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1. Einleitung und
Problemstellung

Die Verkehrsinfrastruktur, vor allem das
übergeordnete Straßennetz, zerschneidet
in ständig wachsendem Ausmaß die Le-
bensräume von Wildtieren und ”kam-
mert” die Landschaft. In Wechselwir-
kung mit anderen Faktoren, insbesonde-
re mit der Zunahme verbauter Flächen,
werden dadurch die Möglichkeiten für
großräumigen Wildwechsel und für na-
türlichen Genfluss eingeschränkt oder
teilweise sogar verunmöglicht. Für wald-
gebundene Wildarten stellt zusätzlich der
Verlust verbindender Gehölzstrukturen
zwischen größeren Waldgebieten eine
Erschwernis für Wanderungen dar. So-
mit wirkt sich auch der Strukturwandel
in Berggebieten maßgeblich auf die Be-
wegungsfreiheit des Wildes aus. Dies gilt
natürlich umso mehr für Regionen mit
ohnehin geringer Waldausstattung, wie
z.B. für landwirtschaftliche Intensivge-
biete in größeren Tälern im Alpenraum
sowie für Ackerbaugebiete im Flachland.

Das Autobahn- und Schnellstraßennetz
in Österreich ist mit Ausnahme weniger
Kilometer gezäunt. Es war aber bisher
keine Information verfügbar, ob dieses
Netzwerk an Barrieren (incl. vierspuri-
ger Bundesstraßen rund 2000 km) für
Wild ausreichend durchlässig ist und wo
geeignete Querungsmöglichkeiten lie-
gen. Deshalb konnte bisher die Bedeu-
tung einzelner Landschaftsteile als Wan-
derkorridore für Wild weder beurteilt
noch konnten diese gezielt geschützt
werden. Dieser Informationsmangel hat-
te zur Folge, dass bei Veränderungen im
Wildlebensraum (z.B. Siedlungsentwick-
lung, Flächenwidmung, Bau von Ver-
kehrswegen, Kommassierung, Gewäs-
serregulierung und Ufergestaltung,
Renaturierungsmaßnahmen) auf die
Wechselbedürfnisse des Wildes nicht

entsprechend Rücksicht genommen wer-
den konnte.

Seit 1998 finanziert das Österreichische
Bundesministerium für wirtschaftliche
Angelegenheiten (BMwA) eine Studie,
um Verteilung und wildökologische Eig-
nung bestehender Querungsmöglichkei-
ten am übergeordneten Straßennetz
(Brücken und Tunnel) zu erfassen sowie
um die aktuelle Barrierewirkung von
Autobahnen und Schnellstraßen auf Wild
österreichweit zu beurteilen. Haupt-
zweck der Studie ist es, Verbesserungs-
möglichkeiten vorzuschlagen und spezi-
ell den Bedarf an ”Grünbrücken” oder
anderen wildspezifischen Querungshil-
fen zu ermitteln sowie die wildökologi-
sche Funktionsfähigkeit vorhandener
wichtiger Querungsmöglichkeiten wei-
terhin zu sichern (Völk et al. 1998, 1999
und 2000).

Zur terminologischen Klarstellung:
”Brücken” oder ”Unterführungen” stel-
len im Rahmen dieser Studie potenziel-
le Unterquerungsmöglichkeiten für Wild
dar, ”Tunnel” oder ”Überführungen”
sind potenzielle Überquerungsmöglich-
keiten für Wild.

In Ergänzung zu dieser Studie wurde mit
BOKU-Eigenmitteln für ausgewählte
Regionen in Österreich eine verkehrsträ-
gerübergreifende Untersuchung der
”Durchlässigkeit” der Landschaft vorge-
nommen (unter Einbeziehung überge-
ordneter Straßen, Bahnlinien und ver-
bauter Flussufer), wobei auch  die Bar-
rierewirkung der künftigen Siedlungsent-
wicklung mitberücksichtigt wurde (Flä-
chenwidmung, Baulandumhüllende). Im
Rahmen dieser Analysen wurde deutlich,
dass in manchen größeren Alpentälern
dem Wild nur sehr ungünstige und auch
schwer auffindbare Wechselmöglichkei-
ten zur Verfügung stehen, weil ein er-
heblicher Mangel an wildökologischen

Leitstrukturen besteht (Mangel an Wald-
streifen, vernetzten Buschgruppen,
Baumreihen, Bodenschutzpflanzungen,
etc.) oder weil vorhandene attraktive
Leitstrukturen, die das Wild gerne an-
nimmt, auf undurchlässige Barrieren
zuführen, und somit die wandernden Tie-
re in ”Sackgassen” hineinlenken.

2. Methodik
Die Analyse der Lebensraumzerschnei-
dung durch Verkehrsinfrastruktur er-
folgte durch eine bundesweite Beurtei-
lung der wildökologischen Qualität von
Brückenbauwerken und Tunneln (an-
hand von Kartenmaterial, Luftbildern
sowie Freilanderhebungen zu allen Jah-
reszeiten). Die Auswahl der zu beurtei-
lenden Querungsmöglichkeiten orien-
tierte sich an den Bedürfnissen an-
spruchsvoller Wildarten, die als Indika-
torarten ausgewählt worden sind (Scha-
lenwild und Grosßraubwild). Anhand
von Fragebögen wurden Informationen
von Jägern und ergänzend Naturschüt-
zern über die Annahme dieser Brücken-
bauwerke durch Wild abgefragt und in
der Folge im Freiland überprüft. Um die
meist nur den Ortskundigen gut bekann-
te Annahme von kleinen Unterführun-
gen durch Rotwild nachzuweisen und zu
dokumentieren, haben wir zusätzlich zu
den österreichweiten Erhebungen eine
Detailstudie an einem diesbezüglich in-
teressanten Abschnitt der Tauernauto-
bahn (A 10) in Kärnten beauftragt (Jo-
ham 1999).

Die Erfassung von Daten über Querungs-
möglichkeiten wurde anhand des wissen-
schaftlichen Kenntnisstandes und vor-
handenen Expertenwissens über Verhal-
ten von Wildarten gegenüber Unter- und
Überführungen standardisiert (Checkli-
sten). Die Datenbeschaffung erfolgt auf
drei Ebenen:
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a. Erfassung und Beurteilung von Lage
und regionaler Situation (großräumige
Einbettung) bestehender Querungsmög-
lichkeiten durch Karten und Luftbilder
(Basisinformationen aus der nationalen
Brücken-Datenbank des BMwA). Dafür
wurden Bauwerke mit hoher oder poten-
zieller Bedeutung als regionale und natio-
nale Wildtier-Korridore ausgewählt (vor
allem Brücken mit einer Breite aus der
Sicht des Wildes von mindestens 30 m).

b. Erfassung und Beurteilung des örtli-
chen Umfeldes und der baulichen Aus-
führung der vorausgewählten Bauwerke
sowie Erfassung von Wander-
bewegungen des Wildes in diesem Be-
reich (Wildspuren, indirekte Nachweise).
Erfasste Charakteristika der ausgewähl-
ten Bauwerke sind zum Beispiel (unter
Berücksichtigung von Olbrich 1984,
SETRA 1993, Sayer und Schäfer 1995):
Entfernung zur nächstgelegenen Dek-
kung, zur nächsten menschlichen Sied-
lung sowie zu Straßen, Bahnlinien und
Flüssen; lokale Bedingungen unter der
Brücke/auf der Überführung wie Boden-
zustand (Naturboden, Asphalt, Beton,
Fels, Wasserfläche, Vegetation), Steil-
heit, Deckung, Störungen oder zusätzli-
che Hindernisse für Wildquerungen (ver-

botene menschliche Nutzungen im Be-
reich des Bauwerkes wie zum Beispiel
die Verwendung als Abstellplatz für land-
wirtschaftliche Maschinen, als Arbeits-,
Lager-, Grill- und Feuerplatz, etc.).

c.  Sammlung von Informationen über
das Wechseln von Großwildarten mittels
Fragebogen bei ortskundigen Personen.
Als Indikatorarten zur Ermittlung der
wichtigsten Wanderrouten in und durch
Österreich (mit überregionaler und inter-
nationaler Bedeutung) wurden zwei Ar-
tengruppen ausgewählt: Schalenwild
(primär Rotwild, weiters Schwarzwild,
Gamswild und Elch; ergänzend auch
Rehwild) und Großraubwildarten (Bär,
Luchs, Wolf). Damit lassen sich Kennt-
nisse von Jägern (primär über Schalen-
wild) und von Naturschützern (primär
über Großraubwild) nutzen. Diese Infor-
mationen über Wildwanderungen und
saisonale Mobilität wurden anschließend
durch wiederholte Fährtenerhebungen in
allen vier Jahreszeiten überprüft. Zusätz-
lich haben wir versucht, wichtige Wander-
korridore auch durch Auswertung der
Wildunfallstatistik herauszufinden.

Zur Bedeutung der ausgewählten In-
dikatorarten:

Rotwild lebt großräumig und kommt in
jedem österreichischen Bundesland vor
(Gruber 1994). Teilweise wandert Rot-
wild saisonal und wird - wie viele ande-
re Tierarten - in seinem natürlichen Aus-
breitungsverhalten behindert. Seine Sub-
populationen sind nicht zuletzt durch das
expandierende Autobahnnetz zuneh-
mend isoliert worden. Da Rotwild klei-
ne Unter- und Überführungen meidet
(Olbrich 1984, Maizeret und Camby
1987, Kneitz und Oerter 1997), wurde
es als Hauptindikator oder Zielart aus-
gewählt, um den Bedarf nach Wander-
möglichkeiten und wildspezifischen
Querungshilfen für Autobahnen zu
ermitteln. Gemsen und Wildschweine
(und lokal Rehwild) werden als zusätz-
liche Indikatorarten herangezogen, letz-
tere insbesondere in rotwildfreien Tief-
lagen.

Elche, die in Österreich nur sehr selten
und nur in geringer Stückzahl vorkom-
men bzw. vereinzelt aus Tschechien zu-
wandern, liefern wertvolle zusätzliche
Informationen über die Lage noch vor-
handener Mobilitätsachsen in der Kul-
turlandschaft Nord- und Ostösterreichs.

Wandernde Elche (Steiner 1995, Mrlik
1995) sind sehr hilfreich, um Fernwan-
derrouten zu identifizieren, weil die Be-
völkerung vor Ort sich sehr gut an deren
Auftauchen erinnert sowie Nachweise
und Fährten meist intensiv diskutiert
werden, ähnlich wie bei Gamswildnach-
weisen außerhalb ihres typischen Le-
bensraumes (wie zum Beispiel in großen
Tälern mit gezäunten Autobahnen, die
zwischen Gebirgen mit Gams- (Sub-)
Populationen liegen.

Großraubwildarten leben und wechseln
nur in geringer Stückzahl in Österreich
(Überblick z.B. in Zedrosser und Völk
1999). Aber es ist - wie beim Elch - eine
Fülle an Informationen über diese Arten
und ihre Wanderungen und regionalen
Wechsel verfügbar (z.B. Aescht et al.
1995). Vor allem über den Braunbären
können zahlreiche Nachweise genutzt
werden, weil in den letzten Jahren ein-
zelne Individuen markiert und mittels
Telemetrie überwacht worden sind (Rau-
er and Gutleb 1997). Und die Wander-
routen decken sich zum Großteil mit be-
deutenden Mobilitätsachsen anderer
Großraubwildarten und des Rotwildes
sowie mit den Genfluss-Korridoren der
anderen Schalenwildarten, sodass wert-
volle Hinweise auch für häufig vorkom-
mende Wildarten daraus abgeleitet wer-
den können. Umgekehrt können glei-
chermaßen z.B. Kenntnisse über Mobi-
litätsachsen und Wanderrouten des Rot-
wildes Hinweise auf mögliche Wander-
korridore der Großraubwildarten geben.

3. Ergebnisse und
Interpretation

3.1 Auswahlverfahren
Die Datenbanken des österreichischen
Bundesministeriums für wirtschaftliche
Angelegenheiten enthalten 3488 Bau-
werke (Brücken und Tunnel; Stand
1998) mit einer Spannweite von mehr als
2 m. Sie erwies sich allerdings als un-
vollständig, sodass es notwendig war, zu-
sätzliche Daten bei den Baudirektionen
der Bundesländer zu beschaffen. Wegen
des massiv gekürzten Projektbudgets
war es notwendig, zu vereinfachen, und
so wurden primär Bauwerke mit mehr
als 30 m Breite (aus der Sicht des Wil-
des, n = 1185, siehe Tabelle 1) berück-
sichtigt. Von diesen Bauwerken selektier-
ten wir wiederum jene, die außerhalb

Abbildung: Auch schmälere Querungs-
möglichkeiten (Typus C) sind für
Wildtiere wertvoll, sofern sie unver-
siegelt sind, Deckungsmöglichkeit
bieten und mit den Lebensräumen im
Umfeld gut vernetzt sind (z.B. direk-
ter Waldanschluss). Verbesserungs-
bedarf ist in der unteren Bildhälfte
deutlich erkennbar (z.B. Gehölzstrei-
fen als Leitstrukturen).
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menschlicher Siedlungen gelegen sind
und günstige wildökologische Merkma-
le aufweisen (n = 510).

Ergänzend wurden (und werden) dann
im Rahmen der Freilanderhebungen
noch kleine Güterwegbrücken miteinbe-
zogen, wenn sie günstig situiert sind und
guten Deckungsanschluss aufweisen
oder wenn sie von Ortskundigen auf den
Fragebögen gesondert angeführt und als
ebenfalls relevant für die Zielarten ein-
gestuft worden sind (bis Abschluss der
Arbeiten im März 2001 voraussichtlich
ca. 250 - 270 Bauwerke).

3.2. Annahme von Querungs-
möglichkeiten durch
Schalenwild

Das gezäunte Straßennetz teilt Öster-
reich in 14 verschieden große Habitat-
Fragmente. Die Grenzen zwischen die-
sen verinselten Lebensräumen sind sehr
unterschiedlich durchlässig für Wild. Die
übliche Länge der Bauwerke (aus der
Sicht des Wildes) entspricht der Breite
der Autobahnen und beträgt rund 30 m.
Die folgenden Aussagen beziehen sich
auf Bauwerke mit dieser Länge. Die
wildökologische Qualität der beurteilten
Brücken und Tunnel hängt nach der bis-
herigen Auswertung primär ab von de-
ren Lage (speziell in Relation zu tradi-
tionellen Wanderrouten des Wildes), von
deren Entfernung zur nächstgelegenen
Deckung sowie zur nächsten menschli-
chen Siedlung und von menschlichen
Störungen (insbesondere vom Jagd-
druck) im Umfeld des Bauwerkes. Bis-
her liegt eine vorläufige Auswertung für
361 Unterführungen mit = 30 m Breite vor
(Tabelle 2), von denen knapp die Hälfte
von zumindest einer der drei größeren
Schalenwildarten angenommen worden ist
(171 Unterführungen mit Annahme durch
Rot-, Gams- oder Schwarzwild; 3 davon
sogar durch alle drei Arten).

Rehwild nutzt nahezu alle systematisch
erfassten Brückenbauwerke, die = 30 m
breit sind. Die anderen Schalenwildar-

ten nehmen Querungsmöglichkeiten in
beschränkterem Ausmaß und wesentlich
selektiver an. Unterführungen mit einer
Breite von mehr als 100 m werden von
Rotwild, Gemsen und Wildschweinen
erheblich öfter angenommen als kleine-
re. Abgesehen von der Situierung (im Be-
reich traditioneller Wechselkorridore)
sind die wichtigsten Faktoren, die die
Annahme der Bauwerke durch das Wild
beeinflussen: gute Deckung (< 100 m
beiderseits der Brücke) sowie möglichst
geringe Störung (durch Siedlungsnähe,
Jagddruck etc.). Die untersuchten Bau-
werke werden erwartungsgemäß vom
Rotwild primär im Herbst und im Früh-
jahr, vom Gamswild primär im Sommer
genutzt. Größere Unterführungen mit
guter Eignung für Wild sind in den Ge-
birgsregionen Österreichs konzentriert.
Aber speziell Gemsen scheinen nur eine
relativ geringe Anzahl an (breiteren)
Bauwerken zum Wechseln anzunehmen.
Wildschweine haben ihr Hauptverbrei-
tungsgebiet in Österreich vor allem in
den Agrarlandschaften außerhalb der Al-
pen, in denen Autobahnen und Schnell-
straßen normalerweise nur von schmä-
leren Brücken gequert werden, die

außerdem primär für die Querung von
anderer Verkehrsinfrastruktur errichtet
worden sind und dem Wild im Regelfall
keinen hohen Anreiz zur Annahme bieten
(weniger Fährtennachweise). Es bestätigt
sich, dass Schwarzwild am ehesten bereit
ist, auch kleinere Unterführungen anzu-
nehmen (vgl. Ergebnisse von Vassant et
al. 1993, Dumont und Klein 1995).
Kontrollerhebungen in verschiedenen
Gebieten und Jahreszeiten zeigten, dass
Unterführungen mit nur geringer Anzahl
an Wildspuren von den befragten Jägern
im Regelfall als ”nicht angenommen”
eingestuft worden sind. Das bedeutet,
dass die Werte in Tabelle 2 als ”Mindest-
annahme” durch die Wildarten zu inter-
pretieren sind.

3.3 Schalenwild-Verkehrsver-
luste - ein Indikator für
Wanderrouten?

Die Analyse von Wildunfall-Statistiken
als ergänzende Maßnahme zur Feststel-
lung, an welchen Stellen national bedeut-
same Wechselrouten des Wildes das
Straßennetz queren, war nur wenig er-
giebig. Wir haben versucht, Häufungs-
stellen an ungezäunten Straßen entlang
der Autobahnen und Schnellstraßen her-
auszufiltern. Die betroffenen Wildarten
werden aber in den  Unfallberichten nicht
angegeben (Datenbasis: Kuratorium für
Verkehrssicherheit Wien). Sehr viele
Unfälle passieren aber mit dem territo-
rialen und überwiegend sehr standorts-
treuen Rehwild, das offenkundig die
Straßen eher ”unvorsichtig” überquert

Breite mindestens 2 m (Brücken und Tunnel laut BMwA-Datenbanken 1998) 3 488
Breite mindestens 30 m (Brücken und Tunnel ) 1 185
Geeignete Bauwerke ( = 30 m, außerhalb von Siedlungen) 510

davon: Unterführungen (Breite = 30 m) 427
Überführungen/Tunnel (Breite = 30 m) 83

Zusätzlich einbezogene Bauwerke (Breite unter 30 m und Neubauten) ca. 260

Tabelle 1: Anzahl dokumentierter, ausgewählter und wildökologisch geeigne-
ter Bauwerke

ROTWILD

Unterführung Breite 30<50 m Breite 50<100 m Breite =100 m gesamt
** häufig genutzt 1 6 31 38
* selten genutzt 6 16 70 92
Σ genutzt 7 22 101 130

GEMSE

Unterführung Breite 30<50 m Breite 50<100 m Breite =100 m gesamt
** häufig genutzt 0 0 2 2
* selten genutzt 0 12 47 59
Σ genutzt 0 12 49 61

WILDSCHWEIN

Unterführung Breite 30<50 m Breite 50<100 m Breite =100 m gesamt
** häufig genutzt 0 2 5 7
* selten genutzt 11 9 18 38
Σ genutzt 11 11 23 45

Tabelle 2: Annahme von Unterführungen (Breite = 30 m) durch Rotwild, Gemse
und Wildschwein (Auswertungsstand: Jänner 2001)
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(zum Beispiel mehrmals täglich auf dem
Weg zwischen Nahrungsquelle und Dek-
kung). Somit repräsentieren Häufungs-
stellen (dokumentiert zum Beispiel
durch Knoflacher 1980 und 1981 sowie
Kofler 1983 und 1993) in erster Linie
tägliche Wechsel und sind kein sehr gu-
ter Indikator für (Fern-) Wanderkorridore
von überregionaler Bedeutung. Wildar-
ten mit ausgeprägterem saisonalem
Wechselverhalten (wie Rot-, Gams oder
Schwarzwild) sind in wesentlich gerin-
gerem Ausmaß in Verkehrsunfälle ver-
wickelt, wie aus der offiziellen Fallwild-
statistik ersichtlich ist (jährlich mehr als
30 000 Rehe und weniger als 1000 Stück
Rotwild, Gamswild und Schwarzwild zu-
sammen). Die artspezifische Fallwildsta-
tistik des ÖSTAT erlaubt allerdings kei-
ne räumliche Zuordnung des Fallwildes
zu einzelnen Straßenabschnitten (Unfall-
häufungsstellen) und eignet sich deshalb
nicht zur Identifizierung überregional be-
deutsamer Wechselrouten.

3.4 Mindestdurchlässigkeit von
gezäunten Verkehrsträgern

Untenstehende Empfehlungen zur Be-
darfsermittlung für Wild-Querungsmög-
lichkeiten an bereits bestehenden Auto-
bahnen und Schnellstraßen (incl. Hin-
weise für Neubaustrecken) leiten sich
aus der österreichweiten wildökologi-
schen Analyse von Brückenbauwerken
sowie aus internationalen Forschungser-
gebnissen und praktischen Erfahrungs-
werten ab:

A) Querungsmöglichkeiten höchster
Priorität (Typus internationale Lebens-
raumvernetzung):

An allen Mobilitätsachsen von interna-
tionaler wildökologischer Bedeutung
sind Wildüberführungen (”Grünbrük-
ken”) oder Wildunterführungen mit ei-
ner Mindestbreite von 80 m erforderlich
(an ”Zwangswechseln” eventuell Reduk-
tion der Breite auf 50 - 80 m vertretbar).
Eingebettet in bzw. abgestimmt auf die-
ses Grundnetz wildökologisch höchst-
wertiger Querungsmöglichkeiten müs-
sen zusätzlich ausreichend Querungs-
hilfen für überregional und regional (Ty-
pus B) sowie lokal bedeutsamen Wild-
wechsel (Typus C) vorhanden sein.

B) Querungsmöglichkeiten hoher Prio-
rität (Typus überregionale und regiona-
le Vernetzung):

Zur Sicherstellung eines Genfluss-Poten-
zials und einer Mindest-Lebensraumver-
netzung für die anspruchsvolleren Indi-
katorwildarten wird empfohlen, zwi-
schen benachbarten Lebensraum-
fragmenten, die durch einen Verkehrs-
träger getrennt werden, jeweils an min-
destens fünf getrennten Örtlichkeiten
abseits von menschlichen Siedlungen
wildökologisch hochwertige Verbindun-
gen zu erhalten bzw. zu schaffen. Diese
sollten - sofern sie nicht dem Typus A
angehören - eine nutzbare Breite (aus
dem Blickwinkel der Wildtiere) von min-
destens 30 - 50 m aufweisen. Die Bau-
werke sollen im Bereich traditioneller
Mobilitätsachsen der jeweiligen Indika-
torwildarten liegen und wenn möglich
auch zur Erhöhung des internationalen
Fernwechselpotenzials (Typus A) beitra-
gen. Der Maximalabstand zwischen sol-
chen benachbarten Querungsmöglich-
keiten (Typus A + B) sollte 20 km nicht
überschreiten (auf Autobahn-Neubau-
strecken 10 km). Ist der Strecken-
abschnitt zwischen zwei getrennten Le-
bensräumen (Abstand zwischen 2 Auto-
bahnknoten) länger als 75 km, sollte die
Gesamtanzahl hochwertiger Querungs-
möglichkeiten um jeweils mindestens 1
pro 20 km erhöht werden.

C) Querungsmöglichkeiten mittlerer
Priorität (Typus lokale Lebensraumver-
netzung):

Zur kleinräumigen Lebensraumvernet-
zung abseits von großräumigen Wech-
selkorridoren (also primär für lokalen
Wildwechsel) sollten zwischen benach-
barten Lebensraumfragmenten ebenfalls
wenigstens 5 Bauwerke, allerdings mit
einer für Wild nutzbaren Breite von min-
destens 15 m vorhanden sein (siehe
Bild). Der durchschnittliche Abstand al-
ler wildökologisch relevanten Bauwer-
ke zwischen zwei voneinander getrenn-
ten Lebensräumen sollte 10 km nicht
überschreiten (Summe Typus A+B+C).
Zur Vernetzung von kleinen Lebens-
raumfragmenten (Länge der Barriere
zwischen 2 Autobahnknoten weniger als
25 km und sofern Wechsel von lediglich
lokaler Bedeutung nachweisbar sind)
dürfte eine Reduktion der Anzahl wild-
spezifischer Querungsmöglichkeiten auf
drei vertretbar sein, sofern deren wild-
ökologische Funktion langfristig sicher-
gestellt werden kann (dann allerdings mit

jeweils mindestens 20 m nutzbarer Breite
aus dem Blickwinkel des Wildes; in Aus-
nahmefällen Höhe nur 3 m).
Für Neubaustrecken lautet unsere
Mindestempfehlung für lokale Lebens-
raumvernetzung stark abweichend davon
(Typus A+B+C in Anlehnung an die
französischen Empfehlungen):
bei Durchquerung von Waldgebieten
(Waldabstand beiderseits der Straße <
100 m) sollte durchschnittlich zumindest
alle 2 km eine Passage für lokalen Wild-
wechsel (mit je mindestens 15 m nutz-
barer Breite und bei Unterführungen
mindestens 4 m lichter Höhe) vorgese-
hen werden (z.B. in Verbindung mit klei-
nen Bachläufen oder Forstwegen, sofern
sie ohne öffentlichen Verkehr und min-
destens 200 m vom nächsten bewohn-
ten Gebäude entfernt sind); zwei Drittel
der Breite solcher Bauwerke sollten un-
versiegelt bleiben;
außerhalb von Waldgebieten (Waldab-
stand beiderseits der Straße > 100 m)
sollte durchschnittlich zumindest alle 3
km mindestens eine Querungsmöglich-
keit für Wild vorhanden sein (Summe aus
wildökologisch hochwertigen und klei-
neren geeigneten Querungsmöglichkei-
ten für lediglich lokalen Wildwechsel,
Typus A+B+C). Abseits von groß-
räumigen Wechselkorridoren ist hier die
Lage von solchen kleineren Querungs-
möglichkeiten (Typus C mit mindestens
15 m nutzbarer Breite und bei Unterfüh-
rungen mindestens 4 m lichter Höhe)
bevorzugt zu wählen in Verbindung mit
Gerinnen, im Anschluss an lineare Ge-
hölzstrukturen oder - sofern diese nicht
vorhanden sind - an jener Stelle, wo die
kürzeste Verbindungslinie zwischen bei-
derseits der Straße liegenden Waldgebie-
ten die Straße kreuzt; zwei Drittel der
lichten Weite solcher Bauwerke sollten
unversiegelt bleiben;

D) Beurteilung der Gesamtzahl an Wild-
querungsmöglichkeiten außerhalb von
Siedlungsgebieten (unter Einbeziehung
von Querungsmöglichkeiten mit gerin-
gerer Wertigkeit):

Die Durchlässigkeit einer Barriere für
Wild kann als günstig eingestuft werden,
wenn zum oben beschriebenen Mindest-
bedarf an Wildquerungsmöglichkeiten
(A+B+C) noch in untenstehendem Um-
fang kleinere Brückenbauwerke mit ei-
ner Breite aus dem Blickwinkel des Wil-
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des von mindestens 6 m (auf Neubau-
strecken mindestens 10 m) hinzukom-
men, sofern sie Deckungsanschluss auf-
weisen, mindestens zu einem Drittel un-
versiegelt sowie ohne öffentlichen Ver-
kehr und mindestens 200 m vom näch-
sten bewohnten Gebäude entfernt sind,
sodass der mittlere Abstand zwischen
benachbarten Bauwerken aller Prioritäts-
stufen (A, B, C + zusätzliche gemäß D)
weniger als 2 km beträgt, sowie die auf-
summierten Breiten sämtlicher Bauwer-
ke (Typus A - D) 3 % der Länge des zu
beurteilenden Streckenabschnittes aus-
machen (im Bereich von Schutzgebieten,
die zerschnitten werden, wird ein erhöh-
ter Mindestwert von 5 % Durchlässig-
keit als notwendig erachtet).

Eine solche Positivbewertung ist nur
zulässig, wenn im Hinblick auf die groß-
räumig relevanten Wechselkorridore
(Querungsmöglichkeiten gemäß A und
B) auch die wildökologische Durch-
lässigkeit des Umfeldes langfristig si-
chergestellt ist (verkehrsträgerübergrei-
fende Beurteilung und raumplanerische
Absicherung des Wechselkorridors als
Grünraum, ausgestattet mit zweckmäßi-
gen Leitstrukturen für Wild). Brücken-
bauwerke, die den Kriterien gemäß der
Kategorien A - D nicht entsprechen, dür-
fen in diese Berechnungen und wild-
ökologischen Bewertungen der Durch-
lässigkeit nicht einbezogen werden (vgl.
Punkt E).

E) Auf Streckenabschnitten, deren
Durchlässigkeit nicht als ”günstig” ge-
mäß Punkt D einzustufen ist sowie ins-
besondere auf ”Mangelstrecken”, die
nicht einmal die Mindesterfordernisse
gemäß der Punkte A bis C erfüllen, ist
die Erhaltung auch kleinerer Wirtschafts-
wegunterführungen und -überführungen
(Typus D, Breite < 6 m) im Grünland
von nicht unerheblicher wildöko-
logischer Bedeutung. Solche Bauwerke
eignen sich vor allem für das Wechseln
aller Kleinwildarten sowie in Einzelfäl-
len für lokalen Rehwechsel, sofern die
Bauwerke mindestens 200 m von be-
wohnten Gebäuden entfernt sind. Als im
”Grünlandbereich” verlaufend sind jene
Streckenabschnitte eines Verkehrsträ-
gers einzustufen, die beiderseits einen
mindestens 300 m breiten Grünlandstrei-
fen aufweisen (mit Eignung als Lebens-
raum oder zumindest als Durchzugsge-

biet für Kleinwild und Rehe). Die künf-
tige Widmung als Grünland sollte sicher-
gestellt sein, einzelne Gehöfte oder bäu-
erliche Wirtschaftsgebäude können aber
in diesem Streifen enthalten sein (Details
zur Bewertung der Lage und der bauli-
chen Ausführung aus wildökologischer
Sicht siehe unten).

Wertvolle Hinweise zur Gestaltung von
Querungshilfen für die Fauna enthält das
”Praktische Handbuch für Bauingenieu-
re” zum Thema ”Sicherheit Fauna/Ver-
kehr” (Müller/Berthoud 1995) sowie die
Studie über Grünbrücken (Pfister et al.
1998). Untenstehend sind wichtige
Aspekte aufgelistet und einige Ergänzun-
gen zu den genannten Publikationen in
Form einer Checkliste zusammengestellt.
Wenn die lokale Ausgangslage maßgebli-
che Abweichungen von solchen Empfeh-
lungen für die wildfreundliche Gestaltung
von Grünbrücken und Wild-Unterführun-
gen erfordert, sollte unbedingt ein entspre-
chender Ausgleich durch größere Dimen-
sionierung stattfinden.

* Die empfohlenen Mindestbreiten müs-
sen entsprechend erhöht werden, wenn
die Mitführung von Wegen oder ge-
ring frequentierten Straßen unver-
meidbar ist (mindestens um deren je-
weilige Breite, siehe Bild; bei asphal-
tierten Wegen mindestens um deren
1,5 fache Breite)

* kein öffentlicher Verkehrsweg auf dem
Bauwerk bei jeweiliger Minimaldi-
mensionierung

* Verkehrsfrequenz auf Forst- und Gü-
terwegen nicht über 150 Fahrzeuge pro
Tag (zumindest bei Querungs-
möglichkeiten für Wild bis zu 30 m
Breite); ansonsten Erhöhung der Ge-
samtbreite des Bauwerks um das dop-
pelte der Wegbreite

* Entfernung zu bewohnten Gebäuden
mindestens 250 m (außer einzelne Ge-
höfte im Umfeld von Bauwerken der
Kategorien D und E)

* Entfernung von Querungsmöglichkei-
ten zu Siedlungen möglichst > 500 m
(insbesondere bei Neubau bzw. bei
Flächenumwidmung unbedingt beach-
ten!)

* Mehrfeldbrücken möglichst nicht mit
durchgehenden Pfeilern, sondern wild-
ökologisch weniger problematischen
Stützen ausführen (bessere Sicht-/

Lichtdurchlässigkeit, insbesondere bei
Feldlängen von unter 30 m)

* Flächenwidmung Grünland im Um-
kreis von mindestens 500 m wün-
schenswert

* raumordnerische Sicherstellung eines
breiten Wechselkorridors bei großräu-
mig bedeutsamen Wechseln (z.B.
durch Ausweisung und Schutz ”über-
regionaler Grünzüge”)

* einbezogene Wasserläufe in Unterfüh-
rungen nicht im Betonkorsett führen;
Ufergestaltung soll Wildtieren Fortbe-
wegung entlang des Wasserlaufes er-
möglichen (zumindest auf einer Seite
sollte parallel zum Gerinne ebener
bzw. nur gering geneigter Naturboden
mit mindestens 3 m Breite vorhanden
sein; keine künstlichen Schwellen im
Bauwerksbereich;

* Hochwassersicherheit von Querungs-
bauwerken nicht erforderlich (Ausnah-
me: wenn Wechselmöglichkeit zum
Entfliehen aus Überschwemmungsbe-
reich erforderlich, z.B. aus dem Au-
wald)

* Einleitung von Niederschlagswässern
(Straßenoberflächenwässern) in den
für Wildwechsel optimalen Bereich
von Wildunterführungen, die eine
Breite von > 15 m aufweisen (zur För-
derung des Pflanzenwachstums); so-
fern für Amphibien erforderlich, auch
in Unterführungen, die für Pflanzen-
bewuchs zu dunkel sind

* seitliche Böschungen in Unterführun-
gen für Wild leicht begehbar gestalten
(nicht zu steil bzw. terrassieren; mög-
lichst nicht versiegeln durch Wasser-
rinnen oder Stufen) und jedenfalls ei-
nen möglichst breiten unversiegelten
Streifen erhalten

* gutes Deckungsangebot (Gehölz) bei-
derseits im Anschluss an jede Que-
rungsmöglichkeit sowie unmittelbar
im Bauwerksbereich (rund 30 - 70 %
der Breite), sofern ausreichend Licht-
einfall (Begrünung der Zugänge mit
dichter und niederer Gehölzvegetati-
on, die aber mindestens 3 m Höhe er-
reichen muss, um optimal deckungs-
wirksam zu sein)

* gute Überschaubarkeit für Wild (nicht
gesamte Breite vollpflanzen mit Ge-
hölzen; bei Unterführungen freie
”Durchsicht” bereits aus mindestens
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100 m Entfernung günstig; bei Unter-
und Überführungen sollte Deckung
bereits vor dem Durchwechseln je-
weils von der gegenüberliegenden Sei-
te des Bauwerks für das Wild erkenn-
bar sein, siehe Bild)

* Tieflegung der Straße im Bereich von
Wildüberführungen wünschenswert.
Vermeidung steiler, gegen den Hori-
zont führender Anmarschwege für das
Wild; keine ”turmhohen” Bauwerke
(wie z.B. in Österreich an der Bundes-
straße 314 in Vils bei Reutte/Tirol);
dies gilt aber insbesondere in sonst fla-
chem Umfeld

* keine störende Beunruhigung für das
Wild im Umfeld der Querungsmög-
lichkeit; direkt im Bauwerksbereich ist
ein störungsfreier Zentralstreifen
wichtig (allenfalls einbezogene Forst-
oder Güterwege dürfen nicht mittig
geführt werden)

* auf Wildüberführungen und Grünbrük-
ken ausreichend Bodenschicht (Erd-
reich), damit dichte, aber nicht zu hoch
wachsende Gehölzvegetation (Min-
desthöhe 3 m als Deckung erforder-
lich) auch in Zeiträumen mit geringen
Niederschlägen nicht vertrocknet (sh.
Bild)

* schmalen Erdwall mit rund 1 m Höhe
in Wechselrichtung des Wildes über
Querungsbauwerk führen (als Sicht-
schutz; je nach Bauwerksgröße im Ab-
stand von rund 2 - 5 m vom Bauwerks-
rand; möglichst rund 10 m über das
Bauwerk hinausreichend sowie in
Kombination mit Gehölzstreifen oder
anderer Vegetation als Deckung); bei
Grünbrücken (Breite > 30 m) auch in
Kombination mit liegenden Baum-
stämmen oder langgezogenen Stein-
haufen möglich

* auf Wildüberführungen und Grünbrük-
ken beiderseits Sichtschutzblenden
bzw. Abschirmungswände (Sicher-
heitsgefühl für Wildtiere; Schutz ge-
gen Licht und Bewegungen; auch mit
dämpfender Wirkung auf Lärmspit-
zen; Höhe zwischen 1.5 und 2 m)

* oberhalb von Wildunterführungen di-
rekt entlang der Autobahnen und
Schnellstraßen beidseitig > 50 m weit
Sichtschutzblenden bzw. Abschir-
mungswände (Sicherheitsgefühl für
Wildtiere; Höhe rund 1,5 m)

* wildsichere Zäunung möglichst nahe
an der Straße führen (zur besseren
Lenkung des Wildes zum Querungs-
bauwerk hin; Gehölzstreifen entlang
der Straße sollten für Wild bei der An-
näherung zum Bauwerk als Deckung
nutzbar sein, vgl. auch Köck 1996).

* in Unterführungen rauhe, reflexions-
mindernde Oberflächengestaltung
wichtig (gegen Hall)

* in Unterführungen Anstrich bis rund
80 cm über Boden dunkel (schwarz)
und oben hell (bzw. betonfärbig belas-
sen, vgl. Empfehlungen von Wölfel
und Krüger 1991, 1995)

* Boden möglichst aus unverdichtetem
Erdreich (wie im Umfeld, siehe Bild)

* Vermeidung von missbräuchlicher
bzw. barrierebildender Verwendung
als Abstell-, Lager- und Sportplatz (für
landwirtschaftliche Maschinen und an-
dere Geräte, Schneezäune, Baumate-
rial, Grillplatz, Sperrmüll, etc.)

3.5. Durchlässigkeit des über-
geordneten Straßennetzes in
Österreich

Laut vorläufiger Auswertung (Stand:
Jänner 2001) wurden für die untersuch-
ten 2000 km Streckennetz knapp 400
Bauwerke als wildökologisch günstig
eingestuft (Typus A: 135, Typus B: 92,
Typus C: 170 Bauwerke). Wären diese
Brücken und Tunnel gleichmäßig ver-
teilt, ergäbe das einen Abstand von je-
weils rund 5 km zwischen zwei geeigne-
ten Querungsmöglichkeiten. Die Aus-
wertungen zeigen aber, dass die beste-
henden Autobahnen und Schnellstraßen
in Österreich sehr unterschiedlich durch-
lässig für Wildwechsel sind, weil die Ver-
teilung der Bauwerke ungleichmäßig ist.
Im Berggebiet gibt es einige hervorra-
gend querbare Streckenabschnitte (z.B.
A 13 Brennerautobahn zwischen Inns-
bruck und Brenner sowie A 2 Südauto-
bahn zwischen Graz und Völkermarkt).
Mit Schwerpunkt im Flachland, aber
auch in größeren Gebirgstälern, gibt es
hingegen ausgeprägte Mangelstrecken
mit völlig unzureichender Durchlässig-
keit für überregionalen Wildwechsel (be-
sonders A 1 Westautobahn im Bereich
zwischen Altlengbach und Seewalchen,
A 12 Inntalautobahn zwischen Kufstein
und Telfs, A 14 Rheintalautobahn zwi-
schen Bregenz und Feldkirch sowie S 6

und S 36 zwischen Mürzzuschlag und
Judenburg).

3.5.1 Unterschied Berggebiete -
Flachland

Die räumliche Verteilung der vorhande-
nen Querungsmöglichkeiten in Öster-
reich und deren Nutzbarkeit als Korri-
dor für Wildtiere signalisieren Probleme.
Die Zwischenergebnisse zeigen, dass vor
allem die gezäunten Autobahnen und
Schnellstraßen in Nord- und Ostöster-
reich, insbesondere im waldärmeren
Flachland und in Wechselwirkung mit
der landwirtschaftlichen Intensivnut-
zung, massive Wechselhindernisse für
die Indikatorarten darstellen. Das gilt
besonders für den langgestreckten Do-
naukorridor, der in Österreich eine der
längsten und am stärksten ausgeprägten
wildökologischen Barrieren darstellt.
Nicht nur wegen der teilweise schwer
überwindbaren Uferbefestigungen in
Form von grobblockigen Steinwürfen,
sondern vor allem auch wegen der in un-
terschiedlichem Abstand parallel zur Do-
nau verlaufenden Hauptverkehrsachsen
(Westautobahn A 1, Westbahn und meh-
rere Bundesstraßen).

Generell bilden die hohe Dichte mensch-
licher Siedlungen sowie ausgedehnter
Gebiete mit geringer Bewaldung wich-
tige zusätzliche Hindernisse für das freie
Wechseln stärker waldgebundener Wild-
arten. Konsequenterweise sind deshalb
auch raum- bzw. agrarplanerische Rück-
sichtnahmen einzufordern, um bessere
”Deckungskorridore” (zumindest
schmale Gehölzstreifen) zwischen
”Waldinseln” zu sichern und wiederher-
zustellen, besonders in den größeren
landwirtschaftlichen Intensivgebieten
Nord- und Ostösterreichs (siehe Völk et
al. 2000 sowie Schwarzl und Heckl
2000). Mit Eigenmitteln der Universität
für Bodenkultur Wien wird deshalb im
Rahmen einer interdisziplinären Detail-
studie in der Region östlich von Wien
die Verwendbarkeit von Luftbildern und
künftig auch hochauflösenden Satelliten-
bildern zur systematischen Erfassung
schmaler Gehölzkorridore untersucht,
die auf handelsüblichem Kartenmateri-
al (z.B. im Maßstab 1 : 50 000) nicht
enthalten sind (Grillmayer et al. 2000).
In den Berggebieten hingegen gibt es
vorwiegend an jenen Strecken Probleme,
wo die Verkehrsachsen über längere
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Strecken am flachen Talboden verlaufen
und die vorhandenen Brücken wildöko-
logisch ungünstig situiert sind (A 12, ins-
besondere im Unterinntal in Tirol, sowie
A 14 im Rheintal).

3.5.2 Alpen-Karpaten-Korridor ist
unterbrochen

Wien wird von einem Netz von Autobah-
nen umgeben, das eine mehrfache wild-
ökologische Barriere zwischen den Al-
pen und den Karpaten (Slowakei) dar-
stellt. In dieser Region wird es unbedingt
erforderlich sein, die Barrierewirkung
mehrerer bestehender Straßen zu verrin-
gern.

Auf österreichischer Seite verläuft der
vermutlich einzige wiederherstellbare
Korridor südöstlich von Wien: von der
Steiermark kommend (Hochwechsel),
die Südautobahn (A 2) querend nächst
Schäffern, via Burgenland (Rosalienge-
birge - Leithagebirge), die Mattersbur-
ger Schnellstraße (S 4) querend in der
Nähe von Sigless und die Eisenstädter
Autobahn (A 3) querend in der Nähe von
Müllendorf, weiter Richtung Donau, die
Ostautobahn (A 4) querend in der Nähe
von Arbesthal (Fellinger 1987) sowie die
Bundesstraße (B 9) nächst Maria Ellend.

Für das Schalenwild ist die Donauüber-
querung nach wie vor möglich (und fin-
det statt im Bereich ”Hirschensprung”),
von wo das Wild durch den Nationalpark
Donauauen Richtung Osten weiter wech-
seln kann bis zum schmalen Waldstrei-
fen nächst der March (Grenzfluss zur
Slowakei) und von dort weiter in Rich-
tung Karpaten (Hinweise in Holzmann
1995).

Im Rahmen eines Kooperationsprojek-
tes mit der Slowakischen Akademie der
Wissenschaften wurde auch die grenz-
nahe slowakische Autobahn (E 65) zwi-
schen Bratislava und der slowakisch-
tschechischen Grenze sowie die Durch-
lässigkeit der Landschaft in der westslo-
wakischen Tiefebene wildökologisch
analysiert. Die Untersuchungen erfolg-
ten in Anlehnung an die in Österreich
angewendete Methodik. Hauptergebnis
ist, dass die E 65 nur sehr geringe wild-
ökologische Durchlässigkeit aufweist
und an mindestens 2 Stellen mit Grün-
brücken für Wild querbar gemacht wer-
den sollte (Völk, Kalivodova et al. 2000).

3.5.3 Rheintal bildet eine massive
Barriere

Ein gravierendes Problem sind auch die
beiden parallelen Autobahnen im stark
entwaldeten Rheintal beiderseits der
Staatsgrenze von Österreich (in Vorarl-
berg und St. Gallen/CH) in Kombinati-
on mit dem hart regulierten Rhein. Da-
durch werden traditionelle Wildwande-
rungen zwischen den Waldgebieten in
den Gebirgen der beiden Länder verhin-
dert.

Die vorhandenen Querungsmöglichkei-
ten werden von den großen Wildarten
nicht genutzt, weil sie zu schmal oder
zu nahe bei menschlichen Siedlungen
gelegen oder nur für die Querung ande-
rer Verkehrsträger gebaut worden sind.

Derzeit wird in St. Gallen eine Grünbrük-
ke im Bereich ”Rüthi” gebaut (BiCon
AG 1995), aber ohne Abstimmung mit
den österreichischen Jagdbehörden be-
züglich der ”Anschlüsse” für Wild in
Vorarlberg. Es ist also nach Lösungen zu
suchen, um in Zukunft mindestens einen
Korridor für Wildwechsel zwischen den
Berggebieten wiederherzustellen. Solch
ein Korridor dürfte nach gemeinsamer
Besichtigung in der Schweiz mit dem
Jagdinspektor von St. Gallen (Christian
Ruhlé) und nach Kontaktaufnahme mit
der Jägerschaft in Vorarlberg und der
Landesverwaltung in Liechtenstein künf-
tig am ehesten über das Fürstentum
Liechtenstein möglich sein, sofern dort
der schmale Agrargürtel nicht in Bauland
oder Industriegebiet umgewidmet wird.

Außerdem ist dringend zu empfehlen,
dem Wild durch verbesserte Leitstruk-
turen (Gehölzkorridore) das Auffinden
dieser Wechselmöglichkeit zu erleich-
tern. Auch jagdliche Maßnahmen sind
einzufordern: Die neue Grünbrücke
mündet nämlich auf österreichischer
Seite in eine ”Freizone”für Rotwild, in
der nach aktueller jagdgesetzlicher Re-
gelung ganzjährig keinerlei Rotwild to-
leriert werden darf (Abschusspflicht
ohne Schonzeit).

Diese Regelung müsste unbedingt abge-
ändert werden, um eine wesentliche
Funktion der teuren Grünbrücke, die
Wiederherstellung eines Rotwildwech-
sels zwischen zwei Berggebieten, nicht
100 m östlich des Bauwerks sofort wie-
der in Frage zu stellen.

3.6 Leitstrukturen zu
Querungsmöglichkeiten
unzureichend

Wie anhand von Detailerhebungen fest-
gestellt werden konnte, verringert die
unzureichende Ausstattung der Land-
schaft mit wildökologischen Leitstruk-
turen oder deren ungünstige Lage die
Wahrscheinlichkeit zur Auffindung gün-
stiger Querungsmöglichkeiten durch das
Wild in manchen Gebieten Österreichs
erheblich (siehe Bild und Beispiele im
Abschnitt 4.6).

4. Diskussion und
Konsequenzen

4.1 Mindestanforderungen bisher
international uneinheitlich

Die wildökologische Eignung potenziel-
ler Querungsmöglichkeiten (Brücken,
Tunnel) zur Überwindung der überge-
ordneten gezäunten Verkehrsinfrastruk-
tur durch Wildtiere ist in den vergange-
nen rund 25 Jahren immer mehr ins
Blickfeld des wissenschaftlichen Inter-
esses gerückt. In der Fachliteratur kön-
nen Empfehlungen betreffend Lage und
Dimensionierung von Querungsbauwer-
ken für Wild ab den Achtzigerjahren
gefunden werden (z.B. Olbrich 1984).
Seit damals wurde die Forschung auf
diesem Sektor in vielen Industrieländern
erheblich intensiviert (vor allem in den
Niederlanden, Frankreich und der
Schweiz) und Empfehlungen über spe-
zielle Bedürfnisse verschiedener Wild-
arten erarbeitet sowie allgemeine Forde-
rungen für Grünbrücken aufgestellt (z.B.
Pfister et al. 1998). Spezielle Bauwerks-
typen für Wildarten (-gruppen) werden
zum Beispiel empfohlen und detailliert
beschrieben in Mueller/Berthoud (1995).
Es gibt allerdings bisher selbst innerhalb
der Fachexperten keine einheitlichen
Auffassungen über die Mindeststandards
betreffend der Anzahl an Bauwerken
sowie der notwendigen Bauwerksgrö-
ßen. Durch die europäische COST-Ac-
tion 341 (”Habitat fragmentation due to
transport infrastructure”) gibt es nunm-
her aber eine formelle Plattform, die für
die kommenden Jahre eine wesentlich
bessere internationale Akkordierung der
Empfehlungen zumindest für den euro-
päischen Raum erhoffen lässt (Kontakt
über Internet: http://www.iene.org).
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Einen ersten Überblick über die unzu-
reichende Durchlässigkeit des überge-
ordneten Straßennetzes eines ganzen
Landes hat Righetti (1997) für die
Schweiz erarbeitet, aber die zugrunde-
liegenden Mindeststandards liegen nicht
in parametrisierter Form vor. Und bis
heute gibt es keine international akkor-
dierten Vorgaben zur ”Mindestdurchläs-
sigkeit” für das übergeordnete Straßen-
netz, wie dies zum Beispiel in SETRA
(1993) für Frankreich gefordert worden
ist. Als Mindestforderung für die Anzahl
an Querungsmöglichkeiten für Wild hat-
te man vormals festgeschrieben (siehe
SETRA 1993, Seite 16):

* eine Passage jeweils alle 2 bis 3 Kilo-
meter in stark bewaldeten Zonen,

* eine Passage jeweils alle 10 bis 15 Ki-
lometer in gering bewaldeten Zonen.

Diese Ansprüche sind dann aufgrund der
Erfahrungen erhöht worden auf:

** eine Passage generell alle 1 bis 3 Ki-
lometer, wo große Säugetierarten vor-
kommen (in Frankreich in erster Linie
die Schalenwildarten). Anzumerken ist
allerdings, dass man in Frankreich im Eu-
ropavergleich bislang minimalistische
Anforderungen an die Größe von Ein-
zelbauwerken für das Schalenwild ge-
stellt hat (siehe ebenfalls SETRA 1993).

Ob mehrere kleine oder weniger, dafür
aber größere Querungshilfen zweckmä-
ßig sind, ist von den jeweils zu berück-
sichtigenden Wildarten bzw. der Lage
traditioneller Wechselrouten sowie von
der bautechnischen Machbarkeit abzu-
leiten (vgl.Ausführungen in Schweizeri-
sche Gesellschaft für Wildtierbiologie
1999).

Standards für die Minimum-Ausstattung
von Wechselkorridoren für Wild mit
Leitstrukturen und Deckungsangebot
gibt es bislang nicht (siehe auch Holz-
gang et al. 2000, Grillmayer et al. 2000).
Die Lage und die praktische Gestaltung
solcher wildökologisch wichtiger Ele-
mente ist aber für die Erhaltung der Be-
wegungsfreiheit für das Wild in einer
vom Menschen intensiv beanspruchten
Kulturlandschaft von wesentlicher Be-
deutung.

4.2 Geschichte der Problem-
wahrnehmung in Österreich

In Österreich ist vor allem die Proble-
matik des Straßenfallwildes bereits seit

Ende der Sechzigerjahre intensiv disku-
tiert worden (Überblick z.B. in Rudel-
storfer 1981). In den Achtzigerjahren
wurden einige Forschungsarbeiten zum
besseren Verständnis der Ursachen und
Zusammenhänge durchgeführt (z.B.
Knoflacher 1980 und 1981, Kofler 1983
und 1993) und einige Gutachten über die
Auswirkung von Verkehrsinfrastruktur
auf Wild wurden erstellt (z.B. Dieberger
1983, Fellinger 1987, Völk 1991, Glitz-
ner et al. 1998). Die Barrierewirkung des
gezäunten Straßennetzes ist aber erst
Mitte der Neunzigerjahre in der Öffent-
lichkeit verstärkt diskutiert worden (z.B.
Holzmann 1995, Fürst 1997, Pfeifer und
Aste 1997, Völk et al. 1998, Universum
1999, Schwarzl und Heckl 2000). Zur
selben Zeit entwickelte eine Gruppe von
Experten eine neue bundesweite Richt-
linie zur Vermeidung von Verkehrsunfäl-
len mit Wild, die erstmals auch ein Ka-
pitel über Querungshilfen für ”Haarwild-
arten” enthielt (siehe Rückseite von Blatt
4 der überarbeiteten RVS 3.01;
Forschungsgesellschaft für das Ver-
kehrs- und Straßenwesen 1997; Informa-
tionen dazu siehe auch Fürst 1997). Aber
die Anwendung der Richtlinie verursach-
te Probleme, weil keine Anweisung ent-
halten war, woran sich die konkrete Ent-
scheidung vor Ort über die Lage und über
die Mindestanzahl an wildspezifischen
Querungshilfen jeweils zu orientieren
hat.

Deshalb hat das zuständige Bundesmi-
nisterium für wirtschaftliche Angelegen-
heiten die gegenständliche Studie in Auf-
trag gegeben, um die wichtigsten Wan-
derkorridore und saisonalen Mobilitäts-
achsen der Großwildarten in und durch
Österreich zu identifizieren. Daraus wer-
den auch die Mindesterfordernisse an
Querungshilfen abgeleitet (Anzahl, Lage
und Größe, vgl. VÖLK et al. 2000,
Schlussbericht in Vorbereitung). Eine
bessere Koordination mit den Planern
anderer Verkehrsträger (z.B. Bahnlinien,
Wasserstraßen) und mit der Raumpla-
nung ist dringend notwendig, erfolgt aber
bisher nur in Ausnahmefällen.

4.3 Anmerkung zu Arbeitsumfang
und Methodik der Studie

Die erhebliche Reduktion des kalkulier-
ten Projektbudgets für die vorliegende
Studie machte es notwendig, sich bei den
Erhebungsarbeiten auf Bauwerke mit der

höchsten Relevanz für Wild zu beschrän-
ken. Die Kriterien für die Auswahl die-
ser Bauwerke wurden aus wissenschaft-
licher Fachliteratur und Expertenwissen
aus Wissenschaft und Praxis über das
Verhalten von Wildtieren gegenüber Un-
terführungen und Überführungen abge-
leitet (z.B. Ward et al. 1976, Reed 1981,
Ward 1982, MacArthur et al. 1982, Ol-
brich 1984, Schaal et al. 1985, Singer et
al. 1985, Ballon 1987, Maizeret und
Camby 1987, Hunt et al. 1989, Bennet
1991, Wölfel und Krüger 1991 und 1995,
SETRA 1993, Conrady et al. 1993, Vas-
sant et al. 1993, Müller und Berthoud
1995, Bürglin 1995, Broekhuizen und
Derckx 1996, Kaczensky et al. 1997, Jo-
nozovic et al. 1997, Kneitz und Oerter
1997, Pfister et al. 1998). Auf analoge
Weise wurden die zu erfassenden wild-
ökologisch relevanten Parameter für die
Beurteilung der Bauwerke und ihres
Umfeldes gewählt sowie jeweils in Klas-
sen eingeteilt, um die Freilanderhebun-
gen zu vereinfachen (vgl.Völk et al.
2000). Die Ergebnisse der Befragung
ortskundiger Personen werden dann
möglichst zu jeder Jahreszeit mindestens
ein Mal vor Ort überprüft. Eine häufige-
re Überprüfung erfolgte auf ”Mangel-
strecken”, auf denen voraussichtlich eine
Nachrüstungsempfehlung mit Grünbrük-
ken gegeben werden wird, um die gegen-
wärtig bereits zu starke wildökologische
Barrierewirkung zu reduzieren.

4.4 Vorschlag für eine
vereinfachte ”Faustzahl
Lebensraumzerschneidung”

Die am Institut für Wildbiologie und
Jagdwirtschaft der Universität für Bo-
denkultur Wien vorliegenden Erfahrun-
gen mit Umweltverträglichkeitsprüfun-
gen (z.B. Völk 1999a und 1999b) zei-
gen, dass vor allem bei der Planung, teil-
weise aber auch noch bei der Beurtei-
lung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben
die Bedeutung unzerschnittener Wildle-
bensräume nicht ausreichend gewürdigt
wird. Das liegt nicht zuletzt daran, dass
es bisher keine allgemein gebräuchlichen
Richtwerte (”Faustzahlen”) für die Zer-
schneidungswirkung einer Trasse gibt.
Um dieses Manko zu verringern und
bewusstseinsbildend zu wirken, ist drin-
gend zu empfehlen, den Projektwerbern
von Verkehrsinfrastrukturvorhaben
künftig eine einfache Faustzahl zur ei-
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genständigen Bewertung der Zerschnei-
dungswirkung zu planender Verkehrswe-
ge anzubieten. Diese Zahl soll stärker ins
Bewusstsein rücken, dass zusammen-
hängende Lebensräume für Wild (mit der
Flächenwidmung ”Grünland”, seien es
Waldflächen oder landwirtschaftlich ge-
nutzte Flächen) ein begrenztes und in
hohem Maße schützenswertes Gut dar-
stellen. Empfehlung: als ”zusammenhän-
gend” sollten Wildlebensräume jeden-
falls dann eingestuft werden, wenn sie
nicht durch Straßen mit einem durch-
schnittlichen täglichen Verkehr von mehr
als 2000 Fahrzeugen oder durch stark
frequentierte Bahnlinien durchschnitten
werden (Forststraßen und landwirt-
schaftliche Güterwege stellen im Regel-
fall für größere Tierarten keine gravie-
rende Barriere dar).

Die bisherige Planungspraxis zeigt, dass
aufgrund der starken Gewichtung
menschlicher Bedürfnisse (Lärmschutz
usw.) bereits bei der Trassensuche für
übergeordnete Verkehrsträger auf wild-
ökologisch wichtige Gebiete abseits der
Ortschaften ausgewichen wird, weil eine
siedlungsferne Trassenlage natürlich bei
der Bevölkerungsmehrheit im dichter
besiedelten Bereich weniger Widerstand
provoziert. Im Flachland werden außer-
dem oft Trassen entlang von Gemeinde-
grenzen favorisiert, weil diese Lage
meist eine weniger schwerwiegende Zer-
stückelung von landwirtschaftlichen
Betrieben und damit geringere Kosten
für Ausgleichsmaßnahmen zur Folge hat.
Genau in solchen Zonen liegen aber in
der intensiv genutzten Kulturlandschaft
oft die relativ größten zusammenhängen-
den und qualitativ wertvollsten (unge-
störten) Wildtier-Habitate. Wenn eine
wildökologisch solchermaßen ungünstig
liegende Trasse gleichzeitig noch wich-
tige Fernwanderkorridore des Wildes
durchschneidet, verursacht dies oft über-
durchschnittlich hohe Kosten für wild-
spezifische Ausgleichsmaßnahmen. Die-
se Kosten könnten teilweise erheblich
verringert werden, wenn bereits in frü-
hen Planungsstadien die Bedürfnisse des
Wildes erkannt, stärker berücksichtigt
und auch in die Trassenwahl entspre-
chend einfließen würden.

Um bereits im Rahmen der Trassenwahl
auch bei noch geringem wildökologi-
schem Informationsstand eine erste

Groborientierung zu ermöglichen, emp-
fehlen wir vor einer detailreichen quali-
tativen Lebensraumbewertung die An-
wendung einer leicht verständlichen
Faustzahl, die sich anhand folgender For-
mel als ”Fragmentierungsprozent” er-
rechnen lässt:

”100 - (Fläche groß - Fläche klein) x 100
/ Fläche gesamt”

Das bedeutet in Worten: 100 minus (Flä-
che des nach der Teilung durch die Tras-
se größeren verbleibenden zusammen-
hängenden Wildlebensraumes minus der
Fläche des nach der Teilung durch die
Trasse kleineren verbleibenden zusam-
menhängenden Wildlebensraumes) mal
100 dividiert durch die Gesamtfläche (=
größerer + kleinerer Wildlebensraum;
Flächenangabe z.B. in Hektar oder Qua-
dratkilometer). Das Ergebnis ist ein Wert
zwischen 0 und 100, wobei ein Fragmen-
tierungsprozent von 100 eine Durch-
schneidung des Wildlebensraumes in
zwei genau gleich große Teile bedeutet.
Je niedriger das Fragmentierungsprozent
ist, desto weniger wird von einem bis-
her zusammenhängenden Lebensraum
”weggeschnitten”. Ein hoher Wert ist
meist wildökologisch negativer zu beur-
teilen als ein niedriger, weil das ein Hin-
weis auf eine starke Verkleinerung bis-
lang zusammenhängender Lebensräume
ist. Wenn hingegen durch einen Ver-
kehrsträger ein abgetrennter kleiner Teil-
lebensraum vollständig vom benachbar-
ten großen Lebensraum isoliert würde,
könnte auch ein niedriges Fragmentie-
rungsprozent sehr negative Folgen ha-
ben, sofern diese nicht durch Ausgleichs-
maßnahmen (z.B. Grünbrücken) gemil-
dert werden. Über die Habitatqualität
und eine allfällige Beeinträchtigung
wichtiger Rückzugsgebiete und Mobili-
tätsachsen des Wildes ist in solch einer
Faustzahl natürlich keine Information
enthalten. Dazu bedarf es weiterer De-
tailinformationen, die in Österreich künf-
tig ebenfalls standardisiert für Planun-
gen bereitgestellt werden sollten (vgl.
4.5).

4.5 Optimierung von Planungs-
prozess und Umweltverträg-
lichkeitsprüfung

Um das Problembewusstsein für die
Bedeutung zusammenhängender Le-
bensräume bei Behörden, Planern und

im universitären Bereich zu steigern und
um die Bereitstellung von Daten und
Informationen über Wildvorkommen
und deren Lebensräume bei der Planung
von Straßen zu vereinheitlichen, haben
wir an der Universität für Bodenkultur
Wien ein Workshop organisiert mit dem
Titel ”Entwicklung wildökologischer
Standards für Planung, Bau und Erhal-
tung von Straßen zur Sicherung ausrei-
chender Wechselmöglichkeiten für Wild-
tiere” (im November 1999, Mitveranstal-
ter: Österreichisches Bundesministerium
für wirtschaftliche Angelegenheiten; vgl.
Kurzbericht von Schwarzl und Heckl
2000). Diese Aktivitäten sollen dazu
beitragen, bei künftigen UVP-Verfahren
bessere und überregional auch möglichst
gut vergleichbare Beurteilungsgrundla-
gen zur Verfügung zu haben, um den
damit befassten Sachverständigen ein ef-
fizienteres Arbeiten zu ermöglichen und
die Verfahrensdauer nicht durch Nach-
forderungen seitens der Gutachter unnö-
tig in die Länge zu ziehen. Die daraus
abgeleiteten Empfehlungen beinhalten
auch Angaben, in welcher der vier Pro-
jektphasen die jeweilige Information
vom Projektwerber bereitgestellt werden
sollte (Machbarkeitsstudie, Vorprojekt,
Einreichprojekt, Bauprojekt). Die Haupt-
ergebnisse des Workshops (Checklisten
incl. Erläuterungen) samt Angaben, bei
welchen Informanten die jeweilis erfor-
derlichen Auskünfte oder Daten am
leichtesten erhältlich sein könnten, sind
im 2. Zwischenbericht des Forschungs-
projektes enthalten (vgl. Völk et al. 2000;
bereits vergriffen, nur mehr beim Auf-
traggeber erhältlich) und werden auch im
Schlussbericht enthalten sein (voraus-
sichtlich ab Sommer 2001 erhältlich).

4.6 Gehölzkorridore als Leit-
strukturen für Wild, Beispiele

Generell bedeuten hohe Dichte mensch-
licher Siedlungen und Verkehrsinfra-
strukturen sowie ausgedehnte Gebiete
mit geringer Bewaldung nicht nur unge-
eignete Lebensräume, sondern auch star-
ke Hindernisse für das freie Wechseln
stärker waldgebundener Wildarten. Kon-
sequenterweise braucht das Wild deshalb
nicht nur ”Grünbrücken” zur Querung
von Verkehrsträgern, sondern auch
raumplanerische und landwirtschaftliche
Rücksichtnahmen, um bessere ”Dek-
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kungskorridore” (zumindest schmale
Gehölzstreifen, siehe Bild) zwischen
”Waldinseln” zu sichern und wiederher-
zustellen (vgl. z.B. Schweizerische Ge-
sellschaft für Wildtierbiologie, 1999 so-
wie Grillmayer et al. 2000). In ackerbau-
lichen Intensivgebieten können Wind-
schutzgürtel und Bodenschutzpflanzun-
gen diesen Zweck teilweise miterfüllen
(es mangelt bisher bei deren Planung
aber meist am notwendigen Informati-
onsfluss zwischen Planern, ”Wildken-
nern” und Grundeigentümern).Wenn ein
gezieltes Hinführen des Wildes auf die
wenigen vorhandenen Querungs-
möglichkeiten durch wildspezifisch op-
timierte Neuanlage notwendig ist, be-
steht nur wenig Planungsfreiheit betref-
fend Standortswahl von Gehölzkorrido-
ren. Um eine gute Lenkungswirkung zu
erzielen, ist es vor allem wichtig, dass
das Wild in Wanderrichtung jeweils di-
rekten Sichtkontakt von einer Deckung
zur nächsten Deckung haben kann. Im
Flachland bedeutet das meist, dass Ge-
hölze jeweils auch auf Geländekuppen
vorhanden sein müssen, um diesen Sicht-
kontakt zu gewährleisten.

In jenen größeren Tälern der Bergregio-
nen Österreichs, durch die weder Auto-
bahnen noch Schnellstraßen mit hoher
Barrierewirkung verlaufen, können feh-
lende Gehölzkorridore an beliebigen
Stellen abseits von Siedlungen situiert
werden, sofern es aus wildökologischer
Sicht zweckmäßig erscheint (mehr Pla-
nungsfreiheit). Hier nähert sich außer-
dem das anwechselnde Wild dem Talbe-
reich von oben her, sodass es einen ver-
gleichsweise guten Überblick hat und
seine nächstgelegenen Ziele (z.B. Wald-
flächen am Gegenhang) bereits vor der
Talquerung direkt gesehen hat. In sol-
chen Fällen genügt es, dem Wild ausrei-
chenden Sichtschutz als Leitstruktur für
das rasche Durchwechseln des Talbodens
an einer geeigneten Stelle anzubieten, z.B.
in Form schmaler Gehölzstreifen. Bei Vor-
handensein gezäunter Barrieren mit gerin-
ger Durchlässigkeit kommt der Lage at-
traktiver Leitstrukturen hingegen ent-
scheidende Bedeutung für der Auffindbar-
keit der wenigen vorhandenen Querungs-
möglichkeiten zu. Im folgenden werden 3
Beispiele mit unterschiedlicher Problem-
situation kurz skizziert: Abschnitte vom
Tiroler Inntal, vom Steirischen Ennstal
und vom Kärntner Gailtal.

Als massive Barriere zwischen Bergge-
bieten mit mehr als 100 km Länge und
völlig ungeeigneter Lage wildökologi-
scher Leitstrukturen ist das Inntal zwi-
schen Kufstein und Telfs einzustufen
(überwiegend gezäunte Inntalautobahn):
An folgenden Stellen gibt es zwar Dek-
kungsstrukturen quer über das Tal, aber
jeweils genau dort, wo ein Wildwechsel
aus anderen Gründen nicht mehr mög-
lich ist (falsche Wildlenkung in ”Sack-
gassen”; Aufzählung von Ost nach
West): die jeweils günstigsten Waldver-
bindungen gäbe es in den Bereichen
Kufstein, Kramsach-Brixlegg, Jenbach-
Wiesing, Vomperbach-Pill, Zirl sowie
Flaurling-Oberpettnau. Um die Inntalfur-
che auf diesen 100 km für großräumi-
gen Genfluss wieder durchlässig zu ma-
chen, wird es notwendig sein, sowohl
Querungshilfen über die Autobahn zu er-
richten als auch Leitstrukturen zu die-
sen Bauwerken hin neu anzupflanzen
(konkrete Vorschläge im Schlussbericht
des Forschungsprojektes).
Im Ennstal zwischen Schladming und
Selzthal verläuft zwar keine gezäunte
Autobahn, aber es gibt dennoch nur mehr
wenige Bereiche, die z.B. dem Braun-
bären oder dem Schalenwild bei groß-
räumigen Wanderungen als deckungsrei-
che ”Brücken” zur Verfügung stehen.
Die vergleichsweise günstigsten Leit-
strukturen quer zum Tal gibt es hier noch
zwischen Stein und Öblarn (Wechsel-
möglichkeit von den Sölktälern bzw. vom
Gumpeneck her kommend Richtung
Mitterberg, zwischen Einöden und Ed-
ling, und weiter Richtung Kemetgebir-
ge), unmittelbar westlich von Stainach
über den Mitterberg Richtung Unter-
grimming sowie von den Wölzer Tauern
her kommend über das Lärcheck und das
Wörschacher Moos (zwischen Wör-
schach und Weißenbach) Richtung To-
tes Gebirge. In den genannten drei Be-
reichen kommt aus wildökologischer
Sicht sowohl der Verbesserung der Leit-
strukturen als auch der raumplanerischen
Absicherung dieser überregional bedeut-
samen Genflusskorridore große Bedeu-
tung zu (ebenso der möglichst gefahrlo-
sen Querbarkeit der Bundesstraße mit
hoher Verkehrsfrequenz).
Im Gailtal in Kärnten hingegen gibt es
noch eine wesentlich bessere Ausstat-
tung mit Leitstrukturen quer zum Talbo-
den, die eine wildökologische Verbin-

dung zwischen Karnischen Alpen und
Gailtaler Alpen ermöglichen. Im Ab-
schnitt zwischen Kötschach-Mauthen
und Villach gibt es unter anderem in fol-
genden Bereichen deckungsreiche Struk-
turen (Aufzählung von West nach Ost):
Weidenburg-Dellach, Grafendorf-Gun-
dersheim, Stranig-Kirchbach, in den
Bereichen zwischen Rattendorf und
Watschig, zwischen Untervellach und
Presseggersee, zwischen Görtschach und
St. Stefan, östlich von Vorderberg, zwi-
schen Hohenthurn und Stossau sowie als
Verbindung zwischen Karawanken und
Gailtaler Alpen der Moorbereich zwi-
schen Arnoldstein und Pöckau (an die-
sem international wichtigen Bären-Wan-
derkorridor im Dreiländereck wird der-
zeit im Rahmen eines LIFE-Projektes die
Errichtung einer Grünbrücke über die
Südautobahn bei Gschütt geplant). Wich-
tigste Aufgabe im Gailtal wird es künf-
tig sein, eine Verschlechterung des
Wechselpotenzials hintanzuhalten.

5. Resumee
Eine ausreichende Durchlässigkeit der
übergeordneten linearen Verkehrsinfra-
struktur (Richtwerte für Brückengrößen
werden angegeben, siehe Abschnitt 3.4)
sowie ein jeweils beiderseits guter An-
schluss an traditionelle Mobilitäts-Ach-
sen des Wildes sind die wichtigsten Vor-
aussetzungen zur Erhaltung und Verbes-
serung des Landschaftspotenzials für
großräumigen Wildwechsel. Diese Vor-
aussetzungen werden in Österreich zwar
in einigen waldreicheren Berggebieten
gut, in zahlreichen anderen Regionen
aber nur unzureichend erfüllt (siehe
Bild). Die Wahrscheinlichkeit, dass Que-
rungsmöglichkeiten (Brücken, Tunnel)
vom Wild aufgefunden werden, hängt
stark von der Verteilung von Leitstruk-
turen und somit von der Waldverteilung
sowie von der landwirtschaftlichen Nut-
zung im Umfeld solcher Querungsmög-
lichkeiten ab, wie anhand von drei Tä-
lern des Alpenraumes deutlich gemacht
wird (Abschnitt 4.6).
Als wichtige Maßnahmen für ”Mangelst-
recken” lassen sich ableiten: Verbesse-
rung der Querbarkeit übergeordneter
Verkehrsträger mit hoher Verkehrs-
frequenz oder wilddichter Zäunung
durch Nachrüstung mit wildspezifischen
Querungshilfen (Grünbrücken oder
Wildunterführungen in Ergänzung zu
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vorhandenen Tunnel und Brücken; de-
taillierte Hinweise werden im Schlussbe-
richt der Studie enthalten sein). Weiters
raumplanerische Absicherung ausrei-
chend breiter unbesiedelter Zonen zwi-
schen bebauten Gebieten im Umfeld sol-
cher Querungsmöglichkeiten. Und
schließlich Erhaltung bzw. Schaffung
von deckungsgünstigen Leitstrukturen
beiderseits von Querungsmöglichkeiten
(z.B. quer zum Talboden bzw. als Ver-
bindung zwischen getrennten Waldge-
bieten, jeweils in wildökologisch geeig-
neten und noch möglichst störungsarmen
Zonen). Dies erfordert lokal, regional
und international eine stark verbesserte
Kooperation zwischen Verkehrsplanung,
Raumordnung, Jagd, Land- und Forst-
wirtschaft, Naturschutz und Wissen-
schaft. Eine wichtige europäische Platt-
form im Internet (http://www.iene.org)
erleichtert den Informations- und Erfah-
rungsaustausch.
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