Strukturwandel in Berggebieten

Lebensraumzerschneidung durch Verkehrsinfrastruktur
und Erhaltung von Mobilitats-Achsen fur Wildtiere
in der Kulturlandschaft

1. Einleitung und
Problemstellung

Die Verkehrsinfrastruktur, vor allem das
Ubergeordnete Straf3ennetz, zerschneidet
in stdndig wachsendem Ausmal3die Le-
bensrdume von Wildtieren und "kam-
mert” die Landschaft. In Wechselwir-
kung mit anderen Faktoren, insbesonde-
re mit der Zunahme verbauter Flachen,
werden dadurch die Méglichkeiten fur
grofrdumigen Wildwechsel und fir na-
turlichen Genfluss eingeschrankt oder
teilweise sogar verunmaglicht. Fur wald-
gebundene Wildarten stellt zusétzlich der
Verlust verbindender Geholzstrukturen
zwischen grofleren Waldgebieten eine
Erschwernis fir Wanderungen dar. So-
mit wirkt sich auch der Strukturwandel
in Berggebieten mal3geblich auf die Be-
wegungsfreiheit desWildesaus. Diesgilt
natiirlich umso mehr fir Regionen mit
ohnehin geringer Waldausstattung, wie
z.B. fir landwirtschaftliche Intensivge-
biete in grof3eren Téern im Alpenraum
sowiefur Ackerbaugebieteim Flachland.

Das Autobahn- und Schnellstral3ennetz
in Osterreich ist mit Ausnahme weniger
Kilometer gezéunt. Es war aber bisher
keine Information verfigbar, ob dieses
Netzwerk an Barrieren (incl. vierspuri-
ger Bundesstral3en rund 2000 km) fir
Wild ausreichend durchléssig ist und wo
geeignete Querungsmoglichkeiten lie-
gen. Deshalb konnte bisher die Bedeu-
tung einzelner Landschaftsteileals Wan-
derkorridore fur Wild weder beurteilt
noch konnten diese gezielt geschiitzt
werden. Dieser Informationsmangel hat-
te zur Folge, dassbei Verdnderungenim
Wildlebensraum (z.B. Siedlungsentwick-
lung, Flachenwidmung, Bau von Ver-
kehrswegen, Kommassierung, Gewas-
serregulierung und Ufergestaltung,
Renaturierungsmal3nahmen) auf die
Wechselbedirfnisse des Wildes nicht
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entsprechend Ruicksi cht genommen wer-
den konnte.

Seit 1998 finanziert das Osterreichische
Bundesministerium fur wirtschaftliche
Angelegenheiten (BMwA) eine Studie,
um Verteilung und wildokol ogische Eig-
nung bestehender Querungsmaglichkei-
ten am ubergeordneten Stral3ennetz
(Briicken und Tunnel) zu erfassen sowie
um die aktuelle Barrierewirkung von
Autobahnen und Schnell stral3en auf Wild
Osterreichweit zu beurteilen. Haupt-
zweck der Studieist es, Verbesserungs-
moglichkeiten vorzuschlagen und spezi-
ell den Bedarf an " Grunbrticken” oder
anderen wildspezifischen Querungshil-
fen zu ermitteln sowie die wildokologi-
sche Funktionsfahigkeit vorhandener
wichtiger Querungsmadglichkeiten wei-
terhin zu sichern (Volk et al. 1998, 1999
und 2000).

Zur terminologischen Klarstellung:
"Brucken” oder "Unterfiihrungen” stel-
len im Rahmen dieser Studie potenziel-
le Unterquerungsmaoglichkeiten fur Wild
dar, "Tunnel” oder ”Uberfiihrungen”
sind potenzielle Uberquerungsmaglich-
keiten fur Wild.

In Ergénzung zu dieser Studiewurde mit
BOKU-Eigenmitteln fur ausgewdahlte
Regionen in Osterreich eine verkehrstra-
gerubergreifende Untersuchung der
"Durchlassigkeit” der Landschaft vorge-
nommen (unter Einbeziehung tberge-
ordneter Straf3en, Bahnlinien und ver-
bauter Flussufer), wobel auch die Bar-
rierewirkung der kiinftigen Siedlungsent-
wicklung mitberticksichtigt wurde (FI&
chenwidmung, Baulandumhtllende). Im
Rahmen dieser Analysen wurde deutlich,
dass in manchen grofReren Alpentdern
dem Wild nur sehr ungiinstige und auch
schwer auffindbare Wechsel méglichkei -
ten zur Verfigung stehen, well ein er-
heblicher Mangel an wilddkologischen

L eitstrukturen besteht (Mangel an Wald-
streifen, vernetzten Buschgruppen,
Baumreihen, Bodenschutzpflanzungen,
etc.) oder weil vorhandene attraktive
Leitstrukturen, die das Wild gerne an-
nimmt, auf undurchléssige Barrieren
zufhren, und somit diewandernden Tie-
rein” Sackgassen” hineinlenken.

2. Methodik

Die Analyse der L ebensraumzerschnei-
dung durch Verkehrsinfrastruktur er-
folgte durch eine bundesweite Beurtei-
lung der wilddkol ogischen Qualitét von
Briickenbauwerken und Tunneln (an-
hand von Kartenmaterial, Luftbildern
sowie Freilanderhebungen zu allen Jah-
reszeiten). Die Auswahl der zu beurtei-
lenden Querungsmdglichkeiten orien-
tierte sich an den Bedirfnissen an-
spruchsvoller Wildarten, die alsIndika-
torarten ausgewahlt worden sind (Scha-
lenwild und Grosf3raubwild). Anhand
von Fragebogen wurden Informationen
von Jégern und erganzend Naturschit-
zern Uber die Annahme dieser Briicken-
bauwerke durch Wild abgefragt und in
der Folgeim Freiland Uberprift. Umdie
meist nur den Ortskundigen gut bekann-
te Annahme von kleinen Unterfthrun-
gen durch Rotwild nachzuweisen und zu
dokumentieren, haben wir zusétzlich zu
den Gsterreichweiten Erhebungen eine
Detailstudie an einem diesbeziiglich in-
teressanten Abschnitt der Tauernauto-
bahn (A 10) in Karnten beauftragt (Jo-
ham 1999).

DieErfassung von Daten Uber Querungs-
madglichkeiten wurde anhand deswissen-
schaftlichen Kenntnisstandes und vor-
handenen Expertenwissens tber Verhal -
ten von Wildarten gegentiber Unter- und
Uberfiihrungen standardisiert (Checkli-
sten). Die Datenbeschaffung erfolgt auf
drei Ebenen:
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a. Erfassung und Beurteilung von Lage
und regionaler Situation (grofrdumige
Einbettung) bestehender Querungsmég-
lichkeiten durch Karten und Luftbilder
(Basisinformationen aus der nationalen
Bricken-Datenbank desBMwA). Dafur
wurden Bauwerke mit hoher oder poten-
zieller Bedeutung asregionaleund natio-
nale Wildtier-Korridore ausgewahlit (vor
allem Bricken mit einer Breite aus der
Sicht des Wildes von mindestens 30 m).

b. Erfassung und Beurteilung des ortli-
chen Umfeldes und der baulichen Aus-
fUhrung der vorausgewdahlten Bauwerke
sowie Erfassung von Wander-
bewegungen des Wildes in diesem Be-
reich (Wildspuren, indirekte Nachweise).
Erfasste Charakteristika der ausgewahl -
ten Bauwerke sind zum Beispiel (unter
Berucksichtigung von Olbrich 1984,
SETRA 1993, Sayer und Schéfer 1995):
Entfernung zur nachstgelegenen Dek-
kung, zur néchsten menschlichen Sied-
lung sowie zu Stral3en, Bahnlinien und
Flissen; lokale Bedingungen unter der
Briicke/auf der Uberfiihrung wie Boden-
zustand (Naturboden, Asphalt, Beton,
Fels, Wasserflache, Vegetation), Steil-
heit, Deckung, Storungen oder zusétzli-
che Hindernissefur Wildquerungen (ver-

Abbildung: Auch schmalere Querungs-
maoglichkeiten (Typus C) sind fur
Wildtiere wertvoll, sofern sie unver-
siegelt sind, Deckungsmaoglichkeit
bieten und mit den Lebensraumen im
Umfeld gut vernetzt sind (z.B. direk-
ter Waldanschluss). Verbesserungs-
bedarf ist in der unteren Bildhélfte
deutlich erkennbar (z.B. Gehdlzstrei-
fen als Leitstrukturen).
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botene menschliche Nutzungen im Be-
reich des Bauwerkes wie zum Beispidl
die Verwendung als Abstel I platz flr land-
wirtschaftliche Maschinen, als Arbeits-,
Lager-, Grill- und Feuerplatz, etc.).

¢. Sammlung von Informationen tber
das Wechseln von Grof3wildarten mittels
Fragebogen bei ortskundigen Personen.
Als Indikatorarten zur Ermittlung der
wichtigsten Wanderrouten in und durch
Osterreich (mit Uberregionaler und inter-
nationaler Bedeutung) wurden zwei Ar-
tengruppen ausgewahlt: Schalenwild
(primér Rotwild, weiters Schwarzwild,
Gamswild und Elch; erganzend auch
Rehwild) und Grofraubwildarten (Bér,
Luchs, Wolf). Damit lassen sich Kennt-
nisse von Jagern (priméar Uber Schalen-
wild) und von Naturschitzern (priméar
Uber Grof3raubwild) nutzen. Diese Infor-
mationen Uber Wildwanderungen und
saisonale Mobilitét wurden anschliefRend
durch wiederholte Fahrtenerhebungenin
alen vier Jahreszeiten Uberprift. Zusétz-
lich habenwir versucht, wichtige Wander-
korridore auch durch Auswertung der
Wildunfallgtatistik herauszufinden.

Zur Bedeutung der ausgewdhlten In-
dikatorarten:

Rotwild lebt groréumig und kommt in
jedem Osterreichischen Bundesland vor
(Gruber 1994). Teilweise wandert Rot-
wild saisonal und wird - wieviele ande-
reTierarten - in seinem natUrlichen Aus-
breitungsverhalten behindert. Seine Sub-
populationen sind nicht zuletzt durch das
expandierende Autobahnnetz zuneh-
mend isoliert worden. Da Rotwild klei-
ne Unter- und Uberfiihrungen meidet
(Olbrich 1984, Maizeret und Camby
1987, Kneitz und Oerter 1997), wurde
es as Hauptindikator oder Zielart aus-
gewdhlt, um den Bedarf nach Wander-
moglichkeiten und wildspezifischen
Querungshilfen fur Autobahnen zu
ermitteln. Gemsen und Wildschweine
(und lokal Rehwild) werden al's zusétz-
liche Indikatorarten herangezogen, |etz-
tere insbesondere in rotwildfreien Tief-
lagen.

Elche, die in Osterreich nur sehr selten
und nur in geringer Stiickzahl vorkom-
men bzw. vereinzelt aus Tschechien zu-
wandern, liefern wertvolle zusétzliche
Informationen Uber die Lage noch vor-
handener Mobilitétsachsen in der Kul-
turlandschaft Nord- und Ostésterreichs.

Wandernde Elche (Steiner 1995, Mrlik
1995) sind sehr hilfreich, um Fernwan-
derrouten zu identifizieren, weil die Be-
volkerung vor Ort sich sehr gut an deren
Auftauchen erinnert sowie Nachweise
und Fahrten meist intensiv diskutiert
werden, éhnlich wie bei Gamswildnach-
weisen aulRerhalb ihres typischen Le-
bensraumes (wiezum Beispiel in grof3en
Tadern mit gezdunten Autobahnen, die
zwischen Gebirgen mit Gams- (Sub-)
Populationen liegen.

GrofRraubwildarten leben und wechseln
nur in geringer Stiickzahl in Osterreich
(Uberblick z.B. in Zedrosser und Vélk
1999). Aber esist - wiebeim Elch - eine
Flllean Informationen Uber diese Arten
und ihre Wanderungen und regionalen
Wechsel verfugbar (z.B. Aescht et al.
1995). Vor alem uber den Braunbéren
kénnen zahlreiche Nachweise genutzt
werden, weil in den letzten Jahren ein-
zelne Individuen markiert und mittels
Telemetrie Uberwacht worden sind (Rau-
er and Gutleb 1997). Und die Wander-
routen decken sich zum Grof3teil mit be-
deutenden Mobilitdtsachsen anderer
Grof¥raubwildarten und des Rotwildes
sowie mit den Genfluss-Korridoren der
anderen Schalenwildarten, sodass wert-
volle Hinwei se auch fur haufig vorkom-
mende Wildarten daraus abgel eitet wer-
den kdnnen. Umgekehrt kdnnen glei-
chermalien z.B. Kenntnisse Uber Mobi-
litétsachsen und Wanderrouten des Rot-
wildes Hinweise auf mdgliche Wander-
korridore der Grof3raubwildarten geben.

3. Ergebnisse und
Interpretation

3.1 Auswahlverfahren

Die Datenbanken des dsterreichischen
Bundesministeriums fir wirtschaftliche
Angelegenheiten enthalten 3488 Bau-
werke (Brucken und Tunnel; Stand
1998) mit einer Spannweitevon mehr a's
2 m. Sie erwies sich alerdings als un-
vollsténdig, sodass es notwendig war, zu-
sétzliche Daten bel den Baudirektionen
der Bundeslénder zu beschaffen. Wegen
des massiv gekirzten Projektbudgets
war es notwendig, zu vereinfachen, und
so wurden primér Bauwerke mit mehr
als 30 m Breite (aus der Sicht des Wil-
des, n = 1185, siehe Tabelle 1) berlick-
sichtigt. Von diesen Bauwerken selektier-
ten wir wiederum jene, die auf3erhalb
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Tabelle 1: Anzahl dokumentierter, ausgewahlter und wilddkologisch geeigne-

ter Bauwerke

aulBerdem primér flr die Querung von
anderer Verkehrsinfrastruktur errichtet
worden sind und dem Wild im Regelfall

Breite mindestens 2 m (Briicken und Tunnel laut BMwA-Datenbanken 1998) 3488

Breite mindestens 30 m (Briicken und Tunnel ) 1185 keinenhohen Anreiz zur Annahmebieten

Geeignete Bauwerke (=30 m, auRerhalb von Siedlungen) 510 (weniger Fahrtennachweise). Es bestatigt
qavoq: Unterfihrungen (Bre_|te_- 30m) 427 sich, dass Schwarzwild am ehesten bereit
Uberfiihrungen/Tunnel (Breite = 30 m) 83 | . .

Zusatzlich einbezogene Bauwerke (Breite unter 30 m und Neubauten) ca.260 ISt auch kleinere Unterflihrungen anzu-

menschlicher Siedlungen gelegen sind
und guinstige wilddkol ogische Merkma-
le aufweisen (n = 510).

Erganzend wurden (und werden) dann
im Rahmen der Freilanderhebungen
noch kleine Guiterwegbriicken miteinbe-
zogen, wenn siegunstig situiert sind und
guten Deckungsanschluss aufweisen
oder wenn sie von Ortskundigen auf den
Fragebtgen gesondert angefuhrt und als
ebenfalls relevant fir die Zielarten ein-
gestuft worden sind (bis Abschluss der
Arbeiten im Mérz 2001 voraussichtlich
ca. 250 - 270 Bauwerke).

3.2. Annahme von Querungs-
maglichkeiten durch
Schalenwild

Das gezéunte StralRennetz teilt Oster-
reich in 14 verschieden grof3e Habitat-
Fragmente. Die Grenzen zwischen die-
sen verinselten Lebensréumen sind sehr
unterschiedlich durchlassig fur Wild. Die
Ubliche Lénge der Bauwerke (aus der
Sicht des Wildes) entspricht der Breite
der Autobahnen und betrégt rund 30 m.
Die folgenden Aussagen beziehen sich
auf Bauwerke mit dieser Lénge. Die
wildokol ogische Qualitét der beurteilten
Briicken und Tunnel héngt nach der bis-
herigen Auswertung primér ab von de-
ren Lage (speziell in Relation zu tradi-
tionellen Wanderrouten des Wildes), von
deren Entfernung zur néchstgelegenen
Deckung sowie zur néchsten menschli-
chen Siedlung und von menschlichen
Stérungen (insbesondere vom Jagd-
druck) im Umfeld des Bauwerkes. Bis-
her liegt eine vorléufige Auswertung fur
361 UnterfUhrungen mit =30 m Breitevor
(Tabelle 2), von denen knapp die Hélfte
von zumindest einer der drei gréferen
Schal enwildarten angenommenwordenist
(171 Unterfhrungen mit Annahmedurch
Rot-, Gams- oder Schwarzwild; 3 davon
sogar durch alle drei Arten).

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

ten nehmen Querungsmoglichkeiten in
beschrankterem Ausmal? und wesentlich
selektiver an. Unterfihrungen mit einer
Breite von mehr als 100 m werden von
Rotwild, Gemsen und Wildschweinen
erheblich 6fter angenommen alskleine-
re. Abgesehen von der Situierung (im Be-
reich traditioneller Wechselkorridore)
sind die wichtigsten Faktoren, die die
Annahme der Bauwerke durch dasWild
beeinflussen: gute Deckung (< 100 m
beiderseits der Briicke) sowie moglichst
geringe Stérung (durch Siedlungsnahe,
Jagddruck etc.). Die untersuchten Bau-
werke werden erwartungsgemal vom
Rotwild primér im Herbst und im Frih-
jahr, vom Gamswild primér im Sommer
genutzt. GrofRere Unterfuhrungen mit
guter Eignung fur Wild sind in den Ge-
birgsregionen Osterreichs konzentriert.
Aber speziell Gemsen scheinen nur eine
relativ geringe Anzahl an (breiteren)
Bauwerken zum Wechsel n anzunehmen.
Wildschweine haben ihr Hauptverbrei-
tungsgebiet in Osterreich vor alem in
den Agrarlandschaften auRerhalb der Al-
pen, in denen Autobahnen und Schnell-
stralen normalerweise nur von schmé-
leren Briicken gequert werden, die

nehmen (vgl. Ergebnisse von Vassant et
al. 1993, Dumont und Klein 1995).
Kontrollerhebungen in verschiedenen
Gebieten und Jahreszeiten zeigten, dass
Unterfhrungen mit nur geringer Anzahl
an Wildspuren von den befragten Jagern
im Regelfall as "nicht angenommen”
eingestuft worden sind. Das bedeutet,
dassdie Wertein Tabelle2 als” Mindest-
annahme” durch die Wildarten zu inter-
pretieren sind.

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

Die Analyse von Wildunfall-Statistiken
als ergdnzende Mal3nahme zur Feststel-
lung, an welchen Stellen national bedeut-
same Wechselrouten des Wildes das
Stral3ennetz queren, war nur wenig er-
giebig. Wir haben versucht, Haufungs-
stellen an ungezéunten Stral3en entlang
der Autobahnen und Schnellstralen her-
auszufiltern. Die betroffenen Wildarten
werden aber in den Unfallberichten nicht
angegeben (Datenbasis: Kuratorium fir
Verkehrssicherheit Wien). Sehr viele
Unfélle passieren aber mit dem territo-
rialen und Uberwiegend sehr standorts-
treuen Rehwild, das offenkundig die
Stral3en eher "unvorsichtig” Uberquert

Tabelle 2: Annahme von Unterfihrungen (Breite =30 m) durch Rotwild, Gemse
und Wildschwein (Auswertungsstand: Janner 2001)

ROTWILD
Unterfihrung Breite 30<50 m Breite 50<100 m Breite =100 m gesamt
** haufig genutzt 1 6 31 38
* selten genutzt 6 16 70 92
> genutzt 7 22 101 130
GEMSE
Unterfihrung Breite 30<50 m Breite 50<100 m Breite =100 m gesamt
** haufig genutzt 0 0 2 2
* selten genutzt 0 12 47 59
2 genutzt 0 12 49 61
WILDSCHWEIN
Unterfihrung Breite 30<50 m Breite 50<100 m Breite =100 m gesamt
** haufig genutzt 0 2 5 7
* selten genutzt 1 9 18 38
> genutzt 11 11 23 45
23
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(zum Beispiel mehrmalstéglich auf dem
Weg zwischen Nahrungsguelle und Dek-
kung). Somit représentieren Haufungs-
stellen (dokumentiert zum Beispiel
durch Knoflacher 1980 und 1981 sowie
Kofler 1983 und 1993) in erster Linie
tagliche Wechsel und sind kein sehr gu-
ter Indikator fur (Fern-) Wanderkorridore
von Uberregionaer Bedeutung. Wildar-
ten mit ausgepragterem saisonalem
Wechselverhalten (wie Rot-, Gams oder
Schwarzwild) sind in wesentlich gerin-
gerem Ausmal’ in Verkehrsunfélle ver-
wickelt, wieausder offiziellen Fallwild-
statistik ersichtlichist (jahrlich mehr als
30000 Rehe und weniger als 1000 Stiick
Rotwild, Gamswild und Schwarzwild zu-
sammen). Dieartspezifische Fallwildsta-
tistik des OSTAT erlaubt allerdings kei-
ne raumliche Zuordnung des Fallwildes
zu einzelnen Stral3enabschnitten (Unfall-
haufungsstellen) und eignet sich deshalb
nicht zur Identifizierung Uberregional be-
deutsamer Wechselrouten.

3.4 Mindestdurchlassigkeit von
gezaunten Verkehrstragern

Untenstehende Empfehlungen zur Be-
darfsermittlung fur Wild-Querungsmaog-
lichkeiten an bereits bestehenden Auto-
bahnen und Schnellstral3en (incl. Hin-
weise fur Neubaustrecken) leiten sich
aus der osterreichweiten wilddkologi-
schen Analyse von Briickenbauwerken
sowi e ausinternational en Forschungser-
gebnissen und praktischen Erfahrungs-
werten ab:

A) Querungsmdglichkeiten héchster
Prioritét (Typus internationale Lebens-
raumvernetzung):

An alen Mobilitétsachsen von interna-
tionaler wildokologischer Bedeutung
sind Wilduberfihrungen (" Grunbriik-
ken™) oder Wildunterfihrungen mit ei-
ner Mindestbreite von 80 m erforderlich
(an”Zwangswechsaln” eventuel | Reduk-
tion der Breite auf 50 - 80 m vertretbar).
Eingebettet in bzw. abgestimmt auf die-
ses Grundnetz wildokologisch hdchst-
wertiger Querungsmdglichkeiten mis-
sen zusétzlich ausreichend Querungs-
hilfen flr Gberregional und regional (Ty-
pus B) sowie lokal bedeutsamen Wild-
wechsel (Typus C) vorhanden sein.

B) Querungsmdglichkeiten hoher Prio-
ritét (Typus Uberregionale und regiona-
le Vernetzung):
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Zur Sicherstellung eines Genfluss-Poten-
Zialsund einer Mindest-L ebensraumver-
netzung fir die anspruchsvolleren Indi-
katorwildarten wird empfohlen, zwi-
schen benachbarten Lebensraum-
fragmenten, die durch einen Verkehrs-
trager getrennt werden, jeweils an min-
destens funf getrennten Ortlichkeiten
abseits von menschlichen Siedlungen
wildokol ogisch hochwertige Verbindun-
gen zu erhalten bzw. zu schaffen. Diese
sollten - sofern sie nicht dem Typus A
angehdren - eine nutzbare Breite (aus
dem Blickwinkel der Wildtiere) von min-
destens 30 - 50 m aufweisen. Die Bau-
werke sollen im Bereich traditioneller
Mobhilitétsachsen der jeweiligen Indika-
torwildarten liegen und wenn méglich
auch zur Erhéhung des internationalen
Fernwechselpotenzials (TypusA) beitra-
gen. Der Maximalabstand zwischen sol-
chen benachbarten Querungsmaoglich-
keiten (Typus A + B) sollte 20 km nicht
Uberschreiten (auf Autobahn-Neubau-
strecken 10 km). Ist der Strecken-
abschnitt zwischen zwei getrennten Le-
bensraumen (Abstand zwischen 2 Auto-
bahnknoten) l&nger als 75 km, sollte die
Gesamtanzahl hochwertiger Querungs-
madglichkeiten um jeweils mindestens 1
pro 20 km erhoht werden.

C) Querungsmdglichkeiten mittlerer
Prioritét (Typus lokale Lebensraumver-
netzung):

Zur kleinrdumigen Lebensraumvernet-
zung abseits von grofrdumigen Wech-
selkorridoren (also primér fur lokalen
Wildwechsel) sollten zwischen benach-
barten L ebensraumfragmenten ebenfalls
wenigstens 5 Bauwerke, allerdings mit
einer fUr Wild nutzbaren Breite von min-
destens 15 m vorhanden sein (siehe
Bild). Der durchschnittliche Abstand al -
ler wildokologisch relevanten Bauwer-
ke zwischen zwei voneinander getrenn-
ten Lebensrdumen sollte 10 km nicht
Uberschreiten (Summe Typus A+B+C).
Zur Vernetzung von kleinen Lebens-
raumfragmenten (L&nge der Barriere
zwischen 2 Autobahnknoten weniger al's
25 km und sofern Wechsel von lediglich
lokaler Bedeutung nachweisbar sind)
durfte eine Reduktion der Anzahl wild-
spezifischer Querungsmaglichkeiten auf
drel vertretbar sein, sofern deren wild-
Okologische Funktion langfristig sicher-
gestellt werden kann (dann alerdings mit

jeweils mindestens 20 m nutzbarer Breite
ausdem Blickwinkd desWildes; in Aus-
nahmefallen Hohe nur 3 m).

Fur Neubaustrecken lautet unsere
Mindestempfehlung fir lokale Lebens-
raumvernetzung stark abwei chend davon
(Typus A+B+C in Anlehnung an die
franzésischen Empfehlungen):

bei Durchquerung von Waldgebieten
(Waldabstand beiderseits der Stralle <
100 m) sollte durchschnittlich zumindest
alle 2 km eine Passage fir |okalen Wild-
wechsel (mit je mindestens 15 m nutz-
barer Breite und bei Unterfiihrungen
mindestens 4 m lichter H6he) vorgese-
henwerden (z.B. in Verbindung mit klei-
nen Bachlaufen oder Forstwegen, sofern
sie ohne offentlichen Verkehr und min-
destens 200 m vom néchsten bewohn-
ten Gebaude entfernt sind); zwei Drittel
der Breite solcher Bauwerke sollten un-
versiegelt bleiben;

aulerhalb von Waldgebieten (Waldab-
stand beiderseits der Stralle > 100 m)
sollte durchschnittlich zumindest alle 3
km mindestens eine Querungsméglich-
keit fur Wild vorhanden sein (Summeaus
wildokologisch hochwertigen und klei-
neren geeigneten Querungsmoglichkei-
ten fir lediglich lokalen Wildwechsel,
Typus A+B+C). Abseits von grol3-
réumigen Wechselkorridorenist hier die
Lage von solchen kleineren Querungs-
maoglichkeiten (Typus C mit mindestens
15 m nutzbarer Breite und bei Unterfuh-
rungen mindestens 4 m lichter Hohe)
bevorzugt zu wéhlen in Verbindung mit
Gerinnen, im Anschluss an lineare Ge-
hol zstrukturen oder - sofern diese nicht
vorhanden sind - an jener Stelle, wo die
kiirzeste Verbindungslinie zwischen bei-
derseitsder Stral3eliegenden Waldgebie-
ten die Stral3e kreuzt; zwei Drittel der
lichten Weite solcher Bauwerke sollten
unversiegelt bleiben;

D) Beurteilung der Gesamtzahl an Wild-
guerungsmdglichkeiten aufferhalb von
Siedlungsgebieten (unter Einbeziehung
von Querungsmdglichkeiten mit gerin-
gerer Wertigkeit):

Die Durchléssigkeit einer Barriere fur
Wild kann a s giinstig eingestuft werden,
wenn zum oben beschriebenen Mindest-
bedarf an Wildguerungsmaoglichkeiten
(A+B+C) noch in untenstehendem Um-
fang kleinere Briickenbauwerke mit ei-
ner Breite aus dem Blickwinkel desWil-
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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 dffentlichen Ver-
kehr und mindestens 200 m vom néch-
sten bewohnten Gebéude entfernt sind,
sodass der mittlere Abstand zwischen
benachbarten Bauwerken aler Prioritéts-
stufen (A, B, C + zusétzliche gemal3 D)
weniger als 2 km betrégt, sowie die auf-
summierten Breiten samtlicher Bauwer-
ke (Typus A - D) 3 % der Lange des zu
beurteilenden Streckenabschnittes aus-
machen (im Bereich von Schutzgebieten,
die zerschnitten werden, wird ein erhéh-
ter Mindestwert von 5 % Durchl&ssig-
keit als notwendig erachtet).

Eine solche Positivbewertung ist nur
zulassig, wennim Hinblick auf diegrof3-
raumig relevanten Wechselkorridore
(Querungsmdglichkeiten gemal’ A und
B) auch die wildokologische Durch-
lassigkeit des Umfeldes langfristig si-
chergestellt ist (verkehrstrageribergrei-
fende Beurteilung und raumplanerische
Absicherung des Wechselkorridors als
Grunraum, ausgestattet mit zweckmaf3i-
gen Leitstrukturen fur Wild). Bricken-
bauwerke, die den Kriterien gemal3 der
Kategorien A - D nicht entsprechen, diir-
fen in diese Berechnungen und wild-
Okologischen Bewertungen der Durch-
lassigkeit nicht einbezogen werden (vgl.
Punkt E).

E) Auf Streckenabschnitten, deren
Durchléssigkeit nicht als "gunstig” ge-
mal3 Punkt D einzustufen ist sowie ins-
besondere auf "Mangelstrecken”, die
nicht einmal die Mindesterfordernisse
gemal der Punkte A bis C erfillen, ist
die Erhaltung auch kleinerer Wirtschafts-
wegunterfihrungen und -Uberfihrungen
(Typus D, Breite < 6 m) im Grinland
von nicht unerheblicher wilddko-
logischer Bedeutung. Solche Bauwerke
eignen sich vor alem fir das Wechseln
aler Kleinwildarten sowie in Einzelfd-
len fur lokalen Rehwechsel, sofern die
Bauwerke mindestens 200 m von be-
wohnten Gebauden entfernt sind. Alsim
" Grunlandbereich” verlaufend sind jene
Streckenabschnitte eines Verkehrstré-
gers einzustufen, die beiderseits einen
mindestens 300 m breiten Griinlandstrei-
fen aufweisen (mit Eignung als L ebens-
raum oder zumindest als Durchzugsge-

biet fur Kleinwild und Rehe). Die kiinf-
tige Widmung als Griinland sollte sicher-
gestellt sein, einzelne Gehofte oder bau-
erliche Wirtschaftsgebaude kdnnen aber
indiesem Streifen enthalten sein (Details
zur Bewertung der Lage und der bauli-
chen Ausfiihrung aus wildokol ogischer
Sicht siehe unten).

Wertvolle Hinweise zur Gestaltung von
Querungshilfen fir die Faunaenthélt das
" Praktische Handbuch fiir Bauingeni eu-
re” zum Thema " Sicherheit Fauna/Ver-
kehr” (Mller/Berthoud 1995) sowiedie
Studie Uber Grunbriicken (Pfister et al.
1998). Untenstehend sind wichtige
Aspekte aufgelistet und einige Erganzun-
gen zu den genannten Publikationen in
Form einer Checkliste zusammengestelIt.
Wenn dielokale Ausgangds age mal3gebli-
che Abweichungen von solchen Empfeh-
lungen fur diewildfreundliche Gestaltung
von Grinbruicken und Wild-Unterfihrun-
gen erfordert, sollte unbedingt ein entspre-
chender Ausgleich durch gréf3ere Dimen-
sionierung stattfinden.

* Dieempfohlenen Mindestbreiten mis-
sen entsprechend erhéht werden, wenn
die Mitfihrung von Wegen oder ge-
ring frequentierten Strallen unver-
meidbar ist (mindestens um deren je-
weilige Breite, siehe Bild; bel asphal-
tierten Wegen mindestens um deren
1,5 fache Breite)

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

* Verkehrsfrequenz auf Forst- und Gu-
terwegen nicht Uber 150 Fahrzeuge pro
Tag (zumindest bei Querungs-
maoglichkeiten fur Wild bis zu 30 m
Breite); ansonsten Erhthung der Ge-
samtbreite des Bauwerks um das dop-
pelte der Wegbreite

* Entfernung zu bewohnten Gebauden
mindestens 250 m (aul3er einzelne Ge-
hofte im Umfeld von Bauwerken der
Kategorien D und E)

* Entfernung von Querungsmoglichkei-
ten zu Siedlungen mdglichst > 500 m
(insbesondere bei Neubau bzw. bei
Fléchenumwidmung unbedingt beach-
ten!)

* Mehrfeldbriicken méglichst nicht mit
durchgehenden Pfeilern, sondern wild-
Okologisch weniger problematischen
Stitzen ausfuhren (bessere Sicht-/
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Lichtdurchl&ssigkeit, insbesondere bei
Feldldngen von unter 30 m)

Flachenwidmung Grinland im Um-
kreis von mindestens 500 m wiin-
schenswert

raumordnerische Sicherstellung eines
breiten Wechselkorridors bei grof3réu-
mig bedeutsamen Wechseln (z.B.
durch Ausweisung und Schutz ” tiber-
regionaler Griinziige”)

einbezogene Wasserlaufein Unterfih-
rungen nicht im Betonkorsett fuhren;
Ufergestaltung soll Wildtieren Fortbe-
wegung entlang des Wasserlaufes er-
maoglichen (zumindest auf einer Seite
sollte parallel zum Gerinne ebener
bzw. nur gering geneigter Naturboden
mit mindestens 3 m Breite vorhanden
sein; keine kunstlichen Schwellen im
Bauwerksbereich;

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

Einleitung von Niederschlagswéssern
(StralRenoberfldchenwassern) in den
fur Wildwechsel optimalen Bereich
von Wildunterfihrungen, die eine
Breite von > 15 m aufweisen (zur For-
derung des Pflanzenwachstums); so-
fern fur Amphibien erforderlich, auch
in Unterfihrungen, die fur Pflanzen-
bewuchs zu dunkel sind

seitliche Boschungen in Unterfihrun-
gen fur Wild leicht begehbar gestalten
(nicht zu steil bzw. terrassieren; mog-
lichst nicht versiegeln durch Wasser-
rinnen oder Stufen) und jedenfalls ei-
nen moglichst breiten unversiegelten
Streifen erhalten

gutes Deckungsangebot (Geholz) bei-
derseits im Anschluss an jede Que-
rungsmoglichkeit sowie unmittelbar
im Bauwerksbereich (rund 30 - 70 %
der Breite), sofern ausreichend Licht-
einfall (Begrinung der Zugénge mit
dichter und niederer Geholzvegetati-
on, die aber mindestens 3 m Hohe er-
reichen muss, um optimal deckungs-
wirksam zu sein)

gute Uberschaubarkeit fur Wild (nicht
gesamte Breite vollpflanzen mit Ge-
hdlzen; bei Unterfihrungen freie
"Durchsicht” bereits aus mindestens
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100 m Entfernung giinstig; bei Unter-
und Uberfiihrungen sollte Deckung
bereits vor dem Durchwechseln je-
weilsvon der gegentiberliegenden Sei-
te des Bauwerks fr das Wild erkenn-
bar sein, siehe Bild)

* Tieflegung der Stral3e im Bereich von
Wilduberfiihrungen winschenswert.
Vermeidung steiler, gegen den Hori-
zont fuhrender Anmarschwege fir das
Wild; keine "turmhohen” Bauwerke
(wiez.B. in Osterreich an der Bundes-
stral3e 314 in Vils bei Reutte/Tirol);
diesgilt aber inshesonderein sonst fla-
chem Umfeld

* keine stérende Beunruhigung flr das
Wild im Umfeld der Querungsmaog-
lichkeit; direktim Bauwerksbereichist
ein stérungsfreier Zentralstreifen
wichtig (allenfalls einbezogene Forst-
oder Guterwege diurfen nicht mittig
gefuhrt werden)

* auf Wilduberfhrungen und Griinbrik-
ken ausreichend Bodenschicht (Erd-
reich), damit dichte, aber nicht zu hoch
wachsende Geholzvegetation (Min-
desth6he 3 m as Deckung erforder-
lich) auch in Zeitrdumen mit geringen
Niederschlagen nicht vertrocknet (sh.
Bild)

* schmalen Erdwall mit rund 1 m Hohe
in Wechselrichtung des Wildes Uber
Querungsbauwerk fuhren (als Sicht-
schutz; je nach BauwerksgrofReim Ab-
stand von rund 2 - 5 m vom Bauwerks-
rand; moglichst rund 10 m Uber das
Bauwerk hinausreichend sowie in
Kombination mit Gehol zstreifen oder
anderer Vegetation als Deckung); bei
Grinbricken (Breite > 30 m) auch in
Kombination mit liegenden Baum-
stammen oder langgezogenen Stein-
haufen moglich

* auf Wilduberfhrungen und Griinbrik-
ken beiderseits Sichtschutzblenden
bzw. Abschirmungswéande (Sicher-
heitsgefuihl fur Wildtiere; Schutz ge-
gen Licht und Bewegungen; auch mit
dampfender Wirkung auf L&rmspit-
zen; Hohe zwischen 1.5 und 2 m)

* oberhalb von Wildunterfiihrungen di-
rekt entlang der Autobahnen und
Schnellstral3en beidseitig > 50 m weit
Sichtschutzblenden bzw. Abschir-
mungswande (Sicherheitsgefuhl fir
Wildtiere; Hohe rund 1,5 m)
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* wildsichere Zaunung moglichst nahe
an der Straf3e fuhren (zur besseren
Lenkung des Wildes zum Querungs-
bauwerk hin; Geholzstreifen entlang
der Straf3e sollten fur Wild bei der An-
ndherung zum Bauwerk a's Deckung
nutzbar sein, vgl. auch Kéck 1996).

* in Unterfihrungen rauhe, reflexions-
mindernde Oberflachengestaltung
wichtig (gegen Hall)

* in Unterfihrungen Anstrich bis rund
80 cm Uber Boden dunkel (schwarz)
und oben hell (bzw. betonférbig belas-
sen, vgl. Empfehlungen von Wolfel
und Kriger 1991, 1995)

* Boden mdglichst aus unverdichtetem
Erdreich (wieim Umfeld, siehe Bild)

* Vermeidung von missbrauchlicher
bzw. barrierebildender Verwendung
alsAbstell-, Lager- und Sportplatz (fir
landwirtschaftliche Maschinen und an-
dere Geréte, Schneezéune, Baumate-
rial, Grillplatz, Sperrmill, etc.)

3.5. Durchlassigkeit des lUber-
geordneten StralRennetzes in
Osterreich

Laut vorlaufiger Auswertung (Stand:
Jéanner 2001) wurden fur die untersuch-
ten 2000 km Streckennetz knapp 400
Bauwerke als wilddkologisch glinstig
eingestuft (Typus A: 135, Typus B: 92,
Typus C: 170 Bauwerke). Wéren diese
Briicken und Tunnel gleichméal3ig ver-
teilt, ergébe das einen Abstand von je-
weilsrund 5 km zwischen zwei geeigne-
ten Querungsmaoglichkeiten. Die Aus-
wertungen zeigen aber, dass die beste-
henden Autobahnen und Schnellstral3en
in Osterreich sehr unterschiedlich durch-
I&ssig fur Wildwechsel sind, weil die Ver-
teilung der Bauwerke ungleichmédigist.
Im Berggebiet gibt es einige hervorra
gend querbare Streckenabschnitte (z.B.
A 13 Brennerautobahn zwischen Inns-
bruck und Brenner sowie A 2 Sidauto-
bahn zwischen Graz und V dlkermarkt).
Mit Schwerpunkt im Flachland, aber
auch in groRReren Gebirgstalern, gibt es
hingegen ausgepragte Mangel strecken
mit vollig unzureichender Durchléssig-
keit fur Uberregionalen Wildwechsel (be-
sonders A 1 Westautobahn im Bereich
zwischen Altlengbach und Seewal chen,
A 12 Inntalautobahn zwischen Kufstein
und Telfs, A 14 Rheintalautobahn zwi-
schen Bregenz und Feldkirch sowie S 6

und S 36 zwischen Mirzzuschlag und
Judenburg).

3.5.1 Unterschied Berggebiete -
Flachland

Dieréumliche Verteilung der vorhande-
nen Querungsmoglichkeiten in Oster-
reich und deren Nutzbarkeit as Korri-
dor fur Wildtiere signalisieren Probleme.
Die Zwischenergebnisse zeigen, dassvor
allem die gezéunten Autobahnen und
Schnellstral?en in Nord- und Ostoster-
reich, insbesondere im waldarmeren
Flachland und in Wechselwirkung mit
der landwirtschaftlichen Intensivnut-
zung, massive Wechsel hindernisse fir
die Indikatorarten darstellen. Das gilt
besonders fir den langgestreckten Do-
naukorridor, der in Osterreich eine der
langsten und am stérksten ausgeprégten
wildokologischen Barrieren darstellt.
Nicht nur wegen der teilweise schwer
Uberwindbaren Uferbefestigungen in
Form von grobblockigen Steinwtrfen,
sondern vor allem auch wegen der in un-
terschiedlichem Abstand parallel zur Do-
nau verlaufenden Hauptverkehrsachsen
(Westautobahn A 1, Westbahn und meh-
rere Bundesstral3en).

Generell bilden die hohe Dichte mensch-
licher Siedlungen sowie ausgedehnter
Gebiete mit geringer Bewaldung wich-
tige zusétzliche Hindernisse fur dasfreie
Wechseln stérker wal dgebundener Wild-
arten. Konsequenterweise sind deshalb
auch raum- bzw. agrarplanerische Riick-
sichtnahmen einzufordern, um bessere
"Deckungskorridore”  (zumindest
schmale Geholzstreifen) zwischen
"Waldinseln” zu sichern und wiederher-
zustellen, besonders in den grof3eren
landwirtschaftlichen Intensivgebieten
Nord- und Ostosterreichs (siehe Volk et
al. 2000 sowie Schwarzl und Heckl
2000). Mit Eigenmitteln der Universitét
fur Bodenkultur Wien wird deshalb im
Rahmen einer interdisziplinéren Detail-
studie in der Region 6stlich von Wien
die Verwendbarkeit von L uftbildern und
kunftig auch hochaufl6senden Satelliten-
bildern zur systematischen Erfassung
schmaler Gehdlzkorridore untersucht,
die auf handelstiblichem Kartenmateri-
a (z.B. im Mal3stab 1 : 50 000) nicht
enthalten sind (Grillmayer et a. 2000).
In den Berggebieten hingegen gibt es
vorwiegend an jenen Strecken Probleme,
wo die Verkehrsachsen Uber langere
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Strecken am flachen Talboden verlaufen
und die vorhandenen Brlicken wildoko-
logisch ungtinstig situiert sind (A 12, ins-
besondereim Unterinntal in Tirol, sowie
A 14 im Rheinta).

3.5.2 Alpen-Karpaten-Korridor ist
unterbrochen

Wienwird von einem Netz von Autobah-
nen umgeben, das eine mehrfache wild-
Okologische Barriere zwischen den Al-
pen und den Karpaten (Slowakei) dar-
stellt. Indieser Region wird es unbedingt
erforderlich sein, die Barrierewirkung
mehrerer bestehender Straf3en zu verrin-
gern.

Auf Osterreichischer Seite verlauft der
vermutlich einzige wiederherstellbare
Korridor stidostlich von Wien: von der
Steiermark kommend (Hochwechsel),
die Sidautobahn (A 2) querend néchst
Schéffern, via Burgenland (Rosalienge-
birge - Leithagebirge), die Mattersbur-
ger Schnellstral3e (S 4) querend in der
N&he von Sigless und die Eisenstédter
Autobahn (A 3) querend inder Nahevon
Mllendorf, weiter Richtung Donau, die
Ostautobahn (A 4) querend in der Nahe
von Arbesthal (Fellinger 1987) sowiedie
Bundesstralie (B 9) néchst MariaEllend.

Fur das Schalenwild ist die Donautber-
querung nach wie vor méglich (und fin-
det statt im Bereich " Hirschensprung”),
vonwo dasWild durch den National park
Donauauen Richtung Osten weliter wech-
seln kann bis zum schmalen Waldstrei-
fen néchst 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-
l&ssigkeit der Landschaft in der westslo-
wakischen Tiefebene wilddkologisch
analysiert. Die Untersuchungen erfolg-
ten in Anlehnung an die in Osterreich
angewendete Methodik. Hauptergebnis
ist, dass die E 65 nur sehr geringe wild-
Okologische Durchléssigkeit aufweist
und an mindestens 2 Stellen mit Griin-
brucken fur Wild querbar gemacht wer-
den sollte (VAlk, Kalivodovaet a. 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 Osterreich (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 Lander verhin-
dert.

Die vorhandenen Querungsméglichkei-
ten werden von den grof3en Wildarten
nicht genutzt, weil sie zu schmal oder
zu nahe bei menschlichen Siedlungen
gelegen oder nur fir die Querung ande-
rer Verkehrstrager gebaut worden sind.

Derzeitwirdin St. Gallen eine Grinbrik-
ke im Bereich "Rthi” gebaut (BiCon
AG 1995), aber ohne Abstimmung mit
den osterreichischen Jagdbehérden be-
zlglich der " Anschltsse” fur Wild in
Vorarlberg. Esist also nach Ldsungen zu
suchen, umin Zukunft mindestenseinen
Korridor fur Wildwechsel zwischen den
Berggebieten wiederherzustellen. Solch
ein Korridor dirfte nach gemeinsamer
Besichtigung in der Schweiz mit dem
Jagdinspektor von St. Gallen (Christian
Ruhlé) und nach Kontaktaufnahme mit
der Jégerschaft in Vorarlberg und der
Landesverwaltung in Liechtenstein kiinf-
tig am ehesten tber das Firstentum
Liechtenstein moglich sein, sofern dort
der schmale Agrarguirtel nicht in Bauland
oder Industriegebiet umgewidmet wird.

Aulerdem ist dringend zu empfehlen,
dem Wild durch verbesserte Leitstruk-
turen (Geholzkorridore) das Auffinden
dieser Wechselmoglichkeit zu erleich-
tern. Auch jagdliche Mal3nahmen sind
einzufordern: Die neue Grinbriicke
mundet namlich auf Osterreichischer
Seite in eine "Freizone’fir Rotwild, in
der nach aktueller jagdgesetzlicher Re-
gelung ganzjdhrig keinerlei Rotwild to-
leriert werden darf (Abschusspflicht
ohne Schonzeit).

Diese Regelung musste unbedingt abge-
andert werden, um eine wesentliche
Funktion der teuren Grinbriicke, die
Wiederherstellung eines Rotwildwech-
sels zwischen zwel Berggebieten, nicht
100 m dstlich des Bauwerks sofort wie-
der in Frage zu stellen.
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3.6 Leitstrukturen zu
Querungsmaglichkeiten
unzureichend

Wie anhand von Detail erhebungen fest-
gestellt werden konnte, verringert die
unzureichende Ausstattung der Land-
schaft mit wildokologischen Leitstruk-
turen oder deren unginstige Lage die
Wahrscheinlichkeit zur Auffindung giin-
stiger Querungsmaoglichkeiten durch das
Wild in manchen Gebieten Osterreichs
erheblich (siehe Bild und Beispiele im
Abschnitt 4.6).

4. Diskussion und
Konsequenzen

4.1 Mindestanforderungen bisher
international uneinheitlich

Diewildokol ogische Eignung potenziel -
ler Querungsmdglichkeiten (Briicken,
Tunnel) zur Uberwindung der iberge-
ordneten gezaunten Verkehrsinfrastruk-
tur durch Wildtiereist in den vergange-
nen rund 25 Jahren immer mehr ins
Blickfeld des wissenschaftlichen Inter-
esses geriickt. In der Fachliteratur kon-
nen Empfehlungen betreffend Lage und
Dimensionierung von Querungsbauwer-
ken fur Wild ab den Achtzigerjahren
gefunden werden (z.B. Olbrich 1984).
Seit damals wurde die Forschung auf
diesem Sektor invielen Industriel&ndern
erheblich intensiviert (vor allem in den
Niederlanden, Frankreich und der
Schweiz) und Empfehlungen tiber spe-
zielle Bedirfnisse verschiedener Wild-
arten erarbeitet sowie allgemeine Forde-
rungen fur Grunbriicken aufgestellt (z.B.
Pfister et al. 1998). Spezielle Bauwerks-
typen fur Wildarten (-gruppen) werden
zum Beispiel empfohlen und detailliert
beschriebenin Mueller/Berthoud (1995).
Esgibt allerdings bisher selbst innerhalb
der Fachexperten keine einheitlichen
Auffassungen tiber die Mindeststandards
betreffend der Anzahl an Bauwerken
sowie der notwendigen Bauwerksgro-
[3en. Durch die européische COST-Ac-
tion 341 ("Habitat fragmentation dueto
transport infrastructure”) gibt es nunm-
her aber eine formelle Plattform, die fur
die kommenden Jahre eine wesentlich
bessereinternationale Akkordierung der
Empfehlungen zumindest fir den euro-
paischen Raum erhoffen l&sst (Kontakt
Uber Internet: http://www.iene.org).
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Einen ersten Uberblick tber die unzu-
reichende Durchléssigkeit des Uberge-
ordneten Strallennetzes eines ganzen
Landes hat Righetti (1997) fur 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 " Mindestdurchl &s-
sigkeit” fir das Ubergeordnete Straf3en-
netz, wie dies zum Beispiel in SETRA
(2993) fur Frankreich gefordert worden
ist. AlsMindestforderung fur die Anzahl
an Querungsmoglichkeiten fir Wild hat-
te man vormals festgeschrieben (siehe
SETRA 1993, Seite 16):

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

* eine Passage jeweils ale 10 bis 15 Ki-
lometer in gering bewal deten Zonen.

Diese Angpriiche sind dann aufgrund der
Erfahrungen erhtht worden auf:

** eine Passage generell ale 1 bis 3 Ki-
lometer, wo grof3e Sdugetierarten vor-
kommen (in Frankreich in erster Linie
die Schalenwildarten). Anzumerken ist
allerdings, dassmanin Frankreichim Eu-
ropavergleich bislang minimalistische
Anforderungen an die Grof3e von Ein-
zelbauwerken fir das Schalenwild ge-
stellt hat (siehe ebenfalls SETRA 1993).

Ob mehrere kleine oder weniger, dafir
aber grofRere Querungshilfen zweckmé
[Big sind, ist von den jeweils zu beriick-
sichtigenden Wildarten bzw. der Lage
traditioneller Wechselrouten sowie von
der bautechnischen Machbarkeit abzu-
leiten (vgl.Ausfuhrungen in Schwei zeri-
sche Gesellschaft fur Wildtierbiologie
1999).

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

4.2 Geschichte der Problem-
wahrnehmung in Osterreich

In Osterreich ist vor alem die Proble-
matik des StralRenfallwildes bereits seit
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Ende der Sechzigerjahre intensiv disku-
tiert worden (Uberblick z.B. in Rudel-
storfer 1981). In den Achtzigerjahren
wurden einige Forschungsarbeiten zum
besseren Versténdnis der Ursachen und
Zusammenhénge durchgefuhrt (z.B.
Knoflacher 1980 und 1981, Kofler 1983
und 1993) und einige Gutachten Uber die
Auswirkung von Verkehrsinfrastruktur
auf Wild wurden erstellt (z.B. Dieberger
1983, Fellinger 1987, VVolk 1991, Glitz-
ner et al. 1998). Die Barrierewirkung des
gezaunten Strallennetzes ist aber erst
Mitte der Neunzigerjahre in der Offent-
lichkeit verstarkt diskutiert worden (z.B.
Holzmann 1995, First 1997, Pfeifer und
Aste 1997, Volk et al. 1998, Universum
1999, Schwarzl und Heckl 2000). Zur
selben Zeit entwickelte eine Gruppe von
Experten eine neue bundesweite Richt-
liniezur Vermeidung von Verkehrsunfé -
len mit Wild, die erstmals auch ein Ka-
pitel Uber Querungshilfen fur " Haarwild-
arten” enthielt (siehe Riickseitevon Blatt
4 der uUberarbeiteten RVS 3.01;
Forschungsgesellschaft fir das Ver-
kehrs- und Stral3enwesen 1997; Informa-
tionen dazu sieheauch Furst 1997). Aber
die Anwendung der Richtlinieverursach-
te Probleme, well keine Anwei sung ent-
halten war, woran sich die konkrete Ent-
scheidung vor Ort Uber die Lage und Uber
die Mindestanzahl an wildspezifischen
Querungshilfen jeweils zu orientieren
hat.

Deshalb hat das zustdndige Bundesmi-
nisterium flr wirtschaftliche Angel egen-
heiten die gegensténdliche Studiein Auf-
trag gegeben, um die wichtigsten Wan-
derkorridore und saisonalen Mobilitéts-
achsen der Grof3wildarten in und durch
Osterreich zuidentifizieren. Darauswer-
den auch die Mindesterfordernisse an
Querungshilfen abgeleitet (Anzahl, Lage
und GrolRe, vgl. VoLk et al. 2000,
Schlussbericht in Vorbereitung). Eine
bessere Koordination mit den Planern
anderer Verkehrstrager (z.B. Bahnlinien,
Wasserstral3en) und mit der Raumpla-
nung ist dringend notwendig, erfol gt aber
bisher nur in Ausnahmeféallen.

4.3 Anmerkung zu Arbeitsumfang
und Methodik der Studie

Die erhebliche Reduktion deskalkulier-

ten Projektbudgets fiur die vorliegende

Studie machte es notwendig, sich bei den

Erhebungsarbeiten auf Bauwerke mit der

héchsten Relevanz fir Wild zu beschréan-
ken. Die Kriterien fur die Auswahl die-
ser Bauwerke wurden aus wissenschaft-
licher Fachliteratur und Expertenwissen
aus Wissenschaft und Praxis Uber das
Verhalten von Wil dtieren gegentiber Un-
terfihrungen und Uberfiihrungen 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, Wélfel und Kriiger 1991 und 1995,
SETRA 1993, Conrady et al. 1993, Vas-
sant et a. 1993, Miller und Berthoud
1995, Birglin 1995, Broekhuizen und
Derckx 1996, Kaczensky et al. 1997, Jo-
nozovic et a. 1997, Kneitz und Oerter
1997, Pfister et al. 1998). Auf analoge
Weise wurden die zu erfassenden wild-
Okologisch relevanten Parameter fir die
Beurteilung der Bauwerke und ihres
Umfeldesgewdhlt sowiejeweilsinKlas-
sen eingeteilt, um die Freilanderhebun-
gen zu vereinfachen (vgl.Volk et al.
2000). Die Ergebnisse der Befragung
ortskundiger Personen werden dann
madglichst zu jeder Jahreszeit mindestens
ein Mal vor Ort Uberprift. Eine haufige-
re Uberpriifung erfolgte auf "Mangel-
strecken”, auf denen voraussichtlicheine
Nachriistungsempfehlung mit Grinbrik-
ken gegeben werden wird, um die gegen-
waértig bereits zu starke wildokol ogische
Barrierewirkung zu reduzieren.

4.4 Vorschlag fur eine
vereinfachte "Faustzahl
Lebensraumzerschneidung”

Die am Institut fur Wildbiologie und
Jagdwirtschaft der Universitét fir Bo-
denkultur Wien vorliegenden Erfahrun-
gen mit Umweltvertraglichkeitsprifun-
gen (z.B. Volk 1999a und 1999b) zei-
gen, dassvor allem bei der Planung, teil-
weise aber auch noch bei der Beurtei-
lung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben
die Bedeutung unzerschnittener Wildle-
bensrdume nicht ausreichend gewirdigt
wird. Das liegt nicht zuletzt daran, dass
esbisher keine allgemein gebrauchlichen
Richtwerte (" Faustzahlen”) fur die Zer-
schneidungswirkung einer Trasse gibt.
Um dieses Manko zu verringern und
bewusstseinsbildend zu wirken, ist drin-
gend zu empfehlen, den Projektwerbern
von Verkehrsinfrastrukturvorhaben
kinftig eine einfache Faustzahl zur ei-
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genstéandigen Bewertung der Zerschnei-
dungswirkung zu planender Verkehrswe-
geanzubieten. Diese Zahl soll stérker ins
Bewusstsein riicken, dass zusammen-
héngende L ebensrdumefir Wild (mit der
Flachenwidmung " Griinland”, seien es
Wal dfl&chen oder landwirtschaftlich ge-
nutzte Fléchen) ein begrenztes und in
hohem Mal3e schitzenswertes Gut dar-
stellen. Empfehlung: als” zusammenhén-
gend” sollten Wildlebensréume jeden-
fals dann eingestuft werden, wenn sie
nicht durch Stra3en mit einem durch-
schnittlichen téglichen Verkehr von mehr
als 2000 Fahrzeugen oder durch stark
frequentierte Bahnlinien durchschnitten
werden (ForststraRen und landwirt-
schaftliche Guterwege stellen im Regel-
fall fur groRRere Tierarten keine gravie-
rende Barriere dar).

Diebisherige Planungspraxis zeigt, dass
aufgrund der starken Gewichtung
menschlicher Bedurfnisse (Larmschutz
usw.) bereits bei der Trassensuche fur
Ubergeordnete Verkehrstréger auf wild-
Okologisch wichtige Gebiete abseits der
Ortschaften ausgewichenwird, weil eine
siedlungsferne Trassenlage nattirlich bei
der Bevdlkerungsmehrheit im dichter
besiedelten Bereich weniger Widerstand
provoziert. Im Flachland werden auf3er-
dem oft Trassen entlang von Gemeinde-
grenzen favorisiert, weil diese Lage
mei st eineweniger schwerwiegende Zer-
stiickelung von landwirtschaftlichen
Betrieben und damit geringere Kosten
fur Ausgleichsmal3nahmen zur Folge hat.
Genau in solchen Zonen liegen aber in
der intensiv genutzten Kulturlandschaft
oft dierelativ groften zusammenhéngen-
den und qualitativ wertvollsten (unge-
stérten) Wildtier-Habitate. Wenn eine
wilddkol ogisch solchermal3en ungiinstig
liegende Trasse gleichzeitig noch wich-
tige Fernwanderkorridore des Wildes
durchschneidet, verursacht dies oft tiber-
durchschnittlich hohe Kosten fur wild-
spezifische A usgleichsmal3nahmen. Die-
se Kosten konnten teilweise erheblich
verringert werden, wenn bereits in fri-
hen Planungsstadien die Beduirfnisse des
Wildes erkannt, stérker berlicksichtigt
und auch in die Trassenwahl entspre-
chend einfliefRen wiirden.

Um bereitsim Rahmen der Trassenwahl
auch bei noch geringem wildtkologi-
schem Informationsstand eine erste

Graoborientierung zu ermdglichen, emp-
fehlen wir vor einer detailreichen quali-
tativen Lebensraumbewertung die An-
wendung einer leicht verstandlichen
Faustzahl, die sich anhand folgender For-
mel als " Fragmentierungsprozent” er-
rechnen |&sst:

"100- (FlachegroR3 - Flacheklein) x 100
| Flache gesamt”

Das bedeutet in Worten: 100 minus (FI&
chedesnach der Teilung durch die Tras-
se groRReren verbleibenden zusammen-
héngenden Wil dlebensraumes minus der
Flache des nach der Teilung durch die
Trasse kleineren verbleibenden zusam-
menhangenden Wildlebensraumes) mal
100 dividiert durch die Gesamtflache (=
grolerer + kleinerer Wildlebensraum;
Fléchenangabe z.B. in Hektar oder Qua-
dratkilometer). DasErgebnisist ein Wert
zwischen 0 und 100, wobei ein Fragmen-
tierungsprozent von 100 eine Durch-
schneidung des Wildlebensraumes in
zwei genau gleich grofie Teile bedeutet.
Je niedriger das Fragmentierungsprozent
ist, desto weniger wird von einem bis-
her zusammenhangenden Lebensraum
"weggeschnitten”. Ein hoher Wert ist
mei st wildokol ogisch negativer zu beur-
teilen alsein niedriger, weil dasein Hin-
weis auf eine starke Verkleinerung bis-
lang zusammenhangender L ebensréume
ist. Wenn hingegen durch einen Ver-
kehrstrager ein abgetrennter kleiner Tell-
|ebensraum vollsténdig vom benachbar-
ten grofRen Lebensraum isoliert wiirde,
kénnte auch ein niedriges Fragmentie-
rungsprozent sehr negative Folgen ha-
ben, sofern diese nicht durch Ausgleichs-
mal3nahmen (z.B. Grinbriicken) gemil-
dert werden. Uber die Habitatqualitat
und eine allfallige Beeintréchtigung
wichtiger Rilckzugsgebiete und Mobili-
tétsachsen des Wildes ist in solch einer
Faustzahl natirlich keine Information
enthalten. Dazu bedarf es weiterer De-
tailinformationen, diein Osterreich kiinf-
tig ebenfalls standardisiert fir Planun-
gen bereitgestellt werden sollten (vgl.
45).

4.5 Optimierung von Planungs-
prozess und Umweltvertrag-
lichkeitsprifung

Um das Problembewusstsein fur die

Bedeutung zusammenhangender Le-
bensrdume bel Behdrden, Planern und
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im universitaren Bereich zu steigern und
um die Bereitstellung von Daten und
Informationen Uber Wildvorkommen
und deren Lebensraume bei der Planung
von Straf3en zu vereinheitlichen, haben
wir an der Universitét fir Bodenkultur
Wien ein Workshop organisiert mit dem
Titel ”"Entwicklung wildokologischer
Standards fir Planung, Bau und Erhal-
tung von Stral3en zur Sicherung ausrei-
chender Wechselmdglichkeiten fir Wild-
tiere” (im November 1999, Mitveranstal-
ter: Osterrei chisches Bundesministerium
fur wirtschaftliche Angel egenheiten; vgl.
Kurzbericht von Schwarzl und Heckl
2000). Diese Aktivitéten sollen dazu
beitragen, bei kiinftigen UV P-Verfahren
bessere und Uberregional auch moglichst
gut vergleichbare Beurteilungsgrundla-
gen zur Verfigung zu haben, um den
damit befassten Sachversténdigen ein ef-
fizienteres Arbeiten zu ermdéglichen und
die Verfahrensdauer nicht durch Nach-
forderungen seitens der Gutachter unné-
tig in die Lénge zu ziehen. Die daraus
abgeleiteten Empfehlungen beinhalten
auch Angaben, in welcher der vier Pro-
jektphasen die jeweilige Information
vom Projektwerber bereitgestel It werden
sollte (Machbarkeitsstudie, Vorprojekt,
Einreichprojekt, Bauprojekt). Die Haupt-
ergebnisse des Workshops (Checklisten
incl. Erlauterungen) samt Angaben, bei
welchen Informanten die jeweilis erfor-
derlichen Auskinfte oder Daten am
leichtesten erhdltlich sein konnten, sind
im 2. Zwischenbericht des Forschungs-
projektesenthalten (vgl. Volk et al. 2000;
bereits vergriffen, nur mehr beim Auf-
traggeber erhéltlich) und werdenauchim
Schlussbericht enthalten sein (voraus-
sichtlich ab Sommer 2001 erhéltlich).

4.6 Gehdlzkorridore als Leit-
strukturen fur Wild, Beispiele

Generell bedeuten hohe Dichte mensch-
licher Siedlungen und Verkehrsinfra-
strukturen sowie ausgedehnte Gebiete
mit geringer Bewaldung nicht nur unge-
eignete L ebensrdume, sondern auch star-
ke Hindernisse fir das freie Wechseln
stérker wal dgebundener Wildarten. Kon-
sequenterwel se braucht dasWild deshalb
nicht nur " Grinbricken” zur Querung
von Verkehrstragern, sondern auch
raumplanerische und landwirtschaftliche
Rucksichtnahmen, um bessere " Dek-
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kungskorridore” (zumindest schmale
Geholzstreifen, siehe Bild) zwischen
"Waldinseln” zu sichern und wiederher-
zustellen (vgl. z.B. Schweizerische Ge-
sellschaft fir Wildtierbiologie, 1999 so-
wie Grillmayer et al. 2000). In ackerbau-
lichen Intensivgebieten kdnnen Wind-
schutzgiirtel und Bodenschutzpflanzun-
gen diesen Zweck teilweise miterfillen
(es mangelt bisher bei deren Planung
aber meist am notwendigen Informati-
onsfluss zwischen Planern, " Wildken-
nern” und Grundeigentimern).Wenn ein
gezieltes HinfUhren des Wildes auf die
wenigen vorhandenen Querungs-
maoglichkeiten durch wildspezifisch op-
timierte Neuanlage notwendig ist, be-
steht nur wenig Planungsfreiheit betref-
fend Standortswahl von Gehdl zkorrido-
ren. Um eine gute Lenkungswirkung zu
erzielen, ist es vor alem wichtig, dass
das Wild in Wanderrichtung jeweils di-
rekten Sichtkontakt von einer Deckung
zur néchsten Deckung haben kann. Im
Flachland bedeutet das meist, dass Ge-
holze jeweils auch auf Gelandekuppen
vorhanden sein missen, umdiesen Sicht-
kontakt zu gewahrleisten.

In jenen grolReren Talern der Bergregio-
nen Osterreichs, durch die weder Auto-
bahnen noch Schnellstral3en mit hoher
Barrierewirkung verlaufen, konnen feh-
lende Gehdlzkorridore an beliebigen
Stellen abseits von Siedlungen situiert
werden, sofern es aus wilddkol ogischer
Sicht zweckméafdig erscheint (mehr Pla-
nungsfreiheit). Hier ndhert sich aul3er-
dem das anwechselnde Wild dem Talbe-
reich von oben her, sodass es einen ver-
gleichsweise guten Uberblick hat und
seine néchstgelegenen Ziele (z.B. Wald-
flachen am Gegenhang) bereits vor der
Talquerung direkt gesehen hat. In sol-
chen Fallen genligt es, dem Wild ausrei-
chenden Sichtschutz als Leitstruktur fur
das rasche Durchwechseln des Talbodens
an einer geeigneten Stelleanzubieten, z.B.
inForm schmaler Gehdl zstreifen. Bei Vor-
handensein gezéunter Barrieren mit gerin-
ger Durchléssigkeit kommt der Lage at-
traktiver Leitstrukturen hingegen ent-
scheidende Bedeutung fr der Auffindbar-
keit der wenigen vorhandenen Querungs-
maglichkeiten zu. Im folgenden werden 3
Beispiele mit unterschiedlicher Problem-
situation kurz skizziert: Abschnitte vom
Tiroler Inntal, vom Steirischen Ennstal
und vom Kéarntner Gailtal.
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Als massive Barriere zwischen Bergge-
bieten mit mehr as 100 km Lénge und
vollig ungeeigneter Lage wildokologi-
scher Leitstrukturen ist das Inntal zwi-
schen Kufstein und Telfs einzustufen
(Uberwiegend gezéunte | nntal autobahn):
An folgenden Stellen gibt es zwar Dek-
kungsstrukturen quer Uber das Tal, aber
jeweils genau dort, wo ein Wildwechsel
aus anderen Griinden nicht mehr mog-
lich ist (falsche Wildlenkung in ” Sack-
gassen”; Aufzéhlung von Ost nach
West): die jeweils gunstigsten Waldver-
bindungen gabe es in den Bereichen
Kufstein, Kramsach-Brixlegg, Jenbach-
Wiesing, Vomperbach-Pill, Zirl sowie
Flaurling-Oberpettnau. Um die Inntalfur-
che auf diesen 100 km fir grofr&umi-
gen Genfluss wieder durchlassig zu ma-
chen, wird es notwendig sein, sowohl
Querungshilfen Uber die Autobahn zu er-
richten als auch Leitstrukturen zu die-
sen Bauwerken hin neu anzupflanzen
(konkrete Vorschlage im Schlussbericht
des Forschungsproj ektes).

Im Ennstal zwischen Schladming und
Selzthal verlauft zwar keine gezaunte
Autobahn, aber esgibt dennoch nur mehr
wenige Bereiche, die z.B. dem Braun-
béren oder dem Schalenwild bei grof3-
raumigen Wanderungen als deckungsrei-
che "Bricken” zur Verfligung stehen.
Die vergleichsweise glnstigsten Leit-
strukturen quer zum Tal gibt eshier noch
zwischen Stein und Oblarn (Wechsel-
madglichkeit von den Solktélern bzw. vom
Gumpeneck her kommend Richtung
Mitterberg, zwischen Eindden und Ed-
ling, und weiter Richtung Kemetgebir-
ge), unmittelbar westlich von Stainach
Uber den Mitterberg Richtung Unter-
grimming sowie von den Wl zer Tauern
her kommend Uber das L &rcheck und das
Worschacher Moos (zwischen Wor-
schach und WeiRenbach) Richtung To-
tes Gebirge. In den genannten drei Be-
reichen kommt aus wildokol ogischer
Sicht sowohl der Verbesserung der Leit-
strukturen alsauch der raumplanerischen
Absicherung dieser Uiberregional bedeut-
samen Genflusskorridore grof3e Bedeu-
tung zu (ebenso der mdglichst gefahrlo-
sen Querbarkeit der Bundesstral3e mit
hoher Verkehrsfrequenz).

Im Gailtal in Kérnten hingegen gibt es
noch eine wesentlich bessere Ausstat-
tung mit L eitstrukturen quer zum Talbo-
den, die eine wilddkologische Verbin-

dung zwischen Karnischen Alpen und
Gailtaler Alpen ermdglichen. Im Ab-
schnitt zwischen Koétschach-Mauthen
und Villach gibt esunter andereminfol-
genden Bereichen deckungsreiche Struk-
turen (Aufzdhlung von West nach Ost):
Weidenburg-Dellach, Grafendorf-Gun-
dersheim, Stranig-Kirchbach, in den
Bereichen zwischen Rattendorf und
Watschig, zwischen Untervellach und
Presseggersee, zwischen Gortschach und
St. Stefan, dstlich von Vorderberg, zwi-
schen Hohenthurn und Stossau sowieals
Verbindung zwischen Karawanken und
Gailtaler Alpen der Moorbereich zwi-
schen Arnoldstein und Pdckau (an die-
sem international wichtigen Béren-Wan-
derkorridor im Dreildndereck wird der-
zeitim Rahmen einesLIFE-Projektesdie
Errichtung einer Grinbricke Uber die
Slidautobahn bei Gschitt geplant). Wich-
tigste Aufgabe im Gailtal wird es kunf-
tig sein, eine Verschlechterung des
Wechselpotenzials hintanzuhalten.

5. Resumee

Eine ausreichende Durchléssigkeit der
Ubergeordneten linearen Verkehrsinfra-
struktur (Richtwerte fir Briickengréfzen
werden angegeben, siehe Abschnitt 3.4)
sowie ein jeweils beiderseits guter An-
schluss an traditionelle Mobilitéts-Ach-
sen desWildessind diewichtigsten Vor-
aussetzungen zur Erhaltung und Verbes-
serung des Landschaftspotenzials fir
grolrédumigen Wildwechsel. Diese Vor-
aussetzungen werden in Osterreich zwar
in einigen waldreicheren Berggebieten
gut, in zahlreichen anderen Regionen
aber nur unzureichend erfullt (siehe
Bild). Die Wahrscheinlichkeit, dass Que-
rungsmaoglichkeiten (Briicken, Tunnel)
vom Wild aufgefunden werden, hangt
stark von der Verteilung von Leitstruk-
turen und somit von der Waldverteilung
sowievon der landwirtschaftlichen Nut-
zung im Umfeld sol cher Querungsmag-
lichkeiten ab, wie anhand von drei T&-
lern des Alpenraumes deutlich gemacht
wird (Abschnitt 4.6).

Alswichtige Malnahmen fir " Mangel st-
recken” lassen sich ableiten: Verbesse-
rung der Querbarkeit Ubergeordneter
Verkehrstrager mit hoher Verkehrs-
frequenz oder wilddichter Zaunung
durch Nachriistung mit wildspezifischen
Querungshilfen (Grunbrucken oder
Wildunterfiihrungen in Erganzung zu
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vorhandenen Tunnel und Briicken; de-
taillierte Hinweise werden im Schlussbe-
richt der Studie enthalten sein). Weiters
raumplanerische Absicherung ausrei-
chend breiter unbesiedelter Zonen zwi-
schen bebauten Gebietenim Umfeld sol-
cher Querungsmdoglichkeiten. Und
schliefflich Erhaltung bzw. Schaffung
von deckungsginstigen Leitstrukturen
beiderseits von Querungsmaoglichkeiten
(z.B. quer zum Talboden bzw. als Ver-
bindung zwischen getrennten Waldge-
bieten, jeweilsin wildokologisch geeig-
neten und noch moglichst stérungsarmen
Zonen). Dies erfordert lokal, regional
und international eine stark verbesserte
K ooperation zwischen Verkehrsplanung,
Raumordnung, Jagd, Land- und Forst-
wirtschaft, Naturschutz und Wissen-
schaft. Eine wichtige européische Platt-
form im Internet (http://www.iene.org)
erleichtert den Informations- und Erfah-
rungsaustausch.
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