag-/Nachtzug (C) werden als
gleichrangig eingestuft, weil moglicherweise bestehende Unterschiede in ihrer Bedeutung
(auch im Vergleich verschiedener Arten) nicht bekannt oder nicht quantifizierbar sind. Im

11



ersten Schritt zur Risikoeinschéatzung werden die Scoringwerte fur diese drei priméren
Parameter gemittelt, und der Zwischenwert wird hilfsweise als Expositionowe bezeichnet:

Expositionowp = (A+B+C)/3

Als von relativ etwas geringerer Bedeutung fir das Kollisionsrisiko werden jene Parameter
angesehen, die eher das Ausweichen eines Vogels an einer einzelnen OWEA (,meso
avoidance" sensu Cook et al. 2014) und das Ausweichvermdgen eines Vogels in
unmittelbarer Nahe eines Rotorblatts (,micro avoidance” sensu Cook et al. 2014) pragen.
Grol3e Vogel werden leichter von einem rotierenden Rotorblatt getroffen als kleine. Schnell
fliegende Vogel durchqueren den Gefahrenbereich schneller als langsame und gut
mandovrierfahige Vogel (mit geringer Fligelbelastung) kénnen im Sinne der micro avoidance
einem Rotorblatt tendenziell leichter ausweichen als schlecht mandvrierfahige. Diese drei
sekundaren Parameter Fluggeschwindigkeit (D), KorpergrofRe (E) und Mandvrierfahigkeit (F)
werden im zweiten Schritt der Risikoeinschatzung, der Betrachtung der Exposition
gegenlber einer einzelnen OWEA, ebenfalls gleichwertig gemittelt, und der Zwischenwert
wird hilfsweise als Expositionowea bezeichnet:

Expositionowea = (D+E+F)/3

Im dritten Schritt wird das Mittel der sekundaren Parameter mit dem Mittel der priméaren
Parameter Uber einen Zuschlag bzw. Abzug kombiniert. Unabhangig davon, welchen Betrag
er aufweist, wird der Mittelwert der primaren Parameter (Expositionowp) bei starker
Expositionowea erniedrigt und bei geringer Expositionowea erhoht. Zu-/Abschlag
(Expositionowea):

e Abschlag von 0,5 bei Expositionowea 1 bis 1,49

e Abschlag von 0,3 bei Expositionowea 1,50 bis 2,49
e Kkein Zu-/Abschlag bei Expositionowea 2,5 bis 3,49
e Zuschlag von 0,3 bei Expositionowea 3,5 bis 4,49
e Zuschlag von 0,5 bei Expositionowea 4,50 bis 5

Die Aggregation der primaren und sekundaren, das artspezifische Kaollisionsrisiko
umschreibenden Parameter erfolgt demzufolge nach:

Kollisionsrisikoowr = Expositionowe +/- Zu-/Abschlag (Expositionowea)

Fur die Ergebnisse der Aggregation gilt hinsichtlich des artspezifischen Kollisionsrisikos an
OWEA folgende Einstufung:

1 Wert<1,5: Kollisionsrisiko sehr hoch
2 Wert 1,5 bis <2,5: Kollisionsrisiko hoch

3 Wert 2,5 bis <3,5: Kollisionsrisiko mittel

4 Wert 3,5 bis <4,5: Kollisionsrisiko gering

5 Wert 24,5: Kollisionsrisiko sehr gering
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Ergebnisse der Einschéatzung des Kollisionsrisikos an OWEA

Die Anwendung des oben beschriebenen Scoringsystems ergibt im Hinblick auf das
Artenspektrum fir die verschiedenen Risikoklassen bezlglich der Kollision an Offshore-WEA
die folgenden allgemeinen Ergebnisse. Die Einstufungen der einzelnen Arten hinsichtlich der
Parameter und des daraus resultierenden Kaollisionsrisikos sind Anhang 13-1 zu entnehmen.

Ein sehr_hohes Kollisionsrisiko (Stufe 1) weist keine einzige Art auf. Dies ist vor allem damit
zu begrinden, dass fir keine Art die maf3geblichen Parameter gemeinsam in die hochste
Gefahrdungsstufe fallen. Von grof3er Bedeutung ist hier auch, dass anzunehmen ist, dass
keine Art nahezu immer in Rotorhdhe zieht oder bei der Nahrungssuche fliegt. Zudem gibt es
mit dem Kormoran nur eine Art, fir die eine sehr hohe Attraktionswirkung der OWEA
angenommen werden kann. Das Fehlen eines ,sehr hohen* Risikos fir Uber See fliegende
Vogel ist im Vergleich zu WEA an Land plausibel, weil hier von einem unterschiedlichen
Verhalten und einer abweichenden Risiko-Exposition auszugehen ist. Z. B. fliegen tber See
ziehende Vogel durch ein Windparkgebiet zlgig und in der Regel einmalig hindurch,
wahrend sich an Land als bezlglich des Kollisionsrisikos sehr hoch eingestufte Arten
mitunter langere Zeit bzw. — je nach Attraktivitdt des Habitats — wiederkehrend im Windpark
fliegend aufhalten, wie dies z. B. fur Greifvogel wie Rotmilan oder Mausebussard bei der
Nahrungssuche insbesondere im engeren Aktionsraum des Brutplatzes Ublich ist.

Ein hohes Kollisionsrisiko (Stufe 2) wurde besonders flr nachts ziehende Singvdgel und
Watvogel, aber auch fir einige Mowen ermittelt. Neben der Flughéhe (haufig in Rotorhdhe)
basiert diese Einstufung bei Mowen auch auf der anzunehmenden Attraktionswirkung.

Mehr als die Halfte der Arten hat an OWEA ein mittleres Kollisionsrisiko (Stufe 3). Diese
Klasse enthalt viele Arten, bei denen aufgrund des Zugs bzw. ihrer Aktivitdit am Tag trotz
Flug in Rotorhohe das Risiko verringert ist (z. B. Turmfalke, Grinfink). Nachtzieher in dieser
Gruppe weisen oft Zuschlage aufgrund schnellen Fluges, guter Mandvrierfahigkeit und/oder
geringer KorpergrofRe auf (z. B. Sandregenpfeifer, Flussuferlaufer), die das ermittelte Risiko
aus den primaren Parametern ebenfalls verringern.

Zu den Arten mit geringem Kollisionsrisiko (Stufe 4) gehdren vor allem am Tag ziehende
Singvogel (z. B. Rauchschwalbe, Blaumeise, Bluthénfling) sowie Grol3vogel, die deutliche
Meidung zeigen (z. B. Hockerschwan, WeiRwangengans).

Ein sehr geringes Kollisionsrisiko (Stufe 5) ist ausschlie3lich fir die funf in Deutschland zu
betrachtenden Arten der Alkenviogel (Papageitaucher, Krabbentaucher, Tordalk,
Trottellumme, Gryllteiste) anzunehmen. Alle priméaren Parameter sind in die risikodrmste
Kategorie einzustufen; hier kommen also starke Meidung, Flughéhe unterhalb des
Rotorbereichs und Tagaktivitat als insgesamt das Kollisionsrisiko mindernde Parameter
zusammen. Bei Arten mit einem ,sehr geringen“ vorhabentypspezifischen Totungsrisiko ist in
der Regel nicht davon auszugehen, dass es im konkreten Fall zu einem planerisch
relevanten konstellationsspezifischen Risiko kommen kann.

Weitere Daten und Informationen zur Mortalitéat von Végeln an OWEA sowie Hinweise fir die
Planung sind z. B. enthalten in: GARTHE & HUPPOP (2004), DESHOLM & KAHLERT (2005),
HUPPOP et al. (2005, 2016, 2019b), DEsHOLM et al. (2006), BELLEBAUM et al. (2010),
KRIJGSVELD et al. (2011), BAND (2012), FURNESS et al. (2013), BRADBURY et al. (2014), Cook
et al. (2014), HILL et al. (2014), FuN et al. (2015), LEoPOLD et al. (2015), MASDEN & COOK
(2016), COOK & MASDEN (2019), MoLlIs et al. (2019).
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13.3.  Vorhabentypspezifische Mortalitatsgefahrdung von Vogeln an OWEA / OWP

Die vorhabentypspezifische Mortalitdtsgefahrdung von Vogeln an OWEA ergibt sich aus der
Kombination der fur jede Art allgemeinen Mortalitatsgefahrdung des MGI (getrennt nach
Brut- und Rastvogeln) mit dem artspezifischen Kollisionsrisiko an OWEA (s. Anhang 13-1),
die Uber Matrices ins Verhaltnis gesetzt werden (Tab. 13-1 und 13-2).

Tab. 13-1: Matrix zur Ableitung der vorhabentypspezifischen Mortalititsgefdhrdung von
Brutvogelarten an Offshore-WEA.

Artspezifische Einstufung des Kollisionsrisikos von Vogelarten an OWEA (vgl. Anhang 13-1)
1 sehr hoch 3 mittel 5 sehr gering

Zwergseeschwalbe, Eissturmvogel

Lachseeschwalbe,

Raubseeschwalbe,

Brandseeschwalbe

Basstolpel, Tordalk,
Dreizehenmowe, Trottellumme
Flussseeschwalbe,

Kistenseeschwalbe

Mantelméwe

SIOEr Gline =l Silbermowe

-Gefahrdungs-Index (MGI) der Brutvogelarten

Kormoran, Heringsmowe
Lachmowe,
Sturmmowe
.7
V.8
V.9
2| V.10
i
E V.11
S
ﬂ
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Tab. 13-2:

Matrix  zur

Ableitung der

vorhabentypspezifischen

Gastvogelarten an Offshore-WEA.

Mortalitatsgefahrdung

von

Artspezifische Einstufung des Kollisionsrisikos von Vogelarten an OWEA (vgl. Anhang 13-1)

Mortalitats-Gefahrdungs-index (MGI) der Gastvogelarten

.7

Sumpfohreule

Rohrdommel

Kormoran sinensis,
Kormoran carbo,
Schwarzkopfméwe,
Mantelméwe,
Turteltaube,
Ziegenmelker,
Blaukehlchen svecica

3 mittel

Zwerggans, Heringsmowe fuscus,
Lachseeschwalbe,

Ohrentaucher, Goldregenpfeifer
apricaria, Seeregenpfeifer,
Doppelschnepfe, Rotschenkel
robusta, Alpenstrandlaufer schinzii,
Dreizehenmowe,
Zwergseeschwalbe,
Raubseeschwalbe,
Trauerseeschwalbe,
Flussseeschwalbe N/E-Eur
Zwergschwan, Brandgans,
Rothalstaucher, Basstdlpel, Loffler,
Kornweihe, Rotmilan, Seeadler,
Rauful3bussard, Austernfischer,
Kiebitz, Mornellregenpfeifer,
Uferschnepfe islandica,
Zwergschnepfe, Rotschenkel
totanus, Kampflaufer, Sumpflaufer,
Sichelstrandlaufer,
Meerstrandlaufer, Silberméwe
argentatus, Silbermdwe argenteus,
Brandseeschwalbe,
Flussseeschwalbe S/W-Eur,
Kistenseeschwalbe, Wasseramsel
cinclus

Gelbschnabeltaucher,
Dunkler Sturmtaucher
Samtente, Sterntaucher,
Eistaucher, Wellenlaufer,
Eissturmvogel,
Schmarotzerraubméwe

Papageitaucher

Gryllteiste

Waldsaatgans,
Kurzschnabelgans,
Eiderente,
Prachttaucher,
Falkenraubmowe,
Spatelraubmowe, Skua

Tordalk,
Trottellumme

Singschwan, SpieRente, Knékente,
Tafelente NE/NW-Eur, Bergente,
Schwarzhalstaucher, Graureiher,
Silberreiher, Fischadler,
Wespenbussard, Wiesenweihe,
Rohrweihe, Habicht, Schwarzmilan,
Merlin, Baumfalke, Wanderfalke,
Tupfelsumpfhuhn, Sabelschnabler,
Kiebitzregenpfeifer,
Sandregenpfeifer hiaticula,
Sandregenpfeifer tundrae,
Regenbrachvogel, GroRer
Brachvogel, Uferschnepfe limosa,
Pfuhlschnepfe lapponica,
Pfuhlschnepfe taymyrensis,
Bekassine, Flussuferlaufer,
Griinschenkel, Steinwalzer N-Eur,
Steinwalzer Nearktis, Knutt
canutus, Knutt islandica,
Sanderling, Zwergstrandlaufer,
Alpenstrandlaufer alpina,
Mittelmeermdwe, Steppenmdowe,
Wendehals, Saatkrahe,
Ohrenlerche, Spornammer, Ortolan

Ringelgans bernicla,
Ringelgans hrota,
Eisente, Mittelsager,
Zwergmowe,
Mauersegler,
Raubwirger

Krabbentaucher

Waldwasserlaufer,
Bruchwasserlaufer,
Lachmowe, Sturmmoéwe,
Kuckuck, Waldohreule,
Drosselrohrsénger,
Zwergschnapper,
Trauerschnapper,
Karmingimpel,
Schneeammer

Schnatterente NW-Eur, Krickente
NW-Eur, Loffelente, Reiherente
NW-Eur, Schellente, Wachtel,
Zwergtaucher, Haubentaucher,
Sperber, Mausebussard,
Turmfalke, Kranich, Wasserralle,
Wachtelkonig, Blasshuhn,
Flussregenpfeifer, Waldschnepfe,
QOdinshihnchen, Dunkler
Wasserlaufer,
Temminckstrandlaufer,
Heringsmowe intermedius,
Heidelerche, Ringdrossel torquatus

Hockerschwan, Dohle,
Schwanzmeise
caudatus, Rotkehlpieper,
Strandpieper
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Pirol, Neuntéter, Blassgans, Graugans, Pfeifente, WeiRwangengans,
Grinlaubsanger, Zwergsager, Gansesager NW/M-  [Tundrasaatgans,
Schilfrohrsanger, Eur, Teichhuhn, Goldregenpfeifer |Trauerente,
Sperbergrasmiicke, altifrons, Eisvogel, Nebelkrahe, Tlrkentaube,
Braunkehlchen, Seidenschwanz, Misteldrossel, Eichelhaher,
V.8 Schwarzkehlchen, Schafstelze flava, Schafstelze Beutelmeise,
Sprosser, thunbergi, KernbeiRer Uferschwalbe,
Steinschmatzer Bartmeise, Bachstelze
yarrellii, Bluthanfling,
Berghanfling,
Alpenbirkenzeisig
Waldlaubséanger, Fitis, |Stockente M-Eur, Stockente NW- |Hohltaube, Ringeltaube,
Feldschwirl, Eur, Feldlerche, Star, Buntspecht, Kohlmeise,
Sumpfrohrséanger, Wacholderdrossel, Tannenmeise,
Teichrohrsanger, Heckenbraunelle, Baumpieper, Rauchschwalbe,
Gelbspotter, Wiesenpieper, Buchfink, Bergfink  |Mehlschwalbe,
Ménchsgrasmiicke, Schwanzmeise
Gartengrasmiicke, europaeus, Feldsperling,
V.9 Klappergrasmiicke, Gebirgsstelze,
Dorngrasmucke, Bachstelze alba, Gimpel,
Waldbaumlaufer, Amsel, Girlitz,
Singdrossel, Rotdrossel, Fichtenkreuzschnabel,
Grauschnéapper, Grinfink, Stieglitz,
Rotkehlchen, Nachtigall, Erlenzeisig,
Hausrotschwanz, Taigabirkenzeisig,
Gartenrotschwanz Goldammer, Rohrammer
Zilpzalp, Zaunkonig Blaumeise
V.10 Wintergoldhahnchen,
Sommergoldhdhnchen
V.11

VI.12
VI.13

Die nachfolgenden Tab. 13-3 und 13-4 stellen die Ergebnisse und die daraus resultierenden
Einstufungen in Ubersichtlicherer Weise nach den jeweiligen Gefahrdungsklassen bzw. die

Tab. 13-5 und 13-6 nach taxonomischen Artengruppen zusammen.
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Tab. 13-3:

Vorhabentypspezifische Mortalitdtsgefahrdung von Brutvogelarten an Offshore-WEA
(nach Gefahrdungsklassen; * = Kollisionsrisiko der Art sehr gering).

vMGI-
Klasse

Arten

Zwergseeschwalbe, Lachseeschwalbe, Raubseeschwalbe, Brandseeschwalbe

Eissturmvogel, Basst6lpel, Dreizehenméwe, Mantelmowe, Flussseeschwalbe, Kistenseeschwalbe

Schwarzkopfméwe

Kormoran, Lachméwe, Sturmmdowe, Silberméwe, Tordalk*, Trottellumme*

Heringsmdwe

E.13

E.14

E.15

E.16

E.17
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Tab. 13-4: Vorhabentypspezifische Mortalitatsgefahrdung von Gastvogelarten an Offshore-WEA
(nach Gefahrdungsklassen; * = Kollisionsrisiko der Art sehr gering).

vMGI-
Klasse

Arten

Zwerggans, Papageitaucher*, Heringsmowe fuscus, Lachseeschwalbe, Sumpfohreule

Ohrentaucher, Gelbschnabeltaucher, Dunkler Sturmtaucher, Rohrdommel, Goldregenpfeifer apricaria,
Seeregenpfeifer, Doppelschnepfe, Rotschenkel robusta, Alpenstrandlaufer schinzii, Dreizehenmdwe,
Zwergseeschwalbe, Raubseeschwalbe, Trauerseeschwalbe, Flussseeschwalbe N/E-Eur
Zwergschwan, Brandgans, Samtente, Rothalstaucher, Sterntaucher, Eistaucher, Wellenlaufer,
Eissturmvogel, Basst6lpel, Kormoran sinensis, Kormoran carbo, Léffler, Kornweihe, Rotmilan, Seeadler,
RaufuBbussard, Austernfischer, Kiebitz, Mornellregenpfeifer, Uferschnepfe islandica, Zwergschnepfe,
Rotschenkel totanus, Kampflaufer, Sumpflaufer, Sichelstrandlaufer, Meerstrandlaufer,
Schmarotzerraubmoéwe, Gryllteiste*, Schwarzkopfméwe, Mantelméwe, Silbermdwe argenteus,
Silberméwe argentatus, Brandseeschwalbe, Flussseeschwalbe S/W-Eur, Kiistenseeschwalbe,
Turteltaube, Ziegenmelker, Wasseramsel cinclus, Blaukehlchen svecica

Singschwan, Waldsaatgans, Kurzschnabelgans, SpieRente, Knékente, Tafelente NE/NW-Eur, Bergente,
Eiderente, Schwarzhalstaucher, Prachttaucher, Graureiher, Silberreiher, Fischadler, Wespenbussard,
Wiesenweihe, Rohrweihe, Habicht, Schwarzmilan, Merlin, Baumfalke, Wanderfalke, Tupfelsumpfhuhn,
Séabelschnabler, Kiebitzregenpfeifer, Sandregenpfeifer hiaticula, Sandregenpfeifer tundrae,
Regenbrachvogel, GroRRer Brachvogel, Uferschnepfe limosa, Pfuhlschnepfe lapponica, Pfuhlschnepfe
taymyrensis, Bekassine, Flussuferlaufer, Griinschenkel, Waldwasserlaufer, Bruchwasserlaufer,
Steinwalzer N-Eur, Steinwalzer Nearktis, Knutt canutus, Knutt islandica, Sanderling, Zwergstrandlaufer,
Alpenstrandlaufer alpina, Falkenraubmowe, Spatelraubmdwe, Skua, Lachmdwe, Sturmmowe,
Mittelmeermowe, Steppenmdwe, Kuckuck, Waldohreule, Wendehals, Saatkréahe, Ohrenlerche,
Drosselrohrsanger, Zwergschnépper, Trauerschnapper, Karmingimpel, Spornammer, Schneeammer,
Ortolan

Ringelgans bernicla, Ringelgans hrota, Schnatterente NW-Eur, Krickente NW-Eur, Loffelente, Reiherente
NW-Eur, Eisente, Schellente, Mittelsdger, Wachtel, Zwergtaucher, Haubentaucher, Sperber,
Mausebussard, Turmfalke, Kranich, Wasserralle, Wachtelkonig, Blasshuhn, Flussregenpfeifer,
\Waldschnepfe, Odinshiihnchen, Dunkler Wasserlaufer, Temminckstrandlaufer, Tordalk*, Trottellumme*,
Zwergmowe, Heringsmowe intermedius, Mauersegler, Raubwiirger, Pirol, Neuntéter, Heidelerche,
Grinlaubsanger, Schilfrohrsénger, Sperbergrasmiicke, Ringdrossel torquatus, Braunkehichen,
Schwarzkehlchen, Sprosser, Steinschmatzer

Hockerschwan, Blassgans, Graugans, Pfeifente, Zwergsager, Gansesager NW/M-Eur, Teichhuhn,
Goldregenpfeifer altifrons, Krabbentaucher*, Eisvogel, Dohle, Nebelkrahe, Schwanzmeise caudatus,
\Waldlaubsénger, Fitis, Feldschwirl, Sumpfrohrsénger, Teichrohrsanger, Gelbspotter, Monchsgrasmiicke.
Gartengrasmiicke, Klappergrasmucke, Dorngrasmiicke, Seidenschwanz, Waldbauml&aufer, Misteldrossel,
Amsel, Singdrossel, Rotdrossel, Grauschnépper, Rotkehlchen, Nachtigall, Hausrotschwanz,
Gartenrotschwanz, Rotkehlpieper, Strandpieper, Schafstelze flava, Schafstelze thunbergi, KernbeiRer
Weillwangengans, Tundrasaatgans, Stockente M-Eur, Stockente NW-Eur, Trauerente, Tirkentaube,
Eichelh&her, Beutelmeise, Feldlerche, Uferschwalbe, Bartmeise, Zilpzalp, Wintergoldhdhnchen,
Sommergoldh&hnchen, Star, Wacholderdrossel, Heckenbraunelle, Baumpieper, Wiesenpieper,
Bachstelze yarrellii, Buchfink, Bergfink, Grinfink, Bluthanfling, Berghénfling, Alpenbirkenzeisig
Hohltaube, Ringeltaube, Buntspecht, Kohlmeise, Tannenmeise, Rauchschwalbe, Mehlschwalbe,
Schwanzmeise europaeus, Zaunkdnig, Feldsperling, Gebirgsstelze, Bachstelze alba, Gimpel, Girlitz,
Fichtenkreuzschnabel, Stieglitz, Erlenzeisig, Taigabirkenzeisig, Goldammer, Rohrammer

E.13 Blaumeise
E.14
E.15
E.16
E.17
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Tab. 13-5: Vorhabentypspezifische Mortalitdtsgefahrdung von Brutvogelarten an Offshore-WEA
(sortiert nach Artengruppen).
Arten- A: Sehr hohe B: Hohe C: Mittlere D: Geringe E: Sehr geringe
gruppen Gefahrdung => Gefahrdung => Gefahrdung => Gefahrdung => Gefahrdung =>
I.d.R./schon bei| I.d.R./schon bei | Im Einzelfall / bei | I.d.R. nicht/nur | Il.d.R. nicht/nur
geringem mittlerem mind. hohem bei sehr hohem bei extrem
konstellations- konstellations- konstellations- konstellations- hohem
spez. Risiko spez. Risiko spez. Risiko spez. Risiko konstellations-
planungs- u. planungs- u. planungs- u. planungs- u. spez. Risiko
verbotsrelevant | verbotsrelevant verbotsrelevant verbotsrelevant planungs- u.
verbotsrelevant
Mowen Dreizehenmowe, Lachmdowe,
Schwarzkopfmdéwe, Sturmmowe,
Mantelmowe Silbermowe,
Heringsmoéwe
See- Lachseeschwalbe, |Zwergseeschwalbe,
schwalben |Raubseeschwalbe |Flussseeschwalbe,
Brandseeschwalbe [Kiistenseeschwalbe
Pelagen Eissturmvogel, Tordalk,
Basstdlpel Trottellumme*
Sonstige Kormoran
Tab. 13-6: Vorhabentypspezifische Mortalitatsgefahrdung von Gastvogelarten an Offshore-WEA
(sortiert nach Artengruppen).
Arten- A: Sehr hohe B: Hohe C: Mittlere D: Geringe E: Sehr geringe
gruppen Gefahrdung => | Gefahrdung => Gefahrdung => Gefahrdung => Gefahrdung =>
I.d.R./schon bei |1.d.R./schon bei| Im Einzelfall / bei I.d.R. nicht/ nur | L.d.R. nicht/ nur
geringem mittlerem mind. hohem bei sehr hohem bei extrem
konstellations- | konstellations- | konstellationsspez. | konstellations- hohem
spez. Risiko spez. Risiko Risiko planungs- u. spez. Risiko konstellations-
planungs- u. planungs- u. verbotsrelevant planungs- u. spez. Risiko
verbotsrelevant | verbotsrelevant verbotsrelevant planungs- u.
verbotsrelevant
Greifvogel Fischadler,
Wespenbussard,
Kornweihe,
Wiesenweihe,
Rohrweihe, Habicht,
Sperber, Rotmilan,
Schwarzmilan, Seeadler,
RaufuBbussard,
Mausebussard, Merlin
Baumfalke,
Wanderfalke, Turmfalke
Storche, Kranich
Kraniche
Mowen Dreizehenmowe, Schmarotzerraubmdéwe,
Heringsmdwe fuscus |Falkenraubmdwe,
Spatelraubmowe, Skua,
Zwergmowe, Lachmowe,
Schwarzkopfmdwe,
Sturmmowe, Mantel-
mowe, Silbermdwe
argentatus, Silberméwe
argenteus,
Mittelmeermdéwe,
Steppenmowe, Herings-
mowe intermedius
See- Zwergseeschwalbe, |Brandseeschwalbe,
schwalben Lachseeschwalbe, |Flussseeschwalbe S/W-
Raubseeschwalbe |Eur, Kiistenseeschwalbe
Trauerseeschwalbe,
Flussseeschwalbe
N/E-Eur
Wat- und Goldregenpfeifer Austernfischer, Sabel-  |Goldregenpfeifer
Schnepfen- apricaria, schnébler, Kiebitz- altifrons
vogel Seeregenpfeifer, regenpfeifer, Kiebitz,
Doppelschnepfe, Flussregenpfeifer,
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Rotschenkel Sandregenpfeifer
robusta, hiaticula, Sandregen-
Alpenstrandlaufer pfeifer tundrae,
schinzii Mornellregenpfeifer,
Regenbrachvogel,

Grol3er Brachvogel,
Uferschnepfe limosa,
Uferschnepfe islandica,
Pfuhlschnepfe
lapponica, Pfuhl-
schnepfe taymyrensis,
Waldschnepfe, Zwerg-
schnepfe, Bekassine,
Odinshiihnchen, Fluss-
uferlaufer, Dunkler
Wasserlaufer,
Rotschenkel totanus,
Grinschenkel,
Waldwasserlaufer,
Bruchwasserlaufer,
Kampflaufer, Steinwalzer
N-Eur, Steinwélzer
Nearktis, Sumpflaufer,
Knutt canutus, Knutt
islandica, Sanderling,
Zwergstrandlaufer,
Temminckstrandlaufer,
Sichelstrandlaufer,
Meerstrandlaufer,
Alpenstrandldufer alpina

Eulen Sumpfohreule Waldohreule
Reiherartige Rohrdommel Loffler, Silberreiher,
Graureiher
Huhner- Wachtel
végel
Schwane Singschwan, Hockerschwan
Zwergschwan
Ganse Zwerggans Ringelgans bernicla, Weildwangengans,
Ringelgans hrota, Tundrasaatgans,
Waldsaatgans, Blassgans, Graugans
Kurzschnabelgans,
Brandgans
Enten Schnatterente NW-Eur, |Pfeifente, Stockente
Krickente NW-Eur, M-Eur, Stockente NW-
Spiel3ente, Knékente, Eur, Trauerente
Loffelente, Tafelente
NE/NW-Eur, Reiherente
NW-Eur, Bergente,
Eiderente, Eisente,
Samtente, Schellente
Taucher Ohrentaucher, Zwergtaucher, Hauben-
Gelbschnabe- taucher, Rothalstaucher,
Itaucher Schwarzhalstaucher,
Sterntaucher, Pracht-
taucher, Eistaucher
Sager Mittelsager Zwergsager,
Gansesager NW/M-
Eur
Rallen Wasserralle, Wachtel-  [Teichhuhn
konig, Tupfelsumpfhuhn,
Blasshuhn
Tauben Turteltaube Hohltaube, Ringel-
taube, Turkentaube
Pelagen Dunkler Wellenlaufer, Eissturm-  |Krabbentaucher*
Sturmtaucher, vogel, Basstolpel,
Papageitaucher* Tordalk*, Trottellumme*,
Gryllteiste*
Rabenvdgel Saatkrahe Eichelh&her, Dohle,
Nebelkréhe
Singvdgel Pirol, Neuntéter, Beutelmeise, Kohl- Blaumeise
Raubwiirger, meise, Tannenmeise,
Heidelerche, Feldlerche, Ufer-

schwalbe, Rauch-
schwalbe, Mehl-
schwalbe, Bartmeise,
Schwanzmeise

Ohrenlerche,
Grinlaubsénger,
Schilfrohrsanger,
Drosselrohrsénger,
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Sperbergrasmiicke,
Wasseramsel cinclus,
Ringdrossel torquatus,
Zwergschnépper,
Trauerschnépper,
Braunkehichen,
Schwarzkehlchen,
Sprosser, Blaukehlchen

svecica, Steinschmatzer,

Karmingimpel,
Spornammer,
Schneeammer, Ortolan

caudatus, Schwanz-
meise europaeus,
Waldlaubsanger, Fitis,
Zilpzalp, Feldschwirl,
Sumpfrohrsénger,
Teichrohrséanger,
Gelbspotter, Monchs-
grasmicke, Garten-
grasmiicke, Klapper-
grasmiicke, Dorngras-
micke, Wintergold-
hahnchen, Sommer-
goldhahnchen,
Seidenschwanz, Wald-
baumlaufer, Zaun-
konig, Star, Mistel-
drossel, Amsel,
Wacholderdrossel,
Singdrossel,
Rotdrossel, Grau-
schnépper, Rotkehl-
chen, Nachtigall,
Hausrotschwanz,
Gartenrotschwanz,
Heckenbraunelle,
Feldsperling, Baum-
pieper, Wiesenpieper,
Rotkehlpieper, Strand-
pieper, Gebirgsstelze,
Schafstelze flava,
Schafstelze thunbergi,
Bachstelze alba,
Bachstelze yarrellii,
Buchfink, Bergfink,
KernbeiRer, Gimpel,
Girlitz, Fichtenkreuz-
schnabel, Griinfink,
Stieglitz, Erlenzeisig,
Bluthénfling, Berg-
hénfling, Alpenbirken-
zeisig, Taigabirken-
zeisig, Goldammer,
Rohrammer

Sonstige

Kormoran sinensis,
Kormoran carbo,
Kuckuck, Ziegenmelker,

Mauersegler, Wendehals

Eisvogel, Buntspecht
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13.4. Ergebnis / Diskussion

Im Hinblick auf Prifungen und Planungen von OWP und die damit verbundene Kollisions-
gefahrdung sind grundséatzlich alle in Deutschland an Nord- und Ostsee briitenden und auf
dem Meer Nahrung suchenden See- und Kiistenvigel als prifungs- bzw. verbotsrelevant
einzustufen, da sie in die vMGI-Klassen A-C fallen. Dies gilt auch fiir einen grof3en Teil der in
den deutschen Meeresgewassern rastenden Voégel. Im Hinblick auf den Vogelzug im
marinen Bereich ist das gesamte daran beteiligte Artenspektrum im Rahmen eines
zOnosenspezifischen Bewertungsansatzes in die Prifung einzubeziehen (s. u.).

Dennoch zeigt sich, dass sich das Artenspektrum im Hinblick auf die vorhabentypspezifische
Mortalitatsgefahrdung durchaus stark differenziert und nicht das ganze Artenspektrum
gleichermalf3en relevant ist. Vergleichsweise wenige Arten fallen in die beiden empfindlich-
sten vMGI-Klassen mit sehr hoher (vMGI-Klasse A) bzw. hoher (vMGI-Klasse B)
Mortalitatsgefahrdung, wahrend der Grofteil der Arten eine mittlere vorhabentypspezifische
Mortalitatsgefahrdung (vMGlI-Klasse C) aufweist.

In vMGI-Klasse A mit einer sehr hohen Mortalitdtsgefahrdung an OWEA befinden sich
lediglich vier Seeschwalbenarten (Zwerg-, Lach-, Raub- und Brandseeschwalbe) als
Brutvdgel. Alle weisen ein mittleres Kollisionsrisiko an OWEA auf, sie besitzen jedoch
andererseits zugleich eine sehr hohe ,allgemeine Mortalitatsgefahrdung“ und sind daher
gegenuber Individuenverlusten besonders empfindlich. Ihre Brutvorkommen sind demzufolge
bei der Planung von OWP besonders zu beachten. Von den Gastvogeln befindet sich keine
Art in dieser Klasse.

In vMGI-Klasse B mit einer hohen Mortalitatsgefahrdung an OWEA sind von den Brutvigeln
neben dem Basstbtlpel die Méwenarten Mantel-, Schwarzkopf- und Dreizehenméwe sowie
die Seeschwalbenarten Fluss- und Kustenseeschwalbe eingestuft, die ein mittleres bis
hohes Kollisionsrisiko aufweisen. Vertreten ist mit dem Eissturmvogel auch eine Art, deren
Kollisionsrisiko nicht zuletzt wegen ihres meist sehr niedrigen Fluges als eher gering
eingeschatzt wurde, die aber wegen ihrer hohen allgemeinen Mortalitdtsgefahrdung dennoch
in diese Klasse aufzunehmen war. Bei den dieser vMGI-Klasse zugeordneten Gastvogeln
handelt es sich vor allem um Arten mit mittlerem Kollisionsrisiko aus ganz unterschiedlichen
taxonomischen Gruppen. Singvdgel mit ihrer in den meisten Fallen gegeniber Mortalitat
unempfindlicheren Populationsbiologie sind hier nicht vertreten.

Auch die vMGI-Klasse C mit einer mittleren Mortalititsgefahrdung an OWEA beinhaltet
grofldtenteils Arten mit mittlerem bis hohem Kollisionsrisiko, zumeist befindet sich auch die
allgemeine Mortalitatsgefahrdung der aus sehr vielen taxonomischen Gruppen stammenden
Arten im mittleren Bereich. Die Betroffenheit der Arten dieser Klasse wird in
naturschutzfachlichen Prifungen von OWP v. a. dann Relevanz entfalten, wenn mindestens
ein erhohtes (hohes) konstellationsspezifisches Risiko besteht. Dies ist z. B. dann der Fall,
wenn Brutkolonien oder Schlafplatzansammlungen (z. B. von MoOwen) oder aber der
Vogelzug betroffen sind.

Die vMGI-Klasse D mit einer geringen Mortalitdtsgefahrdung an OWEA umfasst ganz
Uberwiegend Singvogel, aber auch einige relativ haufige und gleichzeitig gegeniber
Individuenverlusten robuste Wasservogelarten wie Hockerschwan und Graugans. Unter den
Singvogeln sind auch Arten zu finden, die ein hohes Kollisionsrisiko an OWEA haben und bei
Ihrem néachtlichen Zug Uber das Meer tatsachlich héaufig mit beleuchteten Offshore-
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Bauwerken kollidieren (besonders Amsel, Wacholderdrossel, Singdrossel, Star, Feldlerche,
Wiesenpieper; z. B. MULLER 1981, HUPPOP et al. 2016). Da diese Arten jedoch gegeniber
Individuenverlusten relativ unempfindlich sind, fihrt ihre niedrige allgemeine Mortalitats-
gefdhrdung (MGI) zu einer geringen vorhabentypspezifischen Mortalitatsgefahrdung (vMGI)
in planerischen Kontexten. In der Regel ist bei diesen Arten nicht bzw. nur bei sehr hohem
konstellationsspezifischem Risiko von einer Planungs- bzw. Verbotsrelevanz durch Mortalitét
auszugehen.

In vMGI-Klasse E mit einer geringen bis sehr geringen Mortalitdtsgefahrdung an OWEA
findet sich nur die Blaumeise, die nicht nur eine niedrige allgemeine Mortalitdtsgeféahrdung,
sondern zudem auch ein geringes Kollisionsrisiko aufweist. Auch hier ist daher nicht von
einer Planungs- bzw. Verbotsrelevanz durch Mortalitat auszugehen.

13.5. Liste der Gebiete und Vorkommen kollisionsgeféahrdeter Arten an OWEA

Mit den Ergebnissen der vorhabentypspezifischen Mortalitatsgefahrdung des vMGI wurde
die Grundlage fur die Identifizierung der Gebiete und Vorkommen ,kollisionsgefahrdeter
Arten an OWEA" gelegt. Damit ist eine sachdienliche und naturschutzfachlich begriindete
planerische Fokussierung auf die im Hinblick auf Kollisionen an OWEA besonders
empfindlichen Arten und Gebiete bzw. Ansammlungen mdglich. Im Hinblick auf OWP liegt
der Fokus auf den marinen Arten. Auf Helgoland, an den Kisten und in Kistennéhe befinden
sich Brutgebiete bzw. -kolonien dieser Arten. Zudem kdnnen auch regelmafiige Flugwege
bzw. regelmalig frequentierte und verortbare Verbindungsstrecken raumlich-funktionaler
Beziehungen von Bedeutung sein.

Beim europaischen Gebietsschutz sind grundsétzlich alle in den Erhaltungszielen genannten
Arten zu bearbeiten. Dies ist ohnehin erforderlich, da neben der Kollision an OWEA noch
einige weitere Wirkfaktoren (z. B. Kulissenwirkung, baubedingte Storwirkungen) Relevanz
entfalten koénnen. Allerdings ist bei der Thematik Vogelkollision eine artspezifisch
differenzierte Priftiefe mit einer Fokussierung auf die genannten Arten der vMGI-Klassen A-
C mdglich. Das hiermit vorgeschlagene Vorgehen stimmt somit sehr gut mit dem Vorgehen
in anderen Themenfeldern Uberein. Sofern Erhaltungsziele im Hinblick auf den Schutz des
Vogelzugs formuliert wurden, sind diese im Rahmen der FFH-VP nach den etablierten
rechtlichen und fachlichen MaRRstéaben der FFH-VP abzuprifen.

Der Vogelzug ist zudem im Hinblick auf das artenschutzrechtliche Tétungsverbot nach § 44
Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG relevant. Die Einstufung als ,kollisionsgefahrdete” Art bedeutet, dass
insbesondere bei diesen Arten ein Verstol3 gegen das artenschutzrechtliche Tétungsverbot
in Betracht kommt, da bei ihnen aufgrund ihrer Okologie und ihres artspezifischen Verhaltens
das vorhabenbezogene Totungs- und Verletzungsrisiko Uber das Mall des allgemeinen
Totungsrisikos hinaus signifikant erhdht sein kann. Insbesondere bei diesen Arten besteht
daher die Relevanz fir eine vertiefte Prifung auf Artniveau (zu den rechtlichen Rahmen-
bedingungen vgl. auch Kap. 2 im Grundlagenteil ). Fir die Prifung einer Beeintrachtigung
des artlbergreifenden Vogelzugs z. B. im Hinblick auf die Gefahrdung des Vogelzugs nach
8§48 Abs. 4 S. 1 Nr. 1 b) WindSeeG ist dagegen ein artiibergreifender zonosenspezifischer
Ansatz vorgesehen, so dass hier keine weitere Eingrenzung des zu bericksichtigenden
Artenspektrums zielfihrend ware, sondern alle im Gebiet durchziehenden Arten zu
bertcksichtigen sind.
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In der Liste werden auch Orientierungswerte zu zentralen Aktionsraumen und weiteren
Aktionsraumen fir Kolonien und Schlafplatz-Ansammlungen gegeben. Die Ergebnisse der
Herleitung zur planerischen Berlcksichtigung der Angaben zu den Aktionsrdumen bzw.
Prufbereichen fir Kolonien und Schlafplatz-Ansammlungen werden in Tab. 13-7
zusammengefasst.

Tab. 13-7: Gebiete, Ansammlungen und Flugwege der an OWP besonders kollisionsgefahrdeten
Brut- und Rastvogelarten sowie Orientierungswerte zu zentralen und weiteren
Aktionsraumen im marinen Bereich einschlie3lich Inseln und Kusten

zentraler weiterer
Priufparameter Aktionsraum / Aktionsraum /
des konstellationsspezifischen Risikos Puffer Prifbereich
(in m) (in m)
Brutkolonien (kleinere / grof3e) von:
Hochseevdgeln (Eissturmvogel, Basstdlpel) 15.000 mind. 25.000

(auf Helgoland)

Moéwen (Mantel-, Herings-, Silber-, Lach-, Sturm-,
Dreizehen- und Schwarzkopfmowe) 15.000 mind. 25.000
(auch gemischte, auf Inseln und an Kisten)

Seeschwalben (Zwerg-, Brand-, Fluss-, Kisten-, Raub-
und Lachseeschwalbe) 15.000 mind. 25.000
(auch gemischte, auf Inseln und an Kisten)

RegelmaRige Schlafplatzansammlungen (kleinere / grof3e) von:

Kranichen, kleinere Ansammlungen

(ggf. v. lokaler-regionaler Bedeutung) 1.000 3.000
l((grgfr.]i\s.h E\?dger;)vr\f:ité?zziismnmal?onngaellgr Bedeutung) 3.000 6.000
Géansen und Schwénen 1.000 3.000
Moéwen und Seeschwalben (z.B. Silber-, Lach-, Sturm-, 15.000 mind. 25.000

Heringsméwe) (auch gemischte, auf Inseln und an Kisten)

Flugwege

Flugweg hoher Frequentierung / Bedeutung
(z.B. Hauptflugkorridore zw. Schlafplatzen und
Nahrungshabitaten) Liegen i.d.R. innerhalb der

Flugweg mittlerer Frequentierung / Bedeutung Prifbereiche und sind ggf. durch

(z.B. regelmaRig genutzte Flugwege zw. Schlafplatzen und [Habitatpotenzial- und/oder _
Nahrungshabitaten) Raumnutzungsanalysen zu ermitteln

Flugweg geringer Frequentierung / Bedeutung

VVogelzugbereiche

Konzentrationshereich des Zugs mit hohem bis sehr
hohem Zugaufkommen
(artiibergreifend oder artspezifisch)

Zugroute / Zugkorridor mit mittlerem bis
Uberdurchschnittlichem Zugaufkommen
(artiibergreifend oder artspezifisch)

Zugroute / Zugkorridor mit geringem bis méaRigem
Zugaufkommen
(artiibergreifend oder artspezifisch)

Sind entweder bekannt oder durch
Untersuchungen zu ermitteln
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Zur Herleitung und zum Umgang mit diesen Orientierungswerten zu Mobilitdt und
Raumnutzung von Arten siehe die Ausfihrungen in Kap. 5.3 im Grundlagenteil | sowie die
Daten unter ,Raumbedarf und Aktionsraume von Arten in FFH-VP-Info, u. a. ergénzt um
THAXTER et al. (2012).

Zwar wird auch bei Seevogeln das Vorkommen wahrend der Brutzeit durch die raumlich-
funktionalen Beziehungen zwischen Brutplatzen bzw. Brutkolonien und Nahrungshabitaten
mafdgeblich mitbestimmt (vgl. z. B. GARTHE et al. 2009: 250). Dennoch zeigen u. a.
Telemetriestudien, dass sich die Aktionsrdume einiger mariner Arten zur Nahrungssuche
z. B. bis zu 590 km (Bassttlpel), 135 km (Trottellumme) oder 120 km (Dreizehenméowe)
erstrecken konnen (alle Angaben aus THAXTER et al. 2012: 56). DarlUber hinaus sind die
vorliegenden wissenschaftlichen Daten zu den Seevdgeln noch relativ variabel, so dass fir
die planerische Anwendung einerseits Orientierungswerte fiir Gruppen abgeleitet und als
Fachkonventionsvorschlag abgestimmt wurden und andererseits bei allen Arten der weitere
Aktionsraum als Mindestwert gekennzeichnet ist.

Mit den Ergebnissen der vorhabentypspezifischen Mortalitatsgefahrdung des vMGI wurde in
Anlehnung an die Vorgehensweise der LAG VSW (2015) und der Bundeslander beim
Themenfeld der Kollision von Vdgeln an WEA sowie der BfN-Liste der Gebiete und
Vorkommen freileitungssensibler Arten (BERNOTAT et al. 2018: 45 ff.) nun auch speziell das
Spektrum der an OWEA besonders kollisionsgefahrdeten Vogelarten ermittelt. Zudem
erfolgte hierbei die klare Fokussierung auf die Kollisionsgefahrdung als Wirkprozess. Nicht
behandelt und bewertet wird daher die durch Kulissenwirkung hervorgerufene Stérung und
Meidung. Dies ist fachlich u. a. darin begriindet, dass bei einigen Arten die Beeintrachtigung
primar aus ihrer Stoérungsempfindlichkeit resultiert und sie keine vergleichbare
Kollisionsgefdhrdung aufweisen (z. B. Seetaucher und einige Meeresenten) und dass mit
den unterschiedlichen Wirkprozessen insbesondere artenschutzrechtlich unterschiedliche
Verbotstatbestande verbunden sind.

Néahere Hinweise zur Beurteilung der Kulissenwirkung finden sich z. B. bei DIERSCHKE et al.
(2016), GARTHE et al. (2017), BFN (2017), FOX & PETERSEN (2019), VANERMEN et al. (2019),
PEscHkO et al. (2020), im Seetaucherpapier des BMU (2009) oder im
Fachinformationssystem FFH-VP-Info unter Wirkfaktor 5-2.
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13.6. Konstellationsspezifisches Risiko von Offshore-Windparks gegeniiber Vogeln

Fur die Bewertung der Mortalitéat von Voégeln an OWP gab es bislang keinen eigenstandigen
Leitfaden oder eine abgestimmte Methodik.

Die nachfolgenden Parameter zur Ermittlung des konstellationsspezifischen Risikos finden
sich jedoch tberwiegend auch in verschiedenen Fachveréffentlichungen zur Thematik (vgl.
Z. B. GUILLEMETTE et al. 1998, 1999, PERCIVAL 2001, Ex0O et al. 2002, DIERSCHKE 2003,
DIERSCHKE et al. 2003, GARTHE & HUPPOP 2004, KOPPEL et al. 2004, HUPPOP et al. 2005,
MERCK 2006, HUPPOP et al. 2006, BAND et al. 2007, EVERAERT & STIENEN 2007, NEUMANN et
al. 2009, HOpPPOP et al. 2009, BALLASUS et al. 2009, BELLEBAUM et al. 2010, MENDEL &
GARTHE 2010, CopPPACK et al. 2010, KuBeTzKI et al. 2011, AUMULLER et al. 2011, KRIJGSVELD
et al. 2011, PLONCZKIER & SIMMS 2012, BAND 2012, AUMULLER et al. 2013, FURNESS et al.
2013, Cook et al. 2014, CORMAN & GARTHE 2014, ScHULZ et al. 2014, HILL et al. 2014, FIUN
et al. 2015, MASDEN & CooOK 2016, Skov et al. 2016, Cook et al. 2018, BUSCH & GARTHE
2018, KLEYHEEG-HARTMAN et al. 2018, SKoV et al. 2018, WELCKER & VILELA 2018, BRUDERER
et al. 2018, HUPPOP et al. 2019b, KING 2019, THAXTER & PERROW 2019, COOK & MASDEN
2019, MoLis et al. 2019, HARwWOOD & PERROW 2019, AUMULLER et al. 2019, WELCKER &
VILELA 2019, WELCKER 2019, KULIK et al. 2020).

Die vorhaben-, schutzgut- und raumbezogenen Parameter wurden im Rahmen des
Vorhabens systematisiert aufbereitet und fur die Praxis operationalisiert. Nachfolgend
werden die zentralen Parameter zur Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos der
Kollision von Végeln an OWP in Tab. 13-8 Uibersichtsartig zusammengefasst.

Néhere Erlauterungen zu den einzelnen Parametern finden sich anschliel3end im Kap. 13.7.
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Tab. 13-8:

an OWP.

Parameter zur Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos der Kollision von Végeln

abnehmende Konfliktintensitat

3
hoch

2
mittel

1
gering

Konfliktintensitat
des OWP

(vgl. hierzu u.a.
auch Tab. 12-10 in
Arbeitshilfe WEA)

Hohe Konfliktintensitéat

(z.B. Windpark mit hoher
Anlagenzahl, ggf. unter
Bericksichtigung von
Repowering, Kumulation,
Blndelung u. Vorbelastung)

Mittlere Konfliktintensitét

(z.B. Windpark mit mittlerer
bis geringer Anlagenzahl, ggf.
unter Berucksichtigung von
Repowering, Kumulation,
Bindelung und Vorbelastung)

Geringe Konfliktintensitat
(z.B. einzelne WEA, ggf. unter
Berucksichtigung von
Repowering, Kumulation,
Buindelung und Vorbelastung)

Konfliktintensitat

Windpark mit mittlerer bis

des OWP geringer Anlagenzahl in
riegelartiger Konstellation +/-
quer zum Zuggeschehen (z.B.
entlang der Kiiste)
Betroffene GroR3e Brutvogelkolonie, Kleine Brutvogelkolonie, Brutplatz eines Brutpaares

Individuenzahl

Schlafplatz- oder sonstige
Ansammlung (einer Art mit
mind. mittlerer vorhabentyp-
spezifischer
Mortalitétsgeféahrdung)

Schlafplatz- oder sonstige
Ansammlung

(einer Art mit mind. mittlerer
vorhabentypspezifischer
Mortalitétsgefédhrdung)

(einer Art mit mind. hoher
vorhabentypspezifischer
Mortalitatsgeféahrdung)

Frequentierung v.
Flugwegen /
Bedeutung
raumlich-
funktionaler
Beziehungen

Flugweg hoher
Frequentierung (z.B.
Hauptflugkorridore zw.
Schlafplatzen und
Nahrungshabitaten)

Flugweg mittlerer
Frequentierung

(z.B. regelméaBig genutzte
Flugwege zw. Schlafplatzen
und Nahrungshabitaten)

Flugweg geringer, aber
regelmaRiger Frequentierung

Frequentierung/
Bedeutung des
Vogelzugs
(artspezifisch)

Konzentrationsbereich des
Zugs mit hohem bis sehr
hohem Zugaufkommen (z.B.
schmaler Korridor mit hohem
Populationsanteil)

Zugroute / Zugkorridor mit
mittlerem bis Uberdurch-
schnittlichem Zugaufkommen
(z.B. breiterer Korridor mit
hohem Populationsanteil
ODER schmaler Korridor mit
niedrigerem Populationsanteil)

Zugroute / Zugkorridor mit
geringem bis maRigen
Zugaufkommen

(z.B. breiterer Korridor mit
niedrigerem Populationsanteil)

Frequentierung/
Bedeutung des
Vogelzugs
(artibergreifend)

Konzentrationsbereich des
Zugs mit hohem bis sehr
hohem Zugaufkommen (z.B.
schmaler Korridor mit hoher
Zugintensitat)

Zugroute / Zugkorridor mit
mittlerem bis Uberdurch-
schnittlichem Zugaufkommen
(z.B. breiterer Korridor mit
hoher Zugintensitat ODER
schmaler Korridor mit
niedrigerer Zugintensitat)

Zugroute / Zugkorridor mit
geringem bis maRigen
Zugaufkommen

(z.B. breiterer Korridor mit
niedrigerer Zugintensitat)

Frequentierung/
Bedeutung des
Vogelzugs

Zugzeit wahrend Herbst- oder
Frihjahrszug mit hoher bis
sehr hoher Zugintensitat

Zugzeit wahrend Herbst- oder
Frihjahrszug mit mittlerer
Zugintensitat

Zugzeit wahrend Herbst- oder
Frihjahrszug mit geringer bis
mafiger Zugintensitat

Entfernung des

Inmitten oder unmittelbar

Im zentralen Aktionsraum

Im weiteren Aktionsraum

Vorhabens angrenzend

MaRnahmen zur Geringe bis maRige Mittlere bis hohe Sehr hohe

Minderung / Minderungswirkung Minderungswirkung Minderungswirkung

Schadensbegren- (z. B. Abricken aus dem (z. B. Abricken auRerhalb des | (z. B. Abriicken auRBerhalb des

zung (OWP) unmittelbaren Gebiet / zentralen Aktionsraums) weiteren Aktionsraums)
Umfeld)

MaflRnahmen zur Geringe bis méaRlige Mittlere bis hohe Sehr hohe

Minderung / Minderungswirkung Minderungswirkung Minderungswirkung

Schadensbegren- (z. B. wenig vorsorglicher (z. B. durchschnittlich (z. B. sehr vorsorglicher

zung Abschaltalgorithmus an OWP) | vorsorglicher Abschaltalgorithmus an OWP)

(artibergreifend)

Abschaltalgorithmus an OWP)

MaRBnahmen zur
Minderung /
Schadensbegren-
zung
(artspezifisch)

Jahreszeitlich, tageszeitlich
bzw. wetterabhangig nur
begrenzt fur die Art
konzipierte Abschaltung, so
dass Kollisionen nur gering-
maRig reduziert werden

Sowohl jahreszeitlich,
tageszeitlich als auch
wetterabhéngig z.T. fur die Art
konzipierte Abschaltung, so
dass Kollisionen absehbar
minimiert werden

Sowohl jahreszeitlich,
tageszeitlich als auch
wetterabhéngig fur die Art
konzipierte Abschaltung, so
dass Kollisionen weitgehend
vermieden werden
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13.7. Erlauterungen zu den Parametern des konstellationsspezifischen Risikos

Bei der Ermittlung des konstellationsspezifischen Risikos eines Vorhabens sind im Hinblick
auf To6tungsrisiken verschiedene projektbezogene und raumbezogene Kriterien und
Parameter zu bertcksichtigen. Allgemeine, vorhabentyplibergreifende Ausfihrungen zur
Einstufung und Bewertung finden sich hierzu in Kap. 5 des Grundlagenteils.

13.7.1. Parameter zur Konfliktintensitat des Vorhabens

Offshore-Windparks sind im Vergleich zu Windparks im terrestrischen Bereich
Agglomerationen mit extrem hoher Anlagenzahl (bis zu 80 OWEA) und sehr grof3er Hoéhe der
Einzelanlagen (perspektivisch bis zu 300 m Gesamthohe). Moderne OWEA (vgl. z. B. die
8 MW-Anlage Siemens Gamesa SG 8.0-167 DD) weisen Rotordurchmesser von 167 m und
Rotorflachen von 21.900 m? auf. Bei einer maximalen Drehzahl von z. B. 12 Umdrehungen
die Minute entstehen Blattspitzengeschwindigkeiten von tiber 350 km/h.’

Zukulnftig sind sogar noch grollere Anlagen angedacht. So wurde im Rahmen der
Eignungspriufung der Flache O-1.3 in der deutschen Ostsee im Szenario 2 von OWEA mit
einer Gesamthdéhe von 300 m und einem Rotordurchmesser von ca. 250 m ausgegangen
(BUNDESAMT FUR SEESCHIFFFAHRT UND HYDROGRAPHIE 2020: 133). Damit wirde die
Rotorflache auf ca. 49.000 m? ansteigen.

Daher handelt es sich bei Offshore-Windparks offenkundig um Strukturen mit einem sehr
hohen Kaollisionsrisiko fur fliegende bzw. ziehende Vogel.

Als Referenz fir die Einstufung der Konfliktintensitat von OWP kénnen die Erfahrungen,
Skalierungen und Bewertungsmalf3stabe insbesondere terrestrischer Windparks, aber auch
anderer Infrastrukturen herangezogen werden.

Fur terrestrische Vorhaben wird mit Bezug auf Regelungen des UVPG und des
Immissionsschutzrechts ein Orientierungswert von =26 WEA fir ein Vorhaben hoher
Konfliktintensitat (3), eine Orientierungsspanne von 3 -5 WEA fir ein Vorhaben mittlerer
Konfliktintensitat (2) und fir 1 -2 einzelne WEA die Konfliktintensitdt 1 angesetzt (vgl.
Ausfuhrungen in Kap. 12.7.1 der Arbeitshilfe zu WEA an Land).

Im Vergleich wird deutlich, dass in der Regel ale OWP (mindestens) in die
Konfliktintensitats-Klasse 3 mit ,hohem” Risiko einzustufen sind. Nur so kann der
Ubergeordnete Bewertungsrahmen der MGI-Methodik im Zusammenhang mit dem
konstellationsspezifischen Risiko gewahrt werden.

Im Vergleich zum terrestrischen Bereich sind die Kollisionsrisiken im marinen Bereich
insbesondere fur den Vogelzug deutlich héher, da dieser Uber dem Meer haufiger in
geringeren Hohen und haufiger im Risikobereich der zudem gréReren Rotoren stattfindet. Es
gibt keine Erkenntnisse fur ein vertikales Ausweichen, im Gegenteil ist davon auszugehen,
dass die Vogel, die in den Bereich einfliegen, sich verstarkt in unteren Luftschichten
bewegen bzw. auf den rotortberstrichenen Bereich konzentrieren (z. B. AUMULLER et al.
2020: 112 ff.,123 ff.,157 ff.). Des Weiteren ist die akustische Wahrnehmbarkeit aufgrund des
hoéheren Grundrauschens geringer und zumindest alle ziehenden Landvogelarten haben
auch bei Schlechtwetterereignissen keine Landemdglichkeiten (so z. B. bereits Exo et al.
2002: 87 ff.).

7 https://www.wind-turbine-models.com/turbines/1800-siemens-gamesa-sg-8.0-167-dd.
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Eine weitere Differenzierung im Hinblick auf die Anordnung zur Flugrichtung, die Rotorhdhe
oder die Abstdnde der OWEA zueinander erscheint im Vergleich zur qualitativen und
guantitativen Bedeutung der Anlagenzahl héchstens in speziellen Einzelfallen als relevant,
generell aber eher als untergeordnet. Dies ergibt sich nicht zuletzt daraus, dass das Flug-
oder Zuggeschehen immer auch artspezifisch und wetterabh&ngig variiert, so dass z. B. die
Ausrichtung der Anlagen letztlich im langjahrigen Mafistab nicht zu mafgeblichen
Bewertungsunterschieden beim Kollisionsrisiko fuhrt.

BALLASUS et al. (2009) schlussfolgern, dass die Beleuchtung der OWP aufgrund der
Attraktionswirkung fur nachts ziehende Vdgel das Risiko von Kollisionen erhoéht. Da die
Beleuchtung aber aufgrund von Sicherheitsaspekten zum Schutz von Flugzeugen und
Schiffen in gewissem Umfang vorgeschrieben ist, ergeben sich hieraus i.d. R. keine
signifikanten Unterschiede bei der Bewertung einzelner Parks. Auch die bedarfsgerechte
Nachtkennzeichnung wird zudem nur zu einer Minimierung, nicht aber zu einer Vermeidung
der Beleuchtung fihren.

Je nach Rechtsnorm sind bei der Einstufung der Konfliktintensitat ggf. noch Aspekte der
Vorbelastung, Bindelung und Kumulation mit zu bericksichtigen, die zu Zu- oder
Abschlagen fuhren kénnen (vgl. Kap. 5.1 im Grundlagenteil I). Die EUROPAISCHE KOMMISSION
(2020: 179) weist darauf hin, dass die Auswirkungen von Offshore-Windparks auf Végel
denen von Onshore-Windparks ahneln, dass dabei aber insbesondere kumulative Wirkungen
von grol3erer Bedeutung sein kdnnten.

13.7.2. Parameter zur Betroffenheit von Arten und Gebieten

Im Hinblick auf OWP kénnen zum Teil Analogien zum terrestrischen Bereich gezogen
werden, zum Teil spielen aber fachlich und rechtlich bedingt eigenstéandige Kategorien eine
Rolle. Nachfolgend werden die bereits oben in Tab. 13-8 Ubersichtsartig aufgefihrten
Parameter ndher erlautert.

1. Brutgebiete / Brutkolonien

Auf Helgoland, an den Kisten und in Kistennahe befinden sich Brutgebiete bzw. -kolonien
mariner Arten. Hier kdnnen die terrestrischen Anséatze grundsatzlich Ubertragen werden. So
werden auch hier Brutgebiete bzw. -kolonien nach ihrer Bedeutung in ,klein bzw. von lokaler
bis regionaler Bedeutung“ (2) und ,grof3 bzw. von landesweiter bis nationaler Bedeutung*“ (3)
unterschieden. Einzelne Brutpaare sind nur von Arten der vMGI-Klassen A und B relevant.
Zu berucksichtigen sind Brutkolonien nur dann, wenn die Vdgel zur Nahrungssuche auf das
Meer hinausfliegen (bei Nahrungssuche im terrestrischen Bereich sind die entsprechenden
Ausarbeitungen fur Onshore-WEA mal3geblich).

Generell ist bei dieser Kategorie darauf zu achten, dass bei Brutvogelansammlungen der
vMGI der Brutvogel zu verwenden ist.

2. Rast- / Uberwinterungsgebiete im marinen Bereich

Grundsatzlich kdnnen auch hier die Kategorien der terrestrischen Wasservogel-Rastgebiete
Ubertragen werden. Wichtig ist auch hier, dass es sich um regelméRige und verortbare
Gebiete bzw. Vorkommensschwerpunkte handeln muss.
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Viele marine Arten (z. B. Hochseevigel wie Eissturmvogel und Dreizehenméwe)
konzentrieren sich jedoch temporar dort, wo gerade besonders viel Nahrung verflugbar ist
(z. B. Anwesenheit oberflachennaher Fischschwarme und Aktivitdtsgebiete von
Fischeifahrzeugen), oder sie kdnnen sich auch gleichmalig Uber sehr grof3e R&ume
verteilen. Das Vorkommen andert sich innerhalb einer Art oft sehr schnell und meist
unvorhersagbar (MARKONES et al. 2008). Daher sind Rast-/Uberwinterungsgebiete im
marinen Bereich auf Konzentrationen zu fokussieren, die Kklare raumlich-funktionale
Beziehungen zu bestimmten Orten bzw. Habitaten aufweisen, wie z.B. von
benthosfressenden Enten. Als Rast- bzw. Uberwinterungsgebiete werden insbesondere die
Vorkommen von Seetauchern (Bindung an flachere Meeresgebiete mit hydrographischen
Fronten), Tauch- und Meeresenten (Bindung an Flachgriinde mit Muschelvorkommen) sowie
Lappentauchern, Sagern und Gryllteiste (Bindung an Flachgriinde oder Kistenbereiche mit
Fischvorkommen) betrachtet (vgl. Ubersicht bei MENDEL et al. 2008).

Andererseits ist zu berlcksichtigen, dass es bei vielen Wasservogelarten im Bereich der
marinen Rastbestande aufgrund ihrer hohen Stérungsempfindlichkeit und Kulissenmeidung
sowie der relativ geringen Flugfrequenz in der Regel zu keinen signifikant erhdhten
Totungsrisken durch OWP kommen wird. Eine relevante Betroffenheit besteht hier
insbesondere hinsichtlich Stérung und Meidung und dem damit verbundenen
Lebensraumverlust (DIERSCHKE et al. 2016, VANERMEN et al. 2019).

Im unmittelbaren Kiistenbereich bzw. auf den Inseln kann es zu Uberschneidungen der
Betrachtungen des terrestrischen und marinen Bereichs kommen, z. B. bei etablierten
Schlafplatzen oder Hochwasser-Rastplatzen von Wasservogeln oder Limikolen oder z. B.
wenn sich Gastvogelarten zwischen verschiedenen Rastgebieten hin und her bewegen und
dabei Windparks beider Kategorien Relevanz entfalten. Dies betrifft in erster Linie Schwéane,
Géanse, Enten, Kraniche, Watvogel und Moéwen.

3. Frequentierung von Flugwegen / Bedeutung raumlich-funktionaler Beziehungen

Grundsatzlich geht es bei Flugwegen immer um regelméRig frequentierte und verortbare
Verbindungsstrecken raumlich-funktionaler Beziehungen. Lediglich vereinzelte oder
sporadische Flugaktivitaten von Vogeln sollten dagegen nicht als ,Flugweg® bewertet und
planerisch nicht weiter bertcksichtigt werden, da hier von keinen signifikant erhdhten
Kollisionsrisiken auszugehen ist.

Auch wenn es sich im marinen Bereich dabei eher um seltene rdumliche Konstellationen
handeln dirfte, so ist diese Kategorie ebenfalls in Anlehnung an den terrestrischen Bereich
Ubertragbar.

Vorstellbar sind regelmalige Flugbewegungen z.B. zwischen Brutkolonien oder
Schlafplatzen und Nahrungshabitaten bei Wasservogeln (z. B. bei einigen Entenarten, bei
Mittel- und Gansesager oder bei Mowen). Aber auch ein regelmafliges Pendeln zu
bestimmten kistennahen SuRRwasserseen zur Gefiederpflege oder zwischen zwei raumlich
benachbarten Inseln ist ggf. méglich.
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4, Vogelzug

Der Vogelzug ist einerseits im Hinblick auf das artenschutzrechtliche Tétungsverbot nach
§ 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG prifrelevant.

Ein Verstol3 gegen das Toétungsverbot liegt gemal § 44 Abs. 5 S. 2 Nr. 1 BNatSchG dann
nicht vor, wenn sich durch das Vorhaben ,das Totungs- und Verletzungsrisiko flr Exemplare
der betroffenen Arten nicht signifikant erhdht und diese Beeintrachtigung bei Anwendung der
gebotenen, fachlich anerkannten SchutzmafRnahmen nicht vermieden werden kann."

Der Vogelzug ist andererseits aber auch als Ubergreifendes bzw. eigenstandiges Schutzgut
z.B.im §48 Abs. 4 S. 1 Nr. 1 b) WindSeeG verankert. Danach ist auszuschliel3en, dass es
durch OWP zu einer ,Gefahrdung des Vogelzugs" kommt.

Daher wird auch nachfolgend eine entsprechende Differenzierung als zielfihrend
angesehen.

Bei der Abgrenzung von Zugrouten bzw. Zugkorridoren des Vogelzugs steht eine
wiederkehrend auftretende Konstellation einer gewissen réaumlichen Zugverdichtung im
Vordergrund. Bei einem mehrere hundert Kilometer breiten Breitfrontzug wird ein Vorhaben
nicht zu réumlich signifikant erhohten Totungsrisiken oder zu einer Gefahrdung des
Vogelzugs fuhren (vgl. z. B. auch Urteil des OVG Rheinland-Pfalz vom 31.10.2019 zum
Kranichzug im Binnenland, Az. 1 A 11643/17, juris, Rn. 42). Anders verhéalt es sich dagegen,
wenn es sich um raumlich in gewissem Umfang verengte Zugkorridore handelt, in denen
dann viele Vodgel konzentriert passieren und somit eine rdumliche, z. T. auch zeitliche
Zugverdichtung stattfindet.

Die Bericksichtigung von Zugrouten bzw. Zugkonzentrationskorridoren oder Gebieten mit
erhdhter Vogelzugdichte (Vogelzugleitlinien) und die Minderung von Risiken durch raumliche
Planung oder Abschaltungen zu Zeiten hoher Zugintensitat ist planerisch in zahlreichen
Fachpublikationen und Leitfaden zur Planung oder Errichtung von WEA vorgesehen (z. B.
ISSELBACHER & ISSELBACHER 200la, VSW HE RP SL & LUWG RP 2012, HMUELV &
HMWVL 2012, LAG VSW 2015, LUNG MV 2016, TLUG 2017, MLUL BB 2018, MULE ST
2018, EUROPAISCHE KOMMISSION 2020, HMUKLV / HMWEVW 2020 oder UM BW & LUBW
2021).

Auch in der etablierten Rechtsprechung des BVerwG zur Bewertung signifikant erhdhter
Totungsrisiken wird neben den artspezifischen Verhaltensweisen und den Aspekten der
Biologie der Arten insbesondere der ,haufigen Frequentierung des durchschnittenen Raums*
ein hohes Gewicht beigemessen (z. B. Beschluss vom 08.03.2018, Az. 9 B 25.17, juris, Rn.
11; Urteil vom 14.7.2011, Az. 9 A 12.10, juris, Rn. 99 oder Urteil vom 27.11.2018, Az. 9 A
8.17, juris, Rn. 98). Es liegt daher nahe, dass Vorhaben mit Kollisionsrisiken fir ziehende
Vogel in den haufig frequentierten Zugrouten bzw. Zugkorridoren des Vogelzugs zu
signifikant erhéhten Totungsrisiken bzw. zu einer Gefahrdung des Vogelzugs fuhren (vgl.
auch Rechtsprechung zum Vogelzug, z. B. OVG Rheinland-Pfalz, Urteil vom 02.02.2006, Az.
1 A 11312/04, juris; BVerwG, Beschluss vom 09.05.2006, Az. 4 B 27/06, juris; OVG
Rheinland-Pfalz, Urteil vom 28.10.2009, Az.1 A 10200/09, juris; EuGH, Urteil vom
14.01.2016, Az. C-141/14, juris, Rn. 33).

Typische Beispiele fur international bedeutsame Konzentrationsbereiche und
Vogelzugkorridore (mit raumlichen Konzentrationen auf nur 20-50 km Breite) sind im
Mittelmeerraum die Meerenge von Gibraltar im Westen und der 6stliche Zugkorridor Uber
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Bosporus bzw. Rotes Meer und Jordantal sowie im nérdlichen Europa der Fehmarnbelt
zwischen der danischen Insel Lolland und Fehmarn.

Im Unterschied zum terrestrischen Bereich ist die Dimension der Kollisionsrisiken auf dem
Zug im marinen Bereich deutlich hdher. Dies liegt zum einen daran, dass der Vogelzug tber
dem Meer generell und insbesondere bei bestimmten Wetterverhdaltnissen in geringeren
Hohen stattfindet und zugleich die Windparks im marinen Bereich aus deutlich mehr und oft
auch gréfReren und héheren OWEA bestehen (so z. B. auch AUMULLER et al. 2013: 63 ff.).
Die Beleuchtung der OWP inmitten einer weitgehend unbeleuchteten Umgebung, das
regelmafliigere Auftreten von Starkwindereignissen und die fehlenden Landemdglichkeiten
von Landvdgeln bei unglnstigen Zugbedingungen sind weitere risikoerhhende Faktoren
(vgl. z.B. auch IFAO 2018:129). Die Uberschneidung zwischen Zuggeschehen und
Risikobereich eines OWP ist somit eindeutig starker gegeben als im terrestrischen Bereich.

Schon fruh zeigten Studien im marinen Bereich, dass dort grof3e Anteile — d. h. Anteile von
25-50 % — des Vogelzugs im Hohenbereich bis 200 m und somit potenziell im Risikobereich
der OWP stattfinden (vgl. z. B. HUPPOP et al. 2005: 161 ff., 2006: 100, BELLEBAUM et al.
2010: 100 ff., KRWUGSVELD et al. 2011, BRUDERER et al. 2012 und 2018, HiLL et al.
2014: 108 ff.). AUMULLER et al. (2020: 33) fuhren z.B. an, dass Betrachtungen auf
Einzelnachtbasis mit Hilfe eines Fixbeam-Radargerates am Standort FINO 1 fir N&achte
hoher Zugintensitat ergaben, dass sich 20 bis Uber 50 % der bis 3.400 m Hohe erfassten
Vogel in Hohen bis 200 m konzentrierten (SCHULZ et al. 2014).

In der deutschen Ostsee wurden Unterschiede zwischen verschiedenen Messstationen
festgestellt, der Anteil unter 200 m Hohe erfasster Vogelechos schwankte im Frihjahr
zwischen 21,0 % und 40,2 %, im Herbst zwischen 24,1 % und 44,0 % (unter 400 m: 34,6-
60,2 % bzw. 40,5-63,5 %; BELLEBAUM et al. 2010: 102).

Dies wird durch aktuelle Studien bestétigt. AUMULLER et al. (2019: 15) ermittelten fir das
Cluster ,Nordlich Borkum“ Anteile von 40-60 % des Vogelzugs (Frahjahr und Herbst) im
Bereich bis 300 m Hohe. KuLik et al. (2020:5) ermittelten Anteile des Vogelzugs im
Gefahrdungsbereich der Rotoren (30-165 m) zwischen 22 % (schiffsbasiertes Vertikalradar),
35 % (Sichtbeobachtungen) und 48 % (Rangefinder-Messungen), wobei insbesondere bei
den beiden letztgenannten Erfassungsmethoden nur Teile des Gesamtzuggeschehens
erfasst werden.

Und die aktuelle systematische Auswertung von Studien aus neun Jahren an zwolf
Standorten in der deutschen Nord- und Ostsee (WELCKER 2019: 1) ergab — bezogen auf den
mafgeblichen Erfassungsbereich bis 1.000 m Hohe — einen Anteil von 35 % aller Flige im
Hohenbereich unter 200 m.

BIOCONSULT SH & IFAO (2018: 101) nehmen z. B. fur den Bereich des Clusters ,Westlich
Adlergrund“ an, dass das dortige Windpark-Cluster im Frihjahr von hochgerechnet
4.415.000 Individuen/Vogeltrupps und im Herbst von 5.147.000 Individuen/Vogeltrupps
durchquert wird. WELCKER (2019: 42) schéatzt die Gesamtzahl von Querungen der 23
deutschen OWP durch Végel in Rotorhéhe auf ca. 24,3 Millionen pro Jahr (Fruhjahrs- und
Herbstzug).

Fir einen in der stdwestlichen Ostsee gelegenen Offshore-Windpark nehmen BELLEBAUM et
al. (2010: 181) Kaollisionsraten von 100-1.000 Vdgeln pro Anlage und Jahr an. WELCKER &
VILELA (2019: 36) gehen mit Bezug auf alle OWP in der deutschen AWZ von 8.000 bis
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35.000 Kollisionen pro Jahr aus, was zwischen 5,6 und 24,4 Kollisionen pro Turbine und
Jahr bedeuten wirde.

Angesicht dieser Dimension des Vogelzugs und seiner potenziellen Gefahrdung durch
Offshore-Windparks wird es fir den marinen Bereich als erforderlich angesehen, den
Vogelzug in seiner Dimension im konstellationsspezifischen Risiko dreistufig zu skalieren
und im Hinblick auf Offshore-Windparks regelmafig als prufrelevant zu betrachten.

4.1 Frequentierung von Zugkorridoren / Bedeutung des Vogelzugs artibergreifend

Arttibergreifend variiert die Zugintensitat des Vogelzuges in den deutschen Meeresgebieten
stark im Hinblick auf die raumliche und zeitliche Verteilung. Bei der Bewertung sind sowohl
die raumliche Konzentration des Zuggeschehens als auch die Zugintensitat bzw. das
Zugaufkommen zu berlcksichtigen. Denn der Vogelzug hat auch eine starke zeitliche
Komponente, da sich auch innerhalb des ph&nologischen Frihjahrszuges bzw. Herbstzuges
das Zuggeschehen tageweise und auch innerhalb des Tages-/Nachtverlaufs zum Teil stark
unterscheidet, so dass es zeitlich — zum Beispiel in Nachten mit Massenzugereignissen — zu
signifikant erhdéhten Tétungsrisiken kommt.

Die Zugrdume konnen fachlich begriindet eingestuft werden, wobei sowohl die rdumliche
Konzentration (Blndelungsdimension) als auch die Zugintensitat bertcksichtigt werden
sollte. Dafur wird der Orientierungsrahmen aus Tab. 13-8 vorgeschlagen. Dabei ist zu
bertcksichtigen, dass im Bereich von ,Zugrouten/Zugkorridoren“ aufgrund der raumlichen
Konzentration des Vogelzugs generell ein Vogelzuggeschehen in Gberdurchschnittlichem
und bedeutendem Umfang stattfindet und somit insbesondere auch einem ,Zugkorridor mit
mittlerem bis Uberdurchschnittichem Zugaufkommen“ eine hohe planerische Bedeutung
zukommt.

Im Bereich der Ostsee stellt der Fehmarnbelt (zwischen Fehmarn und Lolland) als schmalste
Stelle zwischen Landmassen einen bekannten Knotenpunkt des Vogelzugs dar (z. B.
JANSSEN et al. 2020), der nach Schatzungen von Koopr (2004: 7) allein im Herbst von 100
Millionen Vogeln passiert wird (darunter neben Singvigeln z. B. auch zahlreiche Greifvogel,
Wasservogel und Laro-Limikolen). Das BFN (2020: 46 ff.) weist dem Bereich mit
ausfihrlicher Begriindung die Bedeutung eines Hauptvogelzugraums zu (vgl. Abb. 13-1). Er
ist daher beim konstellationsspezifischen Risiko als relativ schmaler Korridor mit hoher
Zugintensitat als ,Konzentrationsbereich des Zugs mit hohem bis sehr hohem
Zugaufkommen* (3) zu werten.

Auch der Zugkorridor zwischen der Sidspitze Schwedens und der Kiste Mecklenburg-
Vorpommerns ist schon lange als Gebiet mit besonderer Bedeutung fur den Vogelzug
identifiziert (z. B. BFN 2006). Es wurde nun vom BFN (2020) u. a. basierend auf JANSSEN et
al. (2020) und mit differenzierter fachlicher Herleitung auch offiziell als Hauptvogelzugraum
ausgewiesen (vgl. Abb. 13-1). Als breiterer Korridor mit hoher Zugintensitéat ist er im KSR als
»LZugroute / Zugkorridor mit mittlerem bis Uberdurchschnittichem Zugaufkommen® (2) zu
werten. Auch dieser aus dem wissenschaftlichen Kenntnisstand abgeleitete
Hauptvogelzugraum mit bedeutender Zugintensitat ist daher planerisch besonders zu
bertcksichtigen.
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Abb. 13-1: Gebiete mit besonderer Bedeutung fur Avifauna (hier Kennzeichnung der
Hauptvogelzugrdume) in der deutschen Ostsee (BFN 2020: 48, basierend auf JANSSEN et
al. 2020).

Uber bzw. an der deutschen Nordsee findet das Zuggeschehen entlang einer NO-SW-Achse
statt. Im Naturschutzfachlichen Planungsbeitrag des BFN (2020: 24 f.) wird die hohe
Bedeutung des Vogelzugraumes differenziert hergeleitet.

.Die hohe Bedeutung der Deutschen Bucht fir den Vogelzug l&sst sich u. a. aus den von
Helgoland aus durchgefiihrten Zugplanbeobachtungen ableiten (V. Dierschke 2003). Dort
registrierte man im Zeitraum von 1990-2001 insgesamt 97 tagziehende See-, Wasser-, Wat-
und Klstenvogelarten. Zu den Arten, die allein das 10-20 km breite Helgoléander Seegebiet
mit erheblichen Anteilen ihrer biogeographischen Population passierten, gehoren u. a.
Kurzschnabelgénse, ZwergmoOwen, Sterntaucher, Graugdnse sowie Ringelgénse. Von
entscheidender Bedeutung als Zugweg ist der siid-6stliche Teil der Deutschen Bucht v. a. fir
Kurzschnabelganse, von denen bei Winterfluchten fast die gesamte Spitzbergen-
Brutpopulation, zumindest aber bei regularem Wegzug knapp die Halfte des Bestandes das
Gebiet durchzieht. Auch von der nach Anhang | EU-VRL geschiitzten Zwergmowe konnte
wahrend des Heimzugs ein Bestandsanteil von mehr als die Halfte der biogeographischen
Population errechnet werden. Zusatzlich nutzen Greifvogel und Singvogel das Gebiet als
Durchzugsraum. Insgesamt schéatzten Dierschke et al. (2003), dass wahrend des Tages
jhrlich ungefahr eine Million ziehende See-, Wasser-, Wat- und Kistenvégel den Luftraum
der Insel Helgoland in einem Radius von 5 — 10 km in 200 bis 500 m Ho6he passieren. Die
Zahl der jahrlich durchziehenden Greifvogel im selben Bereich wurde auf mindestens 2.000
geschétzt. Inzwischen gibt es eine Reihe von Telemetrie-Studien ziehender Vogel, die die
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Bedeutung dieses vorgeschlagenen Vorranggebietes weiter untermauert. Besonders deutlich
wird dies bei der Anhang-l-Vogelart Zwergschwan, die in hohen Anteilen ihrer
biogeographischen Population Uber das Gebiet zieht (Abb. 13-2: Zwergschwan, Griffin et al.
2016). Daten aus den Forschungsprojekten BIRDMOVE und TRACKBIRD zeigen auch fir
im Wattenmeer britende Arten wie Mantel- und Sturmmoéwe den Durchzug durch dieses
Gebiet. Dass die Deutsche Bucht auch fir den nachtlichen Singvogelzug von grof3er
Bedeutung ist, zeigen Ergebnisse von Hippop et al. (2006, 2012, 2016), die mit Hilfe von
Radargeraten und Audiosystemen auf der Forschungsplattform ,Fino 1' gewonnen wurden.*

Abb. 13-2: Zugwege des Zwergschwans uber die Deutsche Bucht (BFN 2020: 25, verandert nach
GRIFFIN et al. 2016).

Die rdumliche Konzentration dieses Hauptvogelzugraums ist weniger ausgepragt. In der
Néhe der Kiste verlauft der Zug zum Teil parallel zur Kistenlinie. Es zeichnet sich ein
Gradient in Abhangigkeit von der Entfernung zur Kiste ab. So besteht seit vielen Jahren in
Fachkreisen weitgehend Ubereinstimmung darin, dass das Zuggeschehen mit zunehmender
Entfernung zur Kustenlinie abnimmt (JELLMANN 1977: 144 ff., DIERSCHKE 2001, KNUST et al.
2003: 136 ff., HupPOP et al. 2010, AUMULLER et al. 2013:63). Auch die aktuellen
Forschungsergebnisse von WELCKER (2019: 23) sowie HUPPOP et al. (2019b) bestatigen
diesen Gradienten.

JANSSEN et al. (2020) haben diese fachwissenschaftlichen Erkenntnisse zusammengefasst
und sie wurden nun vom BFN (2020) mit differenzierter Begrindung offiziell als
.-Hauptvogelzugraum*“ kartografisch abgebildet und ausgewiesen (vgl. Abb. 13-3). Der hier
als Hauptvogelzugraum gekennzeichnete Bereich kann im Rahmen der MGI-Methodik als
breiterer Korridor mit hoher Zugintensitat und somit als ,,Zugroute / Zugkorridor mit mittlerem
bis Uberdurchschnittichem Zugaufkommen® (2) gewertet werden. Ggf. wéare mit
fortschreitender Datenlage noch eine Binnendifferenzierung z. B. in Abhéngigkeit von der
Entfernung zur Kiste und dem sich diesbezlglich abzeichnenden Gradienten der
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Zugintensitaten vorstellbar. Beispielsweise konnte der kistennahe Bereich zwischen der
Halbinsel Eiderstedt und den Ostfriesischen Inseln als ,Konzentrationsbereich des Zugs mit
hohem bis sehr hohem Zugaufkommen® (3) abgrenzbar sein. Eine weitere
Binnendifferenzierung wird ggf. anhand der Ergebnisse derzeit laufender Forschungsprojekte
(TRACKBIRD, RADBIRD) mdglich sein. So ist auch denkbar, dass sich anhand der Daten
von Wetterradargeraten (HUPPOP et al. 2019a, NILSSON et al. 2019) Gebiete mit starkerem
oder schwécherem Vogelzug identifizieren lassen.

Abb. 13-3: Gebiete mit besonderer Bedeutung fur Avifauna (hier Kennzeichnung des
Hauptvogelzugraumes) in der deutschen Nordsee (BFN 2020: 23, basierend auf JANSSEN
et al. 2020).
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4.2 Artspezifische Zugrouten und Zugkorridore

Bei einer Reihe von Vogelarten erfolgt der Zug im marinen Bereich stark gebindelt, etwa,
um moglichst kurze Strecken lber das Meer fliegen zu missen (z. B. bei Greifvogelarten bei
der Uberquerung des Fehmarnbelts) oder um den Flug iiber Land zu vermeiden bzw. zu
minimieren (z. B. Umfliegen von Halbinseln durch Meeresenten, Einfliegen von
Seetauchern/Meeresenten in Buchten, um Schleswig-Holstein auf mdglichst kurzem Weg
Uber Land zu Uberfliegen). In diesen Féllen kann es zu einem ausgepragten Zug entlang von
Leitlinien kommen, wobei Landvogel eher Giber Land und Wasservogel (i. w. S.) eher lber
Wasser fliegen.

Die verschiedenen Arten lassen sich grob klassifizieren nach Breitfrontzug ohne erkennbare
raumliche Konzentration (nicht weiter operationalisierbar), kanalisiertem Breitfrontzug (d. h.
Zug mit unterschiedlich deutlichen raumlichen Schwerpunkten) und stark kanalisiertem Zug
(z. B. entlang Leitlinien wie Kustenverlauf).

Die Zugbereiche koénnen fir die Arten begrindet eingestuft werden, wobei sowohl die
raumliche Konzentration (Bundelungsdimension) als auch die Frequentierung durch die Art
berticksichtigt werden sollte. Dafir wird der Orientierungsrahmen aus Tab. 13-8
vorgeschlagen.

Im Ostseebereich ist zumindest bei Kranich, Greifvogeln und ziehenden Enten im
Kistenbereich von ausgepragten Zugrouten / Zugkorridoren auszugehen.

Anders als in groRen Teilen Sitdwest-Deutschlands findet (ber der Ostsee und im
Kistenbereich Mecklenburg-Vorpommerns ein stark konzentrierter und gerichteter
Kranichzug statt (vgl. Abb. 13-4, siehe auch ALERSTAM 1975, PRANGE 1989). Fir den
Kranichzug ist die Ostsee zwischen der Sudspitze Schwedens und der Rastregion DarfR3-
Zingster Boddenkette und Rigen an der Kiste Mecklenburg-Vorpommerns schon lange als
Gebiet mit besonderer naturschutzfachlicher Bedeutung fur den Vogelzug identifiziert (z. B.
BFN 2006).

Der Kranichzug zwischen Rigen und Sud-Schweden findet vorwiegend am Tag und zu
grol3en Anteilen in H6hen statt, die im Risikobereich der Rotoren der Offshore-Windparks
liegen (BELLEBAUM et al. 2010: 89 ff., BIOCONSULT SH & IFAO 2018: 102). Die Kranich-
Zugroute zwischen Siudschweden und der Kiste Mecklenburg-Vorpommerns wird daher als
breiterer Korridor mit hohem Populationsanteil und somit als ,Zugroute / Zugkorridor mit
mittlerem bis Uberdurchschnittlichem Zugaufkommen* (2) eingestuft.
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Abb. 13-4: Zugwege des Kranichs in Europa (zu Details s. https://www.kraniche.de/de/zugwege.html).

4.3 Zugzeiten und Zugintensitaten

Aktuelle, per Radar gewonnene Forschungsergebnisse bestatigen jahrzehntelange
Beobachtungen, dass sich der Vogelzug tber dem deutschen Meeresgebiet nicht nur auf
bestimmte Monate des Frihjahrs- und Herbstzuges fokussiert, sondern dass hohe bis sehr
hohe Zugintensitaten auf relativ wenige Tage bzw. Nachte konzentriert sind (vgl. z. B.
HUPPOP et al. 2005, WELCKER 2019, JANSSEN et al. 2020 oder BFN 2020).

In solchen Zeiten hoher bis sehr hoher Zugintensitéat im Risikobereich der OWP ist daher von
zeitlich signifikant erhdhten Kollisionsrisiken fur die Individuen der ziehenden Arten und von
einer Gefahrdung des Vogelzugs auszugehen.

U. a. die speziellen auf die deutsche AWZ erstreckten Anforderungen des Anlagenrechts, die
den Vogelzug explizit nicht nur in den letzten Fassungen der Seeanlagenverordnung,
sondern auch erneut bekréaftigt in 8 48 Abs. 4 S. 1 Nr. 1 b) WindSeeG in Bezug nehmen,
verdeutlichen, dass ein rechtlich und planerisch relevanter Vogelzug in der AWZ der
deutschen Nord- und Ostsee existiert. Weder § 44 Abs. 1 BNatSchG noch § 48 Abs. 4 S. 1
Nr. 1 b) WindSeeG sind in ihrem raumlichen Anwendungsbereich daher notwendiger Weise
auf bestimmte Korridore, Hauptleitlinien oder Konzentrationszonen beschrénkt.

Eine Gefahrdung des Vogelzugs oder eine signifikante Erhdéhung des Tétungsrisikos kann
somit auch bei einem sehr breiten, aber massenhaften Vogelzug eintreten, soweit in dieser
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speziellen Situation (ggf. verbunden mit anderen Faktoren wie z.B. ungunstigen
Wetterbedingungen) eine deutlich erhdhte Anzahl an Individuen getétet oder verletzt wird,
weil keinerlei — technisch mdgliche — SchutzmalRhahmen ergriffen werden.

Zudem ist zu beachten, dass nach § 44 Abs. 5 S. 2 Nr. 1 BNatSchG ein Verstol3 gegen das
T6tungs- und Verletzungsverbot des § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG nur dann nicht vorliegt,
wenn das Risiko nicht signifikant erhéht und die Beeintrachtigung bei Anwendung der
gebotenen, fachlich anerkannten SchutzmalBnhahmen nicht vermieden werden kann (vgl.
z. B. auch BERNOTAT 2018: 595). Zumutbare VermeidungsmafRnahmen sind dabei nach dem
insoweit eindeutigen Gesetzeswortlaut auch unterhalb der Signifikanzschwelle gefordert (vgl.
z. B. OVG Munster, Beschluss vom 27.04.2018, Az. 8 B 418/18, juris, Rn. 9; VGH Miinchen,
Beschluss vom 27.11.2017, Az. 22 CS 17.1574, juris, Rn. 32; OVG Koblenz, Urteil vom
31.10.2019, Az. 1 A 11643/17, juris, Rn. 67).

Die hohe Konzentration des Zuggeschehens auf wenige Nachte bzw. Stunden und die damit
verbundenen Madglichkeiten, grofe Vermeidungseffekte durch entsprechend fokussierte
Abschaltkonzepte zielgerichtet, hoch effizient und zugleich mit geringem und
verhéltnismafligem Aufwand zu minimieren, verdeutlichen die Notwendigkeit entsprechender
Schutzmal3nahmen (s. u.).

13.7.3. Parameter zur Entfernung des Vorhabens / zur Lage im Aktionsraum der Tiere

Bei Brutgebieten und -kolonien kdnnen grundsatzlich die terrestrischen Ansatze mit
»n /unmittelbar angrenzend®, ,zentralem Aktionsraum* und ,weiterem Aktionsraum*
Ubertragen werden. Dennoch sind im marinen Bereich sowohl die Habitatstruktur und die
Nahrungsverfligbarkeit als auch das Verhalten der Arten unterschiedlich, so dass bei
einzelnen Arten im Vergleich zum terrestrischen Bereich deutlich abweichende Aktionsraume
auftreten.

Zur Herleitung und zum Umgang mit diesen Orientierungswerten zu Mobilitdt und
Raumnutzung von Arten siehe die Ausfihrungen in Kap. 5.3 im Grundlagenteil | sowie Kap.
13.5.

Fur eine FFH-Vorprifung sind die Angaben zum weiteren Aktionsraum als Mindestwerte zu
verstehen. Sofern Hinweise auf planungsrelevante weiterreichende raumlich-funktionale
Beziehungen bestehen, sind auch diese in der Prifung zu bertcksichtigen (vgl. BERNOTAT et
al. 2018: 64). Bei Arten, bei denen dies regelméaRig relevant sein kann, wurden die ,weiteren
Aktionsraume” mit dem Zusatz ,mindestens" gekennzeichnet.

Die Aktionsraumangaben haben ihre zentrale Funktion in der Operationalisierung der
raumlichen Komponente des konstellationsspezifischen Risikos. Bei der Beurteilung des
Aktionsraums sind grundsatzlich immer auch die artspezifischen Habitatpraferenzen und die
konkrete raumliche Habitatnutzung einzubeziehen.

Insbesondere in den weiteren Aktionsrdumen sind im Sinne von ,Prifbereichen” jene Raume
zu identifizieren, in denen die Aufenthaltswahrscheinlichkeit der Tiere erhoht (z.B.
besonders attraktive Nahrungshabitate, Flugwege hoher Bedeutung) oder aber mehr oder
weniger auszuschlie3en ist (z. B. als Habitat ungeeignete Flachen).

Dafir konnen Habitatpotenzialanalysen (HPA) und Raumnutzungsanalysen (RNA)
durchgefuhrt werden (vgl. Kap. 5.3 im Grundlagenteil). Im marinen Bereich durften
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angesichts der relativen Homogenitat und Grof3e der Nahrungsflachen beide Falle eher
selten planerische Relevanz entfalten. Im Einzelfall kénnte aber auch mit Hilfe telemetrischer
Untersuchungen die Raumnutzung von Brutvdgeln relevanter Brutkolonien weiter
konkretisiert werden.

Mit zunehmender Entfernung verringert sich jedoch nicht nur tendenziell die Bedeutung einer
Flache als Nahrungshabitat, sondern auch die Wahrscheinlichkeit, dass ein Tier in den
Risikobereich eines Vorhabens gerat.

Wahrend der zentrale Aktionsraum mit hoher RegelméaRigkeit genutzt wird, ist dies im
weiteren Aktionsraum seltener der Fall und da dort zudem auch die Gesamtkreis- bzw.
Lebensraumflache zunimmt, sinkt die Wahrscheinlichkeit, dass (exakt) die Risikoflache eines
Vorhabens durch ein Individuum z. B. zur Nahrungssuche aufgesucht wird.

Daher wird fur die sehr mobilen Arten im marinen Bereich im Zusammenhang mit dem
weiteren Aktionsraum vorgeschlagen, eine Bagatelle einzufiihren, die das bereits in
planerischen Kontexten etablierte 1 %-Kriterium aufgreift (vgl. z. B. Fachkonvention von
LAMBRECHT & TRAUTNER 2007 oder TRAUTNER & JOOR 2008).

Danach kann eine Bagatell-Konstellation im Hinblick auf die Kollisionsrisiken dann gegeben
sein, wenn das Vorhaben nicht im zentralen Aktionsraum der Arten liegt, keine funktional
besonders bedeutenden Teilhabitate betroffen sind und die Risikoflache des Vorhabens im
Zusammenwirken mit anderen Vorhaben unter 1 % der Gesamtflache des Aktionsraums bis
zur Entfernung des Vorhabens bleibt.®

Das 1 %-Kriterium setzt damit nicht pauschal an der Aul3engrenze des wAR an, sondern
wird in Abhéngigkeit vom prifgegenstandlichen Vorhaben dynamisch zoniert bzw.
operationalisiert. Dies wird dem Sachverhalt gerecht, dass es sich beim Aktionsraum einer
Art als Referenz nicht um einem homogenen Gebietsbestand (wie bei LAMBRECHT &
TRAUTNER 2007) handelt, sondern die Bedeutung der Nahrungshabitate i.d.R. mit
zunehmender Entfernung abnimmt (Entfernungsgradient). Daher ware es fachlich
problematisch, wenn die extrem grof3en weiteren Aktionsrdaume der Arten Uber die 1 %-
Schwelle zu sehr hohen absoluten und vermeintlich tolerablen Risikoflachen fihren wirden
und diese dann im Worst Case unmittelbar angrenzend an den zentralen Aktionsraum z. B.
einer Kolonie realisiert werden kdnnten, da dies dann zu hohen absoluten und relativen
Betroffenheiten flihren wirde. Durch die zonale Prifung wird dieser naturschutzfachlich und
methodisch fragwurdige Effekt vermieden.

Bei einer Bagatell-Betrachtung sind immer die Risiken verschiedener Vorhaben im weiteren
Aktionsraum der Arten kumulativ zu betrachten (vgl. z. B. auch LAMBRECHT & TRAUTNER
2007, BERNOTAT et al. 2018, UHL et al. 2019).

Fir einen OWP bedeutet dies, dass unter Beriicksichtigung von perspektivisch sehr grof3en
OWEA mit einem Rotordurchmesser von ca. 250 m auszugehen wére (so z. B. Szenario 2
im Rahmen der Eignungspriufung der Flache O-1.3 in der deutschen Ostsee, vgl. BUNDESAMT
FUR SEESCHIFFFAHRT UND HYDROGRAPHIE 2020: 133). Fir eine einzelne OWEA (Radius =
125 m) ware somit von einer horizontalen Risikoflache von ca. 4,91 ha auszugehen. Bei

8 Dies ist nicht zu verwechseln mit Bewertungsansatzen, die am Habitat der Arten ansetzen und bei
denen in der Regel die gesamte OWP-Flache (einschliellich randlicher Meidedistanzen) in die
Betrachtung eingeht.
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einem OWP mit 60 OWEA wirde dies eine unmittelbare Risikoflache von ca. 295 ha
bedeuten.

Fur die Prifung der Risiko-Bagatelle wird die sich kumulativ ergebende Risikoflache ins
Verhdltnis zu der sich aus der Entfernung des OWP zur Kolonie ergebenden
Gesamtkreisflache gesetzt und geprift, ob die 1 %-Schwelle Uber- oder unterschritten wird.
Als Bezugspunkt fir die Entfernung wird konservativ die Rotorspitze der &@ufRersten der
Kolonie zugewandten OWEA herangezogen.

Beispiel 1:

¢ Ein OWP mit 60 OWEA soll in 18 km Entfernung zu einer Insel-Kolonie errichtet werden.

o Die dem OWP selbst zuzurechnende Risikoflache betragt 295 ha.

e Die Gesamtkreisflache in 18 km Entfernung von der Kolonie (Kreisflache A = Radius? x
Pi) betragt 101.736 ha.

o Die 1 %-Bagatelle dieser Gesamtkreisflache lage bei 1.017 ha.

o Damit unterschreitet die Risikoflache des OWP von 295 ha das 1 %-Kriterium von
1.017 ha deutlich.

e Es konnte eine Bagatell-Konstellation geltend gemacht werden, sofern auch die anderen
fachlichen Kriterien (auf3erhalb des zAR, keine Betroffenheit essentieller Teilhabitate und
keine kumulativ zu prifenden Vorhaben) erfillt sind.

Beispiel 2:

e Ein OWP mit 60 OWEA soll in 16 km Entfernung zu einer Insel-Kolonie errichtet werden.

¢ Die dem OWP selbst zuzurechnende Risikoflache betragt 295 ha.

e Die Gesamtkreisflache in 16 km Entfernung von der Kolonie (Kreisflache A = Radius? x
Pi) betragt 80.425 ha.

o Innerhalb der Entfernung von 16 km wurden bereits zwei OWP realisiert, die als
Vorbelastung bzw. kumulativ zu prifende Projekte im Rahmen der Kumulation
einzubeziehen sind. Dabei handelt es sich um einen OWP mit einer Risikoflache von
ca. 295 ha sowie einen weiteren OWP mit einer Risikoflache von ca. 393 ha.

¢ Die kumulative Risikoflache aller drei OWP betragt 983 ha.

o Die 1 %-Bagatelle der Gesamtkreisflache in 16 km Entfernung lage bei 804 ha.

o Damit Uberschreitet die kumulative Risikoflache der drei OWP in Héhe von 983 ha das
1 %-Kriterium von 804 ha deutlich.

o Es konnte keine Bagatell-Konstellation geltend gemacht werden, sondern es ware fir die
Realisierung des neuen OWP ein gréfl3erer Abstand zur Kolonie einzuhalten.

Mit dem vorgeschlagenen Ansatz kdnnen somit in verschiedenen Fallkonstellationen auch
kumulative Mortalitatsrisiken unterschiedlicher Vorhaben bertcksichtigt werden.

Die Zusammenstellung in Tab. 13-7 zu Gebieten, Ansammlungen, Flug- und Zugwegen
kollisionsgefahrdeter Arten sowie den zugehdrigen Orientierungswerten zu zentralen und
weiteren Aktionsrdumen ist geeignet, eine hinreichende Differenzierung der Priiftiefe u. a.
auch bei arten- und gebietsschutzrechtlichen Prifungen zu ermdéglichen. Bei Vorliegen neuer
wissenschaftlicher Daten und Auswertungen konnen die Angaben zu den zentralen und
weiteren Aktionsraumen unter Beibehaltung des methodischen Vorgehens ggf. noch weiter
artspezifisch differenziert werden.
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13.7.4. Vermeidungs- und Minderungsmal3hahmen

Nachfolgend werden kurz die wichtigsten Moglichkeiten zur Vermeidung bzw. Minderung von
Kollisionsrisiken genannt.

Fur Brutgebiete (Helgoland und Kiste) kommen z. B. folgende Minderungsmal3nahmen in
Frage:

e Verschiebung der OWP in weniger konflikttrachtige Bereiche bzw. Wahl eines aus
Naturschutzsicht giinstigeren Anlagenstandorts,

o Einhalten eines Abstands, der grol3er als der ,weitere Aktionsraum* der Arten ist oder der
im konkreten Fall ausreicht, um bei keiner Art eine Schwelle zu Uberschreiten,

o Entwicklung und Implementierung art- und brutzeitbezogener Abschaltalgorithmen fir
WEA zur Reduktion des Kollisionsrisikos.

Fir artbezogene Flugwege kdmen zudem z. B. folgende Minderungsmalf3inahmen in Frage:

o R&aumliche Meidung eines Flugweges und Wahl eines aus Naturschutzsicht gtinstigeren
Standorts,

e Reduktion von Anzahl oder Umfang gefahrdender Anlagen,

e Belassen ausreichend grof3er Passagemdglichkeiten im Bereich von regelmafigen
Flugwegen zwischen verschiedenen Teilhabitaten.

Fur den Vogelzug kommen z. B. folgende Minderungsmalnahmen in Frage:

e Raumliche Meidung eines Zugkorridors und Wahl eines aus Naturschutzsicht
gunstigeren Standorts (vgl. z. B. HOPPOP et al. 2005, DREWITT & LANGSTON 2008, COOK
et al. 2011, LEOPOLD et al. 2015, EUROPAISCHE KOMMISSION 2020),

e Entwicklung und Implementierung standortspezifischer Abschaltalgorithmen fir OWP zur
Reduktion des Kollisionsrisikos wéhrend Zeiten erhdhter Zugaktivitdt im Risikobereich
der Rotoren (vgl. HOPPOP et al. 2005, DREWITT & LANGSTON 2008, CooK et al. 2011,
KuBe 2011, AUMULLER et al. 2013, EUROPAISCHE KomMISSION 2020). Dabei sollten
folgende Aspekte bertcksichtigt werden:

o0 jahres- und tageszeitliche Hauptzugzeiten,

o kurzfristig hohes Zugautkommen (anhand von speziellen Beobachtungssystemen,
automatisierten Systemen mit Radar und/oder Kamera-Uberwachung),
spezielle Wetterphasen mit erhohtem Risiko,
einzelfallabhangige Steuerungs- und Abschaltmechanismen,

o gof. erganzt um art-/artengruppenbezogene Erkennungssysteme und
Abschaltungen fur besonders kollisionsgefahrdete Arten.

Né&chtliche Sicherheitsbeleuchtung von OWEA kann das Kollisionsrisiko fur nachts ziehende
Vogel erhohen. Eine bedarfsgerechte Befeuerung von OWP kann die néachtliche
Beleuchtung der Anlagen auf das aus Sicherheitsgrinden erforderliche Maf3 reduzieren,
indem die aktive Beleuchtung auf die fir die Flugsicherheit und Schiffssicherheit
erforderlichen Zeitrdume beschrankt wird. Aktuell wird dazu ein Forschungsvorhaben
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durchgefuhrt.® Grundsétzlich ist es aus naturschutzfachlicher Sicht aus verschiedenen
Grunden zu begriRRen, wenn durch den Einsatz von bedarfsgerechter Befeuerung an
Offshore-WEA die Intensitat der Lichtemissionen gemindert wird. Bei der bedarfsgerechten
Befeuerung handelt es sich nach derzeitigem Stand jedoch um eine generelle Neuregelung
und nicht um eine in einem konkreten Vorhaben entwickelte Vermeidungs- oder
Minderungsmaf3nahme. Im Hinblick auf den europdischen Arten- und Gebietsschutz hatte
dies den Charakter sog. ,Sowieso-MalRnahmen®, die daher nicht eigenstandig zur Minderung
geltend gemacht werden kdnnen. Zudem ist zu bericksichtigen, dass die Vorgaben der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift (AVV) zur Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen ,nur®
der Regelung der Luftfahrt dienen. Die standardmalige Zulassungspraxis des BSH umfasst
aber auch Regelungen zur Kennzeichnung von Schifffahrtshindernissen. Danach sind die
aullen liegenden OWEA mit 5 Seemeilen-Feuern (gelb) in einer Hohe zwischen 10-25 m
auszustatten. Unabhéngig vom Einsatz der bedarfsgerechten Befeuerung ergibt sich damit
eine dauerhafte und starke Lichtquelle direkt am OWP.

Fur die Berlcksichtigung der Wirksamkeit von Minderungsmaflnahmen im Rahmen der
Bewertung sind die Mallnahmen wie auch in anderen Bewertungszusammenhangen
etabliert in Minderungsstufen des konstellationsspezifischen Risikos (KSR) zu transferieren.

Dies ist auch erforderlich, um einen einheitichen Rahmen und bessere
Vergleichsmdglichkeit zwischen verschiedenen Mortalitatsursachen zu erméglichen (z. B. zu
Minderungsmaf3nahmen fur Freileitungen, WEA onshore oder Straf3en).

Dafir kann auf einen zwischenzeitlich im Zusammenhang mit der Bewertung der
Wirksamkeit von Vogelschutzmarkern entwickelten und als Fachkonvention abgestimmten
Ansatz zurtickgegriffen werden (vgl. LIESENJOHANN et al. 2019).

Danach kann durch eine oder mehrere Minderungsmal3nahme(n) mit einer geringen bis
malRigen (artspezifischen) Wirksamkeit der Kollisionsminderung (20 % bis 40 %) das durch
das Vorhaben ausgeldoste KSR um eine Stufe reduziert werden. Eine mittlere bis hohe
Kollisionsminderung (40 % bis 80 %) bedeutet eine Reduktion des bestehenden KSR um
zwei Stufen und eine sehr hohe Kollisionsminderung (>80 %) entspricht drei Stufen KSR-
Reduktion (vgl. Tab. 13-9).

Tab. 13-9: Ableitung der Reduktion des konstellationsspezifischen Risikos (KSR) aus der
(artspezifischen) Reduktionswirkung einer oder mehrerer Minderungsmalnahmen
(LIESENJOHANN et al. 2019: 53).

Reduktionswirkung KSR Reduktion
> 20 % bis 40 % (gering bis magig) 1 Stufe
> 40 % bis 80 % (mittel bis hoch) 2 Stufen
> 80 % (sehr hoch) 3 Stufen

Je nach Rechtsnorm ist eine artspezifische Wirksamkeit (europaischer Arten- und
Gebietsschutz) oder eine Ubergeordnete Wirksamkeit (Gefahrdung des Vogelzugs nach
WindSeeG) relevant.

9 https://www.offshore-stiftung.de/bedarfsgerechte-befeuerung-von-offshore-windenergieanlagen-
bebeo, zuletzt besucht am 24.07.2020.
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Zu beachten ist weiterhin, dass es ein generelles Vermeidungsgebot aus der
Eingriffsregelung gibt und dass auch der artenschutzrechtliche Signifikanzansatz nur fir
Lunvermeidbare” Individuenverluste greift (vgl. 8 44 Abs.5 S.2 Nr.1 BNatSchG sowie
Rechtsprechung des BVerwG bei Einfihrung des Signifikanzansatzes). Dieses vorlaufende
Vermeidungsgebot wird lediglich durch die VerhaltnismaRigkeit bzw. Zumutbarkeit begrenzt
(vgl. BERNOTAT 2018:595). Fur die Frage der VerhaltnismaRigkeit braucht es eine
Abwéagung zwischen dem Aufwand und dem naturschutzfachlichen Nutzen unter
Berlicksichtigung der naturschutzfachlichen Schwere der Beeintrachtigungen, die durch die
MalRnahme vermieden werden kdnnen. Fir die Bestimmung der VerhaltnismaRigkeit bedarf
es somit naturschutzfachlicher Bewertungen (ebd.). Angesichts der groRen Dimension des
Vogelzugs und seiner potenziellen Geféahrdung ist davon auszugehen, dass eine gezielte
voribergehende Abschaltung an den wenigen konzentrierten Tagen mit dem hochsten
Zugereignissen (Massenzugereignissen) im Risikobereich der OWP regelmalig als
verhéltnismafig und zumutbar anzusehen ist. Dies stimmt auch damit Uberein, dass bereits
jetzt Genehmigungen von OWP i.d. R. eine Auflage enthalten, nach der bei sog.
.Massenzugereignissen® im Vorhabenbereich eine voriibergehende Abschaltung
vorzunehmen ist.

Zielgerichtete temporére Abschaltungen zu den Hauptzugereignissen sind erforderlich und
verhéltnismafig. Im terrestrischen Bereich stellt die Implementierung standortspezifischer
Abschaltalgorithmen z. B. zum Schutz von Flederm&usen oder von Greifvogeln an WEA eine
Standard-MinderungsmalRnahme dar. Auch die Rechtsprechung sieht das temporére und
Zielgerichtete Abschalten von WEA bei Erforderlichkeit als geeignete Malinahme zur
Vermeidung bzw. Minderung von Kaollisionsrisiken an (vgl. z. B. OVG Koblenz, Urteil vom
20.12.2007, Az. 1 A 10937/06, juris, Rn. 34; VG Hannover, Beschluss vom 04.07.2017, Az.
12 B 1966/17, juris, Rn. 111 oder OVG Lineburg, Beschluss vom 12.12.2018, Az. 4 LA
38917, juris, Rn. 15).

Moderne OWEA weisen Rotordurchmesser von deutlich Gber 150 m auf und die Rotoren
drehen sich mit Blattspitzengeschwindigkeiten von tber 350 km/h (s. 0.). Es ist offenkundig,
dass Vogel evolutionsbiologisch nicht auf solche Hindernisse im Luftraum eingestellt sind
und daher insbesondere beim nachtlichen Zug kein reaktives Ausweichen gegenuber diesen
schnell drehenden Rotoren mdglich ist. Dagegen kénnen nachts ziehende Vogelarten bei
unbeweglichen Hindernissen in GrofRe der Rotoren vmtl. in der Regel ausweichen, so wie
dies auch naturlicher Weise im Rahmen des Zuggeschehens immer wieder notwendig ist.
Ein weiterer Aspekt ist die Vermeidung der an sich drehenden Rotoren als Risikofaktor
auftretenden Verwirbelungen.

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens zum Screening und zur Bewertung der Wirksamkeit
von MalRnahmen gegen Vogelkollisionen an Windenergieanlagen kommen BLEwW et al.
(2018: 51) im Hinblick auf den Einsatz automatisierter Monitoring- und Detektionssysteme zu
dem Ergebnis, dass es unzweifelhaft sei, dass eine WEA, die sich nicht oder nur sehr
langsam drehe, das Kollisionsrisiko fiir fast alle Vogelarten senke. Die Betriebsregulierung zu
Zeiten hoher Abundanz bzw. Aktivitat (z. B. wahrend der Zugzeiten) reduziere das
Kollisionsrisiko, so dass diese VermeidungsmalRhahme hinsichtlich der Evidenz ihrer
Wirksamkeit als hoch und hinsichtlich ihrer Einsatzfahigkeit als gut bewertet wird. Daher
wurden Abschaltungen als Vermeidungsmafinahmen nicht zuletzt auch von der UMK
(2020a: 16) in ihrem standardisierten Bewertungsrahmen zur Ermittlung eines signifikant
erhohten Totungsrisikos an WEA als Empfehlung aufgegriffen.
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Auch fur Offshore-WEA wird von einer effektiven Reduzierung von Kollisionen ausgegangen
(z. B. Cook et al. 2011). Abschaltungen sind besonders dann zielfihrend, wenn sie mit
Zeiten starken Vogelzugs koordiniert werden (z. B. HUpPPOP et al. 2005, DREWITT &
LANGSTON 2006, AUMULLER et al. 2013).

Dabei zeigt sich auch, dass die mit den Abschaltungen verbundenen Nutzungsausfalle im
Rahmen der VerhéltnismaRigkeit liegen. Auch in einem anderen Kontext wurde in Bezug auf
die Gesamtlaufzeit eine Reduktion der Nutzungsdauer von 1 ¥4 Jahren bzw. ein Minderertrag
von ca. 7,6 % der Jahresproduktion als zumutbar angesehen (vgl. Urteil OVG Rheinland-
Pfalz vom 26.06.2018, Az. 8 A 11691/17, juris, 2. Leitsatz oder Rn. 58 ff.).

In der aktuellen Studie zu ,wirtschaftlichen Aspekten ereignisbezogener Abschaltung zum
Vogelschutz an Windenergieanlagen" geht HoLzMULLER (2020) im Rahmen einer
Ampelbewertung davon aus, dass Ertragseinbuf3en von unter 5 % wirtschaftlich i. d. R. kein
Problem darstellten (griin), dass Einbu3en von 5-10 % vom Einzelfall abhdngig zu bewerten
seien (gelb) und dass erst EinbuBen > 10 % i. d. R. zu einer Unwirtschaftlichkeit fihrten (rot).

Fur die Operationalisierung der Zugintensitaten bietet es sich an, die Migration Traffic Rate
(MTR) heranzuziehen. Sie umfasst die Anzahl der Signale, welche pro Stunde eine virtuelle
Strecke von 1.000 m quer zur Zugrichtung uberfliegen (ZEHNDER et al. 2001, BUNDESAMT
FUR SEESCHIFFFAHRT UND HYDROGRAPHIE 2013).

Vogelzug nachts

Durch Auswertung der Daten aus neun Jahren und an zehn Standorten in der Nordsee und
zwei Standorten in der Ostsee (vgl. Forschungsvorhaben ProBIRD des BSH, WELCKER 2019,
WELCKER & VILELA 2019) wurde ein Datenpool generiert, der fUr die weitere Ableitung von
Klassen und Schwellenwerten genutzt werden kann. Maf3geblich sind hierbei die MTR-Werte
im Hohenbereich von 0-200 m innerhalb des in der Regel untersuchten Héhenbandes von
1.000 m.

Eine zielgerichtete Auswertung besteht darin, jene MTR-Werte zu bestimmen, mit denen
basierend auf dem Pool der Gesamtdaten mit Hilfe von Reihung und Summenbildung jeweils
durch Abschaltung entsprechend Anteile des nachtlichen Gesamtzugaufkommens geschiitzt
werden koénnen. Dabei wéren als Schwellenwerte jene besonders relevant, die durch
Abschaltung eine Risikoreduktion von tber 20 % (1 Stufe KSR-Reduktion), von Uber 40 % (2
Stufen KSR-Reduktion) und von dber 80 % (3 Stufen KSR-Reduktion) im Hinblick auf das
nachtliche Zugaufkommen erreichen.

Aufgrund der sich abzeichnenden hohen Konzentration des Zugaufkommens auf einzelne
Néchte innerhalb einer Zugperiode kénnen mit relativ wenig zielgerichteten Abschaltungen in
zugstarken Nachten relativ groRe Anteile des Gesamtzugaufkommens geschitzt werden.

In der zentralen Studie von WELCKER (2019: 38) wurde fur einen sogenannten ,Massenzug*
die Uberschreitung einer durchschnittlichen Migration Traffic Rate (MTR) von 500 definiert.
Dies trat in ca. 6 % der Nachte auf. Der MTR-Grenzwert fur ,hohe Zugraten“ wurde bei einer
MTR von 250 gesetzt (15 % der Nachte). Diese Werte seien nur zu Zwecken der Analyse
und des Vergleichs des Auftretens hoher Zugraten des nachtlichen Vogelzugs gewahlt
worden, sie seien fur andere Zwecke eher nicht bedeutend.

Die umfangreichen Auswertungen des ProBIRD-Vorhabens haben jedoch nicht nur einen
grofl3en Erkenntnisgewinn u. a. zum Umfang und zur Betroffenheit des Vogelzuggeschehens
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gegeben. Aus den dort analysierten MTR-Varianten wurden dariber hinaus basierend auf
differenzierten Modellierungen Erkenntnisse abgeleitet, bei welchen MRT im H6henbereich
von 0-200 m Abschaltungen welche Minderungswirkungen bezlglich des Kollisionsrisikos
beim Vogelzug entfalten kdnnen. Diese in Prozent ermittelten Minderungswirkungen bei
entsprechenden MTR koénnen nur basierend auf der o. g. aktuellen Fachkonventionen zu
Minderungswirkungen (LIESENJOHANN et al. 2019) sowie dem Ubergreifenden Bewertungs-
rahmen der MGI-Methodik aufgegriffen werden.

Die Ergebnisse des Forschungsvorhabens ProBIRD indizieren, dass ein MTR-Grenzwert von
> 500 als Ausléser  von Abschaltungen ca. 27 % der betrachteten
Kollisionen/Kollisionsrisiken vermeiden kdnnte. Dabei wirde dieser Wert nur in ca. 31
Stunden Uberschritten, was pro Jahr nur eine sehr kurze Abschaltzeit von ca. 0,35 % der
Gesamtzeit bedeuten wirde (WELCKER & VILELA 2019:38). Die Reduktion der
Kollisionsrisiken um 27 % wirde eine Minderungswirkung von 1 Stufe im konstellations-
spezifischen Risiko bedeuten.

Ein MTR-Grenzwert von > 250 als Ausléser von Abschaltungen kénnte dagegen bereits ca.
47 % der betrachteten Kollisionsrisiken vermeiden. Dabei wiirde dieser Wert nur in ca. 90,5
Stunden Uberschritten, was pro Jahr somit nur eine Abschaltzeit von ca. 1 % der Gesamtzeit
bedeuten wirde (WELCKER & VILELA 2019: 38). Die Reduktion der Kollisionsrisiken um 47 %
wirde eine Minderungswirkung von 2 Stufen im KSR bedeuten. Auch dieser
Abschaltzeitraum wird angesichts der sehr hohen Konflikttrachtigkeit einer entsprechenden
Konstellation und der mit der Mal3hahme verbundenen hohen Minderungswirkung eindeutig
als zumutbar und verhaltnismaRig erachtet.

Dies gilt umso mehr, als davon auszugehen ist, dass in den Abschaltzeitraumen mit hohem
Zugaufkommen Zeiten inkludiert sind, in denen die Anlagen aufgrund schwachen Windes
oder Wartungsarbeiten ohnehin stillstehen oder nur eine geringe Leistung erzeugen.

Die MTR-Schwellenwerte von 250 wund 500 stellen daher nach derzeitigem
wissenschaftlichem Kenntnisstand bedeutsame GréRen fir die Bewertung und Minderung
planerisch relevanter, sehr hoher Vogelzugintensititen im marinen Bereich dar.
Entscheidend fur die Eignung von Schwellenwerten ist, dass die ausgepragten Zugspitzen
des nachtlichen Frihjahrs- und Herbstzuges im Risikobereich der OWP damit zutreffend
abgebildet und somit die hdchsten Anteile des Zuggeschehens durch zielgerichtete
Abschaltungen geschitzt werden missen.

Anhand von verschiedenen Wettercharakteristika lassen sich starke Zugereignisse (MTR
> 250) in einem OWP flr einzelne Nachte generell schwer und kaum fur einzelne Stunden
einer Nacht vorhersagen (vgl. z.B. WELCKER & VILELA 2019: 34). Die tatséchliche
Zugintensitat ist daher priméar lokal im Bereich der OWP zu erfassen, um Abschaltungen
treffsicher durchfihren zu konnen. Malfigeblich ist dafir basierend auf den
Forschungsergebnissen von ProBIRD und dem daraus abgeleiteten Bewertungsrahmen der
Hohenbereich von 0-200 m. Dies gilt auch, wenn etwaige zukinftige Anlagen eine groRere
Rotorhéhe umfassen konnten, da die MTR der zeitlichen Detektion eines hohen
Zugaufkommens und der mit der Abschaltung verbundenen Minderungswirkung in Prozent
dienen, die relativ und daher grundsatzlich vergleichbar ist.

Fur die Realisierung sollten fur diesen Zweck geeignete Radargerate beauflagt und installiert
werden, mit denen eine automatisierte Erkennung von Vogelsignalen, eine Umrechnung in
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MTR-Werte und Abschaltungen der OWEA in Echtzeit mdglich sind. Dafur stehen
Radargerate verschiedener Anbieter zur Verfligung.

Vogelzug tags

Insgesamt liegt der Schwerpunkt der Vogelzugbetrachtung beim Nachtzug, der allgemein als
der im Hinblick auf seine Dimension und die schlechteren Sichtbedingungen
konflikttrachtigere eingestuft wird (HUPPOP et al. 2019b).

Allerdings kénnen OWP auch tagsuber eine anziehende Wirkung entfalten, insbesondere auf
Arten, die als Segelflieger auf Thermik angewiesen sind (z. B. Greifvogel, SKkov et al. 2016,
HUPPOP et al. 2019b). Die Anstrengungen der Kollisionsminderung sollten sich daher auch
auf Situationen beim Tagzug erstrecken, die ein hohes Kollisionsrisiko mit sich bringen.

Beim Tagzug wird insbesondere Situationen mit schlechten Sichtverhéltnissen ein hohes
bzw. ggf. signifikant erhohtes Kollisionsrisiko zugewiesen, da dann die Mdglichkeiten des
Meidens und Ausweichens (macro-, meso- und micro-avoidance) stark reduziert sind.

Fur Arten, die insbesondere tagsiber ziehen, kénnen die Kollisionsrisiken beim Tagzug nicht
unbertcksichtigt bleiben, sondern es sind wahrend der Zugzeiten — und im Falle eines
relevanten Zugaufkommens im Gefahrdungsbereich des OWP — Abschaltungen in
Abhangigkeit von den Sichtverhaltnissen erforderlich.

Daher kann beim Tagzug dem Ansatz des Genehmigungsbescheids vom 09.09.2014 zum
OWP Arcadis (Nr. 0106.2-60.030/05-50) grundsatzlich gefolgt werden, und es ist eine
Operationalisierung der Abschaltschwellenwerte Uber Sichtweiten vorgesehen. In der
Genehmigung zum OWP Arcadis wurde eine Abschaltung tagsiber wahrend der
Zugperioden (01.02. bis 31.05 sowie 01.08. bis 30.11. eines jeden Jahres von
Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang) bei Sichtweiten <500 m vorgeschrieben. Die
Sichtweite ist innerhalb des OWP an geeigneten Stellen nach MalRgabe des Anhangs 4 der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen in der
aktuellen Fassung zu erfassen.

Es ist davon auszugehen, dass die Reduktion des Kollisionsrisikos umso héher ist, je
vorsorglicher bei schlechten Sichtverhaltnissen wéahrend der Zugzeiten abgeschaltet wird.
Daher wird eine Bewertung der Risikoreduktion entsprechend Tab. 13-10 vorgeschlagen.

Tab. 13-10: Ableitung der Reduktion des konstellationsspezifischen Risikos (KSR) aus der
Reduktionswirkung durch Abschaltung bei schlechten Sichtverhaltnissen wahrend der
Zugzeiten und Zugaufkommen im Gefahrdungsbereich des OWP.

Abschaltung bei Sichtweiten im Hohenbereich KSR Reduktion
unter 300 m
Abschaltung bei Sichtweiten < 250 m 1 Stufe
Abschaltung bei Sichtweiten < 500 m 2 Stufen
Abschaltung generell bei reduzierten Sichtweiten 3 Stufen
bzw. ungunstigen Wetterverhaltnissen (Nebel,
Regen, Gegenwind)

Auch beim Tagzug ist i. d. R. der Einsatz von Radar- und/oder ggf. Kamera-Systemen
zielfihrend (vgl. auch KNE 2020), um anhand eines relativ niedrigen Grund-Schwellenwerts
die Préasenz von tagziehenden Voégeln im OWP und somit die grundsatzliche Relevanz von
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Abschaltungen nachzuweisen. Dabei kdnnen die fur den Nachtzug ohnehin erforderlichen
Radargerate mit Abschaltmodul verwendet werden. Der Tagzug weist insgesamt jedoch
deutlich niedrigere Intensitaten auf als der Nachtzug. So kommen AUMULLER et al. (2020: 14)
z. B. zu der Einschatzung, dass der Nachtzug im Mittel etwas mehr als dreifach hoher ist als
am Tag. Daher muissten speziell fir den Tagzug eigenstdndige — relativ niedrigere —
Schwellenwerte fir Migration-Traffic-Rates bestimmt werden, die dann den Vogelzug im
Hinblick auf die Komponente der Tagzieher abbilden. Dafiir wiirde sich eine Auswertung aller
hinsichtlich des Vogelzugs am Tag gemessenen MTR basierend auf 20 %-Klassen
aufdrangen, die sich dann entsprechend von ,sehr gering” bis ,sehr hoch* finfstufig skalieren
lassen.

Zu prufen sind auch Mdglichkeiten der artspezifischen Feststellung von Prasenz und/oder
Vorhersage von Zugintensitéten kollisionsgefahrdeter Arten (z. B. Kranich).

Ein Bedarf besteht hinsichtlich der Definition klarer technischer und operativer
Rahmenbedingungen fur die Beauflagung des konkreten Mess- und Abschaltsystems in den
Genehmigungsbescheiden zu OWP.

Es ist darauf hinzuweisen, dass die Minderungsstufen fur die Tag-Abschaltung und die
Nacht-Abschaltung im konstellationsspezifischen Risiko bewertungsmethodisch nicht
addierbar sind, da sie auf ein unterschiedliches Arten- bzw. Zugspektrum abzielen, da sie
methodisch unterschiedlich hergeleitet und abgestimmt sind und da es sonst zu einer
ungerechtfertigten Uberschatzung der Minderungswirkung kame. Streng genommen
mussten fir eine Minderung um 1 Stufe hinsichtlich des arttibergreifenden Vogelzugs sowohl
1 Stufe Minderung hinsichtlich des Vogelzugs in der Nacht mit dem jeweiligen Artenspektrum
als auch 1 Stufe Minderung hinsichtlich des Vogelzugs am Tag mit dem spezifischen
Artenspektrum erreicht werden.
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13.8. Beispielkonstellationen zur Einstufung des KSR von OWP

Die nachfolgenden Beispiele stellen eine komprimierte Zusammenstellung dar. Damit soll
zum einen die Konsistenz zwischen den methodischen Anleitungen gewahrt, zum anderen
aber auch eine mdglichst anschauliche Handreichung fir die Praxis der Planung und
Prifung von Vorhaben erreicht werden.

In Tab. 13-11 werden zur Erleichterung fir die Planungspraxis die verschiedenen Parameter-
Konstellationen von OWEA zusammenfassend dargestellt. Sofern im konkreten Fall keine
weiteren Parameter hinzukommen, kdnnen die Parameterkonstellationen eines Vorhabens
zur Bestimmung des konstellationsspezifischen Risikos aus der Tabelle unmittelbar
entnommen werden. Als Entscheidungshilfe fir die Einstufung der Parameter kénnen die
differenzierten Ausfihrungen in den Kap. 13.7.1 bis 13.7.3 herangezogen werden.

Tab. 13-11: Beispiele zur Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos der Kollision von Vdgeln
an OWEA.

Konstellationsspezifisches Risiko des Vorhabens (Beispiele)

6 (extrem hoch) | « OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitdt (3) in_einem Konzentrationsbereich des

3,3 (6) Vogelzugs (3)

e OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitét (3) im Bereich eines Flugwegs mit hoher
Frequentierung (3)

3,3,3(9 } . - . .
©) e OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitat (3) unmittelbar angrenzend (3) an eine

3,3.2(8) groRe Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstige Ansammlung einer Art mit mind.

3,2,3(8) mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

2,3,3(8) e OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitat (3) unmittelbar angrenzend (3) an eine

kleine Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstige Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)

e OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitat (3) im zentralen Aktionsraum (2) einer
groRen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitdtsgefahrdung (3)

e OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitat (2) unmittelbar angrenzend (3) an eine
groRe Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstige Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

5 (sehr hoch) e OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitét (3) in_einem Zugkorridor mit mittlerem bis
Uberdurchschnittlichem Zugaufkommen (2)

3,2 (5)
2,3 (5 e OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitét (2) in einem Konzentrationsbereich des
' Vogelzugs (3)

e OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitat (3) im Bereich eines Flugwegs mit mittlerer
3.2,.2(M Frequentierung (2)
2,3,2(7) e OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitét (2) im Bereich eines Flugwegs mit hoher
2,2,3(7) Frequentierung (3)
3,3,1(7) e OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitat (3) im zentralen Aktionsraum (2) einer
3,1,3(7) kleinen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
1.3.3(7) mittlerer Mortalitdtsgefahrdung (2)

e OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitat (2) unmittelbar angrenzend (3) an eine
kleine Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstige Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitdtsgefahrdung (2)

e OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitat (2) im zentralen Aktionsraum (2) einer
groRen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

e OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitat (3) unmittelbar angrenzend (3) an den
Brutplatz eines Brutpaares einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféahrdung (1)

e OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitat (3) im weiteren Aktionsraum (1) einer
groRen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitdtsgefahrdung (3)
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OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) unmittelbar angrenzend (3) an eine
groRe Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstige Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitdtsgefahrdung (3)

4 (hoch) OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitét (2) in einem Zugkorridor mit mittlerem bis
2,2 (4) Uberdurchschnittlichem Zugaufkommen (2)
3,1(4) OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitédt (2) im Bereich eines Flugwegs mit
1’ a4 mittlerer Frequentierung (2)
3 OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitat (3) in_einem Zugkorridor mit geringem bis
maRigen Zugaufkommen (1)
3,.2,1(8) OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitét (3) im Bereich eines Flugweds mit geringer
3,1,2(6) Frequentierung (1)
1,3,2(6) OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) in einem Konzentrationsbereich des
1,2,3(6) Vogelzugs (3)
2,1,3(6) OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitéit (1) im Bereich eines Flugwegs mit hoher
2.3,1(6) Frequentierung (3)
2' 2'2 . OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitét (3) im zentralen Aktionsraum (2) des
12,2(6) Brutplatzes eines Brutpaares einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféhrdung (1)
OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitét (3) im weiteren Aktionsraum (1) einer
kleinen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitéatsgefahrdung (2)
OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) unmittelbar angrenzend (3) an eine
kleine Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstige Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)
OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) im zentralen Aktionsraum (2) einer
grofRen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitétsgefahrdung (3)
OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitat (2) im weiteren Aktionsraum (1) einer
groRen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)
OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitat (2) unmittelbar angrenzend (3) an den
Brutplatz eines Brutpaares einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféahrdung (1)
OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitét (2) im_zentralen Aktionsraum (2) einer
kleinen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)
3 (mittel) OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitét (2) in einem Zugkorridor mit geringem bis
2.103) maRigen Zugaufkommen (1)
' OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitédt (2) im Bereich eines Flugwegs mit
1.2(3) geringer Frequentierung (1)
OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) in einem Zugkorridor mit mittlerem bis
3,1,1(5 Uberdurchschnittlichem Zugaufkommen (2)
1,3,1(5) OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitét (1) im Bereich eines Flugwegs mit
1,1,3 (5 mittlerer Frequentierung (2)
2,2,1(5) OWEA-Projekt mit hoher Konfliktintensitéat (3) im weiteren Aktionsraum (1) des
2.1,2(5) Brutplatzes eines Brutpaares einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféhrdung (1)
1’ 2' 2 5) OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) unmittelbar angrenzend (3) an den

Brutplatz eines Brutpaares einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféahrdung (1)

OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) im weiteren Aktionsraum (1) einer
groRen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitat (2) im zentralen Aktionsraum (2) des
Brutplatzes eines Brutpaares einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgefahrdung (1)
OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitat (2) im weiteren Aktionsraum (1) einer
kleinen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)

OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitdt (1) im zentralen Aktionsraum (2) einer
kleinen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)
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2 (gering)
1,1(2)

2,1,1(4)
1,2,1(4)
1,1,2(4)

OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) in_einem Zugkorridor mit geringem
bis maRigen Zugaufkommen (1)

OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) im Bereich eines Flugwegs mit
geringer Frequentierung (1)

OWEA-Projekt mit mittlerer Konfliktintensitat (2) im weiteren Aktionsraum (1) des
Brutplatzes eines Brutpaares einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgefahrdung (1)
OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitdt (1) im zentralen Aktionsraum (2) des
Brutplatzes eines Brutpaares einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgefahrdung (1)
OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitét (1) im weiteren Aktionsraum (1) einer
kleinen Brutvogelkolonie, Schlafplatz- oder sonstigen Ansammlung einer Art mit mind.
mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)

1 (sehr gering)
1,1,1(3)

OWEA-Projekt mit geringer Konfliktintensitat (1) im weiteren Aktionsraum (1) des
Brutplatzes eines Brutpaares einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféhrdung (1)

0 (kein)

OWEA-Projekt auRRerhalb des weiteren Aktionsraums relevanter kollisionsgeféahrdeter
Vogelvorkommen und auf3erhalb von Zugkorridoren
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13.9. Arbeitsschritte zur Anwendung des Bewertungsansatzes

Die MGI-Methodik besteht im Wesentlichen aus folgenden vier Arbeitsschritten (nahere
Ausfuhrungen hierzu finden sich bei Bedarf in Kap. 5.5 des Grundlagenteils I).

Arbeitsschritt 1: Einstufung der Kriterien des konstellationsspezifischen Risikos

Die Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos erfolgt im Einzelfall unter
Bertcksichtigung der in den Tabellen zum KSR dargestellten vorhaben- und raumbezogenen
Parameter. Hierzu zahlen die konkrete Konfliktintensitdt des Vorhabens, die betroffenen
Individuenzahlen bzw. die Nutzungsfrequenz im Geféhrdungsbereich, die Entfernung des
Vorhabens bzw. seine Lage im Aktionsraum der Arten sowie ggf. vorgesehene
Vermeidungs- und Minderungsmalnahmen in Abhangigkeit von ihrer Wirksamkeit (nahere
Ausfuhrungen hierzu in Kap. 13.6). Sofern eine eindeutige Einstufung fir einzelne Parameter
nicht moglich ist — z. B. auf vorgelagerten Planungsebenen — und eine tiefergehende
Sachverhaltsermittlung nicht durchfiihrbar ist, sollte eine vorsorgliche Einstufung
vorgenommen werden, insbesondere in Zusammenhang mit den europarechtlichen
Prifnormen des Gebiets- und Artenschutzes.

Arbeitsschritt 2: Ermittlung der jeweiligen Kriterienkonstellation im konkreten Fall

Anhand der Einstufung der erforderlichen Parameter ergibt sich eine Kriterienkonstellation.
Diese beschreibt basierend auf einem einheitlichen und Ubergreifenden Bewertungsrahmen
das konstellationsspezifische Risiko (KSR) des konkreten Vorhabens. Die Skalierung sieht
eine Spanne des KSR von ,extrem hoch“ bis ,sehr gering”“ bzw. ,keinem“ Risiko vor (vgl.
Tab. 13-12).

Dabei gibt es im Hinblick auf Flugwege bzw. Zugwege eine Konstellation aus zwei
Parametern mit ihren Auspragungen (z. B. 3, 3), im Hinblick auf Gebiete, Ansammlungen
oder Brutpaare eine Konstellation aus drei Parametern (z. B. 3, 3, 3).

Tab. 13-12: Ermittlung des konstellationsspezifischen Risikos (KSR) durch die jeweilige
Kriterienkonstellation (aus BERNOTAT & DIERSCHKE 2017: 74).

extrem sehr hoch hoch mittel gering sehr kein
hoch gering

3,3 (6) 3,2 (5) 3,1 (4) 2,1(3) 1,1(2)
2,2 (4)

3,1,1(5)
3,2,1(6)
2220 22106

3,3,3(9) 3,2,2(7)
3,3,2(8)

2,1,1(4) 1,1,1(3)

In diesem zweiten Arbeitsschritt kann daher die jeweilige Konstellation der Kriterien in der
Tab. 13-11 gesucht und das konstellationsspezifische Risiko des Vorhabens abgeleitet
werden.

Wenn eine Fallkonstellation tber zwei Wege beschrieben und bewertet werden kann, dann
sollte die Vorgehensweise fachlich begriindet oder aus Grinden der Vorsorge das
Lungunstigere" Bewertungsergebnis angenommen werden.
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Arbeitsschritt 3: Uberprifung, welche Konsequenzen das ermittelte konstellations-
spezifische Risiko bei der jeweiligen Art hat

Hierzu ist in den entsprechenden vorhabenbezogenen Ergebnistabellen (Tab. 13-5 und Tab.
13-6) nachzulesen, in welcher Klasse der vorhabentypspezifischen Mortalitdtsgefahrdung
sich die Art befindet, und ob durch das ermittelte konstellationsspezifische Risiko die dort
genannte Schwelle des konstellationsspezifischen Risikos erreicht bzw. Uberschritten wird
und somit z. B. eine arten- oder gebietsschutzrechtliche Verbotsrelevanz eintritt.

Ein ,mittleres” konstellationsspezifisches Risiko wiirde z. B. bei Arten der vMGI-Klasse A zur
Uberschreitung der entsprechenden Schwelle um 2 Stufen fiihren, da fiir diese Arten hierfiir
bereits ein ,geringes” konstellationsspezifisches Risiko ausreicht (vgl. Tab. 13-13).

Ein ,mittleres" konstellationsspezifisches Risiko wirde andererseits aber bei Arten der vMGI-
Klasse C zu keiner Uberschreitung der entsprechenden Schwelle fiihren, da fir diese Arten
hierfir mindestens ein ,hohes* konstellationsspezifisches Risiko erforderlich ware.

Tab. 13-13: Bewertungsansatz unter Bericksichtigung von vorhabentypspezifischer Mortalitats-
gefahrdung und konstellationsspezifischem Risiko.

Vorhabentypspezifische Mortalitatsgefahrdung der Art (vMGI-Klassen)

A: Sehr hohe B: Hohe C: Mittlere E: Sehr geringe
Gefahrdung Geféhrdung Gefahrdung Gefahrdung
=> => => =>
I.d.R. / schon bei I.d.R. / schon bei Im Einzelfall / bei I.d.R. nicht/ nur bei | I.d.R. nicht/ nur bei

geringem mittlerem mind. hohem sehr hohem extrem hohem
konstellations- konstellations- konstellations- konstellations- konstellations-
spezifischen Risiko | spezifischen Risiko | spezifischen Risiko | spezifischen Risiko | spezifischen Risiko
planungs- u. planungs- u. planungs- u. planungs- u. planungs- u.
verbotsrelevant verbotsrelevant verbotsrelevant verbotsrelevant verbotsrelevant

Die Uberprifung der Konsequenzen eines ermittelten konstellationsspezifischen Risikos
erfolgt je nach Rechtsnorm primar artspezifisch (z. B. FFH-VP und SAP) oder
zbnosenspezifisch (z. B. Gefahrdung des Vogelzugs).

A Bewertung im Rahmen eines artspezifischen Ansatzes (FFH-VP, SAP)

Bei der Bewertung des konstellationsspezifischen Risikos mit einem artspezifischen Ansatz
ist zwischen der Bewertung im Rahmen der FFH-Vertraglichkeitspriufung und der Bewertung
im Rahmen der artenschutzrechtlichen Prifung zu unterscheiden. Der artspezifische Ansatz
kommt z. B. bei Nahrungsfligen und anderen Flugbewegungen von an den Kusten und auf
Inseln brutenden Vogeln sowie zum Teil beim Vogelzug zur Anwendung.

Bewertung im Rahmen der FFH-Vertraglichkeitsprifung (FFH-VP)

Der artspezifische Ansatz ist geeignet, um in einer FFH-VP nach & 34 BNatSchG die
Beeintrachtigung auf der Basis von gebietsspezifischen Erhaltungszielen geschitzten
Anhang Il-Arten durch OWP im Hinblick auf ihre Erheblichkeit zu beurteilen. Hierzu ist in den
entsprechenden Ergebnistabellen des Kap. 13.3 nachzulesen, in welcher Klasse der
vorhabentypspezifischen Mortalitatsgefahrdung (vMGI-Klasse) sich die Art befindet, und ob
durch das ermittelte konstellationsspezifische Risiko die fur die Art nach Tab. 13-13
definierte Schwelle Utberschritten wird und wenn ja, um wie viele Stufen. Wenn die dort
genannte Schwelle des konstellationsspezifischen Risikos erreicht oder Uberschritten wird,
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ist dies als Indiz fir das Eintreten einer erheblichen Beeintrachtigung der FFH-Art des
Gebiets zu werten.

Bewertung im Rahmen der speziellen artenschutzrechtlichen Priifung (SAP)

Der artspezifische Ansatz ist v.a. auch geeignet, um in einer speziellen
artenschutzrechtlichen Prifung (SAP) nach 8§ 44 BNatSchG das Totungsrisiko von Arten
dahingehend zu bewerten, ob es als signifikant erhéhtes Toétungsrisiko im rechtlichen Sinne
zu beurteilen ist. Hierzu ist in den entsprechenden Ergebnistabellen des Kap. 13.3
nachzulesen, in welcher Klasse der vorhabentypspezifischen Mortalitatsgefahrdung (vMGI-
Klasse) sich die Art befindet, und ob durch das ermittelte konstellationsspezifische Risiko die
fur die Art nach Tab. 13-13 definierte Schwelle Uberschritten wird. Wenn die dort genannte
Schwelle des konstellationsspezifischen Risikos erreicht oder Uberschritten wird, ist dies als
Indiz fir das Eintreten eines signifikant erhéhten To6tungsrisikos im artenschutzrechtlichen
Sinne zu werten.

B Bewertung im Rahmen eines zénosenspezifischen Ansatzes
Bewertung der Gefahrdung des Vogelzugs nach WindSeeG

Nach 8§48 Abs. 4 S.1 Nr.1b) WindSeeG darf ein Plan nur festgestellt werden, wenn es
dadurch nicht zu einer ,Gefdhrdung des Vogelzugs“ kommt. Der Vogelzug ist hier auch
artiibergreifend zu betrachten.

Die Bewertung des konstellationsspezifischen Risikos im Hinblick auf die ,Gefahrdung des
Vogelzugs® ist insofern mit Hilfe des zOnosenspezifischen Ansatzes in Analogie zum
Vorgehen bei WOLTER et al. (2020) méglich. Eine Gefahrdung des Vogelzugs ist in Analogie
dazu im Rahmen des zdnosenspezifischen Ansatzes zu prognostizieren, wenn fir mehr als
30 % der in diesem Raum ziehenden Arten eine Uberschreitung des artspezifischen
Schwellenwerts durch das konstellationsspezifische Risiko zu konstatieren ist. Beim
artiibergreifenden Vogelzug werden dabei alle ziehenden Vogelarten (d. h. Arten aller vMGI-
Klassen) bertcksichtigt.

Ist der Anteil der Arten, bei denen das konstellationsspezifische Risiko Gber dem jeweiligen
Schwellenwert liegt, geringer als 10 %, ist dies als Indiz fir keine Gefahrdung des Vogelzugs
zu werten.

Bei Anteilen von 10-30 % Arten, bei denen der artspezifische Schwellenwert Uberschritten
ist, ist eine Einzelfallprifung erforderlich. Dabei sollte insbesondere bertcksichtigt werden,
ob Vogelarten mit besonders hoher vorhabenbedingter Mortalitat (vMGI-Klasse A oder B)
durch die Stufeniberschreitung betroffen sind.

Im Zusammenhang mit dem Vogelzug kann die Operationalisierung vereinfacht Uber die
Anzahl der Arten der jeweiligen vMGI-Klassen durchgefiihrt werden.

Findet nach Berlcksichtigung von Vermeidungsmal3inahmen eine Schwellentiberschreitung
Lnur® fur die Arten der vMGI-Klasse B statt (max. 19 Arten), dann handelt es sich dabei um
ca. 9 % der insgesamt maximal am Zuggeschehen beteiligten 247 Arten der vMGI-Klassen
A-E (0+19+142+85+1=247). Dies wurde aufgrund des geringen Anteils von unter 10 % der
insgesamt am Zuggeschehen beteiligten Arten als keine ,Gefahrdung des Vogelzugs*
gewertet werden. Andererseits wird deutlich, dass eine Schwellenliberschreitung fir die
Arten der vMGI-Klasse C (und somit auch jener der vMGI-Klasse B) in diesem Fall generell
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zu einer Betroffenheit von deutlich Gber 30 % (ca. 65 %) des Gesamtartenspektrums fiihren
wirde, was somit unweigerlich als ,Gefahrdung des Vogelzugs" zu werten ware. Signifikant
erhdhte Kollisionsrisiken fur tber 30 % des ziehenden Gesamtartenspektrums sind sowohl
gualitativ als auch quantitativ eindeutig als eine den Vogelzug als solches bzw. eine ihn in
seiner artiibergreifenden Dimension betreffende Gefahrdung zu betrachten. Die Analyse und
Bewertung der betroffenen Zugvogelarten sollte unter Berlcksichtigung des konkret am
Standort ermittelten oder zu prognostizierenden Artenspektrums erfolgen.

Arbeitsschritt 4: Berticksichtigung von MalBnahmen zur Vermeidung bzw. Schadens-
begrenzung

Ziel dieses Arbeitsschrittes ist es, durch geeignete MaRRnahmen zur Vermeidung bzw.
Schadensbegrenzung das konstellationsspezifische Risiko um das erforderliche Mal3 zu
senken, so dass die Schwelle einer signifikanten Erhdhung des Kollisionsrisikos bzw. einer
erheblichen Beeintréchtigung nicht mehr Uberschritten wird. Es sollte daher dargelegt
werden, zu welcher Reduktionswirkung — ausgedrickt in Stufen des KSR — die festgelegte
MalRnahme bzw. MaRnahmenkombination fur eine Art fihrt. Weitergehende Hinweise zu
Mal3nahmen zur Vermeidung bzw. Schadensbegrenzung finden sich in Kap. 13.7.4.

AbschlieRend ist festzustellen, ob die MalRnahmen zur Minderung bzw. Schadens-
begrenzung geeignet sind, das Eintreten artenschutzrechtlicher Verbotstatbestande bzw.
erheblicher Beeintrachtigungen oder sonstiger rechtlicher Verbotsnormen mit der jeweils
gebotenen Gewissheit auszuschliel3en. Falls dies nicht der Fall ist, kommt bei Vorhaben im
Offentlichen  Interesse z.B. die Priofung arten- und gebietsschutzrechtlicher
Ausnahmetatbestande in Betracht.
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13.10. Beispiele zur Anwendung der Bewertungsansatze bei OWP und Vdgeln

AbschlieRend wird anhand einiger Beispiele erlautert, wie die MGI-Methodik in konkreten
Fallen angewandt werden koénnen. In den Fallkonstellationen werden sowohl die
Konfliktintensitat und Entfernung des Vorhabens als auch die betroffenen Arten breit variiert,
um das Anwendungsspektrum des Ansatzes zu verdeutlichen.

Beispiel 1:

Bei einem geplanten OWP handelt es sich um einen groRen Windpark mit 60 Offshore-
Windenergieanlagen (OWEA). Entsprechend der Skalierungen in Tab. 13-8 wird die
Konfliktintensitdt des OWP als ,hoch® (3) eingestuft. Folgende Konfliktkonstellationen sollen
beispielhaft bewertet werden.

A: Der OWP ist im weiteren Aktionsraum (1) eines Brutplatzes flr zahlreiche Seevogelarten.
Neben Eissturmvogel, Basstdlpel und Dreizehenmdwe briten dort Trottellumme und Tordalk.

Die gemischten Brutvogelkolonien (v.a. der kollisionsgefahrdeten Arten Basstolpel,
Eissturmvogel, Dreizehenmdwe) werden als ,grol3e Brutvogelkolonien von landesweiter bzw.
nationaler Bedeutung“ (3) eingestuft.

Das konstellationsspezifische Risiko wird entsprechend Tab. 13-11 als ,sehr hoch* (7)
beurteilt.

Unter den kollisionsgefahrdeten Brutvogeln befinden sich als Arten der vMGlI-Klasse B
Dreizehenmdwe, Basstdlpel und Eissturmvogel, bei denen nach Tab. 13-13 bereits ein
~Mittleres” konstellationsspezifisches Risiko zur Schwelleniiberschreitung fiihrt.

a) Artenschutzrechtliche Prifung

Diese Schwellentiberschreitung wirde zu einer Einstufung als ,signifikant erhohtes
Totungsrisikos” im artenschutzrechtlichen Sinne fiihren. Fir diese drei Arten ist daher von
einer Stufenliberschreitung um drei Stufen auszugehen.

b) FFH-Vertraglichkeitsprifung

Bei dem Seevogelbrutplatz handelt es sich zudem um ein europdisches Vogelschutzgebiet.
Die drei kollisionsgefahrdeten Arten Dreizehenmowe, Basstélpel und Eissturmvogel sind von
besonderer Bedeutung fur die Erhaltungsziele des Gebiets.

Fir diese drei Arten ist entsprechend der obigen Konstellation des KSR von einer
Stufentberschreitung um drei_Stufen auszugehen. Die FFH-VP wirde ergeben, dass das
Vorhaben zu erheblichen Beeintréachtigungen des Gebiets in seinen fir die Erhaltungsziele
oder den Schutzzweck maf3geblichen Bestandteilen fihrt.

c) Planerische Konsequenzen

Es wére ein Abricken des Standorts des OWP aul3erhalb des ,weiteren Aktionsraums* der
Brutvogelkolonien erforderlich. Ggf. kénnte auch geprift werden, ob im Einzelfall eine
Bagatell-Betrachtung im weiteren Aktionsraum in Frage kommt (vgl. Ausfuhrungen in
Kap. 13.7.3).
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Die Arten Tordalk und Trottellumme spielen im Hinblick auf die Kollisionsgefahrdung
planerisch keine relevante Rolle, da sie nur ein ,sehr geringes" Kollisionsrisiko an OWP
aufweisen.

Beispiel 2:

Fur einen OWP mit 60 Offshore-Windenergieanlagen (OWEA) ist entsprechend der
Skalierungen in Tab. 13-8 die Konfliktintensitat als ,hoch” (3) einzustufen.

B: Der OWP liegt in der Ostsee im Bereich eines breiteren Zugkorridors mit hoher
Zugintensitdt des Kranichs, der daher als ,Zugkorridors mit mittlerem bis
Uberdurchschnittlichem Zugaufkommen* (2) fiir die Art zu werten ist.

Das konstellationsspezifische Risiko wird entsprechend Tab. 13-11 als ,sehr _hoch* (5)
beurteilt.

Der Kranich gehort zu den Arten der vMGI-Klasse C mit mittlerer Gefahrdung, bei denen
nach Tab. 13-13 ein ,hohes" konstellationsspezifisches Risiko zur Einstufung eines
»Signifikant erhéhten Totungsrisikos® im artenschutzrechtlichen Sinne fihren wirde.

Diese Schwelle ist somit um zwei Stufen Uberschritten.

Es werden daher wahrend der Zugzeiten gezielte Abschaltungen zu Zeitpunkten mit den
hdchsten Migrationsraten (MTR) der Art vorgesehen, mit denen fur mehr als 40 % des
Kranichzugs das Kollisionsrisiko zu reduzieren ist. Unter der Voraussetzung, dass diese
Reduktionsminderung des Kollisionsrisikos um tber 40 % gelingt, ware fur den Kranich von
keiner Stufentiberschreitung mehr auszugehen.

Beispiel 3:

Fur einen OWP mit 60 Offshore-Windenergieanlagen (OWEA) ist entsprechend der
Skalierungen in Tab. 13-8 die Konfliktintensitat als ,hoch” (3) einzustufen.

C: Der OWP liegt in der Deutschen Bucht im Bereich in eines ,,Zugkorridors mit mittlerem bis
uberdurchschnittlichem Zugaufkommen* (2).

Das konstellationsspezifische Risiko wird entsprechend Tab. 13-11 als ,sehr _hoch* (5)
beurteilt.

Unter den nachgewiesenen Zugvogelarten befinden sich einige Arten der vMGI-Klasse B, bei
denen nach Tab. 13-13 bereits ein ,mittleres” konstellationsspezifisches Risiko zur
Uberschreitung der Schwelle fihren wiirde. Der liberwiegende Anteil der Zugvogelarten
gehort aber der vMGI-Klasse C an, fur die ein ,hohes" konstellationsspezifisches Risiko zur
Uberschreitung der Schwelle fiihrt. Diese ist somit um zwei Stufen tiberschritten.

Es werden wéahrend der Zugzeiten gezielte Abschaltungen zu Zeitpunkten mit den héchsten
Migrationsraten (MTR) vorgesehen, mit denen fir mehr als 40 % des Vogelzugs ein
Kollisionsrisiko reduziert wird. Unter der Voraussetzung, dass diese Reduktionsminderung
des Kollisionsrisikos um Uber 40 % gelingt, wéare fur die Arten der vMGI-Klassen C-E von
keiner Stufenltiberschreitung mehr auszugehen.

Da der Anteil der Zugvogelarten der vMGI-Klasse B unter 10 % des nachgewiesenen
Gesamtartenspektrums liegt, wird unter Berlicksichtigung der Minderung des KSR um zwei
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Stufen durch zielgerichtete Abschaltungen wahrend der Zugzeit von keiner Gefahrdung des
Vogelzugs ausgegangen.
Beispiel 4:

Fur einen OWP mit 80 Offshore-Windenergieanlagen (OWEA) ist entsprechend der
Skalierungen in Tab. 13-8 die Konfliktintensitat als ,hoch* (3) einzustufen.

D: Der OWP liegt in der Deutschen Bucht weit entfernt von Kisten und Inseln und somit
sowohl auRerhalb der weiteren Aktionsrdume (-) von Brutvogelvorkommen als auch
aul3erhalb (-) von Zugkorridoren.

Es ist daher weder von artenschutzrechtlich signifikant erhdhten Totungsrisiken noch von
einer Gefahrdung des Vogelzugs nach WindSeeG auszugehen.
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13.11. Zusammenfassung zur Bewertung der Kollisionsrisiken von Végeln an OWP

Mit den Ergebnissen der vorhabentypspezifischen Mortalitatsgefahrdung des vMGI wurde in
Anlehnung an die Vorgehensweise der LAG VSW (2015) und der Bundeslander beim
Themenfeld der Kollision von Vdgeln an WEA sowie der BfN-Liste der Gebiete und
Vorkommen freileitungssensibler Arten (BERNOTAT et al. 2018: 45 ff.) nun auch speziell das
Spektrum der an OWEA besonders kollisionsgefahrdeten Vogelarten ermittelt. Mit dem
Bewertungsansatz ist somit eine sachdienliche und naturschutzfachlich begriindete
planerische Fokussierung auf die im Hinblick auf Kollisionsgefahrdungen an Offshore-WEA
besonders empfindlichen Arten und Konstellationen méglich.

Im Zusammenhang mit dem artenschutzrechtlichen Tétungsverbot ist neben den genannten
Brut- und Rastgebieten bzw. Ansammlungen eine Bearbeitung auf Artniveau primér fir diese
Arten erforderlich. Sonstige Arten kdnnen mit geringerer Pruftiefe z. B. in komprimierter
tabellarischer Form und/oder in 6kologischen Gilden behandelt werden. Im Hinblick auf den
Vogelzug im marinen Bereich ist die Bewertung signifikant erhdhter Kollisionsrisiken unter
raumlichen und zeitlichen Gesichtspunkten artenschutzrechtlich von groRRer Bedeutung.
Innerhalb von Vogelzugkorridoren sowie bei Vogelzugereignissen mit hohem bis sehr hohem
Zugaufkommen ist im Zusammenhang mit Offshore-Windparks von signifikant erhdhten
Totungsrisiken auszugehen, so dass entsprechend wirksame Vermeidungs- und
Minderungsmal3nahmen vorzusehen sind.

Beim europdischen Gebietsschutz sind grundsatzlich alle in den Erhaltungszielen der Natura
2000-Gebiete genannten Arten zu bearbeiten. Dies ist ohnehin erforderlich, da neben der
Kollision noch einige weitere Wirkfaktoren relevant sein konnen. Allerdings ist bei der
Thematik Vogelkollision eine artspezifisch differenzierte Priftiefe mdoglich, da davon
auszugehen ist, dass sich erhebliche Beeintrachtigungen i.d.R. nur im Bereich der
benannten Gebietskategorien bzw. Ansammlungen oder bei den Arten der vMGI-Klassen A-
C ergeben werden. Sofern Erhaltungsziele zum Schutz des Vogelzugs bestehen, sind diese
ebenfalls zu prufen.

Nach § 48 Abs. 4 S.1 Nr. 1 b) WindSeeG darf ein Plan nur festgestellt werden, wenn es
dadurch nicht zu einer ,Geféahrdung des Vogelzugs® kommt. Der Vogelzug ist hier als
Regelbeispiel fur die Gefahrdung der Meeresumwelt gesondert und artibergreifend zu
betrachten. Beim Vogelzug werden alle ziehenden Vogelarten (d. h. Arten aller vMGI-
Klassen) als prifrelevant bertcksichtigt. Innerhalb von Vogelzugkorridoren sowie bei
temporaren Vogelzugereignissen mit hohem bis sehr hohem Zugaufkommen ist im
Zusammenhang mit Offshore-Windparks von einer Gefahrdung des Vogelzugs auszugehen,
so dass entsprechend wirksame Vermeidungs- und Minderungsmaf3nahmen vorzusehen
sind.

Als geeignete Mallnahmen zur Vermeidung und Minderung sind insbesondere die
maf3geblichen Aktionsraume der Seevogelkolonien sowie die Vogelzugkorridore mdglichst
raumlich zu vermeiden und die OWEA bei Vogelzugereignissen mit hohem und sehr hohem
Zugaufkommen mit Hilfe einer radarbasierten Echtzeit-Erfassung im Gefahrdungsbereich der
OWP abzuschalten. Dafir werden basierend auf aktuellen Forschungsergebnissen und
-ansatzen konkrete Abschalt-Schwellenwerte fur Zugintensitaten (Migration Traffic Rates
MTR) je nach konstellationsspezifischem Risiko in Héhe von 250 bzw. 500 hergeleitet.
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Das hiermit vorgeschlagene Vorgehen stimmt sehr gut mit dem kriterienbasierten Vorgehen
im terrestrischen Bereich der Windenergieplanung bzw. in anderen Themenfeldern der
Mortalitatsbewertung (z. B. der Vogelkollision an terrestrischen WEA oder Freileitungen)
Uberein. Zudem wird die aktuelle Rechtsprechung insbesondere des BVerwG und des EuGH
bertcksichtigt.
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13.13. Anhéange

Anhang 13-1: Einschatzung des Toétungsrisikos von Vogelarten an OWEA (offshore)
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Anhang 13-1: Einschatzung des Tétungsrisikos von Vogelarten an OWEA (offshore)
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Art dlalo|B8ls]8 [l € |& |[¢|S[S[Q[SES]| ¢ Quellen
A B [c]ODD:] BIE[E [E (B [F Kollisionsrisiko Quellen
Hockerschwan 525 41 143 1 48,21 1] 4,00 2,00| -0,3| 3,70 4 (9) ||F: Liesenjohann et al. 2019
Singschwan 5[2]4 5| 150] 1 429] 1]367[2,33] -03] 337 | 3(m) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Zwergschwan 5[2]3 5[ 121 1 348 113,33]2,33] -0,3] 3,03 3(m) |F: Liesenjohann et al. 2019
Ringelgans bernicla 5|24 5| 58] 2 12,6| 3| 3,67]3,33] 0,0 | 3,67 )_||F: Liesenjohann et al. 2019
Ringelgans hrota 5214 5 58] 2 12,6| 3| 3,67|3,33| 0,0 | 3,67 4(;L| :Liesenjohannetal. 2019
\WeiRwangengans 5|24 5| 64| 1 14,6 3| 3,67]3,00] 0,0 | 3,67 ) ||F: Liesenjohann et al. 2019
Waldsaatgans 5214 5 751 1 19,71 2| 3,67|2,67| 0,0 | 3,67 4(;L| :Liesenjohannetal. 2019
Tundrasaatgans 5[2[4 5[ 75[1 19,7] 2 (3,67 [ 2,67 ] 0,0 | 3,67 )_||F: Liesenjohann et al. 2019
Kurzschnabelgans 5214 5 68| 1 17,4 2| 3,67|2,67| 0,0 | 3,67 4(;L| :Liesenjohannetal. 2019
Zwerggans 5|24 4| e61]1 15,3 2{[3,67]2,33] -0,3] 3,37 | 3(m) |F: Liesenjohann et al. 2019
Blassgans 5[2]4 4] 76[ 1] 150 2400] 16,0] 2 3.67[2,33]-03] 337 [ 3(m) |
Graugans 5[2[4 5[ 79[1 21,7 1(3,67[2,33] -0,3| 3,37 | 3(m) [lF: Liesenjohann et al. 2019
Brandgans 5[2]2 3] 60] 1 82 4]3,00]2,67] 0,0 ] 3,00 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Schnatterente NW-Eur 41213 5 52| 2 9,2l 4|3,00|3,67| 0,3 | 3,30 3 (m) "F: Liesenjohann et al. 2019
Pfeifente 41213 5[ 46] 2 8,6 413,00]367] 03] 330 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Krickente NW-Eur 41213 5| 36| 3 53] 4]3,00]4,00] 03] 330 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Stockente M-Eur 41213 5| 58] 2 12,9] 3[3,00[3,33] 0,0 [ 3,00 [ 3(m) |fF: Liesenjohann et al. 2019
Stockente NW-Eur 41213 5 58| 2 12,9] 31/ 3,00| 3,33| 0,0 | 3,00 3 (m) "F: Liesenjohann et al. 2019
SpieRente 41213 5] s57[2 9,1] 41(3,00]3,67] 0,3 ] 3,30 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Knakente 4123 5| 393 57/ 413,00]4,00] 03] 330 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Loffelente 41213 5| 48[ 2 10,1] 313,00 3,33] 0,0 [ 3,00 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Tafelente NE/NW-Eur 41212 5] s0]2 13,0] 3]/ 2,67[3,33] 0,0 [ 2,67 [ 3(m) [[F: Liesenjohann et al. 2019
Reiherente NW-Eur 4] 2]2 5] 44] 2 10,7] 31][2,67[3,33] 0,0 [ 267 [ 3(m) |fF: Liesenjohann et al. 2019
Bergente 41 2] 2 5| 46| 2 13,8] 3[2,67]3,33] 0,0 | 2,67 | 3(m) | Liesenjohann et al. 2019
Eiderente 5|44 5| 65/ 1 229 11]4,33]2,33] -03| 403 | 4(g) | Liesenjohann et al. 2019




A [B:|C:|D)|D:| (BE)|E:|(F) (F) (F) F: Kollisionsrisiko Quellen
Eisente 514|479 5 43| 2 10,2| 31 4,33|3,33| 0,0 | 4,33 4 (g) |IF: Liesenjohann et al. 2019
Trauerente 5] 4] 3[sof5] 492 11,5| 3 4,00[3,33] 0,0 | 4,00 )_||F: Liesenjohann et al. 2019
Samtente 514|3]|72] 5 55| 2 16,4 2 | 4,00 3,00 0,0 | 4,00 4((EJL| :Liesenjohannetal. 2019
Schellente 4122|735 46| 2 12,6] 3| 2,67|3,33| 0,0 | 2,67 3 (m) "F: Liesenjohann et al. 2019
Zwergséger 412]2 5| 41 2 1055] 3]2,67[3,33] 0,0 [ 2,67 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Ganseséger NW/M-Eur 412471 5] 2] 1 17,0] 2](3,33[2,67] 0,0 [ 3,33 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Mittelséger 41 4]4f72] 5] 55]2 13,7] 3| 4,00]3,33] 0,0 | 400 | 4(g) [F: Liesenjohann et al. 2019
\Wachtel 3|2 1|70 5] 17]4 3,00 5]2,00]4,67] 05| 250 | 3(m) [b,F: Liesenjohann et al. 2019
Zwergtaucher 4] 2]2 4| 27/ 3] 425] 135] 32] 5] 267[400] 03] 297 [ 3(m) |
Haubentaucher 412[2 5| 542 11,8] 3](2,67[3,33] 0,0 [ 2,67 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Rothalstaucher 42262l 5] 452 10] 4[12,67[3.67] 0,3 ] 2,97 [ 3(m) |[p: Binford & Youngman 2010, F: Liesenjohann et al. 2019
Ohrentaucher 42| 2]56]4] 353 6,2 42,67]367] 03] 297 [ 3(m) |p: Binford & Youngman 2010, F: Liesenjohann et al. 2019
Schwarzhalstaucher 41212 4| 31] 3 57/ 4]2,67]3,67] 03] 2,97 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Sterntaucher 5[3[4]67[5] 681 13,0] 34,00 3,00] 0,0 [ 4,00 )_||F: Liesenjohann et al. 2019
Prachttaucher 5[3]4]69]|5 66 1 19,71 2| 4,00| 2,67 | 0,0 | 4,00 4(;L| :Liesenjohannetal. 2019
Eistaucher 5/3]4 5| s80f1 26,5 1]4,00]2,33] -0,3] 3,70 ) ||F: Liesenjohann et al. 2019
Gelbschnabeltaucher 5(3|4]67] 5 84| 1 36,21 1|{4,00] 2,33 -0,3| 3,70 4(;L| :Llesenjohannetal. 2019
Wellenlaufer 3|53 1 20| 4 46,5 45! 1,01 53,67 |3,33| 0,0 | 3,67 "D:SchétzungnachPennycuick1982
Eissturmvogel 415]4|47| 3 49| 2 75| 414,33] 3,00 0,0 | 4,33 4(g |D:Pennycuick1987,F: Liesenjohann et al. 2019
Dunkler Sturmtaucher 4154 3| 45[2]1015] 814| 80| 4]433|3,00] 00 [ 433 | 4(g) |
Basstolpel 52458 4] 91 1 17,1] 21[3,67[2,33] -0,3[ 3,37 | 3(m) |fF: Liesenjonann et al. 2019
Kormoran sinensis 1]2]5]55 3] 851 16| 2|1 2,67] 2,00 -0,3] 2,37 | 2(h) [lF: Liesenjohann et al. 2019
Kormoran carbo 1]2|5]55 3] 85 1 16| 22,67 [2,00] -0,3| 2,37 | 2(h) |F: Liesenjohann et al. 2019
Loffler 41 2] 5|51 3 83| 1 12,4] 3| 3,67|2,33| -0,3| 3,37 3 (m) "F: Liesenjohann et al. 2019
Rohrdommel 4121|321 75[1 10,8] 31 2,33]1,67[ -0,3] 2,03 | 2(h) [F: Liesenjohann et al. 2019
Silberreiher 4123|371 1] 92]1 7.1 4]3,00]2,00] -0,3] 2,70 | 3 (m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Graureiher 4121 3|45 2 93| 1 8,4 4|3,00] 2,33 -0,3| 2,70 3 (m) [|F: Liesenjohann et al. 2019
Fischadler 22548/ 3| 57[ 2| 157,5] 1631] 10,4] 3| 3,00[2,67] 0,0 [ 3,00 | 3(m)
Wespenbussard 22545/ 2] 56 2| 140 763] 55] 4]300][267] 00 300] 3(m)
Kornweihe 22533 1| 48[ 2| 110[ 440 40][5]300]267] 00 [ 3,00 3(m)
Wiesenweihe 22530l 1] 45] 2] 1125 325] 29[ 5]3,00][267] 00 3,00] 3(m)
Rohrweihe 22540l 2| 49[ 2| 120[ 603] 5,0 5]|3,00]3,00] 00 [ 300 3(m)
Habicht 2[2]5 2| 55/ 2] 150 925] 6,2] 4| 3,00[2,67] 00 3,00 3(m)
Sperber 2| 25|41l 2] 35/ 3] 625 220 35/5/(3,00]333] 00] 300 3@m)
Rotmilan 22543 2] 66 1| 185 1075] 58] 4] 3,00][233]-03] 270] 3(m)
Schwarzmilan 2| 2542 2] s8l 2] 170] 812] 4,8/ 5| 3,00]300]| 00 300 [ 3(m)
Seeadler 2 2[5]49] 3] 81] 1] 222,5] 4800] 21,6] 1]3,00[1,67] -03] 2,70 | 3(m)
RaufuBbussard 2 538 1| 56| 2] 135/ 925 6,9] 4] 3,50[2,33]-03] 320 ] 3(m)
Mausebussard 22548 3] s52[ 2] 1205 875] 7,3 4] 3,00[3,00] 0,0 [ 3,00] 3(m)
Merlin 2] 25 2| 30/ 3] 585/ 188| 3,2/ 5(3,00{3,33] 0,0 3,00 [ 3(m)
Baumfalke 22541 2] 32[ 3 78] 215] 2,8/ 5[3,00{3,33] 0,0 ] 3,00 [ 3(m)
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A [B:|C:|D)|D:| (BE)|E:|(F) (F) (F) F: Kollisionsrisiko Quellen
Wanderfalke 2] 2544 2] 42 2] 100] 775] 7,8] 4]3,00][267] 0,0 ] 3,00 3(m)
Turmfalke 22544 2| 34[ 3] 735 230[ 3,1] 5]3,00]3,33] 0,0 [ 3,00 | 3(m)
Kranich 52| 454 3| 108| 1 27,41 1|3,67) 1,67 -0,3| 3,37 3 (m) [|F: Liesenjohann et al. 2019
\Wasserralle 4121 3| 26]3 32| 5)2,33]367] 03] 2,63 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Wachtelkénig 412]1 3| 29[3 3,6] 5[2,33]3,67] 0,3 ] 2,63 [ 3(m) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Tlpfelsumpfhuhn 4121 1|50 3 23| 4 2,31 5/2,33]4,00| 0,3 | 2,63 3 (m) "F: Liesenjohann et al. 2019
Teichhuhn 41 2]2 3| 29[3 51| 4]2,67]3,33] 0,0 ] 2,67 [ 3(m) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Blasshuhn 41212 3] 38[3 75 836] 11,1] 3][2,67[3,00] 0,0 | 2,67 [ 3(m) |
Austernfischer 4] 2]3][47] 3] 422 74] 413,00]3,00] 00| 3,00 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Séabelschnabler 4121 4| 44| 2 35/ 5/233]367] 03] 263 | 3(m) [b,F: Liesenjohann et al. 2019
Kiebitzregenpfeifer 4] 2]3][64] 5] 28] 3 29[ 513,00]4,33] 03] 3,30 [ 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Goldregenpfeifer apricaria 412[3 5[ 27[3 3,3] 5 3,00]4,33[ 0,3 ] 3,30 [ 3(m) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Goldregenpfeifer altifrons 41213 5| 27[3 3,3 5[3,00]4,33] 0,3] 330 [ 3(m) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Kiebitz 4| 2]3]|46] 3| 30]3 2,71 51(3,00]3,67] 0,3 ] 330 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Flussregenpfeifer 41211 5| 16[4 0,9 5] 2,33]4,67] 0,5 ] 2,83 [ 3(m) |[: Liesenjohann et al. 2019
Sandregenpfeifer hiaticula 4 2] 1705 19]4 1,11 5][2,33]4,67] 05 | 2,83 | 3(m) | Liesenjohann et al. 2019
Sandregenpfeifer tundrae 4] 2170l 5] 19[4 1,1 52,334,677 05 | 283 [ 3(m) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Seeregenpfeifer 4121 5| 16| 4 1,11 5][2,33]4,67] 05 | 2,83 | 3(m) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Mornellregenpfeifer 41211 5| 214 19] 5] 2,33[4,67] 05| 2,83 | 3(m) |, F: Liesenjohann et al. 2019
Regenbrachvogel 4123594 43[2 53| 43,00]3,33[ 0,0] 3,00 [ 3(m) | Liesenjohann et al. 2019
GroRer Brachvogel 4] 2]3]59] 4] 53[2 8,6 413,00]3,33] 0,0 ] 3,00 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Uferschnepfe limosa 41 2]1 5| 40]2 45] 5233|400 03] 263 [ 3(m) [ Liesenjohann et al. 2019
Uferschnepfe islandica 4121 5[ 40| 2 45] 52,33]4,00] 03] 2,63 3(m) | Liesenjohann et al. 2019
Pfuhlschnepfe lapponica 4] 2]3]66]5] 37| 3 45| 5(3,00]433] 03] 330 [ 3(m) [ Liesenjohann et al. 2019
Pfuhlschnepfe taymyrensis 4] 2]3]66]5] 37] 3 45] 5(3,00]433] 03] 330 [ 3(m) | Liesenjohann et al. 2019
\Waldschnepfe 41 2]1 3| 36]/3 49] 52,33]3,67] 03] 263 3(m) [ Liesenjohann et al. 2019
Zwergschnepfe 412]1 5| 18]/ 4 40 54/ 1,4] 5 2,33[4,67] 05| 2,83 | 3(m) |p: Liesenjohann et al. 2019
Doppelschnepfe 4121 5| 28]3 39/ 5/2,33]4,33] 03] 2,63 | 3(m) [b,F: Liesenjohann et al. 2019
Bekassine 4] 2162 5] 26]3 28] 5]2,33]4,33] 03] 2,63 3(m) [F: Liesenjohann etal. 2019
Odinshiihnchen 4132|473 19| 4 0,9/ 53,00 4,00 0,3 | 3,30 3 (m) "F: Liesenjohann et al. 2019
Flussuferlaufer 412]1 5| 20[4 1,3] 5] 2,33[4,67] 05 | 2,83 | 3(m) |, F: Liesenjohann et al. 2019
Dunkler Wasserlaufer 41213 2| 31| 3 2,6] 5]3,00]3,33] 0,0 3,00 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Rotschenkel totanus 412713 2| 283 2,0 513,00]3,33] 0,0 ] 3,00 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Rotschenkel robusta 412[3 2| 28] 3 2,0/ 53,00]3,33[ 0,0 3,00 [ 3(m) |f: Liesenjohann et al. 2019
Griinschenkel 4] 2]3][44] 2] 32[ 3 29[ 513,00]3,33] 0,0 ] 3,00 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
\Waldwasserlaufer 4121 1| 22| 4 1,3] 5{2,33]3,33] 0,0 | 283 | 2(h) [ Liesenjohann etal. 2019
Bruchwasserlaufer 4121|351 21] 4 1,2] 5[ 2,33]13,33[ 00| 233 | 2(h) [F: Liesenjohann et al. 2019
Kampflaufer 4123|635 27| 3 32 5(3,001(433] 03| 3,30 3 (m) "F: Liesenjohann et al. 2019
Steinwalzer N-Eur 4] 2154 3] 24] 4 26 5]2,33]4,00] 03] 2,63 3(m) [F: Liesenjohann etal. 2019
Steinwélzer Nearktis 412154 3] 24[ 4 2,6] 5[ 2,33]4,00[ 03] 2,63 [ 3(m) | Liesenjohann et al. 2019
Sumpflaufer 41211 3| 17[ 4 1,3] 5]2,33[4,00] 0,3 ] 2,63 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
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A [B:|C:|D)|D:| (BE)|E:|(F) (F) (F) F: Kollisionsrisiko Quellen
Knutt canutus 4123|725 25| 3 2,71 5/3,00] 4,33| 0,3 | 3,30 3 (m) |[|F: Liesenjohann et al. 2019
Knutt islandica 4| 2]3|72] 5] 25]3 2,7 513,001 4,33] 0,3 ] 330 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Sanderling 412]1 3| 214 1,2] 5] 2,33[4,00] 0,3 ] 2,63 | 3(m) |, F: Liesenjohann et al. 2019
Zwergstrandlaufer 4121 3| 13]5 0,71 512,331 4,33] 0,3 | 2,63 | 3(m) [b,F: Liesenjohann et al. 2019
Temminckstrandlaufer 4121 3 14| 5 0,6/ 5[2,33]4,33] 03] 2,63 3(m) [, F: Liesenjohann et al. 2019
Sichelstrandl&ufer 4121 3| 21| 4 1,3] 5][2,33]4,00] 0,3 ] 2,63 | 3(m) [b,F: Liesenjohann et al. 2019
Meerstrandlaufer 412]1 3| 214 1,8/ 5] 2,33[4,00] 0,3 ] 2,63 | 3(m) |F: Liesenjohann et al. 2019
Alpenstrandlaufer schinzii 4] 2] 1]s5]/3] 18] 4 1,5/ 5][2,33]4,00] 0,3 ] 2,63 | 3(m) [ Liesenjohann et al. 2019
Alpenstrandlaufer alpina 4] 21553 19[4 15/ 5][2,33]4,00] 0,3 [ 2,63 [ 3(m) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Schmarotzerraubméwe 2| 4] 5|50l 3] 41] 2] 1175] 450] 358/ 5/(367]333] 00 367 | 4(@) |
Falkenraubmowe 2] 4] 549 3] s51]2 26[ 5]367[333] 00 ] 367 4(%"[3: Liesenjohann et al. 2019
Spatelraubmowe 2145|553 49| 2 55[ 4]3,67[300] 00 | 3,67 4 (g) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Skua 214|5]|56| 4 54| 2 94| 413,67 333] 0,0 | 3,67 4 D: Pennycuick 1987, F: Liesenjohann et al. 2019
Papageitaucher 5|5]5(62] 5 28] 3 55| 400| 7,3] 4 500]4,00]| 0,3 | 530 s)[D: Pennycuick 1987
Krabbentaucher 5[5|5 4 18| 4 44 163 3,71 5/ 5,00| 4,33| 0,3 | 5,30 g
Tordalk 5|5]|5|5s8 4] 38 3| 655 707] 10,8/ 3]5,00]3,33] 0,0 5,00 J)I>: Pennycuick 1987
Trottellumme 5[5|5]64]| 5 42| 2 11,4] 3|/ 5,00| 3,33| 0,0 | 5,00 o) [D: Pennycuick 1987, F: Liesenjohann et al. 2019
Gryllteiste 5|/5]5 4] 31| 3 55| 500] 9,1] 4/ 5,00{3,67]| 0,3 | 5,330 g
Dreizehenmoéwe 321 4]47] 3 40| 2 3,8/ 5/3,00] 3,33| 0,0 | 3,00 3 (m) [|F: Liesenjohann et al. 2019
Zwergmowe 413]4][41] 2] 26]3 1,6/ 5[3,67]3,33] 00| 367 | 4(g) | Liesenjohann etal. 2019
Lachmowe 2] 2343 2] 37[ 3 29[ 5] 233][333] 00] 2,33 2(%"9 Liesenjohann et al. 2019
Schwarzkopfméwe 2] 2]3 3| 45]2 271 512,33]3,33] 0,0 | 2,33 | 2(h) [F: Liesenjohann etal. 2019
Sturmmowe 2121 3]48]| 3 43| 2 35/ 5(2,33]3,33| 00| 2,33 2 (h) ||F: Liesenjohann et al. 2019
Mantelméwe 2[2[4]49] 3| e8] 1| 1585 1670[ 10,5] 3] 2,67[2,33] -0,3[ 2,37 | 2(h)
Silbermbwe argenteus 22| 4] 46| 3 60| 2 144 971| 6,7 4] 2,67|3,00| 0,0 | 2,67 3 (m)
Silbermbwe argentatus 22| 4]46] 3 60| 2 144 971| 6,7 4| 2,67]3,00| 0,0 | 267 | 3(m)
Mittelmeermowe 21214 3 63| 1 149| 1154 7,7 42,67 |2,67| 0,0 | 2,67 3 (m)
Steppenmowe 224 3| 63 1] 149] 977| 6,6] 4| 267[267] 00| 267 [ 3(m)
Heringsmowe intermedius 2121 4147 3 52| 2 | 14251 825| 5,8/ 4| 2,67|3,00| 0,0 | 2,67 3 (m)
Heringsmowe fuscus 212 4(47] 3 52 2| 1425 825| 58| 42,673,000 0,0 | 2,67 [ 3(m)
Zwergseeschwalbe 3[3]4 2| 25[3 51 50] 1,1/ 5(3,33[3,33] 00 ] 3,33 | 3(m)
Lachseeschwalbe 3134 2 36| 3 2,11 5/3,33]3,33| 0,0 | 3,33 3 (m) ||F: Liesenjohann et al. 2019
Raubseeschwalbe 33444l 2] 52][ 2 46] 5/3,33]3,00] 0,0 ] 333 [ 3(m) | Liesenjohann et al. 2019
Trauerseeschwalbe 3[3][3 2| 25[3 1,1] 5/3,00[3,33] 0,0 | 3,00 [ 3(m) [lF: Liesenjohann et al. 2019
Brandseeschwalbe 3[3]4 2| 40] 2 25 5]3,33]3,00] 00] 333 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Flussseeschwalbe S/W-Eur 3[3[4 1| 363 1,5/ 5/3,33[3,00] 0,0 | 3,33 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Flussseeschwalbe N/E-Eur 3[3]4 1| 36]3 15/ 5[3,33[3,00] 0,0 [ 333 [ 3(m) |[F: Liesenjohann et al. 2019
Kustenseeschwalbe 313[4]391 35| 3 1,5 5/3,33[3,00] 0,0 | 3,33 | 3(m) [F: Liesenjohann et al. 2019
Hohltaube 41 2]5|s57] 4] 333 66| 306| 46| 5]367]400] 03[ 397 4(@) |
Ringeltaube 4] 25|63/ 5] 41] 2 6,5 413,67]367] 03] 397 | 4(@) [F: Liesenjohann etal. 2019
Tirkentaube 4] 2]5 2| 31][3 51 173] 34/ 5[ 3,67[3,33] 00 ] 3,67 4(%"
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A [B:|C:|D)|D:| (BE)|E:|(F) (F) (F) F: Kollisionsrisiko Quellen
Turteltaube 41211 2 27| 3 28| 5(2,33]3,33| 0,0 | 2,33 2 (h) ||F: Liesenjohann et al. 2019
Kuckuck 4121 1 34| 3 57,5| 115/ 2,0/ 51 2,33]|3,00| 0,0 | 2,33 2 (h)
\Waldohreule 4121 1 38| 3 95( 275 29| 5/(233]|300| 00| 2,33 2 (h)
Sumpfohreule 41 2|1]30]1 37 3| 102,5|/ 385 3,8/ 5(2,33|3,00 0,0 [ 2,33 2 (h)
Ziegenmelker 4121 1 26| 3 60,5 79 1,31 5/2,33|3,00| 0,0 | 2,33 2 (h)
Mauersegler 41 2|5]38] 1 18| 4 45 44| 1,01 5| 3,67 3,33 0,0 | 3,67 4 (9)
Eisvogel 31213 18| 4 25 39 1,6/ 5|267|450| 05| 3,17 3 (m)
Wendehals 321 17| 4 1,6/ 5/ 2,00(450] 0,5 | 2,50 3 (m) ||F: Liesenjohann et al. 2019
Buntspecht 3|25 25[ 3] 36,5 77 2,1]5(3,33]400[ 03] 363 | 4(g) |l
Pirol 3121 1 24| 4 455 69| 1,5/ 512,001 3,33| 0,0 | 2,00 2 (h) |[b: Schatzung nach Klaassen & Biebach 2000
Neuntoter 3121 3 17| 4 25,5 29[ 1,11 5/ 2,00]| 4,00| 0,3 | 2,30 2 (h)
Raubwiirger 3|12]|5 3| 245| 4 32 67 2,11 5| 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (9)
Eichelhaher 3|12]|5(46] 3 34| 3 55( 179| 3,31 5(3,33|3,67| 0,3 | 3,63 4 ()
Dohle 3|12]|5(53]3 32| 3 70,5 229 3,2/ 5(3,33]|367| 03| 3,63 4 (9)
Saatkrahe 3|12]|5(47] 3 45| 2 90| 456 5,1 413,33[3,00] 0,0 | 3,33 | 3(m)
Nebelkréahe 3|12]|5(49]3 46| 2 98,5/ 500/ 5,1 4{3,33]3,00] 0,0 | 3,33 | 3(m)
Beutelmeise 325 2 111 5 16,8 11] 0,7/ 5 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (g)
Blaumeise 3|12]|5 2 11| 5 18,8 11| 0,6/ 5 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (9)
Kohlmeise 3|12]|5(49| 3 14| 5 24 18| 0,8/ 5 3,33|4,33| 0,3 | 3,63 4 ()
Tannenmeise 3|12]|5(38]1 11| 5 19 10 0,5/ 51 3,33|3,67| 0,3 | 3,63 4 (9)
Heidelerche 3|12]3(35]1 15| 4 28,5 29[ 1,0/ 5| 2,67]|3,33| 0,0 | 2,67 3 (m)
Feldlerche 3|12]| 3(54] 3 17| 4 33 41| 1,2| 5| 2,67|4,00( 0,3 | 2,97 3 (m)
Ohrenlerche 3124 3 16| 4 32,5 38| 1,2 5(3,00]4,00f 03] 3,30 [ 3(m)
Uferschwalbe 3|12]|5(51] 3 12| 5 27,8 13| 0,5/ 513,33]|4,33| 0,3 | 3,63 4 (9)
Rauchschwalbe 3|12]|5(41] 2 19| 4 33,3 19] 0,6 51 3,33|3,67| 0,3 | 3,63 4 ()
Mehlschwalbe 3|12]|5(40]2 13| 5 27,5 18] 0,7/ 51 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (9)
Bartmeise 3|/2]|5 2 13| 5 17 15| 09| 51 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 ()
Schwanzmeise europaeus 3[2]5 2 141 5| 17,5 8] 0,5 5|333]4,00{ 0,3 ] 3,63 4 (g)
Schwanzmeise caudatus 325 2 14| 5 17,5 8] 05/ 5]333[4,00]| 0,3 | 3,63 4 (g)
\Waldlaubsanger 3121 3 12| 5 21,8 10| 0,5 5] 2,00]|4,33| 0,3 | 2,30 2 (h)
Fitis 3121 3 12| 5 19,3 9| 05/ 5(200]|4,33| 03| 2,30 2 (h)
Zilpzalp 3121 3 11| 5 18 8| 04| 5(200]|4,33| 03| 2,30 2 (h)
Griinlaubséanger 321 3 10| 5 18 7] 0,4] 5)2,00(433] 0,3 | 2,30 2 (h)
Feldschwirl 3121 3 13| 5 17 13| 0,8/ 5] 2,00]|4,33| 0,3 | 2,30 2 (h)
Schilfrohrsanger 321 3 13| 5 19 13| 0,7/ 5] 2,00(4,33] 0,3 | 2,30 2 (h)
Sumpfrohrsénger 3121 3 13| 5 19,5 13| 0,7/ 5] 2,00]|4,33| 0,3 | 2,30 2 (h)
Teichrohrsanger 321 3 13| 5 19 12| 0,6/ 5] 2,00(4,33] 0,3 | 2,30 2 (h)

31211 3 4 5

31211 3 5 5

3121 3 5 5

31211 3 5 5

Drosselrohrsanger 20 27 33[ 1,2 200]400] 0,3 | 2,30 2 (h)
Gelbspotter 13 22,3 15 0,7 2,00]4,33| 0,3 | 2,30 2 (h)
Monchsgrasmiicke 14 21,5 18| 0,8 2,00(4,33| 0,3 | 2,30 2 (h)
Gartengrasmuicke 14 22,3 18| 0,8 2,0014,33] 0,3 | 2,30 2 (h)
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A [B:|C:|D)|D:| (BE)|E:|(F) (F) (F) F: Kollisionsrisiko Quellen
Sperbergrasmiicke 321 3 16| 4 25 25| 1,01 5] 2,00|4,00| 0,3 | 2,30 2 (h)
Klappergrasmiicke 3121 3 13| 5 18,3 12| 0,7/ 5]2,00]4,33]| 0,3 | 2,30 2 (h)
Dorngrasmiicke 31211 3 14| 5 20,8 15 0,7 5| 2,00 4,33| 0,3 [ 2,30 2 (h)
Wintergoldhdhnchen 3121 2 9| 5 14,5 6| 04| 5(200]|4,00]| 03| 2,30 2 (h)
Sommergoldhdhnchen 321 2 9] 5 14,5 6| 0,4| 5| 2,00(4,00]| 0,3 | 2,30 2 (h)
Seidenschwanz 3124 3 23[ 4 33,8 56/ 1,7/ 5[ 3,00]4,00| 0,3 | 3,30 [ 3(m)
\Waldbaumlaufer 3121 2 13| 5 19,3 9| 0,5/ 5(200]|4,00]| 03| 2,30 2 (h)
Zaunkonig 31213 3 10| 5 15 10| 0,7/ 51 2,67|4,33| 0,3 | 2,97 3 (m)
Star 3|12]|3|58] 4 21| 4 39,5 79 2,01 5| 2,67]|4,33| 0,3 | 2,97 3 (m)
Wasseramsel cinclus 3123 3 18| 4| 27,8 64 2,31 5|2,67]|400] 03] 297 | 3(m)
Misteldrossel 3|12]|4(45] 2 27| 3 44,8/ 109| 2,4 5| 3,00]3,33[ 0,0 | 3,00 [ 3(m)
Ringdrossel torquatus 3[2]3 3 24| 4 40 142| 36/ 5| 267[4,00] 0,3 | 297 | 3(m)
Amsel 31211 3 25| 3 36,3 90| 25| 5| 200](3,67| 03| 2,30 2 (h)
\Wacholderdrossel 3|12]3(47] 3 25( 3 40,5 103| 25| 5| 2,67]|367| 0,3 | 2,97 3 (m)
Singdrossel 312 1(42] 2 21| 4 34,5 68| 2,0/ 5/ 2,00]|3,67| 0,3 | 2,30 2 (h)
Rotdrossel 3|12]1(50]3 21| 4 33,8 61 1,8/ 5] 2,00|4,00| 0,3 | 2,30 2 (h)
Grauschnapper 321 3 14| 5 25 20l 0,8]/ 5| 2,00|4,33| 0,3 | 2,30 2 (h)
Zwergschnapper 3121 3 12| 5 19,8 10| 0,5/ 51 2,00]|4,33| 0,3 | 2,30 2 (h)
Trauerschnépper 321 3 13| 5 22,8 12] 0,5/ 5] 2,00(4,33] 0,3 | 2,30 2 (h)
Braunkehlchen 3121 3 13| 5 22,5 16/ 0,7/ 51 2,00|4,33| 0,3 | 2,30 2 (h)
Schwarzkehlchen 31211 3 13| 5 19,5 17 0,9 5| 2,00]4,33| 0,3 [ 2,30 2 (h)
Rotkehlchen 3121 3 13| 5 21 18] 0,9 51 2,00]|4,33| 0,3 | 2,30 2 (h)
Sprosser 31211 3 17| 4 25,3 26| 1,00 52,00 4,00| 0,3 | 2,30 2 (h)
Nachtigall 3121 3 17| 4 24,5 26 1,11 5] 2,00|4,00| 0,3 | 2,30 2 (h)
Blaukehlchen svecica 321 3 14| 5 21,3 171 0,8] 51 2,00(4,33] 0,3 | 2,30 2 (h)
Hausrotschwanz 3[2]1 3 15| 4 25 16| 0,6 5 2,00{4,00] 0,3 | 2,30 2 (h)
Gartenrotschwanz 31211 3 14| 5 22,8 15 0,7 5| 2,00 4,33| 0,3 [ 2,30 2 (h)
Steinschméatzer 312 1(46]3 15| 4 29 25 0,9 5/ 2,00]|4,00| 0,3 | 2,30 2 (h)
Heckenbraunelle 321 4] 44| 2 14| 5 20 20l 1,0/ 5| 3,00|4,00| 0,3 | 3,30 3 (m)
Feldsperling 3|12]|5 3 13| 5 21 24 1,11 5| 3,33|4,33| 0,3 | 3,63 4 (9)
Baumpieper 3|12 4] 46| 3 15| 4 26 22| 0,8/ 5(3,00]4,00(f 03] 3,30 [ 3(m)
\Wiesenpieper 3125|381 15| 4 23,5 18| 0,8 5 3,33[3,33] 0,0 | 3,33 | 3(m)
Rotkehlpieper 325 3 15| 4 26 211 0,8] 5| 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (g)
Strandpieper 3|12]|5 3 17| 4 25,3 23| 09| 5] 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (9)
Gebirgsstelze 325 3 18] 4 26 171 0,7/ 51 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (g)
Schafstelze flava 3|12]|4(46] 3 17| 4 25 16| 0,6 5 3,00][4,00] 0,3 | 3,30 | 3(m)
Schafstelze thunbergi 32| 4]46| 3 17| 4 25 19] 0,8| 5 3,00(4,00| 0,3 | 3,30 3 (m)
Bachstelze alba 3|12]|5(51] 3 18| 4 27,5 17| 0,6/ 5 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (9)
Bachstelze yarrellii 3(2|5]51 3 18| 4 27,5 17| 0,6/ 5 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (g)
Buchfink 3|12]|4(46] 3 15| 4 26,5 24| 09| 513,00]4,00| 03| 3,30 [ 3(m)
Bergfink 3|12]| 4(54| 3 15| 4 25,5 25| 1,0/ 5(3,00]4,00(f 03] 3,30 [ 3(m)
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A:[B:| C:||(D)| D: (E)| E: |(F) (F) (F) F: Kollisionsrisiko Quellen
KernbeiRer 31214 3 17| 4 31 57| 1,8/ 5| 3,00]4,00| 0,3 | 3,30 [ 3(m)
Gimpel 3|12]|5(48] 3 16| 4 25,5 25 1,01 5| 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (9)
Karmingimpel 31211 3 15| 4 25,3 22| 0,9| 5 2,00](4,00| 0,3 | 2,30 2 (h)
Girlitz 3|12]|5 3 12| 5 21,5 11| 0,5/ 51 3,33|4,33| 0,3 | 3,63 4 (9)
Fichtenkreuzschnabel 325 3 16| 4 28,8 39| 1,4| 5]3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (g)
Griinfink 3|12]|5(44] 2 15| 4 26 30 1,2/ 5(3,33|3,67| 0,3 | 3,63 4 (9)
Stieglitz 3|12]|5(46] 3 12| 5 23,3 16/ 0,7/ 5 3,33|4,33| 0,3 | 3,63 4 ()
Erlenzeisig 3|12]|5|52] 3 12| 5 21,5 14| 0,7/ 51 3,33|4,33| 0,3 | 3,63 4 (9)
Bluthanfling 3|12]|5(53]3 13| 5 23,3 20 0,9| 5/ 3,33|4,33| 0,3 | 3,63 4 ()
Berghanfling 3121|565 3 14| 5 23 171 0,7/ 513,33 4,33| 0,3 | 3,63 4 (9)
Alpenbirkenzeisig 325 3 13| 5 22,5 13| 0,6/ 5 3,33|4,33| 0,3 | 3,63 4 (g)
Taigabirkenzeisig 3|12]|5 3 13| 5 22,5 13| 0,6/ 53,33|4,33| 0,3 | 3,63 4 (9)
Spornammer 3[2]3 3 16| 4 26,8 24| 09| 5| 2,67|4,00| 0,3 | 2,97 3 (m)
Schneeammer 3121 3 17| 4 35 32 09| 5/ 200]|4,00]| 03| 2,30 2 (h)
Goldammer 3121|565 3 16| 4 26,3 30| 1,1] 5 3,33|4,00| 0,3 | 3,63 4 (g)
Ortolan 3123 3 16| 4 26 23| 09| 5| 267|4,00]| 03| 297 3 (m)
Rohrammer 3125|381 14| 5 24,5 19] 0,8/ 513,33|3,67| 0,3 | 3,63 4(9)

Quellen: A, C: diverse Literaturangaben und Einschatzungen mehrerer Experten. B: s. Text (Kap. 13.2.). D: Bruderer & Boldt 2001, Alerstam et al. 2007,
ansonsten Spalte rechts (anhand &hnlicher/verwandter Arten eingeschétzte Werte sind hellblau hinterlegt). E, F: Bauer et al. 2005 (Spannweite, Gewicht).

Scores von 1 (analog zu sehr hohem Kollisionsrisiko) bis 5 (analog zu sehr geringem Kollisionsrisiko) flir Parameter A bis F (Fettdruck): s. Text (Kap. 13.2.)

Expositionowp = (A+B+C)/3
Expositiongwea = (D+E+F)/3

Kollisionsrisikoowp = Expositiongyp +/- Zu-/Abschlag (Expositiongwea)

mit

*Abschlag von 0,5 bei Expositionowea 1 bis 1,49

*Abschlag von 0,3 bei Expositiongyea 1,50 bis 2,49
*kein Zu-/Abschlag bei Expositionowea 2,5 bis 3,49

«Zuschlag von 0,3 bei Expositiongyea 3,5 bis 4,49
«Zuschlag von 0,5 bei Expositiongwea 4,50 bis 5

Kollisionsrisikoowp

1 (sh) = sehr hoch [nicht vergeben]

2 (h) = hoch

3 (m) = mittel

4 (9) = gering

5 (sg) = sehr gering
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