Ubergeordnete Kriterien zur Bewertung der
Mortalitat wildlebender Tiere im Rahmen von
Projekten und Eingriffen —

Teil 11.7: Arbeitshilfe zur Bewertung der Kollisions-
gefahrdung von Fledermausen an Stral3en

4. Fassung, Stand 31.08.2021

Populationshiologischer Sensitivitats-Index (9-stufig)

Kriterien

Mortalitéat

Reproduktion

Populationsgrof3e

Populationsentwicklung

Naturschutzfachlicher Wert-Index (5-stufig)

Kriterien
allgemeine Gefahrdung
Haufigkeit / Seltenheit
Naturschutz-
fachlicher
Wert-Index Erhaltungszustand
nationale
Verantwortlichkeit
Dipl. Ing. Dirk Bernotat Dipl. Biol. Dr. Volker Dierschke
Bundesamt fir Naturschutz Gavia EcoResearch
Alte Messe 6 Tonnh&auser Dorfstr. 20
04103 Leipzig 21423 Winsen (Luhe)

dirk.bernotat@bfn.de volker.dierschke@gmx.de






Ubergeordnete Kriterien zur Bewertung der
Mortalitat wildlebender Tiere im Rahmen von
Projekten und Eingriffen

Teil 11.7: Arbeitshilfe zur Bewertung der
Kollisionsgefahrdung von Flederméausen an Stral3en

4. Fassung, Stand 31.08.2021

Zitiervorschlag:

BERNOTAT, D. & DIERSCHKE, V. (2021): Ubergeordnete Kriterien zur Bewertung der
Mortalitat wildlebender Tiere im Rahmen von Projekten und Eingriffen -
Teil 11.7: Arbeitshilfe zur Bewertung der Kollisionsgefaéhrdung von Fledermausen an
StralRen, 4. Fassung, Stand 31.08.2021, 47 S.




Inhaltsverzeichnis

16. Bewertung der Mortalitatsgefahrdung von Fledermausen an Strallen.............cccccvvennnn. 5
G T 1 =Y (0] o U 5
16.2. Kollisionsrisiko von Fledermausen an StralBen..........cccccoeeoinnninns 6
16.3. Vorhabentypspezifische Mortalitatsgefahrdung von Fledermé&usen an Stral3en.10
16.4. Ergebnis / DISKUSSION ... 12
16.5. Liste der Gebiete und Vorkommen kollisionsgefahrdeter Arten an Stral3en....... 13
16.6. Konstellationsspezifisches Risiko von StraRen gegeniber Fledermausen ........ 14
16.7. Erlauterungen zu den Parametern des konstellationsspezifischen Risikos........ 15
16.7.1. Parameter zur Konfliktintensitat des Vorhabens ..., 15
16.7.2. Parameter zur Betroffenheit von Arten und Gebieten .............ccccoeiiiiiiiiiiiiinnns 19
16.7.3. Parameter zur Entfernung des Vorhabens / zur Lage im Aktionsraum der Tiere21
16.7.4. Vermeidungs- und Minderungsmalnahmen...........ccooooioioiiiiniiiieeeeeeeeeeeeeee 23
16.8. Beispielkonstellationen zur Einstufung des KSR .........cccoooiiiiiiiiiiiiiiie e, 27
16.9. Arbeitsschritte zur Anwendung des Bewertungsansatzes............ccccceeeeveeeeeeeeens 30
16.10. Beispiele der Bewertung verschiedener Fallkonstellationen zu StraRen und

FIBAEIMEUSEN ..., 32
16.11. ZUuSammMENTASSUNG.....uuuiiieeiieieiie e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeearenn 35
16.12. QUEIIENVEIZEICNNIS ...t eeeeeeees 36
G T T AN o o =T o T OSSP 41



16. Bewertung der Mortalitatsgeféahrdung von Fledermé&usen an Straf3en
16.1. Einleitung

Bei Vorhaben des StraBenbaus sind in zunehmendem Malie die Anforderungen des
europaischen Arten- und Gebietsschutzes mafigeblich fur die Ausgestaltung und die
Genehmigungsfahigkeit eines Vorhabens. Im Kontext von Stral3enverkehrsinfrastruktur ist
unter anderem eine erhohte Mortalitat infolge des Kollisionsrisikos von Flederméausen von
besonderer Relevanz. Verkehrsmortalitat kann in bestimmten Konstellationen nicht nur zum
Verlust von Individuen, sondern zu negativen Auswirkungen auf lokale Populationen fuhren
(vgl. z. B. BRINKMANN et al. 2012: 29, ROEMER et al. 2020: 3).

Die rechtlichen und methodischen Grundlagen der Mortalitatsbewertung sind im
Grundlagenteil | detailliert dargestellt. Dort wird auch in einem ersten Modul die allgemeine
Mortalitatsgefahrdung der Arten in Form des Mortalitats-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 fur die Praxis werden nun in dieser Arbeitshilfe die weiteren planerisch
relevanten Aspekte der MGI-Methodik fir die Anwendung im Sinne eines
vorhabenbezogenen Leitfadens zusammengefasst.

Bei naturschutzrechtlichen Prifungen sind immer auch die vorhabentypspezifischen
Kollisionsrisiken von Arten zu berucksichtigen. Daher wurde in einem zweiten Modul
zunéchst 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 europdaischer Quellen zu
Totfundzahlen, Einstufungen von Fachpublikationen sowie eigenen Einschatzungen. Dieses
vorhabentypspezifische Totungsrisiko wurde dann mit der allgemeinen Mortalitdtsgefahrdung
der Art (MGI) zu einem vorhabentypspezifischen Mortalitdts-Gefahrdungs-Index (vMGI)
aggregiert. Dies ermoglicht zugleich eine Fokussierung auf die besonders
kollisionsgefahrdeten Arten, bei denen bereits relativ geringe konstellationsspezifische
Risiken zu signifikant erhdhten Totungsrisiken oder erheblichen Beeintrachtigungen fihren
koénnen.

Fur die Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos (KSR) werden die mafgeblichen
Kriterien erldutert, und es wird eine konkrete Bewertungsmethodik entwickelt, wie
unterschiedliche Fallkonstellationen nach einer differenzierten, aber zugleich einheitlichen
Methodik nachvollziehbar bewertet werden koénnen. Im Hinblick auf Vorhaben des
Stral3enbaus erfolgte eine differenzierte Konkretisierung des Bewertungsrahmens und der
methodischen Anforderungen.

Im Unterschied zu einigen anderen Themenfeldern der Mortalitatsbewertung liegen hier
bereits einzelne Leitfaden und Arbeitshilfen vor. Die hier vorgestellte MGI-Methodik soll
explizit nicht in Konkurrenz zu den genannten Ansatzen treten. Vielmehr wird allen
naturschutzrechtlich und -fachlich geeigneten sowie etablierten oder gerichtlich anerkannten
Leitfaden der Vorrang zugesprochen.

Die MGI-Methodik stellt vielmehr einen Methodenvorschlag fir jene Falle dar, in denen
bislang etablierte methodische Ansatze zur Bewertung artenschutzrechtlich signifikant
erhdhter Totungsrisiken sowie gebietsschutzrechtlich durch Kollisionsrisiken an StralRen



bedingter erheblicher Beeintrachtigungen fehlen oder unzureichend sind. Sie soll zudem
methodische Anregungen flr etwaige Fortentwicklungen offerieren.

Vorteile der MGI-Methodik sind die fachwissenschaftliche und transparente Herleitung der
jeweiligen Kriterien und Parameter, die Differenzierung der Kollisionsgefahrdung innerhalb
der kollisionsgefahrdeten Arten, die Unterscheidung der Konfliktintensitdt von Vorhaben
(einschlieBlich der Differenzierung von Neubau- und Ausbauvorhaben), die Mdglichkeit, auch
kumulative Beeintrachtigungen und Vorbelastungen zu berlcksichtigen sowie Vermeidungs-
bzw. Minderungsmafinahmen und ihre Wirksamkeit nach einem einheitlichen Ansatz in der
Bewertung zu integrierieren. Die Bewertung im Rahmen der arten- und
gebietsschutzrechtlichen Prifung erfolgt in Analogie zum bewdahrten Vorgehen in anderen
Themenfeldern. Damit konnen alle Vorhabenkonstellationen nach einem fachlich
differenzierten und zugleich transparenten und einheitlichen Ansatz geprift und bewertet
werden.

Die MGI-Methodik allgemein hat sich inzwischen als ein Fachstandard zur
Mortalitatsbewertung etabliert und findet zunehmend Beriicksichtigung in Wissenschaft,
Praxis und Rechtsprechung (vgl. Kap. 8 des Grundlagenteils). Im Rahmen der MGI-Methodik
wurde seit 2015 und 2016 auch das Modul zur Mortalitatsgefdhrdung von Flederm&usen an
Stral3en erarbeitet und veroffentlicht. ALBRECHT et al. (2017: 161,193) sehen die MGI-
Methodik nach BERNOTAT & DIERSCHKE (2016) auch im Stralenkontext als
Fachkonventionsvorschlag an. Im Zusammenhang mit Strallenbauvorhaben wurde sie z. B.
in mehreren Verfahren des BVerwG bertcksichtigt (vgl. z. B. Beschluss vom 08.03.2018 zur
B 474n Ortsumfahrung Datteln, Az. 9 B 25.17, Rn. 28 oder Urteil zur A 20 vom 27.11.2018,
Az. 9 A 8.17, Rn. 100). Eine weitreichende Anerkennung erfolgte z. B. auch durch das OVG
Lineburg (Urteil vom 27.08.2019 zur Ortsumfahrung Wunstorf, Az. 7 KS 24/17, Rn. 274 und
im Urteil vom 22.04.2016 zur Ortsumfahrung Celle, Az. 7 KS 27/15, Rn. 188).

16.2. Kollisionsrisiko von Fledermausen an Strafen

Kollisionen von Fledermausen im Zusammenhang mit Stral3en wurden in etlichen Studien
dokumentiert (vgl. z. B. RACKOW & SCHLEGEL 1994, KIEFER et al. 1995, HAENSEL & RACKOW
1996, BAFALUY 2000, NIEDERFRINIGER 2002 u. 2003, ARTHUR & LEMAIRE 2005, CAPO et al.
2006, LESINSKI 2007, GAISLER et al. 2009, LESINSKI et al. 2011, PLANCKAERT 2011, TRESS et
al. 2012, MEDINAS et al. 2013, DIETZ & KIEFER 2014: 28f. oder FENSOME & MATHEWS 2016).

Kollisionen mit Fahrzeugen ergeben sich zum einem beim niedrigem Uberflug tber die
Stral3e — insbesondere, wenn durch die Trasse Leitstrukturen bzw. Flugrouten zerschnitten
werden — oder zum anderen beim Jagdflug im Trassenbereich. Das Uberwiegend nach vorne
ausgerichtete und oft nur geringe Entfernungen abdeckende Ortungssystem der
Flederm&use ist haufig nicht in der Lage, Fahrzeuge mit hohen Geschwindigkeiten als
Gefahr zu identifizieren. Neben der direkten Kollision kénnen bereits die um das Fahrzeug
herrschenden starken Verwirbelungen ausreichen, um tddliche Verletzungen hervorzurufen
(DIETZ & KIEFER 2014: 28).

Bei bestimmten Arten oder in bestimmten raumlichen Konstellationen ist auch von einem
gewissen Falleneffekt an StraRen auszugehen — z. B. durch die Habitateignung von Alleen
bzw. wenig befahrenen Strallen in Waldern oder eine witterungsbedingt bzw. durch
kunstliche Lichtquellen hervorgerufene Konzentration von Insekten im StralBenraum (vgl.
Z. B. HAENSEL & RAcCkow 1996: 39, ROEMER et al. 2020: 21).



Trotz nur relativ weniger systematischer Untersuchungen und methodisch bedingt geringer
Fundraten wurden bereits von allen in Deutschland heimischen Fledermausarten
Kollisionsopfer an StraRen festgestellt (vgl. Anhang 16-1). Diese Totfundzahlen sind im
Hinblick auf die Haufigkeit der Arten zu interpretieren (vgl. Anhang 16-3 und Kap. 4.1 des
Grundlagenteils).

Auch wenn davon auszugehen ist, dass grundsatzlich alle Fledermausarten von
Verkehrsverlusten betroffen sein kdnnen, so bestehen im Hinblick auf die Hohe des
Kollisionsrisikos deutliche artspezifische Unterschiede. Die Datengrundlage fur Deutschland
ist bislang noch nicht grof3 genug (ca. 550 Totfunde), um fir alle Arten repréasentative bzw.
verlassliche Einschatzungen zu ermdéglichen. Daher wurden die Risikobewertungen aus der
Gesamtschau aller Totfunde in Deutschland und Europa (ca. 2.000 Totfunde) sowie auf
Grundlage der Kenntnisse zur Biologie und dem Verhalten der Arten und den bereits
publizierten Experteneinschatzungen vorgenommen.

Dabei ist zu bericksichtigen, dass diese Einschatzungen nicht immer Ubereinstimmen und
zumindest bei Aussagen zur Notwendigkeit oder Prioritdt von Querungshilfen in gewissem
Umfang bereits die etwaigen Konsequenzen auf den Bestand (das heif3t z. B. auch die
allgemeine Geféhrdungssituation und Haufigkeit) mit bertcksichtigt wurden. Insofern war fr
die endgultige Einstufung eine eigene, neue Beurteilung erforderlich, die auch die durch die
europaweit durchgefihrte Recherche verbesserte Datengrundlage bertcksichtigt hat.

Die Empfindlichkeiten von Arten gegenuber Larm oder Licht scheinen sich gegeniiber den
anderen Parametern stark unterzuordnen und wurden daher nicht im Sinne von das
Kollisionsrisiko signifikant reduzierenden Parametern berlcksichtigt. Auch die regelmaRige
Jagd an Stral3enlaternen spielt als Risikofaktor nur im Einzelfall eine Rolle.

Basierend auf Erkenntnissen und Einschatzungen zur Strukturbindung beim Flug, Flughdhe
und Mobilitdt, den publizierten Experteneinschétzungen sowie den Totfundzahlen wurde in
Anhang 16-2 das artspezifische Kollisionsrisiko an StraRen fir alle in Deutschland
heimischen Fledermausarten 5-stufig eingestuft.

Ein sehr hohes Kollisionsrisiko (Stufe 1) wurde v. a. jenen Arten zugewiesen, die sehr hohe
Totfundzahlen bzw. eine sehr hohe Strukturbindung beim Flug und eine Gberwiegend sehr
niedrige Flughthe aufweisen und bei denen die Mehrzahl der Experteneinschatzungen ein
sehr hohes Risiko postuliert.

Dazu zahlen die beiden Hufeisennasen (GrofRe und Kleine Hufeisennase), die in den
Landern, in denen sie etwas verbreiteter sind, auch die ihren Flugparametern
entsprechenden sehr hohen Totfundzahlen aufweisen. Dazu gehéren auch die beiden
Langohrarten, Bechsteinfledermaus, Wimperfledermaus und - soweit sich erste
Untersuchungen bestétigen — auch die Nymphenfledermaus (vgl. z. B. OHLENDORF & FUNKEL
2008, SCHORCHT et al. 2009, SKiBA 2012). Bei Wasserfledermaus und Teichfledermaus kann
das potenziell sehr hohe Kollisionsrisiko bei Gewasserquerungen durch ausreichende hohe
Uberbriickungen bzw. ausreichend dimensionierte Gewasserdurchlasse erfolgreich reduziert
werden.

Ein hohes Kaollisionsrisiko (Stufe 2) wurde v. a. fir die Arten mit hohen Totfundzahlen bzw.
Uberwiegend mittlerer bis hoher Strukturbindung beim Flug und relativ niedriger bis mittlerer
Flughthe angenommen, bei denen die Mehrzahl der Experteneinschétzungen entsprechend
lautete.




Hierzu zahlen Grof3e und Kleine Bartfledermaus, Fransenfledermaus, Grof3es Mausohr und
Mopsfledermaus. Die Auswertung der neu zusammengetragenen Totfundzahlen an Stral3en
hat zudem gezeigt, dass die Pipistrellus-Arten Zwergfledermaus, Mickenfledermaus und
Weilrandfledermaus zu den Arten mit den europaweit hochsten Totfundzahlen zahlen. Auch
die konsultierten Experten sprachen sich weitestgehend Ubereinstimmend fiir ein hohes
Risiko aus. Daher wurde diesen drei Arten nach neuer Erkenntnislage — abweichend zu den
bisherigen Leitfaden — ein hohes Kaollisionsrisiko zugewiesen.

Ein mittleres Kollisionsrisiko (Stufe 3) wurde v. a. den Arten zugewiesen, die die mittlere
Totfundzahlen bzw. eine uberwiegend mittlere Strukturbindung beim Flug und eine
Uberwiegend mittlere Flughdhe aufweisen und bei denen die Mehrzahl der
Experteneinschatzungen entsprechend lautete. Hierzu zéhlen Rauhautfledermaus sowie
Langflugelfledermaus, die jedoch in Deutschland als ausgestorben gilt und zu der es nur
einzelne aktuelle Nachweise gibt (BRINKMANN 2015, schriftl.).

Ein geringes Kollisionsrisiko (Stufe 4) wurde v. a. bei den Arten angenommen, die geringe
Totfundzahlen aufweisen bzw. deren Strukturbindung beim Flug Uberwiegend gering und
deren Flughthe Uberwiegend hoch ist und die Uberwiegend mit einem geringen
Kollisionsrisiko eingestuft wurden.

Dazu zahlen mit Nordfledermaus, Breitfligelfledermaus, GrofRem Abendsegler,
Kleinabendsegler, Zweifarbfledermaus und Alpenfledermaus Arten, die — zumindest teilweise
— sehr hoch im freien Luftraum jagen. Beim Grof3en Abendsegler, Kleinabendsegler und der
Zweifarbfledermaus wird in einigen Leitfaden ein ,sehr geringes* Kollisionsrisiko postuliert.
Letztlich unterliegen jedoch alle Arten aufgrund ihrer Okologie in bestimmten Lebensphasen
oder bei bestimmten Konstellationen zumindest einem geringen Risiko. So wurden bei allen
in Deutschland heimischen Arten Verkehrsopfer an Stral3en nachgewiesen und die hohen
Totfundzahlen z. B. beim Grof3en Abendsegler unterstreichen dies. Auch FENSOME &
MATHEWS (2016: 315) kommen in ihrer Metastudie zum Ergebnis, dass 17 % aller Totfunde
von hoch-fliegenden Arten stammten. Bei manchen dieser Arten dirfte es eine spezielle
Attraktionswirkung durch Alleen geben, wobei in diesen gezielt gejagt wird oder Alleebdume
als Quartiere genutzt werden (z.B. GrofRer Abendsegler, Kleinabendsegler,
Wasserfledermaus, Rauhautfledermaus, Braunes Langohr, vgl. z. B. BACH & LIMPENS 2008).
Dies gilt vergleichbar auch fir Stralen im Wald oder direkt entlang von Still- oder
FlieRgewassern. Bei manchen grundsatzlich hoch jagenden Arten kann es zudem
witterungsbedingt zu einer niedrigen Jagd Uber StraBen kommen, wenn das
Insektenvorkommen dort durch die aufgeheizten Stral3enbelage relativ héher ist (vgl.
ahnliche Problematik bei verschiedenen Schwalbenarten). Nicht zuletzt kdnnen auch héhere
Brickentrassierungen die Kollisionsrisiken in den Aktionsraum dieser Arten verlagern.

Hinzu kommt auch, dass manche Arten aufgrund der hohen Insektenkonzentrationen um
StralBenlaternen dort zum Teil gezielt jagen, was ebenfalls zu Falleneffekten an StralRen
fuhrt, da die Tiere dann verstarkt in den Verkehrsraum gelangen (vgl. ahnliche Problematik
mit der Anlockwirkung von Aas bei Vdgeln). Die Auswertungen zeigen, dass hiervon
insbesondere jene Arten — mit z. T. hohen Totfundzahlen — betroffen sind, die ansonsten
hinsichtlich ihrer Flughdhe oder ihres Flugverhaltens eher weniger gefahrdet wéren.



Ein sehr_geringes Kollisionsrisiko (Stufe 5) wurde daher angesichts der grundsatzlichen
Strukturbindung und der — zumindest in bestimmten Konstellationen — niedrigen Flughdhe
aller Flederméause sowie der nachweislichen Kollisionsbetroffenheit aller Arten nicht
festgestellt. Dies wurde im Rahmen der Abstimmung dieser Arbeit vom Grofdteil der
konsultierten Experten — in Abweichung zu einzelnen Leitfaden — explizit bestatigt.

Weitere Daten und Informationen zum Kollisionsrisiko von Fledermausen an StralRen sowie
Hinweise fur Querungshilfen sind z. B. enthalten in:

RICHARZ (2000), RUDOLPH (2004: 372ff.), BIEDERMANN et al. (2004), LIMPENS et al. (2005),
BRINKMANN  (2005), NACHTAKTIV & SWILD (2006), BACH & LIMPENS (2008),
ARBEITSGEMEINSCHAFT QUERUNGSHILFEN (2008), KERTH & MELBER (2009), GAISLER et al.
(2009), RUSSELL et al. (2009), LESINSKI et al. (2011), O‘CONNOR et al. (2011), LANDESBETRIEB
MOBILITAT RHEINLAND-PFALZ (HRSG.) (2011), BERTHINUSSEN & ALTRINGHAM (2012),
SACHSISCHES STAATSMINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, ARBEIT U. VERKEHR (HRSG.) / BRINKMANN
et al. (2012), ABBOTT et al. (2012), MEDINAS et al. (2013), DIETZ & KIEFER (2014: 28f.), ARGE
FLEDERMAUSE UND VERKEHR (2014), ABBOTT et al. (2015), FENSOME & MATHEWS (2016),
ALTRINGHAM & KERTH (2016), Nowickl et al. (2016), ROEMER et al. (2020), LANDESBETRIEB
STRARENBAU UND VERKEHR SCHLESWIG-HOLSTEIN (2020) oder im Fachinformationssystem
FFH-VP-INFO.



16.3. Vorhabentypspezifische Mortalitatsgefahrdung von Flederm&usen an Stral3en

Um die vorhabentypspezifische Mortalitatsgefahrdung von Fledermdusen an StralRen
abzuleiten, wurde fur jede Art die allgemeine Mortalitdtsgefahrdung des MGI mit dem
artspezifischen Kollisionsrisiko (Anhang 16-2) ins Verhéltnis gesetzt (Tab. 16-1).

Tab. 16-1: Matrix zur Ableitung der vorhabentypspezifischen Mortalitdtsgefahrdung von
Fledermausarten durch Kollision an StraRen.

Artspezifische Einstufung des Kollisionsrisikos von Fledermausarten an Straf3en
(vgl. Anhang 16-2)
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Die nachfolgende Tab. 16-2 sowie Tab. 16-3 stellen die Ergebnisse und die daraus
resultierenden  Einstufungen in  Ubersichtlicherer Weise nach den jeweiligen
Gefahrdungsklassen zusammen.
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Tab. 16-2:

Stral3en (nach Gefahrdungsklassen).

Vorhabentypspezifische Mortalitatsgefahrdung von Fledermausarten durch Kollision an

vMGI-

Arten

Klasse

GroRRe Hufeisennase, Kleine Hufeisennase, Nymphenfledermaus

Bechsteinfledermaus, Teichfledermaus, Graues Langohr

Wimperfledermaus

Mopsfledermaus

GroR3e Bartfledermaus, Braunes Langohr

Breitfligelfledermaus, Wasserfledermaus, GroRes Mausohr, Fransenfledermaus, Kleine Bartfledermaus

Mickenfledermaus, WeiRrandfledermaus, Nordfledermaus, Alpenfledermaus

Zweifarbfledermaus, Zwergfledermaus, Rauhautfledermaus, Kleinabendsegler, GroRer Abendsegler

E.13

E.14

E.15

E.16

E.17

Tab. 16-3:

Stral3en (nach Gefahrdungsklassen).

Vorhabentypspezifische Mortalitatsgefahrdung von Fledermausarten durch Kollision an

A: Sehr hohe
Gefahrdung =>
1.d.R. /schon bei

geringem
konstellations-
spez. Risiko

planungs- u.
verbotsrelevant

B: Hohe
Gefahrdung =>
I.d.R./schon bei
mittlerem
konstellations-
spez. Risiko
planungs- u.
verbotsrelevant

C: Mittlere
Gefahrdung =>
Im Einzelfall / bei
mind. hohem
konstellationsspez.
Risiko planungs u.
verbotsrelevant

D: Geringe
Gefahrdung =>
I.d.R. nicht / nur
bei sehr hohem
konstellations-

spez. Risiko

planungs- u.
verbotsrelevant

E: Sehr geringe
Gefahrdung =>
.d.R. nicht / nur
bei extrem
hohem
konstellations-
spez. Risiko
planungs- u.
verbotsrelevant

Grol3e Hufeisennase,
Kleine Hufeisennase,
Nymphenfledermaus,
Bechsteinfledermaus,
Wimperfledermaus,
Teichfledermaus,
Graues Langohr

Mopsfledermaus,
GroRRe Bartfledermaus,
Braunes Langohr

Mickenfledermaus,
Wasserfledermaus,
GroRRes Mausohr,
Fransenfledermaus,
Kleine Bartfledermaus,
WeiRRrandfledermaus,
Breitfliigelfledermaus,
Nordfledermaus,
Zweifarbfledermaus,
Alpenfledermaus,
Zwergfledermaus,
Rauhautfledermaus,
Kleinabendsegler,
GroRer Abendsegler
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16.4. Ergebnis / Diskussion

Im Hinblick auf Prifungen und Planungen und die damit verbundene Kollisionsgefahrdung
sind alle Fledermausarten als grundsatzlich prifungsrelevant einzustufen. Dies liegt zum
einen daran, dass alle Arten grundsatzlich durch Verkehrskollisionen nachweislich betroffen
sind und zum anderen, dass Fledermause als K-Strategen einer relativ hohen allgemeinen
Mortalitatsgefahrdung unterliegen. Dennoch zeigt sich, dass sich das Artenspektrum im
Hinblick auf die vorhabentypbezogene Mortalitatsgefahrdung durchaus ausdifferenziert.

In vMGI-Klasse A mit einer sehr hohen Mortalitatsgefihrdung durch Stral3enverkehr werden
insbesondere die beiden Hufeisennasen eingestuft. Bei ihnen kommt eine sehr hohe
allgemeine Mortalitatsgefahrdung mit einem sehr hohen Kollisionsrisiko an StralRen
zusammen. Dies bestatigt z. B., dass es nicht unbegrindet ist, sich bei der Kleinen
Hufeisennase sehr differenziert mit der Konzeption von MalBnhahmen zur
Schadensbegrenzung an Strallen auseinanderzusetzen. Zu den ebenfalls sehr hoch
gefahrdeten Arten zahlen mit Teichfledermaus, Bechsteinfledermaus, Grauem Langohr und
Wimperfledermaus Arten mit sehr hohem Kollisionsrisiko an Straf3en und hoher allgemeiner
Mortalitatsgefahrdung.

In_ vMGI-Klasse B _mit_einer hohen Gefédhrdung durch Stral3enverkehr finden sich mit
Mopsfledermaus und Grof3er Bartfledermaus Arten mit hohem Kaollisionsrisiko und hoher
allgemeiner Mortalitatsgefahrdung. Hinzu kommt das Braune Langohr, das ein sehr hohes
Kollisionsrisiko aufweist und zusatzlich auch eine mittlere allgemeine Mortalitéatsgefahrdung.

Bei Arten mit einer hohen oder sehr hohen Mortalitatsgefdhrdung durch Stral3enverkehr
missen im konkreten Fall nur geringe bis mittlere konstellationsspezifische Risiken
vorhanden sein, um insgesamt ein hohes Konfliktrisiko entstehen zu lassen.

Die vMGI-Klasse C mit einer mittleren Gefédhrdung durch Stral3enverkehr umfasst Arten mit
mittlerem bis sehr hohem Kaollisionsrisiko und mittlerer allgemeiner Mortalitdtsgefahrdung wie
Wasserfledermaus, Grolies Mausohr, Fransenfledermaus, Kleine Bartfledermaus,
Muckenfledermaus, Weidrandfledermaus, Rauhautfledermaus und Zwergfledermaus. Hinzu
kommen aber auch jene Arten, die zwar nur ein geringes vorhabentypspezifisches
Kollisionsrisiko, aber eine allgemein mittlere bis hohe Mortalitatsgefahrdung aufweisen wie
Breitflugelfledermaus, GroRRer Abendsegler und Kleinabendsegler, Nordfledermaus,
Zweifarbfledermaus, Alpenfledermaus.

Die Betroffenheit der Arten dieser Klasse wird in naturschutzfachlichen Prifungen wohl nur
dann Relevanz entfalten, wenn mindestens ein hohes konstellationsspezifisches Risiko
besteht. Dies ist z. B. dann der Fall, wenn regelmafige Flugrouten oder das unmittelbare
Umfeld einer Wochenstube oder eines Winterquartieres betroffen sind.

In den vMGI-Klassen D und E mit einer geringen bzw. sehr geringen Gefahrdung durch
StralRenverkehr findet sich keine Fledermausart. Dies ist darin begriindet, dass alle Arten ein
mindestens geringes Kollisionsrisiko an StraRen aufweisen und Fledermause als K-
Strategen generell einer relativ hohen allgemeinen Mortalitéatsgefahrdung unterliegen.
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16.5. Liste der Gebiete und Vorkommen kollisionsgefahrdeter Arten an Stral3en

Mit den Ergebnissen der vorhabentypspezifischen Mortalitdtsgefahrdung des vMGI wurde
die Grundlage fur die Identifizierung der Gebiete und Vorkommen ,kollisionsgefahrdeter
Arten an Stral3en” gelegt. Damit ist eine sachdienliche und naturschutzfachlich begriindete
planerische Grundlage fur die Bewertung der im Hinblick auf StralRenverkehr empfindlichen
Arten und Konstellationen mdglich.

Im Hinblick auf die Liste der an StralRen grundsatzlich kollisionsgeféahrdeten Fledermausarten
kann auf Tab. 16-3 verwiesen werden. Die Einstufung als ,kollisionsgefahrdet® bedeutet,
dass bei diesen Arten ein Versto3 gegen das artenschutzrechtliche Toétungsverbot 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. Bei diesen Arten besteht daher die
Relevanz fur eine vertiefte Prifung auf Artniveau (zu den rechtlichen Rahmenbedingungen
vgl. auch Kap. 2 im Grundlagenteil I).

Im Zusammenhang mit dem artenschutzrechtlichen Toétungsverbot ist fur alle
Fledermausarten eine Bearbeitung auf Artniveau erforderlich, da sie alle als Arten des
Anhangs IV der FFH-RL artenschutzrechtlich geschitzt und im Hinblick auf StraRen
grundsatzlich kollisionsgefahrdet sind.

Beim europaischen Gebietsschutz sind grundsétzlich alle in den Erhaltungszielen genannten
Arten zu bearbeiten. Dies ist ohnehin erforderlich, da neben den Verkehrsverlusten noch
einige weitere Wirkfaktoren (z. B. die Beschadigung von Fortpflanzungs- und Ruhestéatten
oder die Stérung durch akustische Reize oder Licht) relevant sein kénnen.

Zu den planungsrelevanten Gebieten bzw. Konstellationen zadhlen insbesondere die
verschiedenen Quartierskategorien, in denen es zu mehr oder weniger grbReren
Ansammlungen von Fledermdusen kommen kann, sowie regelmafRlige Flugrouten und
bedeutende Jagdhabitate. Eine Zusammenstellung findet sich in Tab. 16-4, nahere
Ausfuhrungen folgen in Kap. 16.7.

Das hiermit vorgeschlagene Vorgehen stimmt somit gut mit dem Vorgehen in anderen
planerischen Kontexten tiberein.
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16.6. Konstellationsspezifisches Risiko von Strafen gegentiber Fledermausen

Fur die Bewertung der Kollisionsgefahrdung von Fledermausen an Straf3en im konkreten
Einzelfall gibt es bislang zwar noch keine einheitlich abgestimmte Methodik, aber zahlreiche
grundséatzliche Hinweise in verschiedenen Leitfaden. Die nachfolgenden Parameter zur
Ermittlung des konstellationsspezifischen Risikos finden sich Gberwiegend auch in diesen
Leitfaden und Fachverdffentlichungen zur Thematik (vgl. z. B. BRINKMANN et al. 2012: 34 f.,
LANDESBETRIEB MOBILITAT RHEINLAND-PFALZ 2011: 97ff., BMVBS 2011:21ff. oder
LANDESBETRIEB STRARENBAU UND VERKEHR SCHLESWIG HOLSTEIN 2020: 47 ff.). Sie wurden
zudem bereits in verschiedenen Urteilen als prifrelevant eingestuft (vgl. z. B. BVerwG, Urteil
vom 09.07.2008, Az. 9 A 14.07, Rn. 91 ff.; Urteil vom 14.07.2011, Az. 9 A 12/10, Rn. 99 ff.;
Urteil vom 06.11.2013, Az. 9 A 14/12, Rn. 44 ff.; Urteil vom 10.11.2016, Az. 9 A 18.15, Rn.
81 ff.; Beschluss vom 08.03.2018, Az. 9 B 25/17, Rn. 10 ff. oder Urteil vom 27.11.2018, Az. 9
A 8.17, Rn. 98 ff.). Die Parameter wurden in der MGI-Methodik weitergehend systematisiert
und es wird eine Bewertungsmethodik entwickelt, wie unterschiedliche Fallkonstellationen
nach einer differenzierten, aber zugleich einheitlichen Methodik nachvollziehbar bewertet
werden kénnen. In der nachfolgenden Tab. 16-4 werden Beispiele fir Auspragungen der

verschiedenen Parameter gegeben, néhere Erlauterungen dazu folgen in Kap. 16.7.

Tab. 16-4:

der Kollision von Flederméausen an Straf3en.

Beispiele fur mogliche Parameter zur Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos

abnehmende Konfliktintensitat

3
hoch

2
mittel

1
gering

Konfliktintensitat der
StraRe (vgl. hierzu
malgeblich Tab. 16-6)

Hohe Konfliktintensitéat
(z.B. hohe DTV und
Verkehrsgeschwindigkeit;
ggof. unter Beriicksichtigung
von Kumulation, Blindelung
und Vorbelastung)

Mittlere Konfliktintensitét

(z.B. mittlere DTV und
Verkehrsgeschwindigkeit; ggf.
unter Berucksichtigung von
Kumulation, Biindelung und
Vorbelastung)

Geringe Konfliktintensitat
(z.B. geringe DTV und geringe
Verkehrsgeschwindigkeit; z.B.
Ausbauvorhaben;

ggf. unter Berlicksichtigung
von Kumulation, Biindelung
und Vorbelastung)

Betroffene
Individuenzahl

Grol3e Wochenstuben-/
Mannchenkolonie oder
grof3es Winter- /
Schwarmquartier

(einer Art mit mind. mittlerer
vorhabentypspezifischer
Mortalitétsgefédhrdung)

Kleine Wochenstuben-/
Mannchenkolonie oder kleines
Winter- / Schwarmquartier
(einer Art mit mind. mittlerer
vorhabentypspezifischer
Mortalitéatsgeféahrdung)

Zwischen-/Paarungsquartier/
Quartiere von Einzeltieren
(einer Art mit mind. hoher
vorhabentypspezifischer
Mortalitatsgeféahrdung)

Frequentierung v.
Flugrouten

Flugrouten hoher
Frequentierung

Flugrouten mittlerer
Frequentierung

Flugrouten geringer, aber
regelmanBiger Frequentierung

Frequentierung v.
bedeutsamen
Jagdhabitaten

Jagdhabitat mit hoher
Bedeutung bzw.
Frequentierung (einer Art mit
mind. mittlerer vorhabentyp-
spezifischer
Mortalitédtsgeféhrdung)

Jagdhabitat mit mittlerer
Bedeutung bzw.
Frequentierung (einer Art mit
mind. mittlerer vorhabentyp-
spezifischer
Mortalitétsgeféhrdung)

Entfernung des
Vorhabens

Inmitten oder unmittelbar
angrenzend

Im zentralen Aktionsraum

Im weiteren Aktionsraum

MaRBnahmen zur
Minderung /
Schadensbegrenzung

Geringe bis maRige
Minderungswirkung

(z. B. Querungshilfen, bei
denen fur die Art nur geringe
bis maRige Wirkungsgrade
anzunehmen sind)

Mittlere bis hohe
Minderungswirkung

(z. B. Querungshilfen, bei
denen fir die Art mittlere bis
hohe Wirkungsgrade
anzunehmen sind)

Sehr hohe
Minderungswirkung

(z. B. Querungshilfen, bei
denen fur die Art sehr hohe
Wirkungsgrade anzunehmen
sind)

MaRBnahmen zur
Minderung /
Schadensbegrenzung

Geringe bis méaRlige
Minderungswirkung

(z. B. Abrucken aus dem
unmittelbaren Umfeld einer
Wochenstube)

Mittlere bis hohe
Minderungswirkung

(z. B. Abrucken auRerhalb des
zentralen Aktionsraums einer
Wochenstube)

Sehr hohe
Minderungswirkung

(z. B. Abricken aul3erhalb des
weiteren Aktionsraums einer
Wochenstube)
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16.7. 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 I.

16.7.1. Parameter zur Konfliktintensitat des Vorhabens

Fur die Konfliktintensitéat eines Vorhabens sind verschiedene Aspekte der Trassierung sowie
der Vorhabenkonfiguration relevant.

Verkehrsgeschwindigkeit

Es besteht fachlich breite Ubereinstimmung darin, dass das Kollisionsrisiko von
Fledermédusen wund auch die dokumentierten Totfundzahlen mit zunehmender
Verkehrsgeschwindigkeit wachsen, u. a. da die Wahrnehmbarkeit der Fahrzeuge und die
Reaktionsfahigkeit der Tiere sinkt (vgl. z. B. HAENSEL & RAcCkow 1996: 39, BAFALUY
2000: 15, LIMPENS et al. 2005: 14, SETRA 2008: 18, LUGON et al. 2017: 16, ROEMER 2018,
LANDESBETRIEB STRARENBAU UND VERKEHR SCHLESWIG HOLSTEIN 2020: 57 ff.).

LESINSKI et al. (2011: 222) stellten eine Zunahme der Kollisionsopfer nach dem Ausbau einer
StralRe fest. Auf der untersuchten 16,6 km langen Strecke einer zweispurigen Stral3e stieg
die Anzahl der Totfunde nach dem Ausbau von 0 auf 61 Tiere. Die Verkehrsgeschwindigkeit
von nun Uber 100 km/h wird als ein zentraler Parameter fur das Kollisionsrisiko angesehen.

CaAPO et al. (2006: 45 f.) haben wiederum einen starken Rickgang der Kollisionsopfer an
einem ehemaligen Kollisionsschwerpunkt nach der Etablierung von MalRnahmen zur
Geschwindigkeitsbegrenzung (Kreisverkehr und Bodenschwellen) festgestellt.

In der Literatur wird diskutiert, ob ab einer Verkehrsgeschwindigkeit von unter 50 km/h das
Kollisionsrisiko nur noch gering bis sehr gering ist (FOURASTE et al. 2014: 28).

Andererseits hat die ARGE FLEDERMAUSE UND VERKEHR (2014:134) bei mehreren,
inbesondere breitfligeligeren Arten selbst gegeniber dem mit 50-60 km/h langsam
fahrenden Untersuchungsfahrzeug nur selten frithzeitige Ausweichmandver vor Eintritt in den
“Gefahrdungsraum” beobachtet.

Der LANDESBETRIEB STRARENBAU UND VERKEHR SCHLESWIG HOLSTEIN (2020: 57 ff.) geht
davon aus, dass fir alle in Schleswig-Holstein vorkommenden Fledermausarten bei
Fahrgeschwindigkeiten unter 50 km/h im Regelfall mit keinem Uuber das allgemeine
Lebensrisiko hinaus signifikant erhéhten Totungsrisiko zu rechnen sei.

Verkehrsaufkommen / Verkehrsmenge

Zunachst ist naheliegend, dass das Kollisionsrisiko an StraBen mit zunehmendem
Verkehrsaufkommen ansteigt, da mit jedem Fahrzeug ein Risiko verbunden ist und sich
diese Risiken demzufolge kumulieren.

Zwischenzeitlich wurde allerdings erortert, ob bei einer hohen Verkehrsmenge mehr oder
weniger geschlossene Fahrzeugkolonnen entstehen, die von Fledermdusen als
durchgehendes Hindernis wahrgenommen wirden und es zusammen mit Gewdhnungs- und
Vermeidungseffekten zu einem abnehmenden Kollisionsrisiko kdme (z. B. LANDESBETRIEB
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STRARENBAU UND VERKEHR SCHLESWIG HOLSTEIN 2011: 28 ff.). Dies wird nach aktuellem
Forschungsstand nicht mehr oder nur noch bei sehr starkem Verkehrsaufkommen
angenommen (z. B. LANDESBETRIEB STRARENBAU UND VERKEHR SCHLESWIG HOLSTEIN
2020: 58 ff.).

Grundsatzlich stimmen die verschiedenen Forschungsergebnisse weitestgehend darin
Uberein, dass das Kollisionsrisiko von Fledermdusen an Stralen mit zunehmendem
Verkehrsaufkommen ansteigt (vgl. z. B. MEDINAS et al. 2013: 235, IkoviCc et al. 2014,
RAMALHO et al. 2021 oder die Metastudie von FENSOME & MATTHEWS 2016: 319). Auch die
sehr umfangreichen Untersuchungen mit dreidimensional aufgezeichneten Flugbahnen von
Fledermé&usen an unterschiedlichen StralRenabschnitten in Sudfrankreich von ROEMER et al.
(2020: 22) haben ergeben, dass ein steigendes Verkehrsaufkommen entgegen der
Erwartungen nicht zu einer Reduktion von Fledermausen im Gefahrenbereich fihrte.
Vielmehr haben die Ergebnisse ganz schlicht gezeigt, dass mit einer zunehmenden
Verkehrsintensitat das temporare Kollisionsrisiko von Flederméusen im Gefahrenbereich der
Autos zunahm.

In der Regel steigt daher mit zunehmendem Verkehrsaufkommen die Wahrscheinlichkeit
einer Kollision offenbar starker an, als die durch regelmaRigeren Verkehrsfluss ermoglichten
Lerneffekte oder dass die durch Larmimmissionen bedingte Verdrangung eine Reduktion der
Verlustrate bewirken kénnte (FFH-VP-Info, Fledermause, Wirkfaktor 4-3, Datensatz 3.02).

Die ARGE FLEDERMAUSE UND VERKEHR (2014: 133) kommt im Rahmen von Modellierungen
zu dem Ergebnis, dass bereits ab einem DTV von 7.000 bis 13.000 Kfz/24 Std. eine sehr
hohe Mortalitatswahrscheinlichkeit flr Fledermause bestlinde.

Bei der Bewertung der Konfliktintensitdt des Verkehrsaufkommens ist daher davon
auszugehen, dass das Kollisionsrisiko mit zunehmener Verkehrsintensitat zunimmt und
daher gestuft bzw. graduell in die Bewertung der Konfliktintensitat einer StraRenplanung
einbezogen werden sollte (siehe Beispiele in Kap. 16.10).

Sonstige ggf. relevante Parameter des Einzelfalls

Im Einzelfall kbnnen auch das Trassenprofil (Einschnitt, hohengleich, Dammlage) oder die
spezielle Einbindung in die landschaftliche Situation (angrenzende Gelénde- und
Vegetationsstruktur, StralRBenbegleitvegetation) Einfluss auf das Kollisionsrisiko haben (vgl.
z. B. ARGE FLEDERMAUSE UND VERKEHR 2014: 135 ff.).

Mit Tab. 16-5 wird ein Bewertungsrahmen dargestellt, in den das konkrete
priufgegenstandliche Vorhaben nachvollziehbar einzustufen ist. Je nach Rechtsnorm sind
dabei ggf. noch Aspekte der Vorbelastung, Blndelung und Kumulation mit zu
berticksichtigen, die zu Zu- oder Abschlagen fihren koénnen (vgl. Kap. 5.1 des
Grundlagenteils ).
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Tab. 16-5:

StralBRenbauvorhabentypen und deren Konfliktintensitat

hinsichtlich Kollision von

Fledermausarten (Beispiele ohne Anspruch auf Vollstandigkeit).

Konflikt- .
StralRenbauvorhabentyp intensitat Begriindung
StraReninstandsetzung ohne Anderungen an
) i.d.R. nicht Trassierung, Verkehrsaufkommen oder
StralReninstandsetzung ohne Anderung relevant -geschwindigkeit (z.B. kleinere
kollisionsrelevanter Parameter Oberflachenbehandlungen am
) Fahrbahnbelag, Sicherung von Béschungen,
Unterhaltung Bankett)
StralRenausbau mit geringfiigigen oder
StraRenausbau ohne relevante i.d.R. nicht punktuellen Anpassungen _(z.B. geringfugige
NPT Anpassung von Kurvenradien), aber ohne
Veranderung kollisionsrelevanter relevant " =
Parameter ) relevante Ve_randerung kollisionsrelevanter
Q) Parameter wie z.B. Verkehrsaufkommen

oder Verkehrsgeschwindigkeit

StraRenausbau mit sehr geringer negativer
Veranderung fir das Kollisionsrisiko
relevanter Parameter

sehr gering (0%)

StralRenausbau mit sehr geringen, aber
potenziell relevanten Auswirkungen z.B. auf
Verkehrsaufkommen oder Verkehrs-
geschwindigkeit, Anlockwirkung (z.B.
Erganzung eines Standstreifens, Erh6hung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit,
teilweise Beseitigung von Gehdlzvegetation)

StralBenausbau mit deutlich negativer

StralRenausbau mit deutlichen Auswirkungen
z.B. auf Verkehrsaufkommen oder

Veranderung fur das Kollisionsrisiko gering (1) Verkehrsgeschwindigkeit (z.B. Erweiterung
relevanter Parameter um einen Fahrstreifen und Erhéhung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit)

StraRenneubau (z.B. mit geringer DTV* und ering (1) StralRenneubau (z.B. mit geringer DTV und
geringer Verkehrsgeschwindigkeit) genng geringer Verkehrsgeschwindigkeit)
StraRenneubau (z.B. mit mittlerer DTV? und mittel (2) StraRenneubau (z.B. mittlerer DTV und
Verkehrsgeschwindigkeit) mittlerer Verkehrsgeschwindigkeit)
StraRenneubau (z.B. mit hoher DTV! und hoch (3) Stralenneubau (z.B. mit hoher DTV und
Verkehrsgeschwindigkeit) hoher Verkehrsgeschwindigkeit)

(): Wenn die MaRnahme bzw. das Vorhaben als i. d. R. nicht relevant erachtet wird, kann auf die

Beurteilung des konstellationsspezifischen Risikos (KSR) verzichtet werden.

(0%): Fur diese StralRenbauvorhaben ist insbesondere im Zusammenhang mit arten- und
gebietsschutzrechtlichen Priifungen entsprechend der MGI-Methodik eine Prifung des
konstellationsspezifischen Risikos vorzunehmen, wobei die Konfliktintensitat mit 0 zu bewerten ist.

Q): Geringe Konfliktintensitat des Vorhabens im Rahmen des KSR.

(2): Mittlere Konfliktintensitét des Vorhabens im Rahmen des KSR.

3): Hohe Konfliktintensitat des Vorhabens im Rahmen des KSR.

1 DTV = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke/DTV in: [Anzahl Kfz].
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Eine ausschlielliche StralReninstandsetzung und unverdnderte Nutzung oder ein
geringfugiger Ausbau einer Stral3e, die sich nicht auf die fur das Kollisionsrisiko relevanten
Parameter auswirken, kann in ihrer Konfliktintensitat in der Regel als ,nicht relevant (-)
eingestuft werden. Fir solche MalBhahmen bzw. Vorhaben kann im Rahmen der MGI-
Methodik auf die Beurteilung des konstellationsspezifischen Risikos (KSR) verzichtet
werden.

Erfolgt im Rahmen eines StralRenausbaus eine zwar relativ geringe, aber relevante negative
Veranderung fur das Kollisionsrisiko relevanter Parameter, so wird Konfliktintensitat in der
Regel als ,gering” (0*) eingestuft und das Vorhaben mit Hilfe des konstellationsspezifischen
Risikos bewertet. Kommt es im Rahmen eines StralRenausbaus zu einer deutlich negativen
Veranderung von fur das Kollisionsrisiko relevanten Parametern, wird dem Vorhaben
mindestens eine ,geringe” (1) Konfliktintensitat zugewiesen. Z. B. kdnnen sich infolge einer
Fahrbahnverbreiterung durch den Anbau eines Fahrstreifens eine Erh6hung der
Durchschnittsgeschwindigkeit oder durch den Anziehungseffekt (besserer Verkehrsfluss)
auch ein hoheres Verkehrsaufkommen ergeben. Zudem erhoht sich fir Fledermause
graduell die Querungsbreite und die Querungsdauer.

Neubauvorhaben sind aufgrund der Schaffung neuer Kollisionsrisiken im Raum als die
konflikttrachtigsten Ausbaukategorien anzusehen. Beim Neubau einer Stra3e mit hoher
Verkehrsintensitat und -geschwindigkeit ist entsprechend von einer ,hohen* Konfliktintensitét
(3) auszugehen. Erfolgt der Neubau dagegen mit mittlerer Verkehrsintensitdt und
-geschwindigkeit, so ist eine ,mittlere* Konfliktintensitat (2) des Vorhabens anzusetzen.
Erfolgt der Neubau mit geringer Verkehrsintensitdt und -geschwindigkeit, so ist Ublicher
Weise eine ,geringe” Konfliktintensitat (1) des Vorhabens anzusetzen.

Grundsatzlich konnen auch die Trassierung und die landschaftliche Einbindung als weitere
Parameter in die Bewertung der Konfliktintensitéat einbezogen werden. Da dies aber v. a. bei
bestimmten Querungskonstellationen oder raumlich-funktionalen Beziehungen bestimmter
kollisionsgefahrdeter Arten eine Relevanz entfaltet, wird empfohlen, dies nur im begriindeten
Einzelfall und unter  Berlcksichtigung des vorkommenden  Artenspektrums
kollisionsgefahrderter Arten und ihrer konstellationsspezifischen Gefahrdung zu
bertcksichtigen.

Hier bestehen explizit Spielrdume fur fachgutachterlich begrindete Einschatzungen.
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16.7.2. Parameter zur Betroffenheit von Arten und Gebieten

Prinzipiell ist davon auszugehen, dass vorhabenbedingte Kollisionsrisiken umso eher als
signifikant erhdht bzw. erheblich einzustufen sind, je mehr Individuen einer Art betroffen sind.
Bei der Prognose von Mortalitatsrisiken kann daher zunachst in gewissem Umfang aus dem
Vorkommen von Tieren im Gefahrenbereich des Vorhabens auf potenzielle Verluste
geschlossen werden. Bereiche mit hoher Fledermausdichte sind gegentiber projektbedingter
Mortalitat als problematischer einzustufen als Bereiche mit geringer Bedeutung. Von
planerischer Relevanz sind insbesondere die Néhe von Fledermausquartieren zur Trasse
sowie die Betroffenheit regelmaRig frequentierter Jagdhabitate sowie Flugrouten z. B.
zwischen Quartieren und Nahrungshabitaten (vgl. z. B. BRINKMANN et al. 2012, MEDINAS et
al. 2013, LANDESBETRIEB STRARENBAU UND VERKEHR SCHLESWIG HOLSTEIN 2020).

Fledermausquartiere

Fledermduse nutzen im Jahresverlauf eine Vielzahl verschiedener Unterschlupf-
moglichkeiten. Dazu z&ahlen die Wochenstubenkolonien der Weibchen und Jungtiere, die
Mannchenkolonien, Paarungsquartiere, Tagesquartiere einzelner Tiere oder kleiner Gruppen
sowie die Winterquartiere fur den Winterschlaf oft gemischter Fledermausgemeinschaften
zwischen Oktober/November und Méarz/April.

Planerisch sind Ansammlungen mit einer grof3en Individuenzahl v.a. im Bereich der
Wochenstuben-, z. T. auch der Mannchenkolonien sowie der Winter- und gréf3erer
Schwarmquartiere gegeben.

In der Nahe von Quartieren nehmen potenziell die Kollisionsrisiken einer Stral3e zu (z. B.
MEDINAS et al. 2013). Dies ergibt sich durch eine erh6hte Anzahl der Tiere im Raum bzw.
durch eine quartiernah erhdhte Nutzungsfrequenz von Flugrouten oder Jagdhabitaten. In
Waldbestanden, in denen sich keine Flugrouten oder speziellen Jagdhabitate abgrenzen
lassen, kénnen die Informationen zu den Quartieren malgebliche Zusatzinformationen
darstellen. Dies gilt auch im Zusammenhang mit grof3en Winterquartieren, da es in deren
Einzugsbereich (z. B. von 3 km) zu deutlichen Konzentrationen von Fledermausen kommen
kann (vgl. z.B. CaPO et al. 2006: 45f., LANDESBETRIEB STRARENBAU UND VERKEHR
SCHLESWIG HOLSTEIN 2020: 42 ff.).

Bei der Bewertung der Bedeutung von Quartieren ist zundchst eine Unterscheidung von
.Kleinen“ und ,grof3en”“ Ansammlungen zielfihrend. Sofern bereits vorhanden bzw. mdglich,
sollten hierbei die géngigen Kategorien ,lokale* bis ,regionale” bzw. ,landesweite” bis
.hationale” Bedeutung berlcksichtigt werden. Dies ist ein fur planerische Bewertungen
unterschiedlicher Kontexte seit Jahren etabliertes und bewdahrtes Vorgehen. Grol3e
Wochenstuben und Winterquartiere von landesweiter bis nationaler Bedeutung sowie
Vorkommen von seltenen Arten sind i. d. R. bekannt und kdnnen bei den zustandigen
Landesbehorden bzw. Fledermausexperten abgefragt werden. Zum Teil wurden
entsprechende Quartiere auch als FFH-Gebiet ausgewiesen.

Die Abgrenzung der Grol3e bzw. Bedeutung von Quartieren ist artspezfisch und ggf. je nach
Region bzw. Bundesland vorzunehmen. Dabei soliten die entsprechenden
Bewertungsmafistabe sowie die Individuenzahlen und Bestdnde des jeweiligen
Bundeslandes beriicksichtigt werden. Insbesondere bei der Bewertung der weniger
etablierten Quartierstypen bestehen im konkreten Einzelfall groRere gutachterliche
Spielraume.
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Artenspektrum

Das Artenspektrum, dem in Prufungen eine Relevanz zukommt, ergibt sich rechtlich aus dem
gesetzlichen Kontext der Prifnorm. Fachlich sind insbesondere die Arten der vMGI-Klassen
A und B mit sehr hoher und hoher vorhabentypspezifischer Mortalitdtsgefahrdung von
Bedeutung. Bei ihnen ist auch schon die Betroffenheit einzelner Tiere planungsrelevant.

Fur Arten der vMGI-Klasse C mit mittlerer vorhabentypspezifischer Mortalitatsgefahrdung ist
i.d.R. eine Berucksichtigung von Wochenstubenkolonien,  Mannchenkolonien,
Winterquartieren sowie regelmafigen Schwarmquartieren ausreichend und eine Betrachtung
von Zwischen-/Paarungsquartieren oder Quartieren von Einzeltieren verzichtbar, da es bei
diesen vorhabenbedingt i. d. R. zu keinem signifikant erhéhten Tétungsrisiko kommt.

Eine Relevanz dieser Ansammlungen ist generell dann gegeben, wenn die Arten gegeniber
dem jeweiligen Vorhabentyp zumindest eine ,mittlere* Mortalitatsgefahrdung aufweisen.

Flugrouten und ihre Frequentierung

Bei Flugrouten handelt es sich um regelmafRiig genutzte Verbindungsachsen bzw. raumlich-
funktionale Beziehungen, wie sie z.B. zwischen Quartier und regelmafiig genutzten
Jagdhabitaten oder zwischen verschiedenen Quartieren oder Jagdhabitaten vorkommen. Fiir
die strukturgebunden fliegenden Fledermause verlaufen Flugrouten meist entlang linearer
Landschaftsstrukturen und Orientierungslinien wie Hecken, Baumreihen, Alleen,
Waldrandern, Gehdlzsaumen oder FlieRgewassern.

Flugrouten sind als Parameter zur Beschreibung der Betroffenheit von Arten durch ein
Vorhaben von besonderer Bedeutung, da insbesondere bei Querung solcher Flugrouten
erhdhte Kollisionsrisiken bestehen und regelmaflig hohe Kollisionsopferzahlen gefunden
werden (vgl. z. B. LESINSKI 2007, BRINKMANN et al. 2012: 28, FENSOME & MATHEWS
2016: 315 f., LANDESBETRIEB STRARENBAU UND VERKEHR SCHLESWIG HOLSTEIN 2020: 5 ff.).

In der MGI-Methodik werden Flugrouten mit mittlerer und solche mit hoher Frequentierung
bzw. Bedeutung berlcksichtigt. Lediglich vereinzelte oder sporadische Flugaktivitdten von
Flederméausen sollten dagegen nicht als ,Flugroute* oder aber als ,nicht bedeutende
Flugroute” bewertet und planerisch nicht weiter beriicksichtigt werden, da hier von keinen
signifikant erhohten Kollisionsrisiken auszugehen ist (vgl. auch LANDESBETRIEB STRARENBAU
UND VERKEHR SCHLESWIG HOLSTEIN 2020: 48). Die Bewertung der Bedeutung von
Flugrouten ist artspezfisch und ggf. je nach Region bzw. Bundesland zu unterscheiden.

Die Flugrouten liegen i. d. R. im zentralen und weiteren Aktionsraum der Arten und kénnen
durch Habitatpotenzialanalysen und Raumnutzungsanalysen ermittelt bzw. abgeleitet
werden. Sie konnen jedoch auch systematisch im néheren Wirkband des
StraRenbauvorhabens erfasst und bewertet werden.

Jagdhabitate besonderer Bedeutung und regelmafRiger Freqguentierung

Jagdhabitaten mit einer hohen und mdoglichst Uber den Jahresverlauf kontinuierlichen
Nahrungsverfligbarkeit kommt eine besondere Bedeutung zu. Dazu zahlen z. B. Still- und
FlieBgewasser, strukturreiche Waldbestdnde und Feldgehblze oder extensive,
insektenreiche Grunlander.

Verschiedene Studien betonen, dass in Nahrunghabitaten mit besonderer Bedeutung und
regelmafRiger Frequentierung fur Fledermduse aufgrund der dortigen Individuen-
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konzentrationen erhohte Kollisionsrisiken auftreten (vgl. z. B. GAISLER et al. 2009, LESINSKI
2007, BRINKMANN et al. 2012, MEDINAS et al. 2013 oder ROEMER et al. 2020).

In der MGI-Methodik werden Jagdhabitate mit mittlerer und solche mit hoher Bedeutung bzw.
Frequentierung berticksichtigt.

Zug-/Migrationsrouten

Sofern Hinweise fur ein gerichtetes Zuggeschehen (z. B. entlang von Flusstalern) vorliegen,
kénnen im Einzelfall auch Zugrouten Relevanz entfalten.

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

Die Konfliktintensitat eines Vorhabens ergibt sich immer auch aus der Entfernung und Lage
zu den betroffenen Arten sowie ihren Lebensraumen und Aktionsrdumen.

Die raumliche Entfernung bzw. der Raumbezug eines Vorhabens zu den betroffenen Arten
sind zu ermitteln und einzustufen.

Bei Fledermausarten ist hier insbesondere der Abstand zu Wochenstubenkolonien als
Zentren der lokalen Population (vgl. z. B. BRINKMANN et al. 2012: 35, ARGE FLEDERMAUSE
UND VERKEHR 2014: 125, 133, ROEMER et al. 2020: 24) und zu Winterquartieren als zum Teil
Uberregional relevanten Ansammlungen relevant.

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass ein Vorhaben nur dann Relevanz im Hinblick auf
arten- oder gebietsschutzrechtliche Tatbestande entfalten kann, wenn es sich innerhalb des
Aktionsraums einer kollisionsgefahrdeten Art befindet. Hierbei ist anzunehmen, dass das
Kollisionsrisiko von Individuen einer Art umso hoher ist, je ndher sich das Vorhaben zum
Artvorkommen Dbefindet, da dann von einer entsprechend hoheren Nutzung bzw.
Frequentierung des vorhabenbedingten Risikobereichs ausgegangen werden muss. Dies gilt
z. B. fur die Nutzung von essentiellen Nahrungshabitaten oder auch die flachige Nutzung in
Waldlebensraumen, da hier eine alleinige Fokussierung auf Flugrouten nicht méglich bzw.
zielfihrend ist. Auch im Hinblick auf etwaige Attraktionswirkungen und Falleneffekte einer
neu geplanten StralBe auf die Tiere kann die Entfernung einen bewertungsrelevanten
Parameter darstellen - zumal hier die Mobglichkeiten von Vermeidungs- und
Minderungsmaf3hahmen sehr begrenzt sind. Bei ausreichender Entfernung kénnen sowohl
die Zerschneidung von Flugrouten als auch Attraktionseffekte beziiglich Nahrungshabitaten
(z. B. bei Alleen) hinreichend sicher ausgeschlossen werden.

Fur die Bewertung des konstellationsspezifischen Risikos wird daher zwischen Vorhaben
~inmitten" eines Gebiets bzw. einer Ansammlung bzw. ,unmittelbar angrenzend“ zu einem
Quartier (3), ,im zentralen Aktionsraum* einer Art (2) bzw. ,im weiteren Aktionsraum* einer
Art (1) unterschieden.

Im Hinblick auf den Realisierungsort des Vorhabens bezieht sich der Begriff ,inmitten” i. d. R.
auf eine Gebietskategorie, d. h. z. B. inmitten eines gréf3eren Jagdhabitats.

Der Begriff ,unmittelbar angrenzend® bezieht sich dagegen auf den Nahbereich bzw. die
unmittelbare Umgebung um Quartiere, in dem eine regelmallige Raumnutzung und z. B.
auch das Schwarmen der Tiere stattfinden. Bei einem Vorhaben ,unmittelbar angrenzend" ist
i. d. R. von einem unmittelbaren Einfluss auf das Quartier auszugehen.
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Durch eine Betroffenheit der Aktionsrdume ergibt sich dagegen primér eine Gefahrdung
aufgrund der Mobilitat der Tiere. Die Unterscheidung des ,zentralen® und , weiteren”
Aktionsraums ergibt sich aufgrund der anzunehmenden Raumnutzungsfrequenz, die im
zentralen Umfeld eines Artvorkommens naturgemafld deutlich héher ist als im weiteren
Umfeld.

Anders als bei Vogeln gibt es bei Fledermausen keinen als Fachkonvention heranziehbaren
Orientierungsrahmen fir artspezifische Einstufungen zum ,zentralen® und ,weiteren”
Aktionsraum. Es bleibt daher den Gutachtern im konkreten Einzelfall tberlassen, diese
Einstufungen basierend auf den aktuellen wissenschaftlichen Kenntnissen zur Mobilitat der
Arten vorzunehmen.

Grundsatzlich sind fir die Beurteilung des Aktionsraums auch die artspezifischen
Habitatpréaferenzen und die konkrete r&umliche Habitatnutzung einzubeziehen. Erhohte
Kollisionsrisiken kénnen sich in einem Raum nur dann ergeben, wenn dieser auch durch die
Art frequentiert wird. Bereiche innerhalb des potenziellen Aktionsraums einer Art, die weder
als Teilhabitat nutzbar sind noch regelmaf3ig durchflogen werden, um z. B. zu benachbarten
Jagdhabitaten zu gelangen, werden rdumlich zu keinen signifikant erhéhten Kollisionsrisiken
fuhren.

Néahere Ausfihrungen zur Herleitung von Orientierungswerten flr die zentralen und weiteren
Aktionsraume sowie zur Integration von Habitatpotenzialanalysen (HPA) oder
Raumnutzungsanalysen (RNA) in die Bewertung des konstellationsspezifischen Risikos
finden sich in Kap. 5.3 des Grundlagenteils I.

Hinsichtlich der Prufung mdglicher (erheblicher) Beeintrachtigungen eines Natura 2000-
Gebietes in seinen mafgeblichen Gebietsbestandteilen, ist fur die Prifung rdaumlich der
.weitere Aktionsraum“ der in den Erhaltungszielen bzw. im Schutzzweck des Gebiets
genannten kollisionsgefahrdeten Arten maf3geblich. Bei Vorhaben in gro3erer Entfernung
sind i. d. R. keine erheblichen Beeintrachtigungen zu erwarten. Im konkreten Fall bedarf es
jedoch zusatzlich einer Uberprifung, ob Anhaltspunkte vorliegen, die abweichende
Einstufungen erfordern. Falls Hinweise auf weiterreichende raumlich-funktionale
Beziehungen vorliegen, sind diese zu bericksichtigen.

Fur artenschutzrechtliche Prufungen kann der Untersuchungsrahmen i. d. R. basierend auf
den weiteren Aktionsraumen der im Untersuchungsgebiet potenziell vorkommenden Arten
abgegrenzt werden. Es besteht jedoch auch die Méglichkeit, den Untersuchungsrahmen
primar aus der Perspektive der Trasse zu definieren und dabei die Betroffenheit von
Flugrouten und Jagdhabitaten in den Fokus zu stellen.
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16.7.4. Vermeidungs- und Minderungsmal3nahmen

Eine der wichtigsten und wirksamsten Vermeidungsmafinahmen stellt die optimierte
Trassenwahl dar. Dabei besteht die Mdglichkeit, besonders konflikttrachtige Bereiche zu
meiden oder die Abstande zu den Gebieten mit Vorkommen kollisionsgefahrdeter Arten und
deren Aktionsrdumen soweit zu erhbhen, dass das konstellationsspezifische Kollisionsrisiko
ausreichend vermindert wird (vgl. z. B. BVerwG, Urteil vom 06.04.2017, Az. 4 A 1/16, juris,
Rn. 491.). So kénnte z. B. schon das Abrlicken einer StralRentrasse um wenige hundert
Meter genutzt werden, um bei einem Wochenstubenquartier von einer ,unmittelbaren
angrenzenden Betroffenheit* (3) in den ,zentralen* (2) oder den ,weiteren“ (1) Aktionsraum
zu kommen und damit das konstellationsspezifische Risiko um bis zu zwei Stufen zu
reduzieren.

Hinweise zu grundséatzlich méglichen Vermeidungs- und Minderungsmaf3nahmen finden sich
in zahlreichen Veréffentlichungen (vgl. z. B. AG QUERUNGSHILFEN 2008, O'CONNOR et al.
2011, LUGON et al. 2017, BRINKMANN et al. 2012, ARGE FLEDERMAUSE UND VERKEHR 2014,
NowiIckl et al. 2016, FGSV 2018).

Nachfolgend werden kurz und ohne Anspruch auf Vollstandigkeit einige zentrale
Mdoglichkeiten zur Vermeidung bzw. Minderung von Kollisionsrisiken genannt.

o Verschiebung der Trasse in weniger konflikttrachtige Bereiche bzw. Wahl einer aus
Naturschutzsicht glinstigeren Linie (vgl. z. B. BRINKMANN et al. 2012, LUGON et al. 2017,
ROEMER et al. 2020).

o Einhalten eines groReren Abstands inshesondere zu den Quartieren (vgl. z. B. ROEMER
et al. 2020).

o Reduzierung der Verkehrsgeschwindigkeit, um Flederm&usen ein besseres Ausweichen
zu ermoglichen — sofern verhaltnisméaRig und zumutbar (vgl. z. B. SETRA 2009, ROEMER
et al. 2020).

e Gestaltung von Querungshilfen z. B. in Form von Unterfiihrungen, Uberfiihrungen bzw.
Grunbriicken, Leiteinrichtungen, Uberflughilfen etc. (vgl. z. B. BRINKMANN et al. 2012,
ARGE FLEDERMAUSE UND VERKEHR 2014: 219 ff., LUGON et al. 2017, FGSV 2018).

o Konzipierung ausreichend dimensionierter Querungsbauwerke tUber Gewasser z. B. fur
Wasserfledermaus oder Teichfledermaus (vgl. z. B. ARGE FLEDERMAUSE UND VERKEHR
2014: 211 ff.).

o Reduktion der Konfliktintensitat durch optimierte Gestaltung des Trassenquerschnitts und
der Stral3enbegleitvegetation.

e Schaffung von attraktiven Ausweichhabitaten z.B. im Rahmen vorgezogener
AusgleichsmalRnahmen in gréRerer Entfernung zur Stral3e (z. B. LUGON et al. 2017).

In naturschutzfachlichen Prifungen besteht nun die Aufgabe, die Wirksamkeit konzipierter
MalRnahmen qualitativ und quanititativ im Hinblick auf die artspezifischen T6tungsrisiken und
die vorhabenbezogenen Konstellationen zu bewerten.

Fur die Berlcksichtigung der Wirksamkeit von MinderungsmaflRnahmen im Rahmen der
Bewertung sind daher die Mal3nahmen — wie auch in anderen Bewertungszusammenhangen
etabliert — in Minderungsstufen des konstellationsspezifischen Risikos (KSR) zu
transferieren. Dies ist auch erforderlich, um einen einheitichen Rahmen und bessere

23



Vergleichsmoglichkeiten zwischen verschiedenen Mortalitdtsursachen zu erméglichen (z. B.
zu Minderungsmaf3nahmen fir Freileitungen, WEA onshore oder WEA offshore).

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

Danach kann durch eine oder mehrere Minderungsmaflinahme(n) mit einer geringen bis
mafigen (artspezifischen) Wirksamkeit der Kollisionsminderung (20 % bis 40 %) das durch
das Vorhaben ausgeltste konstellationsspezifische Risiko (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. 16-6). Eine in Studien dokumentierte
Minderungswirkung unter 20 % wird als ,sehr gering” eingestuft und insbesondere im
Zusammenhang mit dem européaischen Arten- und Gebietsschutz als nicht ausreichend
bewertet, um eine ganze Minderungsstufe im KSR anzuerkennen.

Tab. 16-6: Orientierungsranmen zur Ableitung der KSR-Reduktion aus der artspezifischen
Minderungs- bzw. Reduktionswirkung von MaRnahmen (hach LIESENJOHANN et al.

2019: 53).
Minderungswirkung (ordinal skaliert) Reduktionswirkung (in %) KSR Reduktion
nach BERNOTAT & DIERSCHKE (2016) nach LIESENJOHANN et al. (2019: 53)
~sehr gering“ <20%
~gering“ bis ,mafig“ 20 % bis 40 % (gering bis maRig) 1 Stufe
Lmittel” bis ,hoch* 40 % bis 80 % (mittel bis hoch) 2 Stufen
,sehr hoch* > 80 % (sehr hoch) 3 Stufen

Aufgrund der unterschiedlichen Autdkologie von Arten ist davon auszugehen, dass sich die
Wirksamkeit von Vermeidungsmafinahmen artspezifisch unterscheidet, was in Prifungen
eine differenzierte Betrachtung erfordert.

An der BAB 17 Dresden-Prag wurde z. B. die Wirksamkeit einer 20 m breiten Wildtierbriicke
mit Blendschutz und 4 m hohen Schutzzdunen sowie einer Heckenbricke mit
Wirtschaftsweg Uberprift. Wahrend erstere relativ schnell wirksam war, konnte letztere eine
Wirksamkeit zwar zunehmend, nach 5 Jahren aber erst ungenigend erreichen (NACHTaktiv
& SWILD 2016: 71). Nach LUGON et al. (2017:57 f.) sei die Wirksamkeit nach 10 Jahren dann
aber auf Gber 90 % angewachsen.

LUGON et al. (2017) dokumentieren zudem beispielhaft eine Untersuchung von L'AZURE &
CPEPESC (2011) =zur Wirksamkeit von drei unterschiedlichen Unterfuhrungen einer
Bahntrasse fur eine Wochenstube von 2.500 Langfligelfledermausen in Frankreich und
kommen dabei auf Wirksamkeiten von 52 %, 60 % sowie 100 %.

KARST et al. (2019) kommen in ihren Feldexperimenten zur Wirksamkeit von 4 m hohen
Fledermausschutzzaunen bei der Kleinen Hufeisennase zu folgenden Ergebnissen. Die
Schutzzéaune eignen sich fur diese sehr strukturgebunden fliegende Art nicht als sichere
Uberflughilfe im Sinne eines die Flughohe steigernden (iberleitenden Kollisionsschutzes,
aber sie eignen sich als Leiteinrichtung zu Querungshilfen in raumlicher Nahe. Die
Wirksamkeit als Leiteinrichtung zu Querungshilfen in kurzen Distanzen von 10-20 m betrug
ca. 95 %, was einer sehr hohen artspezifischen Wirksamkeit entspréche. Da die Zaunléange
bzw. die noch durch die Tiere tolerierten Umwege nicht Gegenstand des Experiments waren,
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missen mit zunehmender Entfernung der Querungshilfen Risikoabschldge vorgenommen
werden.

Solche quantifizierten Angaben zur Wirksamkeit kénnen im Hinblick auf die Reduktion des
konstellationsspezifischen Risikos nach Tab. 16-7 herangezogen werden. Eine alternative
Mdoglichkeit der Einschatzung artspezifischer Wirksamkeiten besteht in der Zuordnung von in
etablierten Fachpublikationen fir die Art attestierten ordinalen Wirksamkeitseinstufungen in
zu bertcksichtigende Stufenreduktionen im Rahmen der MGI-Methodik. Dies ermdglicht eine
einfachere Berticksichtigung der artspezifischen Wirksamkeit in jenen Féallen, in denen
guantifizierte Angaben zur artspezifischen Wirksamkeit noch fehlen (vgl. Tab. 16-7).

Tab. 16-7: Orientierungsranmen zur Ableitung der KSR-Reduktion aus der artspezifischen
Minderungs- bzw. Reduktionswirkung von MalRnahmen (nach BRINKMANN et al. 2012: 83).

Wirksamkeit (ordinal skaliert) KSR Reduktion
nach BRINKMANN et al. (2012: 83)

e Ungeeignet (keine oder fast keine Tiere nutzen die Querungshilfe)

e Wenig geeignet (nur ein kleiner Teil der Tiere nutzt die Querungshilfe) 1 Stufe
e Bedingt geeignet (rund die Hélfte der Tiere nutzen die Querungshilfe) 2 Stufen
e Geeignet (die allermeisten Tiere nutzen die Querungshilfe)

e Sehr geeignet (alle oder fast alle Tiere nutzen die Querungshilfe) 3 Stufen

Da bei BRINKMANN et al. (2012) in sehr differenzierter Weise alle tblichen Querungshilfen
(Unterfiihrungen, Uberfiihrungen, Schutzzaune und sog. Hop-over-Strukturen) in
verschiedenen Auspragungen fir nahezu alle in Deutschland vorkommenden
Fledermausarten bewertet wurden, kann hiermit die Wirksamkeit von MalRnahmen und die
damit verbundene Reduktion des konstellationsspezifischen Risikos abgeleitet werden.

Sofern aktuellere Forschungsergebnisse zur Wirksamkeit veréffentlicht und breit anerkannt
werden, koénnen diese in vergleichbarer Art und Weise in diesen (bergeordneten
Bewertungsrahmen integriert und in der MGI-Methodik berticksichtigt werden.

Ob eine Vermeidungs- bzw. MinderungsmafBhahme ausreicht, um die Verwirklichung von
Verbotstatbestdnden zu verhindern, kann nur im Einzelfall entschieden werden. Mal3geblich
hierfir sind zum einen die nachgewiesene Wirksamkeit fur die Art bzw. Artengruppe und die
daraus  resultierende Hohe  der Minderungswirkung, zum  anderen das
konstellationsspezifische Risiko, das sich aus der Konfliktintensitat des Vorhabens, der
Zusammensetzung des Artenspektrums und den raumlichen Verhéaltnissen ergibt.

Selbst eine nachweisliche Reduktion des Kollisionsrisikos um 80 % kann bei besonders
kollisionsgefahrdeten Arten oder konflikttrachtigen Konstellationen als nicht ausreichend zu
werten sein (vgl. z. B Urteil des OVG Luneburg vom 22.04.2016, Az. 7 KS 27/15, juris, Rn.
339, bestatigt durch Beschluss des BVerwG vom 20.03.2018, Az. 9 B 43/16, juris, Rn. 69).

Je nach Konfliktpotenzial kann es erforderlich werden, verschiedene Vermeidungs- und
Minderungsmafnahmen so miteinander zu kombinieren, dass die geforderte
Minderungswirkung erreicht wird. Es sollten daher generell nahere Ausfihrungen zur
Quantifizierung der Wirksamkeit der MaRnahme bzw. MalBhahmenpakete getroffen werden,
um darzulegen, ob die MaZnahmen geeignet sind, das artspezifische T6tungsrisiko unter die
jeweilige Schwelle zu mindern.
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Angesichts der Rechtsprechung des BVerwG (vgl. z. B. Urteil vom 21.01.2016, Az. 4 A 5.14,
juris, Rn. 113 ff.) ist davon auszugehen, dass eine Malihahme nur dann als Vermeidungs-
bzw. Minderungsmafnahme in Frage kommt, wenn ihre Minderungswirkung im raumlich-
funktionalen Zusammenhang mit dem durch das Vorhaben beeintrachtigten Artenspektrum
(Arten, Individuen/Bestande) steht. Als Prufmafistab hierfir sollten — wie an anderer Stelle
auch —i. d. R. die ,weiteren Aktionsraume" der Arten als Orientierungsrahmen herangezogen
werden. Im Einzelfall kann der gebotene raumlich-funktionale Zusammenhang mit
fachgutachterlicher Herleitung und Begriindung auch gré3er oder kleiner eingestuft werden.

In den Nahrungshabitaten oder auf Flugrouten kommen unterschiedliche Arten mit
unterschiedlichem vMGI und unterschiedlichen Wirksamkeitsnachweisen vor. Unter
Berlcksichtigung des Vorsorgemalfistabs ist artbezogen die empfindlichste bzw.
konflikttrachtigste Konstellation aus vorhabentypspezifischer Mortalitdtsgefahrdungsklasse
(A>B>C) und zugeordneter Minderungswirkung (1 Stufe < 2 Stufen < 3 Stufen) zu
identifizieren.

Weitere Hinweise zu Vermeidungs- bzw. MinderungsmalRnahmen finden sich im
Grundlagenteil in Kap. 5.4 des Grundlagenteils 1.
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16.8. Beispielkonstellationen zur Einstufung des KSR

In der nachfolgenden Tab. 16-8 werden zur Erleichterung fir die Planungspraxis
verschiedene projekt- und raumbezogene Parameter-Konstellationen eines
StralRenbauvorhabens zusammenfassend dargestellt.

Dabei werden die Kriterien bei jeder abnehmenden Risikostufe um eine ,Stellgrofe”
verringert. So kann das konstellationsspezifische Risiko (KSR) 7-stufig von ,,extrem hoch* bis
»sehr gering” bzw. ,kein“ beschrieben und operationalisiert werden.

Die Zziffern hinter den jeweiligen Parametern verdeutlichen die jeweilige Auspragungsstufe
des Parameters innerhalb seiner Skalierung und sollen eine bessere Nachvollziehbarkeit des
Bewertungsrahmens ermdglichen. Weitergehende Hinweise zur Einstufung finden sich in
den vorherigen Kapiteln.

Bei der Ableitung des KSR ist zu beachten, dass Vorhaben in Flugwegen und in
Jagdhabitaten aus fachlichen Griinden Uber zwei Parameter bewertet werden, wahrend die
Bewertung Uber die Entfernung zu Quartieren tUber drei Parameter erfolgt.

Sofern im konkreten Fall keine weiteren bewertungsrelevanten Aspekte (z. B. Blndelung,
Kumulation, Vermeidungs- bzw. Minderungsmalinahmen) hinzukommen, kann das
konstellationsspezifische Risiko Uber die Parameter-Konstellationen des Vorhabens aus der
Tabelle unmittelbar abgeleitet werden.

Diese Vorgehensweise ermoglicht es im konkreten Einzelfall, die jeweilige Parameter-
Konstellation und somit das konstellationsspezifische Risiko anhand eines Ubergeordneten
und einheitlichen Rahmens sicher einzustufen.

Damit soll zum einen die Konsistenz zwischen den methodischen Arbeitshilfen gewahrt, zum
anderen aber auch eine mdglichst anschauliche Handreichung fur die Praxis erreicht
werden.
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Tab. 16-8: Beispiele zur Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos der Kollision von
Flederm&usen an Stralzen.

Konstellationsspezifisches Risiko des Vorhabens (Beispiele)

6 (extrem hoch)
3,3(6)

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

StraBe mit hoher Konfliktintensitdt (3) im Bereich von Flugrouten mit hoher
Frequentierung (3)
StraRe mit hoher Konfliktintensitat (3) in _einem Jagdhabitat mit hoher Bedeutung /
Frequentierung (3)

StraBe mit hoher Konfliktintensitat (3) unmittelbar angrenzend (3) an eine grofRe
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder ein groRes Winter-/Schwarmquartier einer Art
mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

StraRe mit hoher Konfliktintensitat (3) unmittelbar angrenzend (3) an eine kleine
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder ein kleines Winter-/Schwarmquartier einer Art
mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)

StraRe mit hoher Konfliktintensitat (3) im zentralen Aktionsraum (2) einer gro3en
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines grol3en Winter-/Schwarmquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

StraBe mit mittlerer Konfliktintensitét (2) unmittelbar angrenzend (3) an eine groRe
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder ein groRes Winter-/Schwarmquartier einer Art
mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

5 (sehr hoch)

StraRe mit hoher Konfliktintensitat (3) im Bereich von Flugrouten mit mittlerer
Frequentierung (2)

3,2(5) - i o . . . .
e StraBe mit mittlerer Konfliktintensitdt (2) im Bereich von Flugrouten mit hoher
2,3(5) Frequentierung (3)
o StraRe mit hoher Konfliktintensitat (3) in einem Jagdhabitat mit mittlerer Bedeutung /
3,2,2(7) Frequentierung (2)
2,3,2(7) e StraRe mit mittlerer Konfliktintensitat (2) in einem Jagdhabitat mit hoher Bedeutung /
Frequentierung
2.2.3(7) Frequentierung (3)
3,3,1(7) e StraBe mit hoher Konfliktintensitdt (3) im zentralen Aktionsraum (2) einer kleinen
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines kleinen Winter-/Schwarmaquartiers einer
313 Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)
1,3,3() e StraRe mit mittlerer Konfliktintensitat (2) unmittelbar angrenzend (3) an eine kleine
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder ein kleines Winter-/Schwarmquartier einer Art
mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)
e StraRBe mit mittlerer Konfliktintensitat (2) im zentralen Aktionsraum (2) einer grof3en
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines gro3en Winter-/Schwarmquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)
e StraBe mit hoher Konfliktintensitat (3) unmittelbar angrenzend (3) an ein Zwischen-
[Mannchenquartier von Einzeltieren einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféahrdung
)
e StraBe mit hoher Konfliktintensitdt (3) im weiteren Aktionsraum (1) einer groRen
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines gro3en Winter-/Schwarmaquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)
e StraBe mit geringer Konfliktintensitat (1) unmittelbar angrenzend (3) an eine groRe
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder ein groRes Winter-/Schwarmquartier einer Art
mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)
4 (hoch) e StraBe mit mittlerer Konfliktintensitét (2) im Bereich von Flugrouten mit mittlerer
2.2 (4) Frequentierung (2)
' e StraBe mit geringer Konfliktintensitat (1) im Bereich von Flugrouten mit hoher
1,34 Frequentierung (3)
e StraRe mit mittlerer Konfliktintensitét (2) in einem Jagdhabitat mit mittlerer Bedeutung
3,2,1(6) [ Frequentierung (2)
3,1,2(6) e StraRe mit geringer Konfliktintensitét (1) in einem Jagdhabitat mit hoher Bedeutung /
Frequentierung
1,326 Frequentierung (3)
1,2,3(6) o StraBe mit hoher Konfliktintensitét (3) im zentralen Aktionsraum (2) eines Zwischen-
21,3 (6) [Mannchenquartiers von Einzeltieren einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféahrdung
o )
2,3,1(6) e StraBe mit_hoher Konfliktintensitat (3) im weiteren Aktionsraum (1) einer kleinen
2,2,2(6) Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines kleinen Winter-/Schwarmquartiers einer

Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)
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StraBe mit geringer Konfliktintensitat (1) unmittelbar angrenzend (3) an eine kleine
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder ein kleines Winter-/Schwarmquartier einer Art
mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)

StraBe mit geringer Konfliktintensitat (1) im zentralen Aktionsraum (2) einer groRen
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines gro3en Winter-/Schwarmquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

StraRe mit mittlerer Konfliktintensitét (2) im weiteren Aktionsraum (1) einer groen
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines gro3en Winter-/Schwarmaquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

StraRe mit mittlerer Konfliktintensitat (2) unmittelbar angrenzend (3) an ein Zwischen-
[M&nnchenquartier von Einzeltieren einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgefahrdung
)

StralRe mit mittlerer Konfliktintensitét (2) im zentralen Aktionsraum (2) einer kleinen
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines kleinen Winter-/Schwarmquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)

3 (mittel)

1,2(@3)

3,1,1(5)
1,3,1(5)
1,1,3(5)
2,2,1(5)
2,1,2(5)
1,2,2(5)

StraRe mit geringer Konfliktintensitat (1) im Bereich von Flugrouten mit mittlerer
Frequentierung (2)

StraRe mit geringer Konfliktintensitét (1) in einem Jagdhabitat mit mittlerer Bedeutung
[ Frequentierung (2)

StralRe mit hoher Konfliktintensitat (3) im weiteren Aktionsraum (1) eines Zwischen-
[Mannchenquartiers von Einzeltieren einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféahrdung
)

StraRe mit geringer Konfliktintensitéat (1) unmittelbar angrenzend (3) an ein Zwischen-
[Mannchenquartier von Einzeltieren einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgeféahrdung
@

StralRe mit geringer Konfliktintensitat (1) im weiteren Aktionsraum (1) einer grof3en
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines gro3en Winter-/Schwarmaquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (3)

StraRe mit mittlerer Konfliktintensitat (2) im zentralen Aktionsraum (2) eines Zwischen-
[M&nnchenquartiers von Einzeltieren einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgefahrdung
)

StraRe mit mittlerer Konfliktintensitét (2) im weiteren Aktionsraum (1) einer kleinen
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines kleinen Winter-/Schwarmaquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)

StraBe mit geringer Konfliktintensitat (1) im zentralen Aktionsraum (2) einer kleinen
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines kleinen Winter-/Schwarmaquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)

2 (gering)

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

StraRe mit mittlerer Konfliktintensitat (2) im weiteren Aktionsraum (1) eines Zwischen-
[M&nnchenquartiers von Einzeltieren einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgefahrdung
1)

StralBe mit geringer Konfliktintensitat (1) im zentralen Aktionsraum (2) eines
Zwischen-/Mannchenquartiers von Einzeltieren einer Art mit mind. hoher
Mortalitatsgeféhrdung (1)

StraRe mit geringer Konfliktintensitat (1) im weiteren Aktionsraum (1) einer kleinen
Wochenstuben-/Mannchenkolonie oder eines kleinen Winter-/Schwarmaquartiers einer
Art mit mind. mittlerer Mortalitatsgefahrdung (2)

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

StraRe mit geringer Konfliktintensitét (1) im weiteren Aktionsraum (1) eines Zwischen-/
Mannchenquartiers von Einzeltieren einer Art mit mind. hoher Mortalitatsgefahrdung

1)

0 (kein)

StralRe auBerhalb des Aktionsraums relevanter kollisionsgefahrdeter
Fledermausvorkommen
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16.9. Arbeitsschritte zur Anwendung des Bewertungsansatzes

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

Arbeitsschritt 1: Einstufung der Kriterien des konstellationsspezifischen Risikos

Die Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos erfolgt im Einzelfall unter
Berlcksichtigung der in den Kap. 16-6 und 16-7 dargestellten vorhaben- und
raumbezogenen Parameter. Hierzu zéhlen die konkrete Konfliktintensitat des Vorhabens, die
betroffenen Individuenzahlen bzw. die Nutzungsfrequenz im Geféahrdungsbereich, die
Entfernung des Vorhabens bzw. seine Lage im Aktionsraum der Arten sowie ggf.
vorgesehene Vermeidungs- und Minderungsmalinahmen in Abhangigkeit von ihrer
Wirksamkeit.

Sofern eine eindeutige Einstufung fir einzelne Parameter nicht moglich ist — z. B. auf
vorgelagerten Planungsebenen — und eine tiefergehende Sachverhaltsermittlung nicht
durchfuhrbar 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. 16-9).

Dabei gibt es im Hinblick auf Flugwege bzw. Jagdhabitate eine Konstellation aus zwei
Parametern mit ihren Auspragungen (z. B. 3, 3), im Hinblick auf Quartiere eine Konstellation
aus drei Parametern (z. B. 3, 3, 3).

Tab. 16-9: 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) 1,102
2,24

3,339 322(7) 3,1,1(5) 21,1(4) 1,1,1(3)

3.3.2(3) g: g;% 2,2,1(5

In diesem zweiten Arbeitsschritt kann daher die jeweilige Konstellation der Kriterien in der
zum Themenfeld gehorigen Tabelle gesucht und das konstellationsspezifische Risiko des
Vorhabens abgeleitet werden.

Wenn eine Fallkonstellation Uber zwei Wege beschrieben und bewertet werden kann, dann
sollte die Vorgehensweise fachlich begriindet oder aus Grinden der Vorsorge das
Lungunstigere” Bewertungsergebnis angenommen werden. So kann beispielsweise in einem
Trassenbereich mit vielen querenden Flugrouten die Bewertung des Kollisionsrisikos priméar
hierliber erfolgen wéhrend in einem Waldgebiet — ohne strukturell ableitbare Flugrouten — die
Bewertung Uber die Entfernung zum Wochenstubenquartier zielfihrender sein kann.
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Arbeitsschritt 3: Uberprifung, welche Konsequenzen das ermittelte konstellations-
spezifische Risiko bei der jeweiligen Art hat

Hierzu ist in der entsprechenden vorhabenbezogenen Ergebnistabelle (Tab. 16-3)
nachzulesen, in welcher Klasse der vorhabentypspezifischen Mortalitatsgefahrdung 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. 16-10).

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. 16-10: Bewertungsansatz unter Berucksichtigung von vorhabentypspezifischer
Mortalitatsgefahrdung 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

Bei Quartieren verschiedener Arten (z. B. Winterquartieren) sind jeweils die Arten mit der
hdchsten vorhabentypspezifischen Mortalitatsgefahrdung mafigeblich.

Arbeitsschritt 4: Bertcksichtigung von MaRnahmen zur Vermeidung bzw. Schadens-
begrenzung

Ziel dieses Arbeitsschrittes ist es, durch geeignete MafRnahmen zur Vermeidung bzw.
Schadensbegrenzung das konstellationsspezifische Risiko um das erforderliche Mal3 zu
senken, so dass die Schwelle einer signifikanten Erhohung des Kaollisionsrisikos bzw. einer
erheblichen Beeintrachtigung nicht mehr Uberschritten wird. Es sollte daher dargelegt
werden, zu welcher Reduktionswirkung — ausgedruckt in Stufen des KSR — die festgelegte
MalRnahme bzw. MaRnahmenkombination flr eine Art fuhrt. Weitergehende Hinweise zu
MalRnahmen zur Vermeidung bzw. Schadensbegrenzung finden sich in Kap. 16.7.4.

AbschlieBend ist festzustellen, ob die MaRBnahmen zur Minderung bzw.
Schadensbegrenzung geeignet sind, das Eintreten artenschutzrechtlicher
Verbotstatbestdnde bzw. erheblicher Beeintrachtigungen oder sonstiger rechtlicher
Verbotsnormen mit der jeweils gebotenen Gewissheit auszuschlieRen. Falls dies nicht der
Fall ist, kommt bei Vorhaben im o6ffentlichen Interesse z. B. die Prifung arten- und
gebietsschutzrechtlicher Ausnahmetatbestande in Betracht.
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16.10. Beispiele der Bewertung verschiedener Fallkonstellationen zu StraRen und
Fledermausen

AbschlieRend wird anhand einiger Beispiele erlautert, wie die MGI-Methodik in konkreten
Fallen angewandt werden kann. 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 StralBenbauvorhaben handelt es sich um ein Neubauvorhaben einer
Bundesstrale mit einem hohem Verkehrsaufkommen und einer hohen zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit. Entsprechend der Skalierungen in Tab. 16-5 wird die
Konfliktintensitat der StralRe als ,hoch” (3) eingestuft. Folgende Konfliktkonstellationen sollen
beispielhaft bewertet werden.

A: Die Stral3e ist im Bereich von ,Flugrouten mit hoher Frequentierung” (3) durch der Kleinen
Hufeisennase geplant.

Das konstellationsspezifische Risiko wird entsprechend Tab. 16-8 als ,extrem hoch* (6)
beurteilt.

Die Kleine Hufeisennase gehért zu den Arten der vMGI-Klasse A, bei denen nach Tab. 16-3
bereits ein ,geringes* konstellationsspezifisches Risiko zur Einstufung eines ,signifikant
erhdhten Totungsrisikos” im artenschutzrechtlichen Sinne flhrt, so dass diese Schwelle um
funf Stufen Gberschritten ware.

Hier wére i. d. R. eine Umplanung der Trasse unter Beachtung des weiteren Aktionsraums
der besonders kollisionsgefahrdeten Art oder ein sehr aufwandiges MalRnahmenkonzept zur
Reduktion der Kollisionsrisiken erfoderlich. Bei fehlenden rdumlichen Trassenalternativen
ware sonst ggf. auch die Prifung einer artenschutzrechtlichen Ausnahmepriifung
erforderlich.

Beispiel 2:

Bei einem StraRenbauvorhaben handelt es sich um ein Neubauvorhaben mit einem mittleren
Verkehrsaufkommen und einer mittleren zuldssigen Ho6chstgeschwindigkeit. Entsprechend
der Skalierungen in Tab. 16-5 wird die Konfliktintensitat der StraRe als ,mittel* (2) eingestuft.

B: Die Stral3e ist im Bereich von ,Flugrouten mit mittlerer Frequentierung” (2) der GroR3en
Bartfledermaus geplant. Das konstellationsspezifische Risiko wird entsprechend Tab. 16-8
als ,hoch* (4) beurteilt.

C. Die Trasse liegt zudem im ,zentralen Aktionsraum* (2) einer  kleinen
Wochenstubenkolonie* (2) der Mopsfledermaus. Das konstellationsspezifische Risiko wird
entsprechend Tab. 16-8 ebenfalls als ,hoch” (6) beurteilt.

Beide Arten gehoren zu den Arten der vMGI-Klasse B, bei denen nach Tab. 16-3 bereits ein
.Mittleres” konstellationsspezifisches Risiko zur Einstufung eines ,signifikant erhdhten
Totungsrisikos* im artenschutzrechtlichen Sinne fuhrt, so dass diese Schwelle um zwei
Stufen Uberschritten ware.
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Hier ware i. d. R. eine Umplanung der Trasse unter Beachtung des weiteren Aktionsraums
der besonders kollisionsgefahrdeten Arten oder ein Malinahmenkonzept zur Reduktion der
Kollisionsrisiken erfoderlich. Nach BRINKMANN et al. (2012: 84) weist z. B. die Anlage einer
Griunbriicke ausreichender Breite mit geeigneten Leitstrukturen fir beide Arten eine ,hohe
Wirksamkeit* auf, so dass davon auszugehen ist, dass das konstellationsspezifische Risiko
dadurch um die erforderlichen zwei Stufen gemindert werden kann.

Beispiel 3:

Bei einem StraRenbauvorhaben handelt es sich um ein Neubauvorhaben mit einem mittleren
Verkehrsaufkommen und einer mittleren zuldssigen Ho6chstgeschwindigkeit. Entsprechend
der Skalierungen in Tab. 16-5 wird die Konfliktintensitat der StraRe als ,mittel* (2) eingestulft.

D: Die Straf3e ist im Bereich von ,Flugrouten mit mittlerer Frequentierung” (2) von
Zwerdflederméusen und Fransenfledermé&usen geplant.

Das konstellationsspezifische Risiko wird entsprechend Tab. 16-8 als ,hoch* (4) beurteilt.

Beide Arten gehoéren zu den Arten der vMGI-Klasse C, bei denen nach Tab. 16-3 ein ,hohes"
konstellationsspezifisches Risiko zur Einstufung eines ,signifikant erhéhten Totungsrisikos*
im artenschutzrechtlichen Sinne fihrt, so dass diese Schwelle um eine Stufe Uberschritten
ware.

Es ist davon auszugehen, dass sich hier verschiedene Mdglichkeiten ergeben, wie mit
Querungshilfen und Leitstrukturen eine erforderliche Reduktion des konstellations-
spezfischen Risikos erreicht werden kann.

E: Die StrafRe quert zudem in Dammlage ein FlieRgewasser, welches als ,Jagdhabitat mit
hoher Bedeutung / Frequentierung® (3) von Wasserflederméusen genutzt wird.

Das konstellationsspezifische Risiko wird entsprechend Tab. 16-8 zunachst als ,sehr_hoch*
(5) beurteilt.

Die Wasserfledermaus gehért zu den Arten der vMGI-Klasse C, bei denen nach Tab. 16-3
ein ,hohes" konstellationsspezifisches Risiko zur Einstufung eines ,signifikant erhdhten
Totungsrisikos” im artenschutzrechtlichen Sinne fihren wirde.

Nach BRINKMANN et al. (2012: 84) weist jedoch z. B. eine Bachunterfiihrung in ausreichender
Breite (> 6 m) und Hohe (> 2,5 m) fur die Wasserfledermaus eine ,hohe Wirksamkeit* auf, so
dass davon auszugehen ist, dass das konstellationsspezifische Risiko dadurch um mehr als
das erforderliche MalR gemindert ist.

Beispiel 4:

Bei einem Strallenbauvorhaben handelt es sich um eine Stralle mit einem geringen
Verkehrsaufkommen und einer geringen zulassigen Héchstgeschwindigkeit. Entsprechend
der Skalierungen in Tab. 16-5 wird die Konfliktintensitat der StraRe als ,gering“ (1) eingestuft.

F: Die StralRe ist im Bereich von ,Flugrouten mit mittlerer Frequentierung” (2) von
Zwergfledermdusen geplant.

Das konstellationsspezifische Risiko wird entsprechend Tab. 16-8 als ,mittel” (3) beurteilt.
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Die Zwergfledermaus gehort zu den Arten der vMGI-Klasse C, bei denen nach Tab. 16-3 erst
ein ,hohes" konstellationsspezifisches Risiko zur Einstufung eines ,signifikant erhdhten
Totungsrisikos* im artenschutzrechtlichen Sinne fihren wiirde. Dies ist hier nicht der Fall.

Mogliche MaRnahmen zur Reduktion des Kollisionsrisikos

MalRnahmen zur Vermeidung bzw. Schadensbegrenzung sind — wo sinnvoll und mdaglich —
aus artenschutzrechtlichen Grinden grundsatzlich immer vorzusehen (vgl. Kap. 5.4). In
Bereichen bzw. Fallkonstellationen, in denen ein signifikant erhdhtes Totungsrisiko zu
konstatieren ist, sind aber dariber hinausgehende MalRnahmen erforderlich.

So ware zunéchst zu prifen, ob durch eine verdanderte Trassierung besonders
konflikttrachtige Bereiche gemieden oder die Abstande zu den Quartieren und Habitaten der
kollisionsgefahrdeten Arten und ihren AktionsrAumen soweit erhoht werden kénnen, dass
das konstellationsspezifische Kollisionsrisiko ausreichend vermindert wird.

Zu prifen ware auch, ob sich durch geeignete Querungshilfen mit Kollisionsschutz- und
Leiteinrichtungen fir die jeweils betroffenen Arten (nachgewiesener MalRen) eine so weit
reichende Reduktion der Konflikttrachtigkeit ~ des  Vorhabens bzw. des
konstellationsspezifischen Risikos erreichen lasst, dass fir die Arten nicht mehr von einem
signifikant erhdhten Tétungsrisiko auszugehen ist.

Darlber hinaus kdnnte z. B. auch geprift werden, ob sich durch Optimierung der Trasse
bzw. Gradiente sowie der StralRenrandbereiche Kollisionsrisiken reduzieren lassen.

Ausnahmepriufung

Werden am Ende immer noch artenschutzrechtliche Toétungsverbote verwirklicht, so misste
das Vorhaben im Rahmen der artenschutzrechtlichen Ausnahme nach 8§45 Abs.7
BNatSchG gepruft werden. Dabei geht es naturschutzfachlich insbesondere um die Prifung
zumutbarer Alternativen mit geringeren Beeintrachtigungen. Auch hier kédnnen und sollten
die Kriterien der vorhabentypspezifischen Mortalitatsgefahrdung von Arten bertcksichtigt
werden (vgl. hierzu auch die Bewertungsansatze zur europarechtlichen Alternativenpriifung
beim Gebiet- und Artenschutz von SIMON et al. 2015).
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16.11. Zusammenfassung

Mit den Ergebnissen der vorhabentypspezifischen Mortalitdtsgefahrdung des vMGI wurde
das Spektrum der an StralRen bzw. im StaRenverkehr besonders kollisionsgefahrdeten
Fledermausarten ermittelt. Mit dem Bewertungsansatz ist somit eine sachdienliche und
naturschutzfachlich begrindete planerische Fokussierung auf die im Hinblick auf
Kollisionsgefahrdungen an StraRen besonders empfindlichen Arten und Konstellationen
maoglich.

Im Zusammenhang mit dem artenschutzrechtlichen T6tungsverbot ist eine Bearbeitung auf
Artniveau erforderlich. Von besonderer Bedeutung ist die réaumliche Betroffenheit der
verschiedenen Quartiere sowie insbesondere die Zerschneidung von regelmafRig
frequentierten Flugrouten und Jagdhabitaten.

Beim europdaischen Gebietsschutz sind grundsatzlich alle in den Erhaltungszielen der Natura
2000-Gebiete genannten Arten zu bearbeiten.

Bei der Einstufung des konstellationsspezifischen Risikos werden neben einer
Differenzierung der artspezifischen Empfindlichkeiten und Aktionsraume auch die
verschiedenen Neu- und Ausbaukonfigurationen von Straf3en bertcksichtigt. Als geeignete
MalRnahmen zur Vermeidung und Minderung sind besonders konflikttrachtige Bereiche und
die maRgeblichen Aktionsraume der besonders kollisionsgefahrdeten Arten mdoglichst zu
meiden. Zudem kénnen auch weitere Vermeidungs- und MinderungsmalRnahmen
insbesondere in Form spezieller Querungshilfen und Leiteinrichtungen bei der Bewertung
bertcksichtigt werden.

Das hiermit vorgeschlagene Vorgehen stimmt sehr gut mit dem Vorgehen in anderen
Themenfeldern der Mortalitditsbewertung Uberein. Die aktuelle Rechtsprechung
insbesondere des BVerwG und des EuGH wurde bericksichtigt.

Insofern soll diese Arbeitshilfe einen Beitrag zur Planungserleichterung und zu mehr
Verfahrens- und Rechtssicherheit in diesem bewertungsmethodisch schwierigen Themenfeld
leisten.
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Anhang 16-1: Totfundzahlen von Fledermausarten an Stral3en

Art

Quellen zu Totfunden an Stral3en

nde Deutschland

Totfunde Europa

D+EU

Priter et al. (1995)

Kiefer et al. (1995, zit. in Haensel

& Rackow 1996)

Haensel & Rackow (1996)

Meschede & Rudolph

Totfu

(2004:372ff.)

Tress et al. (2012)

Rackow (2014, schriftl.)

C. Dietz (2014, schriftl.)

T. Durr (11.11.2020, schriftl.)

(Brandenburg)

Sonstige Quellen *

Summe Deutschland®

C. Kelleher (2015, briefl.) (GB+IE.

v. 2000-2009)

Gaisler et al. (2009) (CZ)

Lesinski (2007) (PL, other parts of|

Poland)

Lesinski (2007) (PL, NP

Kampinos)

Lesinski (2008, zit. in Lesinski

2011:221) (PL, NE Warsaw)

Kampinos PL)

Lesinski et al. (2011) (NP

Neri (2004/2006) (FR)

Choquéne (2006) (FR)

Capo et al. (2006) (FR)

|Arthur & Lemaire (2009:172) Cher

depuis 1990 (FR)

Groupe Mammalogique et

Arthur & Lemaire (2009:173) (FR)
Herpétologique du Limousin, zit

in Dubourg-Savage et al. (2011)

Planckaert (2011) (FR)

Niederfriniger (2002/2003) (IT)

Denac (2003) (SL)

Semrl et al. (2012) (SL)

Icovic et al. (2014) (ME)

Gonzalez-Prieto et al. (1993) (ES)

Bafaluy (2000) (ES)

Garcia-Suikkanen & Dura (2015,

briefl.) (ES)

Medinas et al. (2013) (PT)

Ministerio da Agricultura & ICNF'

(2013:7) (PT)

Twisk (1999) (4 Lander)

C. Dietz (2014, briefl.) (BG, GR,

DE, FR)

pa

Summe Europa®

Summe Deutschland + Euro

Kleine Hufeisennase
Rhinolophus hipposideros

35

(2]
«©

[
S

GroRe Hufeisennase

Rhinolophus ferrumequinum

15

w

15

Braunes Langohr
Plecotus auritus

13

17

14

13

25

6] 14

Graues Langohr
Plecotus austriacus

14

Bechsteinfledermaus
Myotis bechsteinii

Wasserfledermaus
Myotis daubentonii

36

19

53

12

14

18

Teichfledermaus
Myotis dasycneme

\Wimperfledermaus
Myotis emarginatus

16 16

Nymphenfledermaus
Myotis alcathoe

11

12 13

Kleine Bartfledermaus
Myotis mystacinus

10

20

57, 90

GroRe Bartfledermaus
Myotis brandtii

10 17|

Fransenfledermaus
Myotis nattereri

10

37

Zwergfledermaus
Pipistrellus pipistrellus

55

28

13

10

23

58

47

19

10

33

11

21

18

Mickenfledermaus
Pipistrellus pygmaeus

32

37

28

45

WeiRrandfledermaus
Pipistrellus kuhlii

43

10

11

19

67

GroRes Mausohr
Myotis myotis

20

10

Mopsfledermaus
Barbastella barbastellus

11

10

28| 47

Langfluigelfledermaus
Miniopterus schreibersii

15 16

Rauhautfledermaus
Pipistrellus nathusii

Ny N
© = [o)) o N o ~ = o o

32

10

50 59

Breitfliigelfledermaus
Eptesicus serotinus

12

12

37, 88

Nordfledermaus
Eptesicus nilssonii

Kleinabendsegler
Nyctalus leislerii

10 18]

GroRer Abendsegler
Nyctalus noctula

25

14

18

25 90

Zweifarbfledermaus
Vespertilio murinus

[Alpenfledermaus
Hypsugo savii

o

Summe:

566

42

1952



Nicht in die weitere Bewertungsmatix aufgenommene Arten

Mittelmeer-Hufeisennase

Rhinolophus euryale [8) 14 1 15 15
Blasius-Hufeisennase

Rhinolophus blasii [8) 1 1 1
LangfulRfledermaus

Myotis capaccinii [8) 1 1 14 16 16
Kleines Mausohr

Myotis blythi [8) 1 4 5| 5|
Iberische Fransenfledermaus

Myotis escalerai [8) 1 1 1
Riesenabendsegler

Nyctalus lasiopterus 1 1 2 o) 2
Europ. Bulldogfledermaus

Tadarida teniotis 0 1 1 1

* Quellen zu StraBenverkehrsopfern in Deutschland:
Priiter et al. (1995); Kiefer et al. (1995, zit. in Haensel & Rackow 1996); Haensel & Rackow (1996); Meschede & Rudolph (2004:372ff.); Tress et al. (2012); W. Rackow (2014, schriftl.); C. Dietz (2014, schriftl.); T. Duirr (2020, schriftl.)

2 Quellen zu StraRenverkehrsopfern in Europa:

C. Kelleher (2015, briefl.) (UK+IE); Gaisler et al. (2009) (CZ); Lesinski (2007a, b) (PL); Lesinski (2008, zit. in Lesinski 2011:221) (PL); Lesinski et al. (2011) (PL); Neri (2004/2006) (FR); Choquéne (2006) (FR); Capo et al. (2006) (FR); Arthur & Lemaire (2009) (FR);
Planckaert (2011) (FR); Groupe Mammalogique et Herpétologique du Limousin, zit. in Dubourg-Savage et al. (2011) (FR); Niederfriniger (2002/2003) (IT); Denac (2003) (SL); Semrl et al. (2012) (SL); Icovic et al. (2014) (ME); Gonzalez-Prieto et al. (1993) (ES);
Bafaluy (2000) (ES); Garcia-Suikkanen & Dura (2015, briefl.) (ES); Medinas et al. (2013) (PT); Ministerio da Agricultura & ICNF (2013:7) (PT); Twisk (1999); C. Dietz (2014, briefl.)

3 Sonstige Quellen zu StraBenverkehrsopfern (einzelne Arten)
Zur Kleinen Hufeisennase: NACHTAKTIV & SWILD (2008:30) ermitteln einen Totfund an der BAB 17 in Sachsen

Quellen zu Verhaltensparametern und bislang veréffentlichten Einschatzungen des Kollisionsrisikos

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2011:44ff.); Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (2011:85); Brinkmann et al. (2012: 27); Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (2020:55);
AG Querungshilfen (2008); FOA (2010);

Risiko: sh=sehr hoch; h=hoch; v=vorhanden; m=mittel; g= gering; sg=sehr gering

Strukturbindung nach Brinkmann et al. (2012:27): 1 = strukturgebunden; 2 = bedingt strukturgebunden; 3 = wenig strukturgebunden

Jagd an StraRenlaternen (hinsichtlich Attraktionswirkung): x = regelmagig
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Anhang 16-2: Einschéatzun

des Kollisionsrisikos von Fledermausarten an Stral3en

Totfunde Verhaltensparameter Einschatzung Kollisionsrisiko u. Konfliktpotenzial Endeinstufung des Kollisionsrisikos an Straen (5-stufig)
D D+EU Flughthe Strukturbindung Latern. |[Transf. |Dispos | allg. |[Flugr.[Zerschn.| Risiko| Notw. [ Priorit.
= ~ ~ ~ °
) 8 8 = 8 3 5 3 =
* ES =] “ 3] “ -~ o] o =l
« 53 pa] pa ] b e g ) g
o 2= > o < > o =5 ) - = S o
2 g3 N N c S s °3 s s |§5 s £ =
> R o o g IS o = ] © ° <4 a = z
o EE 4 4 5 2K | 9 3 Lo o o %5 4 3 )
o + EL g | 2 < To | 2. |ZZR 2 S 28 = 2 =
2l =2 g3 3|z g g £2 | £ & [e2@ s€ (& |59 E 8% 3
8 g R 8 | 28| 28 S 3R | e8| §2 |gES s < 5 E 3 e g
= = -] N S | £2 S S |22 | 22 (222 & [g2 |2 52| = E8 = =
S S @< Iy : o s o%® | o n Y 0. 9 S c = =] 3 = 28] = c
17} 2 =5 a s2 o2 =3 .| 2 2 S 2 =) 3} Sc| oS =) o 2 © S
5 5 =3 = se e =] ST | 52 R S22 I o £ 83 |52 < o S 3 =
3 3 Es o ZE | 5% Ex tc | BE £r |25%5 ! 28 29|25 : = = ]
8 8 2o c 3 T @ = SE|lc® 5 £ES N =t S2|£2 N I} kR £ @
o | o | £2% | 2| 23|88 | gt |gSE|gg| 8% |tg%| & |E<s|Es|GE| & | § | 3% § g
E| E| g8 |z |28 |Ee| 2% [|Z2E (28| &3 |2ta| o |s&8|ct|fa| o | & | &3 £ s
ElE| 223 | 8 |25 |23¢ 58 SE|35| 2% |2s5=e| © [8% £1E82| ¢ 2 22 Z < )
Art gl gl a2 | ¢ ledlsd] o JG8l15a] 38 |ga85] = [fgg|2flas] & | 3 |59 5 i Kommentar / Begrindung
Kleine Hufeisennase Flughthe sehr niedrig; Strukturbindung sehr hoch; Verlustz. in Europa sehr hoch; Risiko in Leitfaden und
Rhinolophus hipposideros Iitation einheitlich mit sehr hoch eingestuft
IGroRe Hufeisennase Flughohe sehr niedrig; Strukturbindung sehr hoch; Verlustz. in Europa sehr hoch; Risiko in Leitfaden und
Rhinolophus ferrumequinum Exp lltation ganz ( iegend mit sehr hoch eingestuft
Braunes Langohr niedr.+ | vom Boden bis Flughéhe @ iegend niedrig; Strt ing sehr hoch; Verlustz. sehr hoch; Risiko in Leitfaden und
Plecotus auritus (1) 3-6 (-15) 1.5 (-15) |  mittel Krone ja erforderl. itation iegend mit sehr hoch eingestuft
(Graues Langohr mittel+ Flughéhe niedrig-mittel; Strukturbindung sehr hoch; Verlustz. sehr hoch; Risiko in Leitfaden mit hoch-sehr hoch,
Plecotus austriacus hoch eng in Exp lltation mit sehr hoch eingestuft
Bechsteinfledermaus Flughthe iegend niedrig; Strt ing hoch-sehr hoch; Verlustz. rel. hoch; Risiko in Leitfaden und
Myotis bechsteinii 19 1-5 (-15) 1.5(-15) | mitel | 1-5 bis Krone eng ja h litation iegend mit sehr hoch eingestuft
Wasserfledermaus niedr.+ Flughohe iiberw. sehr niedrig; Strukturbind. hoch; Verlustz. in EU sehr hoch; Risiko in Leitfaden mit hoch, in
Myotis daubentonii 36 mittel 1-(2) | eng ja h erforderl v Exp ilt, i bei niedr. Gew? iberbriickungen tiberw. mit sh eingest.
Teichfledermaus niedr.+ Flughéhe tiberwiegend sehr niedrig; Strukturbindung tiberwiegend hoch; Verlustz. wg. Seltenh. nicht aussagekr.;
Myotis dasycneme 0 3 mittel (1)-2 eng maRigja h erforderl. Risiko in Leitfaden und ilt. Gberw. mit sehr hoch ei
\Wimperfledermaus niedr.+ | nahean Veg., Flughohe niedr.-mittel; Strukturbindung hoch; Verlustz. wg. Seltenh. nicht aussagekr.; Risiko in Leitfaden und
Myotis emarginatus 0 16 1-15 mittel auch Krone eng Exp lltation @ iegend mit sehr hoch eingestuft
Nymphenfledermaus Ufer v. Béchen; Flugh. niedr., z.T. oberh. Baumkr. (Skiba 2012); 3-4 m (Ohlendorf & Funkel 2008); z.T. sehr bodennah (Schorcht
Myotis alcathoe 1 13 m unt. Krone m-h — unbek. et al. 2009); Strukturb. hoch; Verlustz. nicht aussagekr.; Risiko tiberw. als sehr hoch
Kleine Bartfledermaus haufig 1-6 (bis Flughéhe niedr.-mittel; Strukturbindung hoch; Verlustz. rel. hoch; Risiko in Leitfaden und Expertenkonsultation
Myotis mystacinus 90 1-4 (-15) 1-5(-15) | mittel | Krone); Gewas. || 1-(2) | eng ja h h — h h h h h h h erforderl. h 2 (h) _|einheitlich mit hoch eingestuft
IGroRe Bartfledermaus bodennah bis Flughéhe niedr.-mittel; Strukturbindung hoch; Verlustz. mittel; Risiko in Leitfaden und Expertenkonsultation
Myotis brandtii 7 17 35 (-15) 1-5(15) | mittel | Krone; Gewss. || 1-(2) eng ja h h - h h h h h h h erforderl. h 2 (h) _|einheitlich mit hoch eingestuft
Fransenfledermaus nahe an Veg., Flughohe niedr.-mittel; Strukturbindung hoch-sehr hoch; Verlustz. rel. hoch; Risiko in Leitfaden und
Myotis nattereri 20 86 1-4,-15 1-15 mittel uber Gew., eng ia h h - h h h h h h h erforderl. | m-h 2(h) |Exp lltation einheitlich mit hoch ei
iZwergfledermaus 2-6, Transferfl. entl. linearer Flugh. niedr.-mittel (hoch); Strukturb. mittel-hoch; Verlustz. sehr hoch; Risiko in Leitf. einh. mit mittel/ vorh., aber
Pipistrellus pipistrellus auch hoher m 1-15 mittel Strukt. 2 eng ja m m X \ m m vV Vv m v erforderl. g 2 (h) |im Zuge der Ilt. iberw. in hoch eingest.; Risiko wahrend Jagd- u. Transferflug
Miickenfledermaus Flugh. niedr.-mittel (hoch); Strukturb. mittel-hoch; Verlustz. in Europa sehr hoch; Risiko in Leitfaden einh. mit
Pipistrellus pygmaeus 2 115 m 1-15 mittel eng an Veg. 2 eng ia m m X \ m m v \ m \ erforderl. \ 2 (h) _|mittel/vorh. eingest.; aber im Zuge der Exp lltation einheitlich in hoch eingestu
\WeiRrandfledermaus 2-10 (>100) wie Flugh. niedr.-mittel (hoch); Strukturb. mittel-hoch; Verlustz. in Europa sehr hoch; Risiko im Zuge der
Pipistrellus kuhli 0 m Zwerg g X \ m 2 (h) Iltation mehrheitlich in hoch eingestuft
TeTSTT=
GroRes Mausohr Jagdfl. 0,5-3, niedr.+ | (Ruheschl. 5- Flughthe sehr niedr.-mittel; Strukturbindung mittel-hoch; Verlustz. rel. hoch; Risiko in Leitfaden und
Myotis myotis 46 50 || Transferfl. hoh. 1-15 hoch 10) (1)-2 | eng méRig-ja m h — Y h h vV Vv m \ erforderl. h 2(h) |[Exp lltation mit vorh.-hoch eingest.
Mopsfledermaus nahe an Veg.; Flughéhe niedr.-mittel; Strukturbindung mittel-hoch; Verlustz. hoch-sehr hoch; Risiko in Leitfaden einheitl. mit
Barbastella barbastellus 47 2-5 (-15) m_ | 1-5(-15) | mittel | dichti. Krone |[ (1)-2 eng m m — \ m m \ v v erforderl. h 2 (h) _|vorh./mittel, in Expertenkor ion aber tiberwiegend mit hoch-sehr hoch eingestuft
Langflugelfledermaus Flughohe niedr.-mittel; Strukturbindung mittel-hoch (Dietz et al. 2007:372); Verlustz. nicht aussagekr.; Risiko im
Miniopterus schreibersii 1 16 X 3 (m) [Zuge der Expertenkonsultation mehrheitlich als mittel eingeschatzt
Rauhautfledermaus mittel+ meist 3-20; Flughéhe tiberwiegend hoch; Strukturbindung gering-mittel; Verlustz. gering-mittel.; Risiko in Leitfaden und
Pipistrellus nathusii 5-15 (Zug >15) hoch | niedr. . Wass. || 2 leicht_|  méBig m-g g X v g g |v v | gm| v erfoderl g 3(m) ltation iegend mit vorh./mittel eingestuft
Breitflugelfledermaus 5-10 (Jagd 0. Boden; Krone; Flughéhe berw. hoch; Strukturb. gering-mittel; Verlustz. rel. hoch; Risiko Giberw. mit gering eingest.;
Eptesicus serotinus Griinl. gering.) (1-)5-15 | hoch fr. Luftraum 2 leicht maBig m-g g X g g g g \ m g wenigererf. g 4 (g) |Kollisionsrisiko v.a. wahrend des Jagdflugs / an weniger auf Transferfligen
Nordfledermaus mittel+ |niedr.; entl. Ve Flugh. tiberw. hoch; Strukturb. gering-mittel; Verlustz. rel. gering.; Risiko in Leitfaden einheitlich und in
Eptesicus nilssonii (2-)5-10 (50) hoch Luftr. bis 50 leicht m-g g X g g g g wenigererf. g 4(9) iIt. Gbwerw. mit gering ; Risiko v.a. an 2.T. auf Transferfligen
Kleinabendsegler >5, selten Schneisen; ii+u Flugh. tberw. hoch; Strukturb. gering; Verlustz. rel. gering.; Risiko mit (sehr)gering, in Expertenkonsult. iiberw. als|
Nyctalus leislerii niedriger hoch  [Kronen; fr. Luftr. nicht-wenig g X g g g g wenigererf. ¢ 4 (g) |gering eingest.; Kollisionsrisiko v.a. wéhrend des Jagdflugs, kaum auf Transferflugen
IGroRer Abendsegler (niedrig); oft 10- Flugh. hoch-sh; Strukturb. gering-sehr gering; Verlustz. hoch; Risiko in Leitfaden mit (sehr)gering, in
Nyctalus noctula >15 (5-15) sehrhoch  50; (>100) gering  nicht-wenig g X o] g g g wenigererf. g 4(9) It Uberw. als gering eingest.; Risiko v.a. wéhrend des Jagdflugs, kaum auf Transferfl.
iZweifarbfledermaus 10-40; meist fr. Flugh. hoch-sh; Strukturb. gering; Verlustz. rel. gering.; Risiko in Leitfaden mit (sehr)gering, in Expertenk. iberw.
\Vespertilio murinus >15 sehr hoch Luftr. gering  nicht-wenig [ILIEC) g X g g g g wenigererf. ¢ 4 (g) |als gering eingest.; Risiko v.a. wahrend des Jagdflugs, kaum auf Transferflugen
/Alpenfledermaus nur selt. niedr.; Flugh. hoch-sehr hoch; Strukturb. gering (Dietz et al. 2007:312ff.); Jagd regelm. an Lampen; Verlustz. nicht
Hypsugo savii bis >100 X 4 (g) |aussagekr.; Kollisionsrisiko v.a. auf Jagdflug/an Straenlampen, kaum auf Transferflugen

Summe: 566 1952
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Nicht in die weitere Bewertungsmatix aufgenommene Arten

Mittelmeer-Hufeisennase

Rhinolophus euryale 0 15
Blasius-Hufeisennase

Rhinolophus blasii 0 1
LangfuRfledermaus

Myotis capaccinii 0 16
Kleines Mausohr

Myotis blythi 0 5
Iberische Fransenfledermaus

Myotis escalerai 0 1
Riesenabendsegler

Nyctalus lasiopterus 2 2
Europ. Bulldogfledermaus

Tadarida teniotis 0 1

: Quellen zu StraRenverkehrsopfern in Deutschland:
Priiter et al. (1995); Kiefer et al. (1995, zit. in Haensel & Rackow 1996); Haensel & Rackow (1996); Meschede & Rudolph (2004:372ff.); Tress et al. (2012); W. Rackow (2014, schriftl.); C. Dietz (2014, schriftl.); T. Dirr (2020, schriftl.)

2 Quellen zu StraRenverkehrsopfern in Europa:

C. Kelleher (2015, briefl.) (UK+IE); Gaisler et al. (2009) (CZ); Lesinski (2007a, b) (PL); Lesinski (2008, zit. in Lesinski 2011:221) (PL); Lesinski et al. (2011) (PL); Neri (2004/2006) (FR); Choquene (2006) (FR); Capo et al. (2006) (FR); Arthur & Lemaire (2009) (FR);
Planckaert (2011) (FR); Groupe Mammalogique et Herpétologique du Limousin, zit. in Dubourg-Savage et al. (2011) (FR); Niederfriniger (2002/2003) (IT); Denac (2003) (SL); Semrl et al. (2012) (SL); Icovic et al. (2014) (ME); Gonzalez-Prieto et al. (1993) (ES);
Bafaluy (2000) (ES); Garcia-Suikkanen & Dura (2015, briefl.) (ES); Medinas et al. (2013) (PT); Ministerio da Agricultura & ICNF (2013:7) (PT); Twisk (1999); C. Dietz (2014, briefl.)

3Sonstige Quellen zu StraRenverkehrsopfern (einzelne Arten)
Zur Kleinen Hufeisennase: NACHTAKTIV & SWILD (2008:30) ermitteln einen Totfund an der BAB 17 in Sachsen

Quellen zu Verhaltensparametern und bislang verdffentlichten Einschétzungen des Kollisionsrisikos

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2011:44ff.); Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (2011:85); Brinkmann et al. (2012: 27); Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (2020:55);
AG Querungshilfen (2008); FOA (2010);

Risiko: sh=sehr hoch; h=hoch; v=vorhanden; m=mittel; g= gering; sg=sehr gering

Strukturbindung nach Brinkmann et al. (2012:27): 1 = strukturgebunden; 2 = bedingt strukturgebunden; 3 = wenig strukturgebunden

Jagd an StraRRenlaternen (hinsichtlich Attraktionswirkung): x = regelmaBig
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Anhang 16-3: Interpretation infrastrukturbedingter Totfundzahlen von Fledermé&usen an Stral3en in Deutschland

Wie in. Kap. 4.1 des Grundlagenteils bereits dargelegt, muss bei der Ableitung artspezifischer Risiken aus ermittelten Totfundzahlen u. a. die
Haufigkeit der Arten in Deutschland bertcksichtigt werden. Die nachfolgende Tabelle soll hierflr einen nachvollziehbaren Rahmen bieten, der die
vorgenommene Interpretation der Daten transparent macht.

Far die Fundzahlen in Deutschland wurden hierfiir die jeweiligen Haufigkeitseinstufungen der Arten in der Roten Liste herangezogen (MEINIG et al.
2020). Dabei bedeutet in den Spalteniiberschriften im Tabellenkopf sh = sehr haufig, h = haufig, mh = maliig haufig, s = selten, ss = sehr selten, es
= extrem selten, ex = ausgestorben oder verschollen.

Es wurde davon ausgegangen, dass eine Eichung zum einen vorhabentypspezifisch erforderlich ist, zum anderen aber auch die jeweiligen
Klassengrenzen in Abhangigkeit von den insgesamt ermittelten Eingangsdaten bzw. Gesamttotfundzahlen skaliert werden missen. Da z. B. die
Anzahl der registrierten Totfunde von Fledermausen an Windenergieanlagen (ca. 3.700) insgesamt deutlich héher ist als die an Straf3en (ca. 550),
mussen die Fundzahlen (in Klammer hinter dem Artnamen) tendenziell niedriger bewertet werden. Daher wurden die Skalierungen entsprechend
angepasst. Letztlich wurde versucht, alle Skalierungen auch im Hinblick auf die Okologie der Arten und v. a. hinsichtlich des bekannten Risikos von
Arten zu eichen und plausibel auszugestalten.

In den Zeilenbeschriftungen fur die Einschatzung des Totungsrisikos bedeutet 1 (sh) = sehr hoch, 2 (h) = hoch, 3 (m) = mittel, 4 (g) = gering und 5
(sg) = sehr gering. Aus der Einordnung der Totfunde einer Art im — die Haufigkeit der Arten beriicksichtigenden Klassensystem — lassen sich somit
Hinweise auf das artspezifische Kollisionsrisiko einer Art an einem Vorhabentyp ableiten. Diese Einschatzung wird in den maf3geblichen Anhangen
zur Bewertung des vorhabentypspezifischen Tétungsrisikos der Arten durch entsprechende Einfarbung der Totfundzahlen (von rot fur sehr hoch bis
dunkelgrtn fur sehr gering) tbernommen.

Insgesamt wurden basierend auf einem vergleichbaren Rahmen und Stufungssystem fir jede Thematik eigenstandige Skalierungen vorgenommen.
Im Zuge von etwaigen Fortschreibungen muissten die Klassengrenzen in Abhangigkeit von wachsenden Fundzahlen ggf. nach oben korrigiert
werden.

Bei sehr seltenen Arten ist die Aussagekraft der Totfundzahlen nicht sehr hoch, so dass bei diesen Arten die Fundzahlen entweder gar nicht bewertet
wurden oder die Bewertung im Rahmen einer Plausibilitdtsprifung modifiziert wurde. Dies gilt z. B. auch fir Arten, die sich auf einer Klassengrenze
befanden und bei denen andere Faktoren eindeutig flr eine entsprechende Auf- oder Abstufung sprachen. Diese Modifikationen sind rot
gekennzeichnet und unterhalb der Tabellen findet sich zu der Art eine entsprechende Begriindung.
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Einschéatzung der Totfundzahlen von Fledermdusen an Stral3en basierend auf der Haufigkeit in Deutschland (bei ca. 550 Totfunden)

es / ex Ss S mh h sh
1 >2 >3 >10 >25 >50 > 100
(sh) GroRRe Hufeisennase (2) Graues Langohr (29), Nordfledermaus (18), Braunes Langohr (75), Zwergfledermaus (137)
Mopsfledermaus (19) Bechsteinfledermaus (11), GroRRer Abendsegler (73),
Kleine Hufeisennase (5) Zweifarbfledermaus (12) Breitfligelfledermaus (53),
Kleine Bartfledermaus (33)
2 >1 >2 >5 >10 > 25 >50
(h) Kleinabendsegler (8) Fransenfledermaus (24) GroRRes Mausohr (46),
Wasserfledermaus (38)
3 >0 >1 >3 >5 >10 >25
(m) GroRRe Bartfledermaus (7)
4 >0 >2 >3 >5 >10
(@) Rauhautfledermaus (10)
5 </=2 </=3 </=5 </=10
(s9)

Anmerkungen zur Einschéatzung der Totfundzahlen von Fledermé&usen an Stral3en:

e Die Nymphenfledermaus und die Mickenfledermaus wurden nicht eingestuft, da die auf Uberwiegend é&lteren deutschen Untersuchungen basierenden
Verlustzahlen aufgrund der relativ neuen Artabspaltung bzw. taxonomischen Unterscheidung der Arten nur bedingt aussagekraftig sind. Beide Arten treten nun
in jingeren Untersuchungen im Ausland (regelmé&Rig) als Kollisionsopfer auf.

e Fir die Zweifarbfledermaus wurde in der Roten Liste Deutschland keine Haufigkeit angegeben. Diese wurde daher hilfsweise basierend auf Angaben von C.
Dietz (2014, briefl.) als ,selten* angenommen.

e Langflugelfledermaus, Alpen-, Wimper-, Teich-, Nymphen- und Wei3randfledermaus wurden nicht eingestuft, da die Verlustzahlen aufgrund der grof3en Seltenheit
der Arten in Deutschland nicht aussagekraftig sind.

e Die GrolRe Hufeisennase wurde hochgestuft, da sich der Wert auf der Klassengrenze befindet und die Verluste aufgrund der extremen Seltenheit der Art in
Deutschland und der bekannter Maf3en sehr hohen Geféahrdung der Hufeisennasen durch StraRenverkehr allgemein héher zu bewerten sind.
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