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1 Zusammenfassung 

Für mittelgroße und große Säuger, wie Rotwild, geht die Barrierewirkung einer Straßen in 
erster Linie vom Straßenverkehr (> 10.000 Kfz / Tag) und von einer eventuell vorhandenen 
Fahrbahnzäunung aus. 
Aufgrund ihrer Barrierewirkung erschweren die dichten und stark frequentierten Straßennetze 
Mitteleuropas dem Rotwild, als Säugetier mit großen Lebensraumansprüchen, in zunehmen-
dem Maße nicht nur den Wechsel zwischen Teillebensräumen innerhalb einer Population, 
sondern können auch den Verbund von Metapopulationen durch das Behindern von Fernwan-
derungen beeinträchtigen. 
 
Der zusammenhängende Waldkomplex Pfälzerwald - Nordvogesen umfasst mit einer Fläche 
von ca. 300.000 ha zwei größere Rotwildpopulationen: Ein schätzungsweise 600 bis 700 In-
dividuen umfassendes Vorkommen im Norden des Pfälzerwaldes und ein 800 bis 1.500 Indi-
viduen umfassendes Vorkommen in den südlich gelegenen Nordvogesen. 
Straßenabschnitte mit populationsökologischer Barrierewirkung gehen in diesem Gebiet vor 
allem von den gezäunten und stark befahrenen Autobahnen im Norden (A6) und im äußersten 
Süden (A4) und teilweise auch von der meist nicht gezäunten, aber ebenfalls stark befahrenen 
Bundesstraße 10 aus. 
Die Autobahnen bilden eine offensichtliche Verbindungsgrenze zu den Gebieten außerhalb 
des Waldgebietes Pfälzerwald-Nordvogesen, wie den Mittelvogesen im Süden und dem 
Hunsrückhöhenzug im Norden. Die B 10 hingegen verläuft durch das Zentrum des Waldge-
bietes. Die mit ca. 20.000 Kfz / Tag stark befahrene und bereits heute teilweise vierspurig 
ausgebaute Bundesstraße verläuft somit über eine Länge von ca. 40 km zwischen Pirmasens 
und Landau mitten durch die beiden oben genannten Rotwildteilpopulationen. 
Die allerdings nur in wenigen Streckenbereichen gezäunte B 10 dürfte trotz Barrierewirkung 
derzeit noch keine Trennung der beiden Bestände bewirkt haben. Nach Prognosen des Rhein-
land-Pfälzischen Verkehrsministeriums wird die Verkehrsdichte auf der B 10 jedoch in 10 bis 
15 Jahren um ca. ein Drittel zunehmen. Zudem ist ein durchgehend vierspuriger Ausbau ge-
plant. Allein diese Prozesse werden zwangläufig eine weitere Erhöhung der Barrierewirkung 
zur Folge haben. Eine mögliche durchgehende Fahrbahnzäunung würde schließlich eine Iso-
lierung der beiden genannten Rotwildvorkommen und der Bestände andere Arten wie der 
Wildkatze gleichkommen. 
Um der drohenden Zerschneidung der Tierlebensräume im Biosphärenreservat entgegen zu 
wirken, werden Wiedervernetzungsmaßnahmen z. B. durch Querungshilfen diskutiert. Dabei 
erweisen sich nach den Erfahrungen aus anderen Gebieten Europas Grünbrücken in vielfacher 
Hinsicht als die effektivste Querungshilfe. 
Entscheidend für die ökologische Effizienz einer Grünbrücke ist deren wildgerechte Positio-
nierung und Dimensionierung. 
Aus diesem Grund werden weitere Untersuchungen im Rahmen der Erstellung einer Konzep-
tion zur effektiven Lebensraumvernetzung empfohlen: 
• Erarbeitung eines überregionalen bzw. landesweiten Wildtierkorridorsystems für weit-

räumig wandernde Arten 
• Voruntersuchungen zur ökologischen Wirksamkeit bereits bestehender 

Querungsmöglichkeiten entlang bestehender oder zukünftiger Straßenbarrieren 
• Voruntersuchungen zur Position und Anzahl neuer Querungshilfen entlang bestehender 

oder zukünftiger Straßenbarrieren 
• Effizienzkontrolle z. B. in Form eines Monitorings an Querungsmöglichkeiten 
• Untersuchungen zur Raumnutzung und Populationsstruktur von Rotwild. 
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2 Anlass und Zielsetzung 

Angesichts steigender Verkehrszahlen und einem dichter werdenden Straßennetz rücken die 
negativen Auswirkungen dieser Entwicklung stärker ins Bewusstsein von Gesellschaft und 
Politik. Man erkennt, dass der einerseits gewollten hohen Mobilität, andererseits in zuneh-
mendem Maße Lärmbelästigungen, Schadstoffemissionen oder Störungen des Landschafts-
bildes gegenüber stehen. 
Dieser Wahrnehmung stellt sich die Erkenntnis zur Seite, dass die mit Straßen verbundenen 
Barriereeffekte zu Landschaftsfragmentierungen führen und damit auch zu Zerschneidung 
zuvor zusammenhängender Wildtierlebensräume. Heute wird dieses Phänomen sogar als eine 
Hauptursache des Artensterbens betrachtet (Blab 1992). Bereits 1985 forderte die Bundesre-
gierung in ihrer Bodenschutzkonzeption eine „Trendwende im Landverbrauch“ einschließlich 
einer „Trendumkehr bei der Zerschneidung und Zersiedlung der Landschaft“. 1992 trat die 
39. Umweltministerkonferenz im Handlungskonzept „Naturschutz und Verkehr“ für die „Er-
haltung großer unzerschnittener und verkehrsarmer Räume“ und für die „Freihaltung von 
wertvollen Landschafträumen von überörtlichen Verkehrswegen“ ein. In einem erneuten Vor-
stoß betonte die Enquête-Kommission des Deutschen Bundestages „Schutz des Menschen und 
der Umwelt“ 1996 die Notwendigkeit einer „Entkopplung des Flächenverbrauchs von Wirt-
schafts- und Bevölkerungswachstum“ (Enquete-Kommission 1998, siehe auch Jaeger et al. 
2001; Jaeger 2002). 
Bereits seit 1979 einigten sich die Unterzeichnerstaaten der „Bonner Konvention zu wandern-
den Arten“ (Convention on Migratory Species; CMS; ), darunter alle west- und mitteleuropäi-
schen Nationen, dass insbesondere jenen Tierarten, die über nationale Grenzen hinweg wan-
dern, eine besondere Bedeutung und Beachtung im Rahmen einer nachhaltigen Biodiversi-
tätsschutzes zukommen müsse (Quelle (o. J.): CMS Bulletin, Recherchedatum 13.11.02, Ad-
resse: www.wcmc.org.uk/cms/). 
 
Insbesondere für Großtiere mit weiten Raumansprüchen, wie dem Rotwild, steht zu befürch-
ten, dass die mit Straßen verstärkt auftretenden Barriereeffekte zu einer Isolierung von Popu-
lationen führen und damit den genetischen Austausch zwischen Populationen behindern und 
/oder die Wiederbesiedlung von geeigneten Habitaten beeinträchtigen können. 
Das neue Bundesnaturschutzgesetz fordert vor diesem Hintergrund daher ein Biotopverbund-
system bzw. die Meidung weiterer Landschaftszerschneidungen durch künstliche Barrieren. 
In diesem Zusammenhang nimmt das Biosphärenreservat Pfälzerwald-Nordvogesen im Rah-
men eines internationalen Biotopverbundsystems eine zentrale Rolle ein, da es sich um ein 
noch weitgehend zusammenhängendes Waldgebiet handelt, das nur von wenigen stärker be-
fahrenen Straßen durchzogen wird. Hier leben neben dem Rotwild viele für Mitteleuropa ty-
pische größere Säugetierarten darunter auch gefährdete Arten wie die Wildkatze und der 
Luchs. 
Es wird jedoch befürchtet, dass der Zusammenhang dieser Waldlandschaft in absehbarer Zu-
kunft durch neue Straßenausbauvorhaben gefährdet ist. Der Ruf nach Kompensation dieser 
Eingriffe z. B. durch Wiedervernetzungsmaßnahmen wird lauter. 
In dieser gutachterlichen Stellungnahme wird der Barriereeffekt von Straßen beispielhaft für 
die Großsäugerart Rotwild zunächst im Allgemeinen und dann konkret für das Biosphärenre-
servat Pfälzerwald-Nordvogesen beleuchtet. Ziel ist es, den Einfluss geplanter Straßenbau-
vorhaben auf die jeweils betroffenen Rotwildpopulationen abzuschätzen, um abschließend 
den Forschungsbedarf, z. B. in Hinblick auf geeignete Wiedervernetzungsmaßnahmen, zu 
formulieren. 
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3 Rechtlich/administrative Rahmenbedingungen zu den Themen Bio-
topverbund und künstliche Barrieren (hier Straßen) 

In der Neufassung des Bundesnaturschutzgesetzes vom 25. März 2002 (BNatSchNeuregG) 
wird in einigen Bestimmungen teils direkt, teils indirekt auf die Meidung bzw. Kompensation 
von künstlichen Barrieren, die zur Zerschneidung von Lebensräumen führen können, einge-
gangen (Zur Begriffsbestimmung siehe Kap. 4.1, S. 9). 
So heißt es in § 2 „Grundsätze des Naturschutzes und der Landschaftspflege“ [..] unter 
Punkt 1: Der Naturhaushalt ist in seinen räumlich abgrenzbaren Teilen so zu sichern, dass 
die den Standort prägenden biologischen Funktionen, Stoff- und Energieflüsse sowie land-
schaftliche Strukturen erhalten, entwickelt oder wiederhergestellt werden. 
Punkt 8: Zur Sicherung der Leistungs- und Funktionsfähigkeit des Naturhaushaltes ist die 
biologische Vielfalt zu erhalten und zu entwickeln. Sie umfasst die Vielfalt an Lebensräumen 
und Lebensgemeinschaften, an Arten sowie an genetischer Vielfalt innerhalb der Arten. 
Punkt 12: Bei der Planung von ortsfesten baulichen Anlagen, Verkehrswegen [..] sind die 
natürlichen Landschaftsstrukturen zu berücksichtigen. Verkehrswege, Energieleitungen und 
ähnliche Vorhaben sollen so zusammengefasst werden, dass die Zerschneidung und der 
Verbrauch von Landschaft so gering wie möglich gehalten werden. 
 
Zusammenhängende Waldgebieten wie sie im Biosphärenreservat Pfälzerwald-Nordvogesen 
noch zu finden sind, beherbergen eine besondere Vielfalt an Lebensräumen und 
Lebensgemeinschaften. So erfüllen sie beispielsweise für Arten mit großen 
Lebensraumansprüchen schon aufgrund ihrer Ausdehnung eine für deren Existenz essentielle 
biologische Funktion. Der Verlust (Verbrauch) dieser Qualitäten wäre durch künstliche 
Zerschneidungsprozesse hier besonders hoch. 
 
In § 3 „Biotopverbund“ wird schließlich zur nachhaltigen Sicherung der heimischen Tier- und 
Pflanzenarten ein Verbund von Biotopen von mind. 10 % der Landesfläche gefordert. Damit 
ergänzt dieses Regelwerk das europaweite ökologische Netz NATURA 2000. Ausdrücklich 
betrachtet der Gesetzgeber Biosphärenreservate als Kernflächen dieses Biotopverbundnetzes. 
Bereits bestehende und geplante Fragmentierungen in Biosphärenreservaten können daher 
auch als Beeinträchtigung des gesetzlich geforderten Biotopverbundsystems angesehen wer-
den. 
Generell ist nach § 18 Bundesnaturschutzgesetz bzw. § 4 Landespflegegesetz (Eingriffe in 
Natur und Landschaft) der mit dem Betrieb bzw. Ausbau eines Verkehrsweges verbundene 
Barriereeffekt als ein Eingriff in Natur und Landschaft anzusehen. Dies erfordert Meidung, 
Ausgleich und/oder Ersatz. Dabei gilt der Grundsatz, dass Meidung vor Ausgleich und Ersatz 
geht (Details bei Lambrecht et al. 1996; Schlierer 2001, siehe hierzu Kap. 6.1, Seite 30). 
Besonders im Rahmen der Regelungen dieses Paragraphen ist eine enge Abstimmung mit 
anderen Behörden bzw. gesetzlichen Vorgaben notwendig und auch gewollt. Bei Eingriffen in 
den Naturhaushalt, die z. B. im Zuge von Straßenbauprojekten entstehen, sind daher die Ver-
kehrsbehörden zu einer Zusammenarbeit mit den Naturschutzbehörden verpflichtet. 
 
Auf Landesebene wird bei derartigen raumbezogenen Abstimmungsprozessen das übergrei-
fende Landesentwicklungsprogramm (LEP) bzw. der Regionale Raumordnungsplan (ROP) 
erstellt. Sie formulieren und vertiefen die Ziele und Grundsätze der Landesplanung behörden-
verbindlich und regionenspezifisch. Dieses durch Bundesraumordnungsgesetz bzw. Landes-
planungsgesetz gesetzlich vorgegebene Koordinierungsinstrumentarium der Raumplanung hat 
das Ziel, die sich aus den überregionalen Gesetzeswerken wie dem BNatSchG und dem Bun-
desverkehrswegeplan eventuell ergebenen Flächennutzungskonflikte auf Landesebene bzw. 
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regionaler Ebene zu lösen. Der Raumordnungsplan III Westpfalz (Planungsgemeinschaft 
Westpfalz: www.westpfalz.de) stellt nach einem Entwurf vom Nov. 2001 beispielsweise fest, 
dass ein Großteil des Pfälzerwaldes als Bestandteil des Biotopverbundsystems anzusehen ist, 
in dem nur Vorhaben und Maßnahmen zulässig sind, die mit [dieser] Vorrangfunktion auf 
Dauer vereinbar sind. 
 
Bei  bedeutsamen Bauvorhaben, wie z. B. beim Ausbau oder Neubau von Bundesfernstraßen, 
wird in Abstimmung mit den oben genannten Planungsgrundsätze ein Raumordnungsverfah-
ren (ROV) angestrengt, bei dem zusätzlich die Öffentlichkeit und alle betroffenen Planungs-
träger beteiligt werden. Im Falle der Straßenneuplanung, ist eine Folge des Raumordnungs-
verfahren ein Linienbestimmungsverfahren, bei dem das Umwelt- und das Verkehrsministeri-
um beteiligt sind. Erst danach erfolgt der Auftrag an die jeweilig betroffenen Landesbetriebe 
Straßen und Verkehr (LSV) mit dem Planfeststellungsverfahren zu beginnen, das die für den 
Baubeginn notwendige Planungssicherheit in Form eines Planfeststellungsbeschluss verfaßt. 
Nach dem Bundesgesetz über die Umweltverträglichkeitsprüfung (UVPG; Bundesgesetzblatt 
2001, Teil 1, S. 2351 ff) kommt im Zusammenhang mit dem Planfeststellungsverfahren der 
Umweltverträglichkeitsprüfung (UVP) ein hoher Stellenwert zu. Dabei werden nach § 2 des 
UVPG die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen eines Vorhabens (darunter fallen 
nach Anlage 1, Punkt 14.0 auch Verkehrsvorhaben) auf Menschen, Tiere und Pflanzen, [..] 
Landschaft, [..] sowie den Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgütern be-
schrieben und bewertet. Die UVP mündet bei Straßenbauvorhaben in der Regel in der Formu-
lierung eines „Landschaftspflegerischen Begleitplanes“, der für alle natur- und landschaftsbe-
einträchtigenden Eingriffe oder Maßnahmen entsprechende Meidungs-, Ausgleichs- bzw. 
Ersatzmaßnahmen regelt (Aumann 2002). 
Dem Wortlaut des Gesetztes folgend konzentriert sich die UVP auf ein einzelnes Bauvorha-
ben. Hinzu kommt, dass sich Planungsträger bei der Wahl der Untersuchungsflächen z. B. aus 
Kostengründen1 oftmals auf die unmittelbare Umgebung des Vorhabens beschränken. Ob 
diese eingeengte Bewertungsform noch zielführend ist, darauf wird in Abschnitt 6.3.2, S. 35 
nochmals eingegangen. 

                                                 
1 Z. B. bemisst sich die Honorarhöhe der Sachverständigen bei einer UVP nach der Honorarordnung der Archi-
tekten und Ingenieure an der Gesamtfläche des Untersuchungsraumes (§ 48b der HOAI v. 1996). 
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4 Barrierewirkung von Straßen (eine Literaturübersicht) 

4.1 Begriffsbestimmung 

Nach Grau (1998) wird eine künstliche Zerschneidung der Landschaft durch linienhafte 
anthropogene Elemente oder Materialströme bewirkt, von denen Barriere-, Versiegelung-, 
Emissions-, Kollisionseffekte und negative ästhetische Wirkungen auf andere Landschafts-
strukturen und Materialströme ausgehen. 
Der Begriff „Barriere“ wiederum ist nicht eindeutig definiert. Georgii et al. (2002) unter-
scheiden in diesem Zusammenhang ein Hindernis, das eine Erhöhung des Raumwiderstandes 
bewirkt aber überwindbar ist, von einer Barriere, die als unüberwindbare Sperre fungiert. 
Allerdings ist die Unüberwindbarkeit einer Struktur kaum nachweisbar und in der Praxis wohl 
auch tatsächlich selten gegeben. In der vorliegenden Stellungsnahme wird daher der weniger 
absoluten und „praktikableren“ Definition von Andrews (1990) der Vorzug gegeben, wonach 
unter „Barriere“ eine Hindernisform verstanden wird, welche die Bewegungen bzw. die 
Raumnutzungen von Organismen stark einschränkt ohne notwendigerweise undurchdringlich 
(impenetrable) zu sein. 
Als einer der wichtigsten landschaftsökologischen Zerschneidungsfaktoren mit hoher Barrie-
rewirkung wird derzeit das dichte Verkehrsnetz bzw. der Verkehrsträger Straße betrachtet 
(Lassen 1979; Ueckermann & Olbrich 1984; Mader 1980; Wölfel & Krüger 1995; Forman & 
Alexander 1998; Job 2000; Krüger 2001; Oggier et al. 2001). Unter „Straße“ wird hier eine 
öffentliche Fahrbahn verstanden, die dem PKW- und LKW-Verkehr zur Verfügung steht.  
Isolation, Zerschneidung bzw. Fragmentierung von Lebensräumen ist nach Georgii (2001) 
deren „Zerstückelung in kleine, oftmals voneinander isolierte Flächen durch jedwede – auch 
natürliche Grenzlinien“. De Santo & Smith (1993) definieren Fragmentierung wie folgt: 
“Physical disruption, that inevitably results from carving up the preexisting, intact habitat [..] 
and refers to the patchiness of a landscape“. 
Beim Versuch, das Phänomen der Fragmentierung wissenschaftlich zu beschreiben, kommt 
dem Begriff der Distanz oder Trennung zwischen den isolierten Lebensräumen eine besonde-
re Bedeutung zu. Die Distanz ergibt sich nach Blab (1992) aus der Summe der metrischen 
Entfernung und dem Wirkungsgrad der dazwischenliegenden Barriere. Die Distanz kann also 
auch dann sehr groß sein, wenn die getrennten Lebensrauminseln nur wenige Meter vonein-
ander entfernt liegen, aber durch eine gezäunte Straße hermetisch voneinander getrennt wer-
den. 

4.2 Zerschneidung und Fragmentierung von Lebensräumen aus 
populationsökologischer Sicht 

In dichtbesiedelten bzw. zersiedelten Gebieten, wie in Mitteleuropa, ist die räumliche Ver-
knüpfung von Biotopen eine wichtige Voraussetzung für die Erhaltung der Funktionsfähigkeit 
von Ökosystemen und den Fortbestand der Artenvielfalt (Blab 1992; De Santo & Smith 1993; 
Kneitz, & Oerter 1997). Zu den wichtigsten Aufgaben des Arten- und Biotopschutzes gehört 
es daher, dem Verlust und der Verkleinerung und Isolation naturnaher Lebensräume z. B. 
durch Straßen entgegenzuwirken (Lassen 1979; Tamm & Weiss 1979; Mader 1980; Andrews 
1990; Fehlberg 1994; Frank & Berger 1996; Pfister et al. 1997; Job 2000; Holzgang et al. 
2000; Oggier et al. 2001; Pegel 2001). 
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4.2.1 Konzept der Minimum Viable Population 

Zu den Auswirkungen der Landschaftszerschneidung bemerkt Blab (1992): “Für die in Habi-
tatinseln noch lebenden Arten wirft die Fragmentierung ihres Lebensraums jeweils spezifi-
sche Probleme auf, die die Populationen mit ihrer Dynamik und Genetik zur zentralen Einheit 
der Betrachtung machen“. Eine Reihe theoretischer Ansätze versucht, diese Zusammenhänge 
darzustellen. So werden im Konzept der „Minimum Viable Population“ (MVP = kleinste ü-
berlebensfähige Population; Shaffer 1981, siehe auch Mader 1980) „Habitatinseln“ danach 
betrachtet, ob in ihnen hinsichtlich ihrer Fläche und Qualität eine über längere Zeit überle-
bensfähig Mindestanzahl von Individuen leben kann. Ein häufig diskutiertes Maß der Vitalität 
einer Population ist z. B. deren genetische Variabilität. 
Das MVP-Konzept findet vor allem auf isolierte Populationen in größeren zusammenhängen-
den Lebensräumen Anwendung, in denen sich die Individuen während ihres gesamten Le-
benszyklus gemeinsam aufhalten2. In Bezug auf deutsche Rotwildpopulationen wird zum Bei-
spiel von vielen Autoren angenommen, dass aufgrund verschiedener Barriereeffekte wie Gat-
terhaltung oder Straßenzäunungen einzelne Populationen in zu kleinen Lebensräume leben 
und dort über längere Zeiträume nicht überlebensfähig sind (Kleymann 1976; Ströhlein et al. 
1994; Herzog 2000). Der direkte Nachweis dieser Annahme ist bisher allerdings nicht gelun-
gen. Zwar lassen sich Auswirkungen der Isolation bzw. Fragmentierung von Populationen in 
manchen Rotwildpopulationen in Form erniedrigter Allelfrequenzen nachweisen, welche 
wiederum das Risiko für Allelverluste erhöhen können (Gehle & Herzog 1994, Lang  & Klein 
1997). Doch konnten aus einem drohenden Verlust bestimmter Allele bisher keine unmittel-
baren, negativen Auswirkungen auf die Fitness, z. B. die Fertilität, abgeleitet werden. Ein 
Umstand, der schließlich dazu führt, dass eine Einschätzung der genetischen Situation der 
einzelnen Rotwildbestände problematisch bleibt (Gehle & Herzog 1994). 
Aus diesen Gründen besteht auch Unklarheit darüber, wie viel Individuen eine Population 
umfassen muss, um sich eine ausreichende genetische Variabilität zu sichern und damit lang-
fristig überlebensfähig zu sein. Von Pegel (2001) werden jedoch ohne auf artspezifische Un-
terschiede einzugehen hierzu grobe Richtwerte angegeben (Tab. 1), wobei nicht erkennbar ist, 
auf welchen Grundlagen diese Annahmen beruhen. 

Reimoser (mündl.) macht darauf aufmerksam, dass beim Rotwild aufgrund seines Sozialver-
haltens nur ein gewisser Prozentsatz (50 % bis 60 % aller Tiere) am Fortpflanzungsgeschehen 
beteiligt ist (effektive Populationsgröße) und daher die Mindestindividuenzahl der tatsächli-
chen Population höher liegen müsse als bei anderen Arten. Bei einer von ihm angenommenen 
minimalen effektiven Populationsgröße von 400 Individuen, beträgt die tatsächliche Mindest-
größe bei Rotwildpopulationen ca. 600 Individuen. 
Herzog  (mündl.) wiederum verweist darauf, dass Angaben von Mindestpopulationsgrößen 
angesichts des derzeitigen Wissensstandes nicht fundiert werden können und lehnt entspre-
chende Grenzwertfestlegungen grundsätzlich ab. 
Tab. 1: Populationsökologische Auswirkung bei bestimmten Populationsgrößen (nach Pegel 2001): 

Populationsgröße Auswirkung 

> 1.000 langfristig gesichert 

< 1.000 Verlust an genetischer Variabilität nicht auszuschließen 

< 100 Inzuchtgefahr 

< 50 akutes Aussterberisiko allein aufgrund demographischer Zufallsprozesse 
oder Naturkatastrophen 

                                                 
2 So liegt der untere Grenzwert des Flächenbedarfs einer überlebensfähigen Population des amerikanischen 
Grizzlybären (Ursus arctos) bei 13.000 km2, die des Birkhuhns (Tetrao tetrix) bei 15 – 20 km2 (Shaffer 1983). 
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Es ist weiter zu beachten, dass eine wie auch immer geartete Beeinträchtigung der Überle-
bensfähigkeit einer Population unter Umständen erst über große Zeitspannen und/oder unter 
bestimmten Umweltbedingungen (Katastrophen) erkennbar werden kann. Die jüngst 
eingetretenen und meist künstlichen Fragmentierungen von Tierpopulationen sind noch nicht 
lang genug wirksam, um bei langlebigen Säugetierarten messbare Effekte zu zeigen (Gehle & 
Herzog 1994). Vor diesem Hintergrund erscheinen Betrachtungszeiträume von beispielsweise 
100 Jahren wie bei Hovestadt et al. (1994) als eine willkürliche Grenzwertlegung, die eher auf 
politischen-planerischen und weniger auf wissenschaftlich fundierten Erwägungen beruht.  

 
Die generelle Schwierigkeit negative Auswirkungen von Fragmentierungen insbesondere bei 
langlebigen Arten auf populationsbiologischer Ebene in kurzer Zeit nachzuweisen, sollte je-
doch nicht als Falsifikation des MVP-Konzepts verstanden werden. Jeglicher Verlust geneti-
scher Variabilität kann allein aufgrund der Tatsache, dass die Langzeitwirkungen derartiger 
Prozesse nicht bekannt sind, als potentielle Fitnessminderung angesehen werden und birgt 
daher Risiken. 

4.2.2 Konzept der Metapopulation 

Ein weiteres Instrumentarium zum Verständnis der durch künstliche Zerschneidung der Le-
bensräume immer kleiner werdenden Habitat- bzw. Populationseinheiten (patches) bietet die 
Metapopulationstheorie (Hanski & Gilpin 1991). Unter einer Metapopulation wird ein Netz-
werk von Einzel- oder Subpopulationen verstanden. Die Einzelpopulationen sind zumeist 
durch Bereiche ungünstiger Habitate (bzw. Barrieren) voneinander abgegrenzt. Migrierende 
„Kolonisten“, die diese Hindernisse überwinden können, schließen diese Einzelpopulationen 
zu übergeordneten populationsökologischen Einheiten, sog. Metapopulationen, zusammen. 
Das Aussterben einer Einzelpopulation kann dann durch Einwanderungsprozesse aus einer 
anderen Einzelpopulation verhindert oder zumindest aufgehalten werden (Hovestadt et al. 
1994; Frank & Berger 1996). Die miteinander zusammenhängenden Einzelpopulationen kön-
nen jeweils eine höhere genetische Variabilität aufrechterhalten (Forman & Alexander 1998). 

4.3 Zerschneidung und Fragmentierung von Landschaften durch Straßen 

4.3.1 Umweltauswirkungen von Straßen 

Reck & Kaule (1993) geben in ihrem oft zitierten Standartwerk „Strassen und Lebensräume“ 
in Abhängigkeit von Straßenbauart, Verkehrsaufkommen und den biotischen bzw. abiotischen 
Umweltfaktoren der betroffenen Landschaft eine detaillierte Auflistung der möglichen Um-
weltwirkungen einer Straße (Abb. 1). Hierbei lassen sich direkte und indirekte Effekte unter-
scheiden: Direkte Auswirkungen sind zum Beispiel Flächenversiegelung, Lebensraumzerstö-
rung, Emissionen, aber auch das Überfahren von Tieren (Ueckermann & Olbrich 1984; Fehl-
berg 1994; siehe Kap. 4.3.3; S. 15), während man unter indirekten Auswirkungen Verände-
rungen des Mikroklimas, Wasser-, Nährstoffhaushalts, sowie Lebensraumzerschneidungen 
versteht. Letztere reichen weit über die unmittelbare Umgebung der Straße hinaus (Abb. 2). 
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Abb. 1: Die Wirkungen einer Straße sind abhängig von der Bauart, dem Verkehrsaufkommen und besonders von 
biotischen und abiotischen Faktoren der umgebenden Landschaft (aus Reck & Kaule 1993, verändert). 

Barrierewirkungen i. e. S.



Dr. Ulf Hohmann (2003)  
FAWF Rheinland-Pfalz - Abt. Wald- und Wildökologie                        

 13

 
Abb. 2: Reichweite straßenbedingter Wirkungen auf die Lebensräume von Pflanzen und Tieren. Die Barrierewir-
kung in Form von Flächenzerschneidungen zeigt die höchste Fernwirkung (aus Reck & Kaule 1993, verändert). 
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4.3.2 Barrierewirkung von Straßen 

Nach Oggier et al. (2001) ergänzen und/oder verstärken Straßenfahrbahnen die ohnehin schon 
durch Landwirtschaft und Siedlungsbau verursachte Zergliederung, Kompartimentierung 
bzw. Fragmentierung der Landschaft. Besonders hervorzuheben ist nach Völk et al. (2001) 
der Zerschneidungseffekt von Straßen, wenn diese durch große, ansonsten noch einheitliche 
Naturräume wie beispielsweise zusammenhängende Waldgebiete führen. 
Der Grenzwirkung einer Straße kann unter Umständen auch im Sinne einer Regionalisierung 
von Wildvorkommen erwünscht sein. Dies ist z. B. dann der Fall, wenn zur Minderung von 
Wildschäden auf land- oder forstwirtschaftlichen Flächen die Raumbewegungen bestimmter 
Wildarten beschränkt bleiben sollen. Positive Wirkungen künstlicher Barrieren bestehen auch 
bei der Ausbreitungsbegrenzung von Tierkrankheiten3. 
Im einzelnen sind die ökologischen Auswirkungen einer Straßenbarriere auf Tiere vielschich-
tig. Tegethof (2002) beschreibt sie zusammenfassend als „Zerstörung der Ganzheit funktions-
fähiger Gesamtlebensräume“ und unterscheidet im Einzelnen folgende Wirkungen: 
• Verhinderung oder Einschränkung täglicher Wechsel im Rahmen der Nahrungsaufnahme 

oder Ruhe 
• Verhinderung oder Einschränkung saisonaler Wechsel z. B. zu Balz- und Brunftplätzen, 

Brut- und Laichgebieten bzw. Wurfplätze oder Sommer/Wintereinständen  
• Verhinderung oder Einschränkung der Nutzung von Lebensabschnittshabitaten (Larval- 

oder Imaginalhabitate) sowie die 
• Verhinderung oder Einschränkung von Ausbreitungs-, Neu- und Wiederbesiedlungspro-

zessen. 
 

Die Einschätzung der Barrierewirkungen einer Straße hängt entscheidend vom artspezifischen 
Verhalten bzw. Lebensraumansprüchen ab. Die täglichen Aktionsradien, saisonale Wander-
bewegungen, Habitatpräferenzen bzw. das Sozial- und Fluchtverhalten einer bestimmten Spe-
zies haben hierauf großen Einfluss (Oggier 2001). Der Strassentyp ist bei der Bestimmung 
von Barrierewirkungen ebenfalls von Bedeutung. Für Kleintiere mag schon die Beeinträchti-
gung bzw. Veränderung des Mikroklimas durch das Fehlen einer Pflanzendecke in Straßen-
nähe zum unüberwindbaren Hindernis werden (Mader 1985). Straßen können somit durch den 
Baukörper, durch den Betrieb oder eine Kombination aus beidem als Barriere fungieren 
(Pfister et al. 1997, Tegethof 2002), wobei im Falle von größeren Säugern der Betrieb eindeu-
tig im Vordergrund steht. 
Hinsichtlich des Verkehrsaufkommens schlagen Müller & Berthoud (1994; zitiert bei Oggier 
2001, verändert) bezogen auf größere Säuger folgende Einteilung der Barriereeffekte vor 
(Tab. 2): 
 

                                                 
3 Die A4 fungiert im Bereich der Saverner Steige vermutlich als Nord-Süd-Ausbreitungsbarriere für die Europä-
ische Schweinepest (ESP). Eine Wildbrücke über die A 4 ist aus diesem Grund seit Jahrzehnten durch einen 
Querzaun gesperrt (ONCFS, F. Wecker mündl.). 
Im Bereich der Donauauen ist aktuell der Bau von drei Grünbrücken über das dortige Autobahnnetz, welches 
derzeit eine Barriere zwischen Karpaten mit den Alpen darstellt, gestoppt, um so die Einschleppung eines durch 
Schalenwildarten übertragenen amerikanischen Leberegels von slowenischer Seite in österreichische Wild- und 
Haustierhuftierbestände zu unterbinden (Reimoser mündl.). 
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Tab. 2: Barriereeffekte durch Verkehrsaufkommen. 
 
Kategorie Nutzungsintensität Auswirkungen 
 
A 
 

 
Geringes Verkehrsaufkommen 
(< 1.000 Fahrzeuge/Tag) 

 
Höchste Unfallrate bei allen Wildtieren. 
Anzahl Unfälle proportional dem Ver-
kehrsaufkommen 
 

B Mittleres Verkehrsaufkommen 
(1.000 – 5.000 Fahrzeuge/Tag) 

Tiere beginnen Straßenquerungen zu meiden. 
Anzahl Unfälle nicht mehr proportional dem 
Verkehrsaufkommen 
 

C Starkes Verkehrsaufkommen 
(5.000 – 10.000 Fahrzeuge/Tag) 

Tiere zeigen starke Angstreaktionen und ver-
meiden in der Regel Straßenquerungen. 
 

D Sehr starkes Verkehrsaufkommen
(> 10.000 Fahrzeuge/Tag 

Nahezu völlige Barrierewirkung. In der Regel 
versuchen nur Tiere in Panik die Straße zu 
queren. 

 
Zu ergänzen ist noch eine fünfte Kategorie für jene Strassen, die trassenparallele Verkehrs-
bzw. Wildschutzzäunen aufweisen. Dies ist meist bei Bundesautobahnen und teilweise auch 
bei vierspurig ausgebauten Bundesstraßen der Fall (siehe Wildschutzzaun-Richtlinie 
WschuZR, Bundesministerium für Verkehr, 1985). Eine gezäunte Straße hat für Schalenwild 
die höchste Barrierewirkung, da bei entsprechender Zaunhöhe (und je nach Instandhaltung) 
nahezu keine Querung mehr möglich ist (Übersicht bei Andrews 1990; Reck & Kaule 1993, 
Georgii et al. 2002). 

4.3.3 Verkehrsinduzierte Mortalität 

Die Wahrscheinlichkeit, dass ein Tier beim Überqueren der Fahrbahn an- oder überfahren 
wird, hängt ebenfalls von verschiedenen artspezifischen (Punkte 1. – 3.) und verkehrsspezifi-
schen (Punkte 4. – 6.) Größen ab: 

1. Eigengeschwindigkeit 
2. Fähigkeit der Tierart, die Gefahr eines entgegenkommenden Fahrzeugs einzuschätzen und 

ihm auszuweichen 
3. Angst-, Flucht- bzw. Meidungsverhalten (bei vielen Wirbellosen und Kriechtieren auch 

Habitatwahl) 
4. Fahrzeuggeschwindigkeit 
5. Verkehrsaufkommen 
6. Straßenbeschaffenheit wie Breite, Belag etc. 
 
Wirbellose wie Schnecken oder Insekten sind allein schon aufgrund der langen Zeitspanne, 
die sie für eine Straßenquerung benötigen, oft nicht in der Lage, selbst wenig befahrene Stra-
ßen unbeschadet zu passieren (Forman & Alexander 1998). Hingegen vermögen viele Vogel-
arten, selbst wenn sie sich regelmäßig an stark befahrenen Straßen aufhalten (z. B. Bachstelze, 
Motacilla alba) aufgrund ihres guten Sehvermögens und ihrer Gewandtheit einer Kollision 
erstaunlich oft aus dem Weg zu gehen. 
 
Fehlberg (1994) registrierte auf einem 85 km langen Abschnitt der Autobahn A2 (Hannover-
Berlin), auf der täglich ca. 90.000 Kraftfahrzeugen verkehren, 18,46 überfahrene Wirbeltiere 
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pro Kilometer und Jahr. Lediglich 2 % der Gesamtfunde waren Großsäuger. 46 % waren mit-
telgroße Säuger wie Fuchs, Katze, Kaninchen und 53 % Kleinsäuger wie Igel und Mäuse. 
Da nahezu ausschließlich Schalenwildkollisionen Schäden am Wagen verursachen und zu-
meist nur diese gemeldete werden, tauchen nach Fehlbergs Erhebungen somit ca. 98 % der 
verkehrsbedingten Mortalität von Wirbeltieren in den offiziellen Statistiken nicht auf. Dabei 
ist davon auszugehen, dass das Ausmaß der verkehrsbedingten Mortalität gerade für kleinere 
und mittelgroße Säugetierarten tiefgreifende populationsökologische Auswirkungen haben 
kann (Bsp. Dachs [Meles meles]; Broekhuizen & Derckx 1996). 

4.4 Barrierewirkung von Straßen für Rotwild 

4.4.1 Allgemeines zur Barrierewirkung von Straßen für Schalenwild 

Zum Schalenwild zählen Arten mit relativ großen Raumansprüchen. Rotwild wird sogar als 
typischer Fernwanderer betrachtet (Bützler 1986, Macdonald & Barrett 1993, Holzgang et al. 
2001 b; Holzgang et al. 2001 b) und saisonale Wanderungen sind im Leben des Rotwildes 
von besonderer Bedeutung: Wechsel zwischen Sommer- und Wintereinständen, Feisthirsch-
einständen und Brunftplätzen (Pegel 2001). Insbesondere in Gebirgsregionen werden ausge-
prägte, kilometerweite Wanderungen beobachtet. Bei jungen Männchen lassen sich ab dem 
zweiten Lebensjahr über hundert Kilometer weite Wanderbewegungen nachweisen4 (SGW 
1995). 
Nach Wölfel & Krüger (1995) sind terrestrische Tiere mit derart großen Lebensraumansprü-
chen in zweifacher Hinsicht vom dichter werdenden Straßenverkehr betroffen. Dies liegt zum 
einen daran, dass die mehrere hundert bis tausend Hektar großen Streifgebiete von entspre-
chend vielen Straßen durchquert werden können. Zum anderen liegt es daran, dass Schalen-
wild als Fluchttypus aufgrund seiner Wachsamkeit bzw. Fluchtbereitschaft, den vom Verkehr 
ausgehenden Lärm- und Lichtbelästigungen auszuweichen versucht. Der Notwendigkeit, eine 
Straße zu queren, steht dann eine entsprechend hohe Straßenmeidung gegenüber. Dieses Mei-
dungsverhalten wiegt hinsichtlich der ökologischen Auswirkungen einer Straße gegenüber 
direkten Einflüssen, wie Verlusten durch Kollisionen, weit schwerer (Forman & Alexander 
1998, Übersicht bei Holzgang et al. 2000). 
Rost & Bailey (1979) zeigten, dass Maultierhirsche (Odocoileus hemionus) und Kanadische 
Rothirsche (Cervus elaphus canadensis) Straßen schon ab einer Entfernung von 200 m zu 
meiden beginnen. Karibus (Rangifer tarandus) meiden befahrene Straßen sogar schon ab Ent-
fernungen von 600 m (Murphy & Curatolo 1987). 
In Mitteleuropa sind zahlenmäßig vor allem Rehe (Capreolus capreolus) von der zunehmen-
den Verkehrsdichte betroffen (Ueckermann & Olbrich 1984). Müri (1999) konnte zeigen, 
dass die Wanderdistanz von Rehen in der Schweiz in den letzten zwei Jahrzehnten unter ande-
rem wegen des ansteigenden Straßenverkehrs gesunken ist. In den Jahren 1971 bis 1975 lag 
der Fundort (tot aufgefundener oder erlegter Tiere) im Schnitt 4,3 km, im Zeitraum 1991 bis 
1993 nur noch 0,6 km vom Geburtsort entfernt. Dabei bestand ein Zusammenhang zwischen 
der Barrieredichte und der Wanderdistanz. Straßen, die übrigens nicht gezäunt waren, Bahnli-
nien und Siedlungen trennten die Rehpopulationen in weitgehend isolierte Lebensrauminseln. 

4.4.2 Kfz-Verkehrsunfälle 

Kfz-Verkehrsunfälle, als direkter und unmittelbarer Barriereeffekt einer Straße, sind beim 
Rotwild von nachrangiger Bedeutung (Pfister et al. 1997). In Baden-Württemberg belief sich 

                                                 
4 Rotwildhomeranges können mehrere hundert bis über tausend Hektar umfassen [Bützler 1986; Macdonald & 
Barrett 1993; SGW 1995]. 
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der Anteil von Kfz-Wildunfällen an der Rotwildgesamtstrecke im Jahr 2000/2001 auf ca. 2 % 
(Pegel 2001). Im Gegensatz dazu lag der entsprechende Wert beim Rehwild bei 11 %. 
Als Begründung werden verglichen mit Rehwild die räumliche Beschränkung der Rotwild-
vorkommen und die (z. B.) relativ geringen Populationsdichten angegeben. Dass gemessen an  
der Gesamtstrecke Unfälle mit Rotwild eher gering bleiben, mag auch daran liegen, dass die 
Hauptverbreitungsgebiete des Rotwildes zumeist in verkehrsschwachen Regionen liegen (Pe-
gel 2001). 
Ein weiterer Grund dafür lässt sich auf den Umstand zurückführen, dass Rotwild zumeist im 
Sozialverband umherstreift. Querungsversuche mehrerer Tiere sind auffälliger, und das zuerst 
querende Tier warnt den Verkehr, so dass in der Summe Gruppenquerungen weniger gefah-
renreich sind als Einzelquerungen. 

4.4.3 Lebensraumzerschneidungen durch Straßen 

Der Erhaltung der verbliebenen großen, unzerschnittenen Lebensräume und der Sicherung 
bzw. Wiederermöglichung von Austauschprozessen zwischen den Lebensräumen kommt für 
den Rothirsch eine besondere Bedeutung zu (Pegel 2001)5. 
Da der Rothirsch an Biotopverbundmaßnahmen und Wanderkorridore besonders hohe An-
sprüche stellt, wird er von vielen Gutachtern und Planungsträgern je nach Terminologie als 
Leit-, Ziel-, Weiser-, oder Zeigerart bzw. Biodeskriptor verwendet (Völk et al. 2001, siehe 
auch Reck 1990). 
 
Bei einer abschließenden Beurteilung der Barrierewirkung einer Straße in Bezug auf Rotwild 
lassen sich drei Situationen unterscheiden: 

1. Eine wenig befahrene Straße (< 10.000 Kfz/Tag) bewirkt im Lebensraum eines Tieres 
bzw. Population lediglich eine Erhöhung des Mortalitätsrisikos, ohne dass die Straße 
die Raumbewegungen stark einschränkt. Im folgenden werden daher Straßen mit ei-
nem Verkehrsaufkommen von weniger als 10.000 Kfz/Tag nicht weiter berücksichtigt. 

2. Eine stark befahrene Straße (> 10.000 Kfz/Tag) kann aufgrund des ausgelösten Mei-
dungs- bzw. Angstverhaltens als Barriere fungieren, so dass jenseitig gelegene Le-
bensräume u. U. nicht mehr ungehindert genutzt werden können und so populations-
ökologische Auswirkungen nicht ausgeschlossen werden können. Im folgenden wer-
den daher Straßen ab einer Verkehrsdichte von 10.000 Kfz/Tag in die weiteren Be-
trachtungen mit einbezogen. 

3. Gezäunte Straßen sind für Rotwild als nahezu hermetische Grenze zu betrachten. Sie 
werden im folgenden, unabhängig von der Verkehrdichte, als Straßen mit hoher Bar-
rierewirkung betrachtet. 

 
Zwischen diesen Extremen gibt es Übergangsstadien, wobei die konkrete Einschätzung der 
Barrierewirkung eines bestimmten Straßenabschnitts neben artspezifischer Charakteristika 
auch die örtlichen Gegebenheiten einbeziehen muss (Reck & Kaule 1993). 
 

                                                 
5 Werden Teillebensräume, die im Jahresablauf des Rotwildes eine besondere Funktion haben, von Barrieren 
durchschnitten, kann sich als Folge eine unnatürlich hohe Vegetationsbelastung von zwangsläufig ganzjährig 
beweideten (geschälten) Flächen ergeben und dies zur Erhöhung von Wildschäden führen (Pegel 2001). 
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5 Situationsanalyse  

5.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes 

5.1.1 Naturräumliche Gliederung des Untersuchungsgebietes 

Der auf deutschem Gebiet liegende Pfälzerwald und die in Frankreich gelegenen Nordvoge-
sen (Voges du Nord) bilden ein ca. 110 km langes und ca. 40 km breites weitgehend zusam-
menhängendes Waldgebiet (Stein 2000). Dieser Umstand war einer der Gründe für die Aner-
kennung des Gebietes als grenzüberschreitendes Biosphärenreservat Pfälzerwald-
Nordvogesen 1998 durch die UNESCO (Martini 1999)6. 
Das Biosphärenreservat liegt zwischen den Ballungsräumen Rhein-Neckar, Saarbrücken, 
Karlsruhe und Straßburg (Abb. 3). Im Süden setzt sich der Mittelgebirgszug lediglich durch 
die Zaberner Steige unterbrochen in den Mittelvogesen fort. Im Westen bzw. Norden schlie-
ßen sich die Lothringische Hochfläche bzw. die Saarländisch-Pfälzischen Muschelkalkgebiete 
an, während es im Osten zum Oberrheingraben hin abfällt. Höchste Erhebung ist der Kalmit 
mit 673 m über NN südwestlich von Neustadt a. d. Weinstraße. 
Mit einer Fläche von 303.000 ha beinhaltet das sich von Südwest nach Nordost erstreckende 
Biosphärenreservat die größte zusammenhängende Waldfläche Westdeutschlands (Stein 
2000). Für diesen Superlativ ist weniger die Fläche als vielmehr die hohe Bewaldungsdichte 
von 66 % bis 90 % verantwortlich (Mainberger 1987, Weiß 1993). 
Auf den sauren, nährstoffarmen, schwach podsoligen, sandigen Braunerden mit dünner Hu-
musauflage kommen als natürliche Vegetation Laubmischwald-Gesellschaften der gemäßig-
ten Zone (subatlantisches Klima) vor, insbesondere Hainsimsen-Buchen bzw. Eichen-
Buchen-Mischwälder. Zwischen dem 16.  und 20. Jahrhundert (zuletzt durch die sog. „Fran-
zosenhiebe“ nach dem 2. Weltkrieg) kam es vielerorts zu Entwaldungen durch großflächige 
Kahlschläge und Übernutzung. Zur Aufforstung der nachfolgend oftmals devastierten Böden 
setzte man häufig Kiefern- und Douglasien-, bei ausreichender Wasserversorgung auch Fich-
ten ein (Stein 2000, Tab. 3). In den Vogesen finden sich neben größeren Kieferwäldern viel-
fach auch noch Buchen-Tannenwälder (Abieti-Fagetum). 
 
 
 

Tab. 3: Waldzusammensetzung im Pfälzerwald 
(Quelle [2002]: Internetseite des Ministeriums für Umwelt und Forsten) 

 
Waldzusammensetzung im Pfälzerwald  

Kiefer 49 %

Buche 20 %

Fichte 11 %

Eiche 8 % 
 

                                                 
6 Im Folgenden wird zur Beschreibung des Untersuchungsgebietes kurz der Begriff „Biosphärenreservat“ ver-
wendet. 
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5.2 Verkehrssituation im Pfälzerwald und Nordvogesen 

5.2.1 Überblick über das Kfz-Verkehrsnetz und seine Fragmentierungswirkung in Rhein-
land-Pfalz 

 
Zwischen 1990 und 1999 stieg in Rheinland-Pfalz der Pkw-Bestand von 1,86 auf 2,21 Millio-
nen Fahrzeuge (Zuwachs 19 %, Zuwachs im Bundesdurchschnitt 16 %;7 Quelle: Landesver-
kehrsprogramm Rheinland-Pfalz 2000). Dem hohen PKW-Bestand steht ein entsprechend 
dichtes Verkehrsnetz von nahezu 1 km Straßennetz pro Quadratkilometer Landesfläche ge-
genüber, so dass nur wenige Naturräume von Zerschneidungs- und Fragmentierungseffekten 
unberührt bleiben. 
Lassen (1979 und 1987) untersuchte vor diesem Hintergrund erstmals 1977 und ein zweites 
Mal 1987 das Vorkommen sogenannter „unzerschnittener verkehrsarmer Räume“, kurz 
(UVR). Als UVR werden Gebiete mit einer Mindestfläche von 100 km2 bezeichnet, die nicht 
durch Autobahnen, Hauptverkehrsstraßen und auch Eisenbahnstrecken8 durchquert werden 
und in denen „eine Tageswanderung unternommen werden kann, die vom Verkehr weder a-
kustisch noch visuell beeinträchtigt wird“ (Lassen 1979). 
Job (2000) setzte diesen Ansatz 1997 in Bezug auf Rheinland-Pfalz fort und gibt den Anteil 
„unzerschnittener verkehrsarmer Räume“ mit einer Mindestfläche von 100 km2 mit 6 % der 
Landesfläche an (Tab. 4). Interessant ist, dass selbst in Großschutzgebieten, wie in dem deut-
schen Teil des Biosphärenreservats Pfälzerwald-Nordvogesen oder den Naturparken Nord- 
und Südeifel, die immerhin 23,2 % der Landesfläche einnehmen, der Flächenanteil unzer-
schnittener Verkehrsräume nur 9,5 % ausmacht (Job 2000). 

                                                 
7 Zunahme des Verkehrsaufkommen Autobahnen 22 %, Bundestrassen 24 %, Landesstraßen 12 % 
8 Im Betrachtungsraum Pfälzerwald-Nordvogesen verlaufen Straßen- und Bahnstrecken nahezu ausschließlich 
parallel 

Abb. 3: Lage des Biosphärenreservats “Pfälzerwald-Nordvogesen”
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Tab.4: Entwicklung des Anteils „unzerschnittener verkehrar-
mer Räume (UVR)“ am Beispiel des Landes Rheinland-Pfalz 
zwischen 1977 und 1997. 
UVR-Definition: keine Querung durch Autobahnen, Haupt-
verkehrsstraßen oder Eisenbahnstrecken, Mindestfläche: 100 
km2 

Quelle: Lassen (1987); Job (2000). 
 

Jahr Landesfläche Summenfläche UVR Anteil UVR  

1977 19847,2 km2 2989,3 km2 15 %  

1987 19847,2 km2 2773,6 km2 14 %  

1997 19847,2 km2 1248,12 km2 6 %  
 
 

5.2.2 Erhebung der Verkehrsdichte und der Kfz-Wildunfälle im Pfälzerwald und Nordvoge-
sen 

Informationen zum Verkehrsaufkommen wurden aufgrund der unterschiedlichen nationalen 
Zuständigkeiten des Untersuchungsgebietes auf zweierlei Weise gewonnen: 
 
Das Verkehrsaufkommen im deutschen Teil des Biosphärenreservates, dem Pfälzerwald, 
wurde Kartenmaterial entnommen (Maßstab der Kopie 1 : 166.000, Landesbetrieb Straßen 
und Verkehr Rheinland-Pfalz). Darin werden abschnittsweise die Tagesummen derVer-
kehrsstärken aus dem Jahr 2000 für Autobahnen, Bundes-, Landes- und Kreisstraßen darge-
stellt (Quelle: Verkehrsstärken für Bundesfern- und Landesstraßen 2000; Verkehrsstärken 
Kreisstraßen 2000; Hrsg. Landesbetrieb Straßen und Verkehr Rheinland-Pfalz in Koblenz). 
Zusätzlich wurden polizeilich gemeldete Wildunfälle im Maßstab 1 : 25.0009 im gesamten 
Bereich des Pfälzerwaldes für die Jahre 1997 bis 2001 ausgewertet (Quelle: Landesbetrieb 
Straßen und Verkehr Rheinland-Pfalz in Koblenz). Nach Schätzungen der Behörde werden 
jedoch ca. 10 % aller Wildunfälle mit größeren Säugetieren dabei nicht erfasst. Eine Unter-
scheidung nach Tierarten erfolgt nicht. Zusätzlich erfolgte daher eine Befragung der Forstäm-
ter, zu vermehrt auftretenden Wildunfällen mit Schalenwild in den letzten 5 Jahren. 
 
Das Verkehrsaufkommen im französischen Teil des Biosphärenreservates, den Nordvogesen, 
wurden von der Straßenverwaltung (Direction Régionale de l'Equipement, du Logement et 
des transports  - Alsace) telefonisch bzw. per e-mail für die Straßen A 4 (Phalsbourg -
Schwindratsheim), N 62 (Grenze Dep. Moselle - Niederbronn), D 919 (Tieffenbach - Ingwil-
ler) und D 3 (Obersteinbach-Wissembourg) mitgeteilt. Mit diesen Straßenabschnitten wurden 
alle stärker befahrenen Verkehrsträger in den Nordvogesen erfasst. 

5.2.3 Trassenübersicht 

Im Schnittpunkt der Ballungsräume Rhein-Neckar, Saarbrücken, Karlsruhe und Straßburg 
schiebt sich keilförmig das Waldgebiet der Nordvogesen und des Pfälzerwaldes. Damit liegt 
ein weitgehend siedlungsarmer aber wildreicher Mittelgebirgszug zwischen intensiv genutz-
ten und dicht besiedelten Tiefländern. Die großen Ost-Westverbindungstrassen umgehen das 
Bergland weitestgehend z.B. im Norden im Bereich der Westricher Niederung (A 6 Mann-

                                                 
9 TK 25 Rechtecks 6411 (NW), 6415 (NO), 6911 (SW) und 6915 (SO) 
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heim-Saarbrücken und B 40 Mainz-Kaiserslautern) und im Süden ( A 4 Straßburg - Paris) 
entlang der Saverner Steige (Abb. 6). 
Im Biosphärenreservat beschränken sich Verkehrsaufkommen von mehr als 1.000 Kfz / Tag 
auf Landesstraßen/Departemental, Bundesstraßen/Route national und die Autobah-
nen/Autoroute (siehe Anhang Tab. 1). Insgesamt sieben Straßenabschnitte zeigen hohe Ver-
kehrsaufkommen von ≥ 10.000 Kfz/Tag (Tab. 5; Abb. 4 und 5). Bis auf die A 4, welche die 
Südspitze der Nordvogesen schneidet, liegen alle stark befahrenen Straßenabschnitte auf deut-
schem Gebiet. Diese Abschnitte sind jedoch meist nur wenige Kilometer lang und liegen in 
unmittelbarer Nähe größere Siedlungskomplexe. Lediglich die A 6 und B 10 zeigen auf 30 
km bzw. 40 km Länge über den gesamten Verlauf durch den Pfälzerwald durchgehend hohe 
Verkehrszahlen (Abb. 5). 
Verkehrsschutzzäune befinden sich im Untersuchungsgebiet entlang der beiden Autobahnen 
und entlang der B 10 zwischen Annweiler und Rinnthal. Die B 10 verläuft in diesem Bereich 
teilweise unterirdisch. Die Verkehrsschutzzäune befinden sich dann jeweils zwischen den 
einzelnen Tunnelstrecken. 
 
 

 
    Abb. 4: Schematische Darstellung des Straßennetzes im Biosphärenreservat 

“Pfälzerwald-Nordvogesen” 
Erklärung: Rot: Autobahnen, Gelb: Bundesstraßen, Weiß: einige Landesstraßen, Grün: Wald. 

(Quelle [o. J.]: Sycopark Naturpark Pfälzerwald, Internet [Recherche Juli 2002]: 
http://212.95.67.44/website/PNRVN/viewer_deutsch.htm)
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Tab. 5: Straßenabschnitte mit Verkehrsdichte von ≥ 10.000 Kfz/Tag im Pfälzerwald/Nordvogesen. 
Werte geordnet nach Verkehrsdichte. 
 
Straßentyp Abschnitt Länge

(km) 
Verkehrsdichte 
Kfz/Tag 

A 6 Grünstadt - Kaiserslautern 30 39.045 

A 4 Phalsbourg - Saverne 4 22.839 

B10 Pirmasens - Landau 40 14.168 - 18.784 

B 270 Waldfischbach - Pirmasens Nord Höhe Rodalben 4 14.992 

B 270 Kaiserslautern - Einmündung L 500 Höhe Krickenbach 7 12.776 

B 39 Lambrecht - Neustadt a.W. 8 10.000 

B 48 Klingenmünster - Bad Bergzabern 4 10.000 
 

5.2.4 Zur Häufigkeit von Kfz-Wildunfällen im Pfälzerwald 

Der Landesbetrieb Straßen und Verkehr (LSV) Rheinland-Pfalz in Koblenz registriert im Be-
reich des Pfälzerwaldes auf Autobahnen, Bundesstraßen und Landstraßen jährlich ca. 350 
Wildunfälle (LSV briefl.). Da keine Unterscheidung nach Tierarten erfolgt, ist eine Abschät-
zung des straßeninduzierten Mortalitätsrisikos für Schalenwild insbesondere für Rotwild nicht 
möglich. Nach Angaben der Forstämter kamen jedoch im Pfälzerwald und der unmittelbaren 
Umgebung in den letzten fünf Jahren durchschnittlich ca. 10 Rotwildindividuen pro Jahr 

Abb. 5: Trassenverlauf und Verkehrsdichte auf Autobahnen und Bundesstraßen im Pfälzerwald für 
das Jahr 2000. 
(Quelle: Verkehrsstärken für Bundesfern- und Landesstraßen 2000; Verkehrsstärken Kreisstraßen 
2000; Hrsg. Landesbetrieb Straßen und Verkehr Rheinland-Pfalz in Koblenz) 
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durch Verkehrskollisionen ums Leben. In den Kerngebieten des Rotwildbewirtschaftungsbe-
zirks werden nach Befragungen der Forstämter ca. 75 % aller Rotwild-Kfz-Unfälle registriert. 
Dabei bestätigte sich auch im Pfälzerwald die Regel, dass nur bei weniger stark befahrenen 
Straßenstrecken die Wildunfälle mit dem Verkehrsaufkommen ansteigen. Spitzenreiter ist die 
B 427 zwischen Hinterweidenthal und Busenberg mit über zwei registrierten Wildunfällen 
pro Kilometer und Jahr. Dort wurden im Jahr 2000 täglich 7515 Kfz gezählt. 
Straßen wie die B10 werden hingegen ganz offensichtlich aufgrund ihres hohen Verkehrsauf-
kommens von ca. 20.000 Kfz pro Tag und mehr von den Tieren gemieden, so dass selbst in 
Bereichen hoher Schalenwildvorkommen (Pirmasens - Hinterweidenthal) kaum mehr als ein 
Wildunfall pro Straßenkilometer und Jahr registriert wurde. 
Verkehrsschutzzäune reduzierten die Häufigkeit von Wildunfällen. Auf der B 10 zwischen 
Hinterweidenthal und Rinnthal wurden mit ca. 15.000 Kfz/Tag ohne Zäunung im Jahr zwi-
schen 1997 und 2001 0,79 Kfz-Wildunfälle registriert, auf dem sich anschließenden gezäun-
ten Teilstück zwischen Rinnthal und Annweiler bei gleichem Verkehrsaufkommen im glei-
chen Zeitraum 0,37 Kfz-Wildunfälle pro Kilometer und Jahr (Abb. 7). Ein völliges Verhin-
dern von Wildunfällen entlang dieses Abschnitts ist nicht zu erwarten, da bei derartig kurzen 
Trassenabschnitten ein Einwechseln von Wild über die offenen Zaunenden möglich ist. Über 
den Zustand der Zauns und damit über seine effektive Sperrwirkung liegen keine Informatio-
nen vor. 

 
 

Abb. 6: Ansicht einer Straße mit sehr hohe Barrierewirkung: Die A 4 Straßburg-Paris im Bereich 
der Saverner Steige. Die hohe Barrierewirkung gründet neben dem hohen Verkehrsaufkommen 

von 23.000 Kfz / Tag, vor allem auf der Trassenzäunung. Die dort installierte Wildbrücke ist nach
Aussagen des ONCFS mit 7 m Breite zu schmal, um von Großsäugern wie Rotwild angenommen 

zu werden. Sie ist allerdings nach Aussage des ONCFS ohnehin seit Jahrzehnten gesperrt 
 (Foto F. Wecker, 2002). 
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5.3 Rotwildvorkommen im Pfälzerwald und Nordvogesen 

5.3.1 Rotwildvorkommen im Pfälzerwald 

23 Unterarten des Rotwilds werden in Europa, Asien, Nordamerika und Nordafrika unter-
schieden (Corbet & Ovenden 1982, Bützler 1986; Abb. 8). Rotwild besiedelt sowohl offene 
Landschaften als auch geschlossene Wälder. Bevorzugt wird eine ganzjährig verfügbare Mi-
schung aus Deckung bietenden Einständen mit hoher Vegetation und offenen, wiesenartigen 
Äsungsflächen (Bützler 1986). Europaweit ist das Verbreitungsgebiet des Rothirsches in den 
letzten 200 Jahren um 90 % zurückgegangen (Georgii 2001). Die Rotwildvorkommen in 
Deutschland beschränken sich auf 140 voneinander getrennte Gebiete, deren Areal zusammen 
ein Siebtel der Landesfläche ausmacht (Georgii 2001, Abb. 8). Diese verbliebenen Teilvor-
kommen sind in Deutschland bzw. Rheinland-Pfalz derzeit nicht gefährdet (Schröder & Ge-
hendges 2000). 
 
In Frankreich kommt Rotwild ebenfalls in verschiedenen, voneinander getrennten Schwer-
punktgebieten z. B. in den Pyrenäen, Korsika und in Zentralfrankreich vor (Abb. 9) 
 
Der Rothirsch kommt in Rheinland-Pfalz noch in 13 größeren zusammenhängenden Waldge-
bieten, schwerpunktmäßig in der Eifel, dem Westerwald, dem Hunsrück und dem Pfälzerwald 
vor (Oloff 1952; Heuell 1976, Schröder & Gehendges 2000, siehe auch Bützler 1986). Ob-
wohl Rotwild dort in Form sogenannter Rotwildbewirtschaftungsbezirke (Schröder & Ge-
hendges 2000) geduldet wird (19 % der Landesfläche), kommt es auch außerhalb, in so-
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Abb. 7: Abschnittsweise Darstellung der Aufkommens von polizeilich registrierten Kfz-Wildunfällen auf 
Autobahnen, Bundesstraßen und Landesstraßen des Pfälzerwaldes zwischen 1997 und 2001 (Quelle: Lan-
desbetrieb Straßen und Verkehr Rheinland-Pfalz, Koblenz). 
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sogenannten „rotwildfreien“ Gebieten als Wechselwild in unterschiedlicher Häufigkeit vor. 
Die Gesamtzahl an Rotwild beläuft sich nach offiziellen Angaben in Rheinland-Pfalz in den 
Rotwildgebieten schätzungsweise auf etwa 6.000 – 9.000 Individuen (Quelle [o. J.]: Landes-
forstverwaltung Rheinland-Pfalz, Internetadresse [Juli 2002]: http://www.wald-
rlp.de/1natur.htm). 
 
 

 
 

Abb. 9: Schwerpunktvorkommen des Rothirsches in Europa (aus Bützler 1986). 

 
 

Abb. 8: Schwerpunktvorkommen des Rothirsches in Deutschland (Georgii 2001). 
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Das Rotwildvorkommen im Pfälzerwald beschränkt sich im wesentlichen auf das Gebiet des 
dortigen Rotwildbewirtschaftungsbezirks und damit auf eine Fläche von 62.800 ha nördlich 
der B 10 ( Schröder & Gehendges 2000).  
Im Rotwildbewirtschaftungsbezirk wurden bei einer angestrebten Frühjahrsdichte von 1,5 
Ind. / 100 ha im Kerngebiet (18.700 ha) und 0,75 Ind. / 100 ha im Randgebiet (44.100 ha) in 
den letzten fünf Jahren im Mittel 222 Stück erlegt. Außerhalb des offiziellen Rotwildgebietes 
kommt Rotwild ebenfalls zumeist als Wechselwild im Pfälzerwald vor. Dort wurden in den 
letzten fünf Jahren im Mittel 92 Tiere erlegt (siehe Anhang Tab. 2). 84 % der Rotwildstrecke 
in rotwildfreien Gebieten wurde auf Staatsflächen erzielt, ein Großteil, nämliche 62 %, allein 
im Forstamt Eppenbrunn (ca. 6.000 ha). Für dieses „rotwildfreie“ Forstamt wird nach Mittei-
lung der dortigen Forstverwaltung eine Rotwilddichte von 0,5 Ind. / 100 ha geschätzt. 
Der Frühjahrsbestand im Rotwildgebiet nördlich der B 10 beläuft sich nach Angaben des He-
gerings auf ca. 600 – 630 Individuen (Quelle: ZdF, Neustadt, Schall briefl.) bzw. inklusive 
der Bestände im Forstamt Eppenbrunn und in anderen rotwildfreien Gebieten auf schät-
zungsweise ca. 700 Individuen. Derzeit liegen noch keine genaueren Populationsschätzungen 
zu den Rotwildbeständen vor. 

5.3.2 Rotwildvorkommen in den Nordvogesen 

In den Vogesen befindet sich neben einigen Gebieten in den Pyrenäen, Korsika und in Zent-
ralfrankreich eines der französischen Schwerpunktvorkommen des Rothirsches. 
Der Bestand des Rothirsches in den Vogesen wurde 1986 auf 8.000 – 10.000 Individuen ge-
schätzt (Lang & Klein 1997) und gehörte damit zu den größten autochtonen Populationen 
Zentraleuropas. In den 70er Jahren ließen sich vier Teilbestände voneinander abgrenzen: 
Gérardmer, Barr Ste-Odile, Donon und Nordvogesen. Nach vorübergehender Ausrottung des 
Rothirsches in den Nordvogesen wurden diese mit Tieren aus den Donon-Gebiet wiederbe-
siedelt (Lang & Klein 1997). 
Nach Lang & Klein (1997) umfasst heute der durch die A4 Paris-Straßburg mittlerweile „iso-
lierte Rotwildbestand der Nordvogesen“ 800 – 1.000 (1.500 nach F. Klein, mündl.) Rothir-
sche mit einer Dichte von 2,5 Individuen / 100 ha. Schwerpunktvorkommen sind La Petite 
Pierre, Reipertswiller/Bearenthal, Bitch (F. Klein, mündl.). 

5.3.3 Rotwild-Metapopulation Pfälzerwald/Nordvogesen 

Aufgrund der naturräumlichen Einheit des weitgehend geschlossenen Waldgebietes von Pfäl-
zerwald und Nordvogesen und aufgrund der für Rothirsche relativ geringen Entfernungen 
zwischen den genannten Vorkommen, ist davon auszugehen, dass die Bestände zu einer ge-
meinsamen Metapopulation gehören (siehe Suchant & Baritz 2001; Arbeitsgemeinschaft 
Rotwild/Deutschland briefl.). Diese Metapopulation würde nach den obigen Schätzungen 
zwischen 1.400 und 2.200 Individuen umfassen. 

5.4 Barrierewirkung von Straßen für Rotwild im Pfälzerwald und Nordvogesen  

5.4.1 Überblick zur Barrierewirkung von Straßen für Rotwild im Pfälzerwald und Nordvo-
gesen 

Nach den bisherigen Darstellungen zur allgemeinen Barrierewirkung von Straßen und zum 
Verkehrsnetz im Pfälzerwald und Nordvogesen (siehe 5.2, Seite 19) ist davon auszugehen, 
dass vor allem von der Bundesstraße 10 zwischen Pirmasens und Landau eine Barrierewir-
kung ausgeht. Dies liegt zum einen an dem bereits heute durchgehend hohen Verkehrsauf-
kommen dieses Abschnitts von ca. 20.000 Kfz pro Tag und zum anderen am Verlauf der 
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Trasse entlang der Südgrenze des Hauptrotwildvorkommens im Pfälzerwald. Damit liegt die 
B 10 genau zwischen diesem und den weiter südlich gelegenen Rotwildbeständen an der fran-
zösischen Grenze und in den Nordvogesen. 
Allerdings ist angesichts von Meldungen über Rotwildunfälle und Sichtungen von Rotwild 
entlang der B 10 davon auszugehen, dass ein Individuenaustausch zwischen den nördlichen 
und südlichen Populationen statt findet. Der Metapopulationsverbund (siehe 5.3.3) ist derzeit 
daher trotz des hohen Verkehrsaufkommens vermutlich nicht unterbrochen. 
Nach Darstellung des rheinland-pfälzischen Verkehrsministerium ist jedoch die B 10 "neben 
der A 6 die wichtigste West-Ost-Verbindung in der Pfalz und das Bindeglied zwischen der 
A 8 im Westen und der A 65 / A 61 im Osten"(Pressemitteilung MWVLW  10.10.2000). 
Prognosen des Ministeriums zufolge wird in den nächsten 15 Jahren der Verkehr auf der B 10 
von derzeit maximal 30.000 auf 48.000 Kraftfahrzeuge pro Tag ansteigen, so dass ein Ausbau 
der Strasse unumgänglich ist10. Da damit eine deutliche Verstärkung des Barriereeffekts ver-
bunden wäre, soll die B 10 im nachfolgenden Abschnitt 5.4.3 (Seite 28) genauer betrachtet 
werden. 
Für alle anderen Straßenabschnitte im Pfälzerwald und den Nordvogesen ist nach dem derzei-
tigen Wissenstand nicht davon auszugehen, dass von ihnen eine Barrierewirkungen für die 
Rotwildbestände im Pfälzerwald/Nordvogesen ausgeht (siehe auch Tab 5, Seite 20). Dies soll 
im einzelnen begründet werden: 
 
1. Die Autobahn 6 zeichnet sich zwar durch noch höhere Verkehrszahlen als die B 10 und 

obendrein durch eine durchgehende Verkehrsschutzzäunung aus, so dass hier in jedem 
Fall eine maximale Barrierewirkung für Rotwild vorliegt, sie verläuft aber nördlich der 
wesentlichen Rotwildvorkommen von Pfälzerwald und Nordvogesen. Sie bewirkt daher  
eine Abgrenzung zu den weiter nördlich gelegenen Vorkommen z.B. im Hunsrück. Ihre 
Barrierewirkung wird aber für das Rotwild innerhalb des Biosphärenreservats aufgrund 
des peripheren Trassenverlaufs hier nicht weiter betrachtet. 

2. Gleiches gilt für die A 4 im Süden. Sie trennt aufgrund ihrer Randlage innerhalb der 
Nordvogesen, das Rotwild von den Mittelvogesen (Land & Klein 1997). Eine dort instal-
lierte Wildbrücke ist wie bereits erwähnt wegen der Schweinepest seit Jahrzehnten ge-
sperrt (ONCFS, F. Wecker, mündl.). Ihre Barrierewirkung wird aber für das Rotwild in-
nerhalb des Biosphärenreservats aufgrund des peripheren Trassenverlaufs hier nicht weiter 
betrachtet. 

3. Die übrigen deutschen bzw. französischen Bundesstraßen bleiben derzeit ohne populati-
onsbiologisch relevante Trennwirkung für Rotwild, da sie barrierewirksame Verkehrs-
dichten, wenn überhaupt nur auf kurze Strecken in unmittelbaren Nähe der randständigen 
Siedlungszentren aufweisen. 

                                                 
10 Die zunehmenden Verkehrsdichten und die wachsende Bedeutung der Wirtschaftsschwerpunkte an Rhein und 
Saar und des internationalen Transitverkehrs intensivieren den Druck auf eine belastbare Direktverbindung quer 
durch den Pfälzerwald (Beeger & Wenner 1987). Ein Gedanke, der bereits 1968 im Rahmen der Raumordnung 
und Landesplanung mit der Absicht eine Bundesautobahn von Pirmasens nach Karlsruhe (A 76, später A 8) zu 
bauen, konkrete Formen annahm. 
Das A8-Projekt wurden 1980 von der Bundesregierung im Rahmen des Bedarfsplanes für den Bundesfernstraße-
bau als „noch nicht entscheidungsreif“ eingestuft (Beeger & Wenner 1987). Alternativ sollte der Ausbau des 
bereits bestehenden Verkehrsnetzes zum Auffangen der zunehmenden Verkehrsmengen überprüft werden. Seit 
dem geraten der Abschnitt der Bundesstraßen 10 zwischen Pirmasens-Landau (alternativ oder zusätzlich auch 
der Abschnitt der B 427 zwischen Hinterweidenthal und Bad Bergzabern) verstärkt ins Visier der Planungsbe-
hörden und in die öffentliche Diskussion (Anonymus 2002). 
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5.4.2 Barrierewirkung durch Verkehrsschutzzäune 

Verkehrsschutzzäune existieren im Bereich des Pfälzerwaldes-Nordvogesen derzeit lediglich 
entlang der A6 und Teilen der B 10 zwischen Rinnthal und Annweiler. Generell muß dort mit 
einer hohen Barrierewirkung für Schalenwild gerechnet werden. 
Eine weitere Einrichtung von Verkehrsschutzzäunen wird angesichts ansteigender Ver-
kehrsaufkommen in Gebieten mit hoher Schalenwilddichte insbesondere in Bereichen vier-
spuriger Trassenführungen für sinnvoll erachtet (Wildschutzzaun-Richtlinie 1985; LSV Dahn, 
mündl. Mitteilung). Dies gilt auch für den Verlauf der B10 durch den Kernbereich des Pfäl-
zerwaldes. Die damit einhergehende hohe Barrierewirkung hätte für den Biotopverbund im 
Biosphärenreservat die dargelegten absehbaren Folgen. 

5.4.3 Zusammenfassende Beurteilung der Barrierewirkungen der Bundesstraße 10  

Im Verlauf der B 10 zwischen Pirmasens und Landau gibt es vier Abschnitte mit unterschied-
licher Barrierewirkung. Berücksichtigt man für eine genauere Einschätzung nicht nur den 
Status quo, sondern auch Prognosen zur Verkehrsentwicklung (Abb. 10) und bereits planfest-
gestellte und beabsichtigte Ausbaumaßnahmen, ist vor allem zwischen Walmersbach und 
Rinnthal ein Abschnitt mit sehr hoher Barrierewirkung für Rotwild zu erwarten (Schema sie-
he Abb. 11). 
Eine abschnittsweise Darstellung ergibt folgende Einschätzung: 
 
Abschnitt 1: 
 
Länge: 8 km 
Verkehr: 
20.000 Kfz/Tag 
Barriereeffekt 
für Rotwild: 
mittel 

Zwischen Waldfriedhof und Walmersbach führt die B 10 zwar bereits durch bewal-
dete Gebiete, Rotwildquerungen sind hier jedoch, da außerhalb des Hauptrotwild-
vorkommens, nach Aussage des Forstamtes Pirmasens (Kremer mündl.) selten zu 
beobachten. Hinzu kommt, dass derzeit im planfestgestellten Bauabschnitt Münch-
weiler-Walmersbach eine Aufständerung der Trasse im Bereich der Anschlussstelle 
Ständenhof über eine Länge von 60 Metern errichtet wird. Im Falle einer wildge-
rechten Gestaltung und entsprechenden Anbindung der Anlage an die umliegenden 
Habitate ist eine Unterquerung durch Wildtiere nicht auszuschließen. 
 

Abschnitt 2: 
Länge: 17 km 
Verkehr: 
15.000 Kfz/Tag 
Barriereeffekt 
für Rotwild: 
hoch 

Zwischen Walmersbach und Rinnthal verläuft die B 10 bereits entlang der Südgren-
ze des Rotwildgebietes. Insbesondere im Bereich des Walmersbrunnen einen Kilo-
meter westlich der Abzweigung Salzwoog sind nach Aussage der Forstämter Pirma-
sens und Merzalben vermehrt Rotwild-, aber auch Schwarzwild- und Rehwildunfäl-
le, beobachtet worden (K.Albert briefl, Kremer mündl). Ähnliche Beobachtungen 
sind westlich von Rinnthal vor Wilgartswiesen gemacht worden (Kremer mündl.). 
Die ansteigenden Verkehrszahlen und die erwähnten Ausbaupläne, die beispielswei-
se eine durchgehend vierspurige Trasse vorsehen, werden in diesem Bereich nach 
den bisherigen Darstellungen einen hohen Barriereeffekt für Rotwild und anderer 
Arten darstellen. 
 

Abschnitt 3: 
Länge: 15 km 
Verkehr: 
25.000 Kfz/Tag 
Barriereeffekt 
für Rotwild: 
gering 

Zwischen Rinnthal und Landau verläuft die B 10 zunächst bis Annweiler teilweise 
durch Tunnel. Im Anschluss Richtung Landau verläuft sie wieder durchgehend ober-
irdisch und durchquert allmählich immer offenere Gebiete im Übergang zum Ober-
rheingraben. Das offizielle Rotwildgebiet wird ab Annweiler nicht mehr durch-
kreuzt. Ob Rotwild als Wechselwild oder andere Tierarten die Tunnelstrecken als 
Querungsmöglichkeiten nutzt, ist dem Verfasser jedoch nicht bekannt. 
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Abschnitt
Walmersbach-

Rinnthal

Abschnitt
Waldfriedhof-
Walmersbach

Abschnitt
Rinnthal-
Landau

 
 
Abb. 10: Verkehrsdichteprognosen für die Bundesstraße B 10 (in Kfz / Tag). 
Quelle: LSV Kaiserslautern 
 

 
 
Abb. 11: Grobschematische Darstellung der Verteilung der Hauptrotwildvorkommen (blau) im Bio-
sphärenreservat Pfälzerwald-Nordvogesen und jene Straßenabschnitte mit für Großsäugerpopulationen 
relevanten Barrierewirkungen (rot). Beim gegenwärtigen Kenntnisstand spricht vieles dafür, dass eine 
Verschärfung der Barrierewirkung der B 10, z. B. im Rahmen zunehmender Verkehrsdichten und ei-
ner eventuellen Verkehrsschutzzäunung, den Verbund der Rotwild-Metapopulation im Pfälzerwald 
und Nordvogesen am nachhaltigsten gefährden würde. 
 

Barriereeffekt A 6 

Rotwildvorkommen Pfälzerwald 

Barriereeffekt B 10 

Rotwildvorkommen 
Nordvogesen 

Barriereeffekt A 4 
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6 Handlungsempfehlungen und Forschungsansätze 

6.1 Zur Verringerung der Barrierewirkung von Straßen für Rotwild 

Die Minderung von Eingriffen des Straßenbaus in Natur und Wildtierlebensräume ist sicher-
lich eine der größten Herausforderungen an eine zeitgemäße Verkehrspolitik (Georgii et al. 
2002) und wird von dieser in jüngster Zeit auch offensiv vertreten. So misst das rheinland-
pfälzische Verkehrsministerium „Maßnahmen zur Verringerung der vom Verkehr ausgehen-
den Beeinträchtigungen eine besondere Bedeutung zu“ (Landesverkehrsprogramm Rheinland-
Pfalz 2000). 
Um die Auswirkungen des Straßenbaus auf Wildtierlebensräume gering zu halten, ist vorran-
gig die Wahl des Trassenverlauf von Bedeutung. Darüber hinaus und im Falle von Ausbau-
maßnahmen bereits bestehender Trassenläufe werden zur Minderung unvermeidlicher Barrie-
rewirkungen zum Beispiel die Schaffung von Querungshilfen empfohlen (siehe Pfister et al. 
1997; Völk et al. 2001, Tegethof 2002, Landesverkehrsprogramm Rheinland-Pfalz 2000). 
“The barrier effect [of roads] on populations probably affects more species, and extends over 
a wider land area, than the effects of either roadkills or road avoidance. This barrier effect 
may emerge as the greatest ecological impact of roads with vehicles. Therefore, perforating 
roads to diminish barrier effects makes good ecological sense” (Forman & Alexander, 1998). 
Unter Querungshilfen versteht die rheinland-pfälzische Landesregierung „Maßnahmen zur 
Aufrechterhaltung, Verbesserung bzw. Wiederherstellung der Biotopvernetzung an Verkehrs-
wegen wie Überbrückungen von Tallagen, Untertunnelung und Überdeckung, z. B. durch [..] 
Grünbrücken“ (Landesverkehrsprogramm Rheinland-Pfalz 2000). 
Die zu realisierende Maßnahme sollte sich dabei an den Ansprüchen der empfindlichsten und 
anspruchsvollsten „wertgebenden“ Population orientieren (Reck & Kaule 1993).  
 
Unser Wissen über die korrekte Installation von Straßenquerungshilfen für Wildtiere ist dank 
umfangreicher Erfahrungen z. B. aus der Schweiz (Pfister et al. 1997; Holzgang et al. 2001 a 
und b; Oggier et al. 2001), Österreich (Völk et al. 2001), Frankreich (Bernard et al. 1985; 
Maizeret & Camby 1987) oder den Niederlanden (Bohemen & Vries 1994, Canters et al. 
1995) in den letzten Jahren stark angewachsen. Diese Maßnahme wird heute als probates und 
wirksames Mittel, die Barrierewirkung einer Trasse zu begrenzen, bei allen gesellschaftlichen 
und politischen Akteuren anerkannt. 

6.1.1 Allgemeines zu Grünbrücken als Querungshilfe für Rotwild 

Auch bei anspruchsvollen Fluchtieren wie dem Rotwild können Grünbrücken die Trennwir-
kung von Straßen effizient mindern. Andere und kostengünstigere Maßnahmen wie bei-
spielsweise Wilddurchlässe reichen nach der Meinung vieler Fachleute jedoch an die Kom-
pensationsleistung einer Grünbrücke nicht heran (De Santo & Smith 1993; Wölfel & Krüger 
1995, Pfister et al. 1997; Oggier et al. 2001). 
Doch Grünbrücken können sich in ihrer Effizienz erheblich unterscheiden. Ausschlaggebend 
sind insbesondere die korrekte Positionierung und Dimensionierung der Überquerungshilfen 
(Tab. 6; Pfister et al. 1997; Oggier et al. 2001; Völk et al. 2001). 
Nach Oggier et al. (2001, verändert) sind bezüglich der Dimensionierung folgende Grünbrü-
ckentypen zu unterscheiden: 
 
• Schmale Überführungen (Breite < 30 m) für lokale Schalenwildpopulationen z. B. Reh-

wild 
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• Breite Überführungen (Breite 30 (50) – 100 m) für lokale, regionale und überregionale 
Vernetzung z. B. von Rotwildpopulationen oder Großkarnivoren. 

• Landschaftsbrücken (Tagbautunnel) für die überregionale Vernetzung  mehrerer wichtiger 
Lebensräume mit hoher Biodiversität und vielen seltenen Arten. 

 
Erst Grünbrücken ab einer Breite von 30 bis 50 Metern werden als geeignete Querungshilfen 
für Rotwild angesehen (Pfister et al. 1997; Völk et al. 2001, Oggier et al. 2001). Darüber hin-
aus ist die richtige Standortwahl ausschlaggebend, da diese Wildart gern an traditionellen 
Wanderwege bzw. Wechseln über Generationen festhält (Fehlberg 1994; Pfister et al. 1997; 
Holzgang et al. 2001 a und b; Oggier et al. 2001; Völk et al. 2001). 
Völk et al. (2001) weisen darauf hin, dass bei überregional wirksamen Querungshilfen, zum 
Beispiel zur Gewährleistung des Individuenaustausches innerhalb von Metapopulationen 
(Oggier et al. 2001), die Annahmewahrscheinlichkeit möglichst hoch sein muss, damit auch 
nicht ortskundige Individuen, welche aus weiter entfernten Lebensräumen stammen und daher 
die Querung einer Brücke eher scheuen könnten, die Bauwerke nutzen.  
Um eine hohe Annahmewahrscheinlichkeit und damit Effizienz einer Querungshilfe für Wild-
tiere zu erreichen, müssen gerade für Rotwild auch die Hinführungsstrukturen und die Umge-
bungs- und Auflagengestaltung hohe Anforderungen erfüllen (Tab. 6). Trassenparallele Wild-
zäunungen stellen notwendige Hinführungsstrukturen dar, die mit dem Bau einer Grünbrücke 
einhergehen müssen. Ferner kommt der (rot)wildgerechten Einbettung der Brücke in die un-
mittelbar und weitere Umgebung eine wichtige Funktion zu. Neben einer möglichst „harmo-
nischen“ Hinführung zur Grünbrücke ohne Habitatbrüche ist das Abhalten von Lärm- und 
Lichtemissionen des rollenden Verkehrs ebenfalls von entscheidender Bedeutung.  
 
Tab. 6: Kriterienkatalog für eine effiziente, rotwildgerechte Grünbrücke (R. Becker; AG Rotwild 
briefl., verändert) 
 
• Standort Langjährige von Wild frequentierte Wanderwege, bevorzugte Aufenthalts- 

und Übergangspunkte 

• Form Sanduhrförmige Brückenform mit zwangswechselartiger Zuführung an bei-
den Brückenköpfen durch Verkehrsschutzzäune 

• Belag Organischer Bodenbelag zur Dämpfung nach unten und niedrige Begrünung, 
um den Tieren Sichtfreiheit zu geben 

• Beplankung Sichtfreiheit nicht behindern, gleichzeitig aber Blend- und Lärmschutz bieten

• Nutzung Nutzung durch Menschen, inkl. Jäger und Förster am besten gänzlich unter-
sagen. In der Umgebung einer Grünbrücke sollte Jagdruhe herrschen. 

6.1.2 Grünbrücken als Querungshilfe im Biosphärenreservat 

Aus den dargelegten Gründen erscheint aus Sicht eines nachhaltigen Rotwildschutzes, aber 
auch zum Schutz anderer Säugerpopulationen, z. B. von Luchs oder Wildkatze, die Einrich-
tung von mehreren Grünbrücken vor allem im zentralen Trassenabschnitt der B 10 zwischen 
Walmersbach und Rinnthal empfehlenswert (Details zu den B 10-Abschnitten in Kapitel 
5.4.3, Seite 28). Nach Aussage der Forstämter Merzalben und Pirmasens läge ein günstiger 
Grünbrückenstandort einen Kilometer westlich der Anschlussstelle Salzwoog, da es hier ver-
mehrt zu Wildunfällen kam und dies als Nachweis für das Vorkommen traditioneller Wild-
wechsel angesehen werden kann. 
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6.1.3 Tunnel und Viadukte (Brücken bzw. Aufständerungen) als Querungshilfe 

Es ist davon auszugehen, dass Tunnel oder Viadukte, die explizit nicht als Wildüber- bzw. 
unterführungen konzipiert sind, dennoch in einem gewissen Umfang die Durchlässigkeit von 
Straßenkörpern für Wildtiere erhöhen können (Huber & Schwaderer 2001). Ob jedoch die 
teilweise getunnelten Abschnitt der B 10 zwischen Rinnthal – Annweiler oder Aufständerun-
gen bzw. Viadukte zur Überspannung von Talabschnitten zwischen Münchweiler und Rinn-
thal (siehe Abb. 12) als Querungshilfen überhaupt von Wildtieren in einem nennenswerten 
Maß genutzt werden ist nicht untersucht und hängt von einer Reihe von Voraussetzungen ab 
(siehe Leitfaden für die Anlage von Tierquerungshilfen 2003). Dabei ist insbesondere kritisch 
zu beleuchten, ob derartige Querungsmöglichkeiten von wandernden ortsfremden Individuen 
genutzt werden, da davon auszugehen ist, dass diese aufgrund der fehlenden Vertrautheit mit 
der Umgebung im allgemeinen eine höhere Toleranzschwelle gegenüber solchen Bauwerken 
zeigen. 
 

 

 
Abb. 12: Westlich der Ortschaft Wilgartswiesen überspannt die Bundesstraße 10 einen Taleinschnitt 
im zentralen Pfälzerwald. Durch eine wildgerechte, d. h. naturnahe Gestaltung der Umgebung ohne 
Habitatbrüche bzw. ohne Fremdstrukturen (Gebäude), eine effektive Hinführung (Lenkstrukturen) 
und eine Beruhigung (Jagdverbot, Verkehrsberuhigung etc.) könnte an dieser Stelle die Unterque-
rung der Trasse für Wildtiere erleichtert werden (Foto U. Hohmann 2003). 



Dr. Ulf Hohmann (2003)  
FAWF Rheinland-Pfalz - Abt. Wald- und Wildökologie                        

 33

6.2 Weiterer Untersuchungsbedarf/Forschungsansätze 

6.2.1 Erstellung eines Wildtierkorridorsystems 

Eine gesellschaftliche Akzeptanz von kostspieligen Querungshilfen ist eher erreichbar, wenn 
die Notwendigkeit derartiger Bauwerke nicht nur einer Spezies, sondern einem möglichst 
breitem Artenspektrum zugute kommt. 
Daher empfiehlt es sich, bedeutsame Bewegungsachsen von Wildtieren nicht nur innerhalb 
des Biosphärenreservats sondern überregional beispielsweise im Rahmen eines Bundesarten-
wegeplans zu erfassen und in die jeweiligen Raumplanung bzw. in die Landesentwicklungs-
pläne zu integrieren. Diese wildökologische Raumplanung sollte schließlich in Anlehnung an 
niederländische, österreichische (Völk et al. 2001) oder schweizerische (Holzgang et al. 2001 
b) Initiativen zur landesweiten Ausweisung konkreter Wildtierkorridore11 führen. Ein solches 
Wildtierkorridorsystem wird derzeit in Baden-Württemberg in Zusammenarbeit mit der 
FAWF aufgebaut (Suchant & Baritz 2001, Müller at al. 2003). Damit wäre gleichzeitig auch 
die Einbindung bereits bestehende oder im Bau befindliche (Unter)-Querungsmöglichkeiten, 
wie bereits bestehende Aufständerungen, in ein Vernetzungssystem besser abschätzbar12 (sie-
he nächster Punkt). 
In Bezug auf die Situation vor Ort sollten somit erarbeitet werden:  
• Anzahl und Qualität alternativer (Unter)-Querungsmöglichkeiten. Darunter fällt auch eine 

Prüfung der Nutzbarkeit von Tunnelabschnitten für Überquerungen oder von Aufstände-
rungen (Brückenabschnitte) für Unterquerungen. 

• Vorschläge für eine wildgerechte Ausgestaltung der gerade im Bau befindlichen B 10 
Aufständerung bei Münchweiler. 

• Wildökologische Detailstudien zu Position, Anzahl, Maße und Gestaltung neuer Que-
rungshilfen und zur Gestaltung der unmittelbaren Umgebung. 

 

6.2.2 Begleit- und Effizienzforschung von Querungshilfen 

Ein in der Vergangenheit häufig zu beobachtendes Manko bei Untersuchungen zu Querungs-
hilfen war eine fehlende, zu kurz bemessene oder nur auf wenige Arten beschränkte Effi-
zienz- bzw. Kontrollforschung nach deren Inbetriebnahme (siehe Pfister et al. 1997). Dieser 
Missstand erscheint umso schwerwiegender, wenn man bedenkt, dass die durch eine Que-
rungshilfe erhoffte Behebung eines Barriereeffekts, zum Beispiel die Zerschneidung von Me-
tapopulationen, erst nach Jahren oder gar Jahrzehnten erkennbar werden kann. 
Aus diesen Gründen empfiehlt es sich im Rahmen der Konzeption einer Querungshilfe, eine 
ausreichend zeitlich und monetär budgetierte Effizienzkontrolle einzukalkulieren. 
Die Annahme einer Grünbrücke durch Wildtiere lässt sich dabei über verschiedene methodi-
sche Verfahren untersuchen: 
 

                                                 
11 Definition von Wildtierkorridoren: Teilstücke in den Bewegungsachsen von Wildtieren, die durch natürliche 
oder anthropogene Strukturen oder Areale seitlich permanent begrenzt sind. Sie dienen innerhalb des Verbrei-
tungsgebietes einer Art der großräumigen Vernetzung von ansonsten getrennten Populationen. Sie ermöglichen 
genetischen Austausch, Raumdynamik (saisonale Wanderungen) und die aktiven Ausbreitung zur Erschließung 
von neuen oder Wiederbesiedlung von ehemaligen Lebensräumen (aus Holzgang & Pfister 2001). 
12 Diese Argumentationsweise wird auch beim Artenschutzprojekt (ASP) Wildkatze seitens der Landesregierung 
offensiv vertreten, um damit „dieser und anderer weiträumig wandernder Arten die Vernetzung bereits zerschnit-
tener Lebensräume“ zu ermöglichen (Simon 2001). 
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• Artspezifische Frequentierungsanalyse über Fotofallen, Videokameras, Spuren über Sand- 
oder Inkpads etc.. 

• Nicht artspezifische Frequentierungsanalysen über Ereigniszähler13 

6.2.3 Spezielle wildökologische Untersuchungen zur Rotwildpopulation im Pfälzerwald-
Nordvogesen 

Die Vernetzung der Rotwildbestände (Abschnitt 5.3.3; Seite 26) bzw. deren Populationsöko-
logie und Bestandesentwicklung sind durch ein gezieltes Monitoringprogramm zu untersu-
chen. Eine Abstimmung mit entsprechenden Aktivitäten seitens des ONCFS in La Petite Pi-
erre (F. Klein) ist dabei anzustreben. Folgende methodische Ansätze werden derzeit im Rah-
men derartiger Aufgabenstellungen angewandt: 
 
• Telemetrie 

Die telemetrische Verfolgung von Wildtieren ist die derzeit beste Methode um Bewe-
gungsmuster von Individuen zu dokumentieren und mit Einschränkung auch Dichteschät-
zungen durchzuführen. Damit ergibt sich bei einer ausreichenden Anzahl besenderter Tie-
re und eines ausreichenden Zeitraumes (mindestens 2 Jahre) die Möglichkeit, die Vernet-
zung der Einzelpopulationen z. B. über Wanderbewegungen zu erforschen (siehe Oggier 
et al. 2001). Nachteile dieser Methode sind: Notwendigkeit des Einzelfangs von Tieren, 
Hohe Personal- und Equipmentkosten. 

• Fang – (Sichtmarkierung) – Wiederfang (Sichtung/Abschuss) 
Weniger kostenintensiv sind Sichtmarkierungsexperimente. Ein weiterer Vorteil dieser 
Methode ist die größere erfassbare Individuenzahl. Auch diese Methode erlaubt das Stu-
dium von individuellen Bewegungsmustern, allerdings mit der Einschränkung der Sicht-
barkeit bzw. Detektierbarkeit des Aufenthaltsortes. So besteht zum Beispiel im Rahmen 
von Fallwildstudien die Gefahr, die Nutzung von Straßenbereichen durch Wildtiere zu ü-
berschätzen, da entlang von Straßen Fallwild eher gefunden wird als abseits von Straßen. 
Eine ähnliche Einschränkung gilt für Migrationsuntersuchungen, da wandernde Individu-
en unter Umständen einsehbare Strukturen (Äsungsflächen) anders nutzen als standort-
treue Tiere. 

• Spurenanalysen 

Spurensuchen sind in schneereichen Gebieten eine häufig angewandte Methode, Bewe-
gungsmuster von Säugern für diese Jahreszeit (!) zu dokumentieren, allerdings meist ohne 
eine individuelle Zuordnung. Der Vorteil dieses Ansatzes ist die Möglichkeit, bei entspre-
chender Wetterlage, mit der im Pfälzerwald allerdings nicht fest zu rechnen ist, ein großes 
Gebiet bzw. die Nutzung von bestimmten Passagen, Zwangswechseln, Straßenabschnitten 
für einen kleinen Zeitraum nahezu vollständig und repräsentativ erfassen zu können. 

• Genetische Analysen 
Langfristige Dokumentation des Genpools der Metapopulation im Pfälzerwald-
Nordvogesen. Damit ließen sich spätere Isolationseffekte aufzeigen (S. Herzog mündl.). 

                                                 
13 Beispielsweise werden die Zeitpunkte der Einschaltereignisse handelsüblicher Bewegungsmeldern über einen 
Datalogger aufgezeichnet. 
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6.3 Administrative und legislative Verbesserungen  

6.3.1 Einbindung in internationale Gremien 

Keine Forschungseinrichtung der Bundesrepublik Deutschland wirkt derzeit in wichtigen eu-
ropäischen Gremien, die sich mit Zerschneidungsphänomenen durch Infrastrukturen beschäf-
tigen, mit. So fehlt eine deutsche Beteiligung beim Infra Eco Network Europe (IENE), in dem 
sich Experten und Institutionen zusammengeschlossen haben, die sich mit dem oben genann-
ten Phänomen beschäftigen. Deutsche Forschungseinrichtungen beteiligt sich auch nicht in 
dem von IENE initiierten EU-COST Programm Transport (European Cooperation in the field 
of Scientific and Technical Research-Transport: Habitat Fragmentation due to Transportation 
Infrastructure: kurz COST Aktion 341). Darin sollen nach eigenen Angaben auf landerüber-
greifender Ebene nicht nur Informationen über die zunehmenden Landschaftszerschneidung 
gesammelt, sondern aus Lösungsansätze erarbeitet werden. 
Eine Beteiligung in den oben genannten Gremien bzw. Aktionen ist empfehlenswert. 

6.3.2 Verbesserungen rechtlicher Rahmenbedingungen bei Straßenbauvorhaben 

Die Berücksichtigung der Auswirkungen von Straßenbauvorhaben auf Tiere mit größeren 
Lebensraumansprüchen bleibt z. B. bei der derzeitigen Anwendung des UVPG (siehe Ab-
schnitt 3, S. 7) in den meisten Fällen unzureichend (Georgii et al. 2002). Georgii et al. (2002) 
fordern daher, dass durch die Verankerung eines überregionalen UVP-Ansatzes die Auswir-
kungen alle Bauvorhaben eines Gebietes zu berücksichtigen sind. Ein Gedanke der aktuell in 
der Richtlinie 2001/42/EG vom 27.7.2001 unter dem Namen: Prüfung der Umweltauswirkung 
bestimmter Pläne und Programme, kurz „Strategische Umweltprüfung“ genannt, aufgegriffen 
wird und im Falle einer Umsetzung, die Möglichkeit einer überregionalen Umweltverträg-
lichkeitsprüfung bereits im Planungsstatus beinhalten würde (G. Erpes, LfUG, mündl.). 
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8 Anhang 

Tabelle 1: Verkehrsaufkommen im Pfälzerwald und Nordvogesen für das Jahr 2000. Aufgeführt sind 
nur Straßen mit einem Verkehrsaufkommen von > 1.000 Kfz pro Tag. 
Die Verkehrsdichte entspricht den Mittelwerten aus Punktzählungen entlang des genannten Ab-
schnitts. Werte nach Land und Verkehrsdichte geordnet. 
Abk.: B: Bundesstraße; A: Autobahn oder Autoroute; D: Departemental 
Straßentyp Abschnitt Verkehrsdichte in Kfz/Tag 
Pfälzerwald 
A6 Landstuhl-Gründstadt 39.045 
B 10 Annweiler - Landau 18.784 
B 10 Pirmasens-Hinterweidenthal 18.640 
B 270 Waldfischbach- Bh. Pirmasens Nord 14.992 
B 10 Hinterweidenthal-Einmündung B 48 14.975 
B 10 Einmündung B 48 - Annweiler 14.168 
B 270 KL- L 500 12.776 
L 502 KL- B270 12.035 
B 270 L 500- Steinalben 10.424 
B 39 Lambrecht- Neustadt 10.000 
B 48 Klingenmünster- Bad Bergzabern 10.000 
L 482 Rodalben- Pirmasens 9.240 
B 37 KL- Hochspeyer 8.826 
B 270 Bh. Pirmasens Nord- B 10 8.684 
L 503 KL- Aschbacherhof 7.815 
B 270 Steinalben- Waldfischbach 7.751 
L 489 Bundenthal- Reichenbach 7.741 
B 37 Hochspeyer- Abz. B 39 7.626 
B 39 Abz. B 37- Lambrecht 7.626 
B 427 Hinterweidenthal- Busenberg 7.515 
L 508 Glöcklingen- Abz. L 509 7.056 
B 48  Waldhambach- Klingenmünster 6.831 
L 497 Riegelbrunnerhof- Rodalben 6.413 
L 496 B 10- Riegelbrunnerhof 6.241 
L 509 L 508- Landau 6.206 
B 38 Bad Bergzabern- Schweigen- Rechtenbach 5.828 
L 499 Helmbach- Frankeneck 5.508 
B 427 Busenberg- Erlenbach b. Dahn 5.028 
L 363 Landstuhl- Queidersbach 4.872 
L 472 Queidersbach- Hohenecker Mühle 4.744 
L 482 Rodalben- L 498 4.163 
L 486 Pirmasens- B 427 3.707 
L 512 Rhodt- Edenkoben 3.593 
B 427 Erlenbach b. Dahn- Bad Bergzabern 3.433 
B 37 Abz. B 39- Bad Dürkheim 3.326 
L 508 Abz. L 509- B 10 3.298 
L 493 Vorderweidenthal- Klingenmünster 2.702 
B 48 Hochspeyer- Waldhambach 2.427 
L 514 St. Martin- Edenkoben 2.416 
L 496 Riegelbrunnerhof- B 48 2.392 
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Straßentyp Abschnitt Verkehrsdichte in Kfz/Tag 
Pfälzerwald 
L 478 Bundenthal- Niederschlettenbach 2.391 
L 506 Abz. L 505- Edesheim 2.387 
L 505 B 48- B 10 2.296 
L 478 Ludwigswinkel- Bundenthal 2.286 
L 499 Waldfischbach- Helmbach 2.261 
B 427 Bad Bergzabern- Winden 2.077 
L 490 Erlenbach- Lug 1.691 
L 478 Niederschlettenbach- St. Germannshof 1.455 
L 492 St. Germannshof- B 427 1.427 
L 504 KL- B 48 1.255 
L 498 Waldfischbach- Merzalben 1.144 
L 363 Queidersbach- Steinalben 1.018 
L 503  Aschbacherhof- B48 1.018 
 
Nordvogesen 
 

  

A 4 (E 25) Phalsbourg -Saverne 22.839 
R 62 Grenze Dep. Moselle - Niederbronn 4.192 
D 3 Obesteinbach-Wissembourg 2.180 
D 919 Tieffenbach - Ingwiller 1.983 
 



Dr. Ulf Hohmann (2003)  
FAWF Rheinland-Pfalz - Abt. Wald- und Wildökologie                        

 44

 

Tab. 2: Geschätzter Rotwildbestand und erzielte Rotwildjagdstrecke im Pfälzerwald 
Quelle: G. Schall, Zdf, Neustadt a.W. 
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