© Naturkdl. Station Stadt Linz/Austria; download unter www.biologiezentrum.at

LANDSCHAFTSOKOLOGIE

~

OKO-L 8/1 (1986): 3 - 11

Okolo
der Py

ische Auswirkungen
autobahn im Raum
Krems-, Steyr- und Teichltal

Franz MAIER
A-4591 Molin 53

Bald werden wir iiberall hinfahren kénnen, aber es wird sich nicht lohnen,
dort anzukommen.” Treffend charakterisierte Horst STERN die gegenwiirtige

Situation in einer Phase scheinbar maBlos betriebener Baupolitik, die trotz

voriibergehender Denkpausen in Problemgebieten, aber bei gleichzeitiger

Verlagerung der Arbeitsschwerpunkte in andere Projekte, noch kein Ende
gefunden hat. Die zerstorenden Eingriffe durch StraBenbauten in Okosysteme
naturnaher, lebenswerter Kulturlandschaften iiberschreiten in einer Zeit des
wachsenden Umweltdenkens immer hiiufiger die Obergrenze des gerade noch

Zumutbaren. AKtuellstes Beispiel in Oberisterreich ist das geplante, nunmehr

drei Jahre ausgesetzte Teilstiick der Pyhrnautobahn zwischen Sattledt und
Windischgarsten, das den Lebensraum Krems-, Steyr- und Teichltal in einem
fiir Mensch und Natur nicht tolerierbaren AusmaB bedroht.

Flichenbedarf ulnd Bodenverlust

Allein die Haupttrasse der genann-
ten Teilstrecke wiirde ohne Auf- und
Abfahrten 1,4 Millionen Quadratme-
ter landwirtschaftlich nutzbaren Bo-
den verschlingen, der Dauerarbeits-
plitze als Existenzgrundlage fir die
lindliche Bevolkerung bietet. Dieser
Fliche entsprechen etwa 250 Fuf-
ballplatze oder 15 lebensfihige
Landwirtschaftsbetriebe. Nicht ein-
gerechnet in diesen Zahlen sind die
Auf- und Abfahrten, deren Flichen-
bedarf durch zwei Beispiele veran-
schaulicht werden kann:

Ein Autobahnkleeblatt nimmt eine
Fliche in Anspruch, auf der man die
gesamte Altstadt von Salzburg mit
itber 4000 Wohnungen in 920 Hiu-
sern, 430 Gewerbebetrieben. 16 Kir-

chen, 13 Schulen und einer alten
Universitidt unterbringen konnte.
Der Autobahnknoten Vésendorf
(Wien Siid) mit Lirm- und Schmutz-
giirtel kénnte die Wiener Innenstadt
bedecken.

Eine weitere, Besorgnis erregende
Tatsache ist, daB Osterreich mit ei-
nem Tempo von 3 bis 6 Quadratme-
tern pro Sekunde verbetoniert und
zugebaut wird. Schon 1981 berech-
nete das Bundesinstitut fiir Gesund-
heitswesen den Verlust an Boden mit
35 Hektar pro Tag (LoTscH, 1981).

In einem Jahr wird eine Fliche so
groB wie der Wolfgangsee denatu-
riert (STUBER. 1985). In der BRD
werden tiglich rund 125 Hektar
Landschaft verbaut und asphaltiert,
das ergibt in einem einzigen Jahr

Abb. |I: Autobahnbau im Windischgarstner Becken: Bodenver-
lust, LandverschleiB, Denaturierung, Aufschiittung.
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Foto: R. Ganske  Beton und Asphalt

eine Fliche von der GroBe des Bo-
densees (LOTscH, 1981). In der
Schweiz sind von 1939 bis 1975 1100
Quadratkilometer landwirtschafili-
che Nutzfliche verlorengegangen,
was der Fliche des Kantons Un
entspricht (KYBURZ-GRABER, 1983).
Der Landverschlei bei einem Auto-
bahnbau sei noch an folgendem Bei-
spiel demonstriert: Ein Laufmeter
einer vierspurigen Autobahn braucht
32 Quadratmeter Kulturland. Von
dieser Fliche konnten 16 kg Brotge-
treide. 128 kg Erdapfel, 160 kg Ka-
rotten oder 54 | Milch, mit Umweg
iiber die Kuh, geerntet werden
(GEISSBERGER et al.. 1978).

Nicht vergessen sollte werden, daB
mit einem Autobahnbau immer um-
fangreiche Bodenabgrabungen und
-aufschiittungen (Abb. 1) verbunden
sind. Es entsteht folglich ein Bedarf
an riesigen Mengen Schotter, Kies,
Beton und Asphalt. Okosystem und
Naherholungsgebiete, wie die groBe
zusammenhidngende Waldfliche
~Aigner-Schachner* bei Molln im
Nahbereich des Steyrflusses mit sei-
nen Konglomeratschluchtwinden
und dem Naturschauspiel ,,Rinnen-
de Mauer" (Abb. 2) geraten dadurch
in Gefahr, zugunsten eines groBfld-
chigen Schotter- und Kiesabbaus
zerstort zu werden.

Abb. 2: Naturschauspiel ..Rinnende Mauer” im Nahbereich der
Steyr: Gefahr durch Bedarf an niesigen Mengen Schotter, Kies.

Foto: F. Maier
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Auswirkungen auf die
Landwirtschaft

Bodenzerstorung durch Uberbauung
wirkt Zielen einer notwendigen 6ko-
logischen Agrarpolitik massiv entge-
gen. Die Landflucht hilt beispiels-
weise weiterhin an. Arbeitskriifte
konnen zur Entlastung u. a. der Bau-
industrie und der verstaatlichten In-
dustrie und zur Beseitigung des
Pendlerschicksals nicht in die Land-

wirtschaft riickgefihrt werden. Eine
dauernd kleiner werdende landwirt-
schaftlich nutzbare Fliche muB folg-
lich zur Bedarfsdeckung immer in-
tensiver genutzt werden. Diese land-
wirtschaftliche Uberproduktion wird
aber mit Gesundheitsgefihrdung,
mit dramatisch ansteigenden Be-
triebskosten, wie Aufwand fiir Diin-
gemittel, fir Biozide und Traktordie-
selol, mit dem Verfall der natiirli-
chen Bodenfruchtbarkeit, mit Ero-

Geplante Fyhrnautobahn
Tunneistrecke

An-und Abfahrt
BundessirafSe (B 158)
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sion und erhohter Anfilligkeit ge-
geniiber Schéadlingen bezahlt (Luk-
SCHANDERL, 1985).

Die Problematik des Gemiiseanbaus
oder der Beweidung in StraBennihe
verdient eine Erwahnung. In der Ni-
he von Autobahnen und Landstra-
Ben geerntetes Getreide oder Gemii-
se kann Riickstinde von bleihaltigen
Autoabgasen aufweisen. Insgesamt
sind 70 % der Bleiriickstinde in
pflanzlichen Lebensmitteln enthalten
(VERBRAUCHER-ZENTRALE HAM-
BURG, 0. J.). Hauptablagerungsbe-
reich fir die anorganischen Bleiver-
bindungen, die bei der Verbrennung
von bleihaltigen Treibstoffen in
Kraftfahrzeugmotoren entstehen,
sind die ersten 30 bis 50 Meter neben
der Fahrbahn. Die Blei-Immissionen
dringen nur wenig in den Boden ein
und lagern sich groBtenteils auf
Pflanzenbestinden ab (WALPER et
al., 1981 und BERG et al., 1978).
Mittelbar iiber das Weidevieh (iiber
Milch, Leber, Niere) sowie unmittel-
bar durch Gemiise und andere Nah-
rungspflanzen, wie insbesondere
durch Erdipfel, Wurzel- und Blatt-
gemilse und Kiichenkrauter, kann
der Mensch gefihrdet werden.

Quellen der Cadmiumfreisetzung
sind unter anderem die Abgase von
Dieselmotoren (VERBRAUCHER-ZEN-
TRALE HAMBURG., o. J.). Regenwiir-
mer in StraBennihe enthalten so ho-
he Mengen Cadmium, neben Blei
und Nickel, daB Vogel an der
Wurmnahrung ums Leben kommen
konnen (WIELAND et al., 1985). Un-
zweifelhaft geraten diese Giftstoffe in
die Nahrungsketten und -netze der
Okosysteme.

Folgen der Fahrgeschwindigkeit

Mit der im Vergleich zu Bundesstra-
Ben hoheren Durchschnittsgeschwin-
digkeit, die mit Kraftfahrzeugen auf
Autobahnen gefahren wird, gehen
zwangsliufig hohere Schadstoffemis-
sionen einher. Fiir die landwirt-
schaftlichen Anbauprodukte und den
Wald, insbesondere den Bannwald
und die Latschen, die im Toten Ge-
birge und im Sengsengebirge zum
GroBteil ohnehin nur mehr wenige
griine, d. h. photosynthetisch aktive
Nadeljahrgiinge (Abb. 4) tragen und
vom Absterben bedroht sind, wiirde

~

Abb. 3: Lageplan mit dem Verlauf der geplanten Pyhrnautobahn (A 9) von Wels bis in
den Bereich den Pyhmpasses. Der .. Kampf* um das Aiterbachtal bei Wels (Gemeinde
Steinhaus) wird ebenso durchgefochten werden milssen wie jener um die Haselbockau.
Denn das Aiterbachtal zahlt zu den wertvollsten Feuchtgebietsbereichen des Bezirkes
Wels und stellt einen Okologischen Ausgleichsraum ersten Ranges fiir den Oberdsterrei-
chischen Zentralraum dar.

der Bau der Pyhrnautobahn daher
zusitzliche Belastungen mit sich
bringen.

Aus Erfahrungen in anderen Regio-
nen ist bekannt, daB durch Stickoxi-
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Abb. 4: Die sonst so robuste Bergfthre,
hier in Form der strauchférmigen Lat-
sche, zeigt dieselben Schadsymptome wie
alle anderen heimischen Nadelhdlzer.
Auch der letzte Nadeljahrgang hat sich
verfarbt, die Pflanze stirbt ab. Weite Pla-
teauflichen der Kalkalpen und Schuttfli-
chen werden durch das Absterben der
Latschen verkarsten (Hollengebirge, 00.,
1984). Foto: K. RuBmann

de verursachte Schdden an der Vege-
tation nur in unmittelbarer Nihe der
Emittenten auftreten. wie zum Bei-
spiel an Autobahnen. Am deutlich-
sten zeigen sich Schidden bei freiste-
henden oder windexponierten Biu-
men. an Bestandsrindern sowie ent-
lang von StraBen und Autobahnen.

Auch der Kraftstoffverbrauch hingt
stark von der Fahrgeschwindigkeit
ab. Im Durchschnitt verbraucht ein
Fahrzeug bei einem Tempo von 150
km/h 50 % mehr Kraftstoff als bei
100 km/h. Die Festsetzung der
Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h
entspriche einer Kraftstoffeinspa-
rung von 5 % des gesamten Pkw-Ver-
brauchs. AuBlerdem wiirde eine Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung schnell
und ohne kostenaufwendige MaB-
nahmen die Kraftfahrzeug-Schad-
stoffemissionen deutlich vermindern
(LEnz, 1984; RussMAaNN, 1985 und
ScHUTT, 1984). Wie notig dies nicht
nur fir unseren Wald wire, unter-
streicht der Krebsstatistiker Hett-
che. der die steigenden Lungen-
krebsraten mit den &rtlichen Motori-
sierungsdichten in Zusammenhang
bringen konnte (LOTSCH, 1981). Die
Planer und Verantwortlichen woh-
nen eben selbst nicht an Autobah-
nen, sie lassen dort wohnen.
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Das Okmystem-
Krems-Steyr-Teichital

Die Belastung einzelner Landschafts-
faktoren wirkt sich zwangsliufig auf
den gesamten Naturhaushalt einer
Landschaft aus. Das Okosystem
.. Tallandschaft, als das man das

Krems-Steyr-Teichltal (Abb. 5) be-
zeichnen kann, gilt als besonders
empfindliches System, weil es auf
Eingriffe jeder Art spontan reagiert
und das oft in nicht voraussehbarer

Abb. 5: Okosystem Kremstal: Gritnlandflichen, Waldreste, Feldhecken, Feuchtbiotope
lassen auf eine hohe 6kologische Funktionsvielfalt schlieBen.

Weise und Wirkung. Noch naturna-
he Tallandschaften, wie teilweise das
Krems-Steyr-Teichltal, haben vielfil-
tige okologische Funktionen, z. B. als
artenreiche Auen- und Schluchtwil-
der und wertvolle Feuchtbiotope, als
ertragreiche ~ Waldbestinde und
Griinlandfliachen fir die land- und
forstwirtschaftliche Nutzung und als
Erlebnisraum fiir die Erholung (BicK
et al., 1984),

In einer derart wechselvollen Kultur-
landschaft (Abb. 5), die noch Wald-
reste, Feldhecken, Raine, Magerra-
sen, Feuchtbiotope (Kremsauen, Ha-
selbockau), Schluchtbereiche (Steyr,
Teichl) und weitere ,.alte* Elemente
enthilt, wiare der Autobahnbereich
jedenfalls artenirmer als das Um-
land (WALPER et al., 1981).

Fir Okosysteme, wie die Haselbock-
au und die Kremsauen, die durch
hochanstehendes Grundwasser ge-
priagt sind, bedeuten Verkehrsstra-
Ben stets eine Gefahr. Das Bauwerk
bildet auf Dauer einen trockenen
Fremdkorper im nassen Tal, der die

N

natiirlichen Wasserbewegungen
hemmt und die Organismen auf bei-
den Seiten voneinander trennt. Be-
gleitmaBnahmen, wie Senkung des
Grundwasserspiegels bzw. Entwiisse-
rung breiter Streifen, um die Trassen
moglichst eis- und nebelfrei zu hal-
ten, Flurbereinigungen in der Umge-
bung oder umfassende wasserbauli-
che MaBnahmen zerstéren dann oft
die letzten intakten Feuchtbiotope
(Abb. 6) einer Region (WALPER et
al., 1981 und WIELAND et al., 1985).

Foto: R. Ganske

Abb. 6: Mit jedem vernichteten Kleinge-
wisser wird auch die Uberlebensbasis der
Sumpf- und Wasserpflanzenarten immer
schmiler — die Schwertlilie zihlt zu den
vollkommen geschiitzten Pflanzenarten.
Foto: C. Wolkerstorfer
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Stirungen des Wasserhaushalts

Storungen des Wasserhaushalts er-
folgen zusdtzlich durch Regenwasser,
das von den Strafen abliuft und
durch Bremsbelag- und Reifenab-
rieb, Ol und Schwermetalle stark
verunreinigt ist, ebenso durch das
von den StraBen ablaufende sowie
das von Fahrzeugen versprihte
streusalzhaltige Tauwasser. Dieses
schédigt in erster Linie die StraBen-
randvegetation, belastet aber in zu-
nehmendem MaBe auch Oberfla-
chengewisser und das Grundwasser.
Salze entziehen den Knospen. Na-
deln und anderen Organen auf os-
motischem Weg Wasser. Wenn die
Zweige und Stamme oder gar die
Waurzeln im Boden gefroren sind,
kann daher kein Wasser nachgelie-
fert werden, so daB die salzbedeckten
Organe vertrocknen (WALPER et al.,
1981, WIELAND et al, 1985). Ein
erhohter Salzgehalt wirkt sich unter
anderem in verzogertem Blattaus-
trieb, vorzeitigem Laubfall, im Ab-
sterben von Pflanzenteilen oder gan-
zen Pflanzen aus. Die einzelnen Ar-
ten reagieren unterschiedlich auf
Streusalz, besonders empfindlich
sind Buchen, Schlehen, Fichten, ha-
selnuBbiume und Eiben (BUNDESMI-
NISTERIUM DES INNEREN, 1983).

Im Boden kann das Salz die Pflanzen
durch Wasserentzug oder nach Auf-
nahme durch die Wurzeln unmittel-
bar schidigen. Indirekte Schiden
treten dadurch ein, daB sich das
Niihrstoffgleichgewicht im Boden in-
folge lonenaustausches an den Ton-
mineralien verschiebt. Das iiber den
Winter in den oberen Bodenschich-
ten angereicherte Salz wird uber die
Sommermonate nicht wieder ausge-
waschen. Untersuchungen beweisen
eine allmihliche Anreicherung im
Boden, dhnlich wie sie, nur in stirke-
rem MaBe, von Schwermetallen be-
kannt ist.

Diese Auftausalze konnen das
Grundwasser wihrend des ganzen
Jahres verunreinigen und zusammen
mit anderen Faktoren zu einem lang-
samen Anstieg der Chloridgehalte im
Trinkwasser fithren. Hauptquelle des
Kochsalzes im straBennahen Grund-
wasser ist das von der Fahrbahn
ablaufende Tauwasser. das in Mul-
den, Griben oder Biche gelangt
oder geleitet wird. Erst in einer Ent-
fernung von 500 bis 1000 m von der
Autobahn in FlieBrichtung des
Grundwassers werden die relativ ho-
hen Konzentrationen in Fahrbahn-
nihe so weit verdiinnt. daB dort eine

\6

Trinkwasserentnahme moglich st
(WALPER et al., 1981).

{opel Natrium-Gehalt

Abb. 7: Die Salzkonzentration im Boden
(15 cm Tiefe) neben der StraBe nimmt mit
der Zah! der Streujahre zu. Fast 20 Jahre
StraBensalzung bewirkten ein charakteri-
stisches Gefille mit einem Maximum et-
wa 3 m seitlich der Fahrbahn (nach
WALPER et al., 1981).

Streusalz, das ins Grundwasser gerdt,
fihrt iiber den Chloridgehalt des
Trinkwassers nicht nur zu Bluthoch-
druckerkrankungen., sondern ldBt
jéhrlich in der BRD laut einem
~Spiegel“-Bericht auch 75.000 Biu-
me sterben (WIELAND et al., 1985).

Im Bereich von Micheldorf verlduft
die geplante Autobahntrasse mitten
durch ein Brunnenschutzgebiet. Wel-
che negativen Auswirkungen da-
durch zu erwarten sind. kann anhand
der erwihnten Erkenntnisse un-
schwer abgeschitzt werden.

Chlorid- Gehalt

0 8¢ 700 (m

Fancbahn-Abstand

Abb. 8: Abnahme des Chloridgehalts im
Grundwasser mit zunchmender Entfer-
nung von der Autobahn (nach WALPER
et al., 1981).

~

Auswirkungen auf Tierpopulationen

Siedlungsdichte

Auf viele Tiere wirken belebte Stra-
Ben eher abschreckend, so daB Stra-
Bennéhe zur Verringerung ihrer
Siedlungsdichte oder gar zur Verklei-
nerung ihres Areals fihrt. Betroffen
sind vor allem nur in einem oder
wenigen Lebensraumen vorkom-
mende Arten natiirlicher und natur-
naher Okosysteme (WALPER et al.,
1981).

Als bestes Beispiel sei die Haselbck-
au genannt, in der sehr seltene Vo-
gelarten wie der GroBe Brachvogel
(Abb. 12) oder der Eisvogel (Abb. 9)
ihre Brutplitze haben. Eine Unzahl
weiterer Vogelarten wie WeiBistorch
(Abb. 11), Graugans, Krickente,
BliBhuhn. Kiebitz, Zwergschnepfe.
Graureiher (Abb. 10), Stockente und
viele andere gehoren zur Vogelwelt
dieser Aulandschaft.

Ein GroBteil dieser genannten Brut-
vogelarten befindet sich bereits auf
den Roten Listen gefihrdeter Tiere
Osterreichs (OSTERREICHISCHES
BUNDESINSTITUT FUR GESUNDHEITS-
WESEN, 1985). Der GroBe Brachvogel
(Abb. 12) ist in Oberésterreich auBer
in der Haselbockau nur mehr im
Ibmer Moor und im Machland anzu-
treffen.

Die Erhaltung der letzten Feuchbio-
tope unseres Landes als notwendige
Voraussetzung fiir artenreiche und
vielfiltige Lebensgemeinschaften
sollte eigentlich schon lingst ein na-
tionales Anliegen geworden sein.

In homogenen Waldarealen wurden
entlang von HauptverkehrsstraBen in
Finnland Populationen von Rauh-
fuBhithnern. wie beispielsweise Ha-
selhithner, Auerhithner und Birk-
hithner, untersucht (Abb. 13). In 0
bis 250 m Entfernung von der StraBe
ergaben sich statistisch signifikant
geringere Dichten als in 750 bis 1000
Meter Entfernung.

Unfallhdufigkeit

Zahlreiche Wissenschaftler simmen
darin iberein, daB die Unfallrate
von Tieren im Bereich einer StraBe
mit der gefahrenen Geschwindigkeit
korreliert ist. Besonders gefihrdet
durch den StraBenverkehr ist der
Igel, weil er auf der StraBe leicht
Regenwiirmer und andere Beutetiere
findet und sich bei Gefahr auf seine
Einrolltaktik verlaBt. Die Vogel neh-

OKO'L 8/1 l1986]/
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men unter den Wirbeltieren bei den
Opfern durch den Kraftfahrzeugver-
kehr eine Spitzenstellung ein. Zu den
hdufigsten Verkehrsopfern zihlen
Feld- und Haussperling, Rauch-
schwalbe, Goldammer, Amsel, Fin-
ken und Ziegenmelker. Ebenso wie
fur Vogel bestimmen auch fiir das
jagdbare Wild (Abb. 14) und einige
andere Sdugetiere neben 6ko-etholo-
gischen Faktoren besonders die Ver-
kehrsdichte und das Fahrtempo die
Unfallhdufigkeit.

Bedeutsam fiir den Brutvogelbestand
ist der StraBentod bei verschiedenen
Eulenarten, insbesondere bei Schlei-
ereule und Steinkauz. Mit iiber 70 %
wird der ,StraBentod" als haufigste
Todesursache fiir die Schleiereule
angegeben. Teilpopulationen sind
durch die Verkehrsverluste in ithrem
Bestand ernsthaft gefihrdet. Die bei

unseren  heimischen  Schwalben
durch Futtermangel bei kithlem

Wetter eintretenden natiirlichen Ver-

Abb. 10: Graureiher im Kremstal, wo er u. a. in einer Kolonie
Foto: N. Phhringer

auf Fichten horstet.

luste liegen in der Regel um ein
Vielfaches unter den durch den Stra-
Benverkehr verursachten EinbuBen.
Der Durchschnittsanteil an der Un-
fallrate von Végeln liegt mit 9 % sehr
hoch.

Abb. 9: Eisvogel auf Fangwarte.
Foto: H. Pum

Abb. 11:

Abb. 12: GroBer Brachvogel in der Hasel-

bickau

reich

bedrohter Brutvogel in Oster-
Foto: N. Puhringer
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3.07 Abundanz der RauhfuBhuhner
250 500 750 1000[m]

Fahrbohn-Abstand i

Abb. 13: Siedlungsdichte von RauhfuB-

hiithnern in Abhé@ngigkeit von der Distanz
zu HauptstraBen in Finnland. Ordinate
Beobachtungen pro 10 km, Abszisse: Ent-
fernung zur StraBe (nach WALPER er al.,
1981).

Bei den Amphibien, wie Geburtshel-
ferkrote, Laub- und Grasfrosch,
Molchen oder der Erdkrote sowie
den Reptilien ist die rdaumliche Akti-
vitit meistens gering. Greifen Ver-
kehrsstraBen in das artspezifische,
rdumlich sehr enge Bezeihungsgefii-
ge ein und trennen oder zerstdren
einzelne Habitatkomponenten, so
konnen sehr leicht ganze Amphi-
bien- oder Reptilienpopulationen
ausgeloscht werden.

Isolation

StraBen kénnen zu Hindernissen fiir
die Ausbreitung von Tieren werden.
Breite, mehrspurige StraBen, wie Au-
tobahnen. wirken auf Dauer als Bar-
rieren fiir den Populationsaustausch.
Fiir Waldbewohner ist die Breite der
Schneise, die fiir die Trasse in den
Wald geschlagen wurde, das ent-

WeiBstorch in der Haselbdckau: Selten gewordener
Zugvogel. der Sumpfwiesen zum Uberleben braucht

Foto: N. Pithringer

Abb. 14

Reh in der Haselbickau
Besonders Verkehrsaufkommen und ge-
fahrene Geschwindigkeit bestimmen fir
Schalenwild und Vogel die Unfallhdufig-
ket

Foto: R. Ganske
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scheidende Kriterium. Mehrbahnige
StraBen bilden fiir Kleintiere, die
den Waldschatten wegen der hohe-
ren Luftfeuchte bevorzugen, ein na-
hezu absolutes Hindernis. Populatio-
nen von flugunfihigen Kleintieren,
die ringsum von breiten StraBen oh-
ne weite Durchlisse (Abb. 15) ein-
geschlossen sind, leben wie auf einer
Insel.

Der Austausch von Erbgut mit den
Artgenossen auBerhalb einer solchen
Insel ist unterbunden oder doch sehr
erschwert und von Zufillen abhin-
gig. Solche Isolation kann im Laufe
der Zeit zu schwerwiegender Verar-
mung der Erbanlagen und zu krank-
haften Inzuchterscheinungen fithren.
Je dichter das StraBennetz. desto
empfindlicher und stirker werden
die Isolierungseffekte (WALPER et al..
1981).
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Abb. 15: VerkehrsstraBen trennen Tier-
populationen. Mit Hilfe von Markie-
rungs-Wiederfang-Versuchen  entstand
dieses Mobilitatsdiagramm. Linien ver-
binden die als kleine Kreise gezeichneten
Bodenfallen miteinander, in denen sich
die markierten und daher identifizierten
Individuen erneut finden. Weder fur die
(iclbhulsmam noch fir die Rotelmaus
konnte eine Uberquerung der verkehrsar-
men StraBe nachgewiesen werden (nach
WaLPER et al., 1981).

Aus Okologischen Grilnden muf da-
her vor einer weiteren Zerschnei-
dung bisher verschont gebliebener
Bereiche dringend gewarnt werden.
Dies gilt fur alle Ballungsgebiete und
stark zersiedelte Gegenden mit ei-
nem engmaschigen StraBennetz in

Abb. 16: Zerschneidung des Windischgarstner Beckens durch die Autobahntrasse:
Negative Auswirkungen auf Siedlungsdichte, Unfallrate und Populationsaustausch bei

Tierpopulationen.

gleichem MaBe wie fiir die wenigen
straBenarmen GroBraume, die als
Erholungsgebiete und &kologische
Ausgleichsriume eine immer wichti-
gere Rolle spielen. Auf eine dkologi-
sche Kurzformel gebracht, heifit das:
~Strallen mit Mal statt Straflen in
Massen* (GEISSBERGER et al., 1978).

ch Umweltfaktor Lirm

Ein in erster Linie fiir den Menschen
belastender Umweltfaktor ist der
Larm. In der BRD fiihlt sich bereits
jeder dritte Biirger dauernd oder
zeitweise erheblich durch Motoren-,
Reifen- und Auspuffgeriusche nicht
nur belistigt, sondern belastet. In
Planungsrichtlinien wird als maxi-
male durchschnittliche Lautstirke
fir Wohngebiete tagsiiber 50 Dezibel
(dB) und nachts 35 dB empfohlen.
Von der EG wird als Richtwert fiir
Erholungsgebiete sogar 40 dB nahe-
gelegt. In Messungen an Autobah-
nen wurde innerhalb eines Abstan-
des von 90 m von der Fahrbahn ein
Dauerschallpegel zwischen 70 und
80 dB als sehr starke Lirmbelisti-
gung festgestellt.

Schon in einer Entfernung von 500 m
von der Autobahn bewegte sich der
Dauerschallpegel noch zwischen 60
und 70 dB, was einer starken Lirm-
belastigung gleichkommt. Noch in
einem Abstand von 1500 m wurde
eine leichte Larmbeldstigung mit ei-
nem Dauerschallpegel zwischen 50
und 60 dB festgestellt (WALPER et al.,
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1981). Bei stark frequentierten Stra-
Ben mit 2000 Pkw-Einheiten pro
Stunde wird der vor geschlossenen
Fenstern tolerable Dauerschallpegel
also erst in 700 bis 1000 m Entfer-
nung unterschritten (LOTSCH, 1981).

Eine Abstandsvergroferung von
Siedlungsgebieten erwies sich nicht
als das Allheilmittel, weil der Schall-
pegel je Entfernungsverdopplung
nur um gerade noch wahrnehmbare
3 dB abnimmt. und wire bei einem
Autobahnbau im engen Krems-
Steyr-Teichltal aus siedlungsstruktu-
rellen Griinden sowieso undurch-
fithrbar.

Auch ein 100 m breiter Wald min-
dert den Schall durchschnittlich - je
nach Dichte des Unterwuchses — nur
um 10 dB (WALPER et al., 1981). Aus
der Tatsache, daB3 ab einer Fahrge-
schwindigkeit von 50 km/h die
Liarmbelastung hauptsichlich durch
den Luftwiderstand erzeugt wird. ist
die Korrelation zwischen Schallpegel
und Fahrgeschwindigkeit ersichtlich.

Die katastrophale Folge eines Auto-
bahnbaus wire die totale Verlir-
mung der engen Tallandschaft, eine
umwelthygienische Verddung son-
dergleichen. Die nachteiligen Wir-
kungen der von StraBen ausgehen-
den Schallimmissionen liegen im
physiologischen und psychologi-
schen Bereich (KRELL, 1980).

Larm kann aber auch das physische
Wohlbefinden mehr oder minder
stark storen. Larm beeintrichtigt das
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Abb. 17: Abnahme des Schallpegels mit zunehmendem Abstand
von der Autobahn unter verschiedenen Bedingungen (nach
WaLPER et al., 1981).

Abb. 18: Mit zunechmender Verkehrsdichte steigt der energie-
dquivalente Dauerschallpegel zunichst rasch, dann aber langsa-
mer an. Bei einem Anstieg der durchschnittlichen Verkehrsdich-
te von 12.000 auf 36.000 Fahrzeuge pro Tag erhoht sich der
Lirmpegel nur um 2 bis 3 dB (nach WALPER et al., 1981)
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Aus Abb. 19 ist abzulesen:

® Der Fliachenbedarf steigt beim Ausbau
von vier auf sechs Fahrspuren um weni-
ger als einen Hektar pro Quadratkilome-
ter, wahrend eine neue vierspurige Auto-
bahn mindestens acht ha/km beanspru-
chen wilrde.

@ Die Salzbelastung wichst beim Ausbau
entsprechend der groBeren Fahrbahnfli-
che, wirkt aber nur um weniges weiter in
die Umgebung hinaus.
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® Die Immissionsbelastung durch Abga-
se, Stiube u. a. steigt zwar in StraBenni-
he. reicht aber ebenfalls nur unwesentlich
in die Umgebung hinaus, wihrend eine
neue Autobahn ein eigenes Immissions-
band mit sich bringt.

® Auch die zusitzliche Verlirmung ist
gering. sogar wenn tiglich doppelt so
viele Fahrzeuge auf den sechs Fahrspuren
verkehren wie vorher auf vier Spuren.

Abb. 19: Vergleich der Auswirkungen von Neubau (links) und Ausbau, d. h.
Verbreiterung (rechts) einer Autobahn im Hinblick auf Flichenbedarf und Immissio-
nen. Die groB geschriebenen Flichenangaben (ha/km) beziehen sich auf die Auswir-
kungen der gesamten Fahrbahn (nach WALPER et al., 1981).
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Leistungsvermdgen. Zwischen Ver-
kehrslirm und Erkrankungen an
Bluthochdruck wurde bereits eine
Beziehung festgestellt. Nur als An-
merkung sei erwihnt, da Bluthoch-
druck einer der bedeutendsten Risi-
kofaktoren fiir Herzinfarkt und Ge-
faBkrankheiten ist. Schallreize kon-
nen, wie andere StreBfaktoren, iiber
das Nervensystem verschiedene Kor-
perreaktionen, z. B. Verengung der
HautgefiaBe, Verringerung der Ma-
gensaft- und Speichelproduktion,
Verminderung des Herzschlagvolu-
mens oder Verstirkung des allgemei-
nen Muskelspannungszustandes,
hervorrufen. Solche Reaktionen lau-
fen auch im Schlaf ab, wobei dort die
auslosenden Gerduschpegel deutlich
unter denen der Wachzeiten liegen
(BUNDESMINISTERIUM DES INNERN,
1983).

Zusammenfassende
SchluBbetrachtung

Fiir den Ausbau bestehender Stra-
Benziige anstelle des Baues neuer
Trassen sprechen schwerwiegende
okologische Argumente.

Die Erhohung der Verkehrsdichte
auf einer bestehenden StraBe 1iBt die
Emissionen verhiltnismidBig wenig
ansteigen, wihrend eine neue Ver-
kehrslinie ein Band von Immissionen
in bisher unbelastete Rdume hinein-
triigt. Beispielsweise nimmt der Larm
bei Verdoppelung des Verkehrsauf-
kommens nur um wenige Dezibel zu,
was vom menschlichen Ohr gerade
noch als Steigerung des Larms wahr-
genommen werden kann. Erst eine
Verzehnfachung der Verkehrsmenge
1iBt den Larm doppelt so stark emp-

finden (WALPER et al., 1981).
9/
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Die Verringerung der Kraftfahrzeug-
dichte auf bestehenden StraBen bei-
spielsweise auf die Hilfte infolge
eines StraBenneubaues hat keines-
wegs eine Lirmpegelsenkung auf die
Hailfte zur Folge, sondern lediglich
um etwa 3 dB(A). die den geplagten
Anwohnern erfahrungsgemaB nicht
hilft. Die neue StraBe erzeugt an
anderer Stelle trotzdem zusitzliches
Umweltleid (LOTsCH, 1981).

Mit zunehmender Verkehrsdichte er-
héhen sich die Schadstoffemissionen
zwar in threr Konzentration, aber
nur unwesentlich in ihrer Reichwei-
te. Durch den Ausbau bestehender
StraBBen lieBen sich Landverbrauch.
Zerschneidung und Emissionsbela-
stung der Landschaft in tragbaren
Grenzen halten. Was wir brauchen,
ist ein umweltgerechter Verkehr statt
einer  verkehrsgerechten Umwelt
(Wyss et al., 1979).

Wie groB der Flichenbedarf des
StraBBenverkehrs 1st. wird bel einem
Vergleich mit der Eisenbahn deut-
lich:

Um die gleiche Transportleistung zu
erbringen, bendétigt der StraBenver-
kehr 15- bis 30mal soviel Fliche wie
die Bahn (BUNDESMINISTERIUM DES
INNEREN, 1983). Aufgabe einer zeit-
gemifBen, sachlich richtigen Ver-
kehrspolitik wire es, den Transport-
bedarf auf Verkehrsmittel zu verla-
gern, die moglichst wenig umweltbe-
lastend sind. Der spezifische Ener-
gieverbrauch der einzelnen Ver-
kehrstrdger sollte verkehrspolitische

Entscheidungen beeinflussen. So ist
der Primirenergieumsatz von Pkw
ca. dreimal so hoch wie derjenige der
Eisenbahn, bezogen auf Energie pro
Personenkilometer (BICK et al.,
1984).

LOTSCH (1981) gab dem alten Spruch
~Das Geld liegt auf der StraB3e* einen
neuen Sinn: Denn StraBenbaumil-
liarden. fir andere Zwecke freige-
macht, konnten zur groBen Chance
in Problembereichen werden. lhre
Vergabe ist eine Frage des politi-
schen Willens und daher prinzipiell
inderbar. Die Umlenkung von Be-
tonmilliarden in beschaftigungsin-
tensive und umweltschonende Quali-
titsverbesserungen unseres Lebens,
wie den offentlichen Verkehr, den
Huckepacktransport, in Radwege-
netze, Altstadtrevitalisierung, Griin-
raumgestaltung, in eine Vielfalt von
EnergiesparmaBnahmen, in Renatu-
rierung sterbenden Stadtgriins oder
verbetonierter Fliisse, wire nicht nur
Gkologisch niitzlicher, sondern wiir-
de auch eine hohere Arbeitskriifte-
bindung mit sich bringen als der
heute hochmechanisierte StraBBen-
bau.

Der wachsende Verkehrsbedarf ist
Folge einer wachsenden Giiterpro-
duktion und der Trennung der Le-
bensbereiche Wohnen, Arbeiten,
Einkaufen und Freizeit. Angesichts
der Umweltbelastungen, die vom
Verkehr ausgehen, sollte das Ver-
kehrsaufkommen nicht weiter gestei-
gert werden: Mobilitit ist kein Wort
an sich. Der Bau von Verkehrswegen

Abb. 20: Bestchende Verkehrslinien im Kremstal bei Micheldorf: Im Vordergrund
durch Ortszentrum BundesstraBe 138, in Bildmitte B 138-UmfahrungsstraBe, dahinter

einspurige Pyhrneisenbahnstrecke.
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beseitigt nicht nur Engpisse, er fithrt
auch zu einer steigenden Verkehrs-
nachfrage, fordert dazu auf, groBere
Entfernungen in Kauf zu nehmen.
um den negativen Auswirkungen des
Verkehrs in entfernteren Erholungs-
gebieten zu entflichen.

Sinkender Erholungswert und allge-
mein verminderte Lebensqualitdt in
der Ferienregion Pyhrn-Eisenwurzen
nach einem Autobahnbau wiirden
volkswirtschaftliche EinbuBen durch
einen Riickgang des Fremdenver-
kehrs nach sich ziehen.

Aus okologischen Griinden wird eine
Auflockerung des Verkehrsnetzes
und eine Zuriickhaltung beim Neu-
bau von StraBen jedenfalls unum-
ganglich. Fiir uns Menschen bedeu-
tet dies zugleich die Bewahrung not-
wendiger Ruhezonen. Riume ruhi-
ger Besinnung im eigenen Land wird
selbst jeder begeisterte Autofahrer in

Zukunft immer mehr zu schiitzen
wissen.
Eine Landschaft wird nicht nur

durch die in ithr und mit ihr lebenden
Menschen zu einer Kulturlandschaft
geformt, sondern auch umgekehrt
prigt eine harmonische und intakte
Umwelt die Menschen und trigt we-
sentlich zu threm Wohlbefinden bei.
»Soil and soul belong together®, sagt
der Inder Satish Kumar ,, Erdboden
und Seele gehiren zusammen,*
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Mit Hornissen
unter einem Dach

Univ.-Prof. Dr. Fritz SCHREMMER
Seidengasse 13
A-1070 Wien

sekt®.

Der erste stammt aus dem alten,
populdren ,BREHMS Tierleben*
1915, 4. Aufl, Bd. 2, von R. HEy-
MONS: | Fiir den Menschen ist die
Nachbarschaft des geschdftigen Hor-
nissenvolkes immer eine bedenkliche
Sache, denn bei der geringsten Sto-
rung kann sich der kriegerische Sinn
der Tiere offenbaren, die sich oft
schon durch die ganz harmlose Annd-
herung eines ahnungslos voriiberge-
henden Menschen beunruhigt fithlen
und sofort in ganzen Schwdrmen mit
wiitenden Stichen ither den Stéren-
fried herfallen. Je heiBer das Wetter,
desto bisartiger und angriffslustiger
sind die Hornissen, deren Stich sehr
schmerzhaft ist und unter Umstinden
tagelange, ja mitunter sogar wochen-
lang dauernde Nachwirkungen haben
kann.*

\OKO-L 8/1 (1986)

Es wire sehr bedauerlich, wiirde es eines Tages bei uns keine Hornissen
(Vespa crabro) mehr geben. Wie schiidlich oder gefihrlich ist die Hornisse?
Zuerst zitiere ich zwei iiltere, viel gelesen Berichte iiber dieses ,,Horrorin-

Das zweite Zitat steht im Lehrbuch
der ,Forstinsekten Mitteleuropas*
von K. ESCHERICH (1942). Der be-
rihmte Forstentomologe meint nach
der kursorischen Aufzihlung der
Hornissenschiden: Schilen — Nistka-
stenverbau - Jagd auf Honigbienen —
und direkte Schddigung des Men-
schen durch schmerzhafte Stiche:
.So bestehr geniigend Grund, die Hor-
nissen nach Maglichkeit zu bekdmp-

fen: am besten durch Zerstirung der

Nester.* Die von ESCHERICH emp-
fohlenen, nicht ungefihrlichen Be-
kimpfungsvorschlige — buchstiblich
mit Feuer und Schwefel — sollen hier
nicht weiter angefihrt werden. Zu-
letzt berichtet der Forstinsekten-For-
scher: Das Wegfangen der Wespen
(+ Hornissen) durch Aufhdngen von
Flaschen, die mit SiiBigkeiten gefiillt

sind, sei wenig wirksam. Im Wein-
bau sei die Methode jedenfalls unzu-
reichend gewesen.

Eine falsche Information aus jiinge-
rer Zeit (1972), sie betrifft das Alter
der Hornissennester, hat sich in das
ansonsten groBartige Werk
~KNAURS GroBes Insektenbuch®
von W. LINSENMAIER, eingeschli-
chen. Dort heiBt es auf Seite 296,
rechte Spalte (es ist von den sozialen
Faltenwespen die Rede): ,.Je nach
Art und Staatsform, aber auch Raum-
verhdlinissen bleiben die Waben klein
mit wenigen Zellen oder kinnen ge-
waltige AusmalBe annehmen, beson-
ders dann. wenn gewisse Nester jahre-
lang, zum Beispiel bei Hornissen (Ve-
spa crabro), wihrend zehn Jahren
immer wieder bezogen werden.*

Das ist ohne Zweifel falsch. Das Nest
unserer Hornisse — aus briichigem
Moderholzpapier hergestellt - wird
so wie die Nester unserer anderen
Faltenwespen, nicht einmal neun
Monate oder ein dreiviertel Jahr alt.
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