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Abbildung: Bahnbegleitwälder sind Wald im Sinne des Forstgesetz 1975, dessen vorrangige 

Funktion die Sicherung des Standorts ist und keine Gefährdung (Baumwurf, Baumbruch) für die 

direkt angrenzende Bahnanlage darstellt. Der Bahnbegleitwald ist einerseits begrenzt durch die 

Intensivzone und andererseits durch den Bereich der maximal zu erwartenden Baumhöhe 

(Fallkurve). Primäre Ziele sind die Anlagensicherheit sowie die Ökosystemdienstleistungen. 
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1 EINLEITUNG 

1.1 Hintergrund und Zielsetzung des Projektes 

Aufgrund einer Novelle des Forstgesetzes aus dem Jahr 1975 wurden bahnnahe Flächen 

mit forstlicher Bestockung zu Waldflächen im Sinne des Gesetzes. Die 

sicherungswaldbauliche Bewirtschaftung dieser Flächen stellt eine technische und 

wirtschaftliche Herausforderung dar. Im Rahmen des Projekts Trainforest werden 

Anforderungen an die Bewirtschaftung bahnnaher Flächen standortabhängig anhand von 

Untersuchungsflächen in den ASC-Standorten (Anlagen-Service-Center bzw. 

Instandhaltungsstützpunkt) Mistelbach, Gloggnitz und St. Johann im Pongau untersucht. 

Die Entwicklung ausgewählten Flächen werden während der Projektlaufzeit dokumentiert 

und analysiert. Ziel ist es, darauf aufbauend Maßnahmen für eine langfristige, nachhaltige, 

waldbauliche Bewirtschaftung abzuleiten, welche die Aspekte Sicherheit, Verfügbarkeit und 

Wirtschaftlichkeit langfristig (über 100 Jahre) forstökonomisch beinhalten. Die für den 

Bahnbetrieb zukunftsrelevanten Naturgefahrenereignisse werden anhand 

szenarienbasierter Prognosen aus dem Projekt clim_ect (2021) berücksichtigt. Des 

Weiteren wird der vorhandene Baumartenbestand auf seine Klimafitness hinsichtlich der 

natürlichen Standortparametern, wie z.B. Höhenlage und Wuchsgebiet, anhand der 

Klimaszenarien des Projekts clim_ect bewertet. 

Zu diesem Zweck wurde ein Entscheidungsbaum (Decision Tree) in Form eines Strategie- 

und Konzeptdokuments entwickelt, welcher als transparente Entscheidungshilfe dient und 

eine systematische ökonomische sowie ökologische integrale Maßnahmenbewertung 

ermöglicht. Zudem wurde ein ergänzender Maßnahmenkatalog mit detaillierten 

Beschreibungen erstellt, welcher sowohl waldbauliche Bewirtschaftungsmaßnahmen als 

auch ingenieurbiologische Maßnahmen enthält.  

Ziel ist es mit diesem Gesamtpaket als Schnittstelle zwischen Theorie und Praxis eine 

Strategie darzulegen, wie Bewirtschaftungsmaßnahmen zielgerichtet identifiziert und 

eingesetzt werden können, um langfristig standortangepasste Waldbestände zu etablieren, 

welche den Anforderungen eines sicheren und wirtschaftlichen Bahnbetriebs entsprechen. 

Arbeits- und Bewirtschaftungszyklen werden anhand der im Projekt ausgewählten Flächen 

in den Untersuchungsgebieten durchdekliniert, um standortabhängig ökonomisch und 

ökologisch optimale Bewirtschaftungsmaßnahmen zu identifizieren. 
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In Tabelle 1 findet sich eine Übersicht zu den Projektzielen und den erreichten Ergebnissen. 

Ziele Ergebnisse 

Aufzeigen von standortspezifischen 
Eigenschaften sowie von 
Anforderungen an den 
Bahnniederwald (von der 
Bestandsgründung bis zur Ernte) 

GIS-gestützte Standortanalyse für die Großräume 
Wolkersdorf-Mistelbach, Semmering, Linz-Aigen-Schlägl, 
Bischofshofen-Schladming, Gasteinertal, Arlberg-
Ostrampe ist durchgeführt 
Detailliertere Vor-Ort-Standortanalysen für die 
Versuchsflächen in den Regionen rund um Mistelbach 
und Gloggnitz erfolgte im Herbst und Winter 2020 sowie 
für die Region Schwarzach St. Veit im Frühling 2021. 
Eine weitere Besichtigung der Standorte in Mistelbach 
und Gloggnitz erfolgte im Sommer 2022 im Rahmen 
eines Workshops mit den ASC- und Regionalmanagern, 
Forsttechnikern sowie der Projektleitung der ÖBB. 
Für die Simulation der Bestandesentwicklung wurde ein 
Wachstumsmodell entwickelt und exemplarisch anhand 
der Flächen des Standorts Mistelbach angewandt. Die 
detaillierte Charakterisierung sämtlicher Flächen erfolgt 
anhand des Decision Trees. 

Aufzeigen der Auswirkungen des 
Bahnniederwaldes auf Sicherheit 
und Verfügbarkeit von 
Bahnstrecken 

Bewirtschaftungsstrategien für die erhobenen Standorte 
zur Erhöhung der Sicherheit und Verfügbarkeit der 
Bahnstrecken werden im Formular des Decision Trees je 
im Projekt ausgewählter Fläche forstökonomisch 
verglichen. In einem ergänzenden Maßnahmenkatalog 
erfolgt eine detaillierte Beschreibung der vorgestellten 
Maßnahmen. Die Inhalte und Abfragen des Decision 
Tree Formulars wurden zur Konkretisierung im Rahmen 
eines Workshops mit ÖBB-Forsttechnikern und 
Managern an den ASC-Standorten Gloggnitz und 
Mistelbach abgestimmt und getestet. 

Ganzheitliche Betrachtung des 
Bahnniederwaldes (inkl. 
Ökosystemdienstleistungen des 
Waldes, Einbindung 
naturräumlicher Aspekte) 

Für die systematische Betrachtung der bahnnahen 
Waldflächen wurde ein Decision Tree Formular 
entwickelt. Dieses Formular dient als strategische 
Entscheidungshilfe und dient als Basis zur Auswahl 
geeigneter Maßnahmen. Dadurch können die 
identifizierten Anforderungen an den Standort und den 
Bahnbetrieb übersichtlich dargestellt und Maßnahmen 
forstökonomisch langfristig verglichen werden. 

Berücksichtigung von zu 
erwartenden klimatischen 
Veränderungen (insbesondere von 
Naturgefahren) und der 
österreichischen Klimazonen 

Laufende Abstimmung und Nutzung von 
Synergieeffekten zwischen den Projekten ĂTrainforestñ 
und Ăclim_ectñ 
Die gemeldeten Baumwurfereignisse der Jahre 2017 bis 
2020 wurden nach den ASC-Standorten sowie nach den 
meteorologischen Saisonen ausgewertet und dargestellt. 
Weiters werden zukunftsrelevante 
Naturgefahrenereignisse anhand szenarienbasierter 
Prognosen aus dem Projekt clim_ect berücksichtigt, um 
die Standorteigenschaften auch anhand der 
Klimaszenarien SSP 370 und SSP 585 in der Zukunft 
(Zeiträume 2036-2065 und 2071-21000) zu betrachten. 
Dies ist insbesondere für Auswahl geeigneter Baumarten 
und die Entwicklung der Wahrscheinlichkeit des 
Eintretens von Naturgefahren am jeweiligen Standort 
relevant. 
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Ziele Ergebnisse 

Durchführung einer 
kosteneffizienten Baumartenwahl 
(Wahl der Baumarten entsprechend 
den örtlichen Gegebenheiten) 

Anhand des ausgefüllten Decision Trees je definierter 
Fläche im Projekt werden unterschiedliche Maßnahmen 
für eine standortangepasste, langfristig sinnvolle 
Bewirtschaftung vom Projektteam vorgeschlagen. Die 
Maßnahmen werden anschließend forstökonomisch und 
nach ihren Wirkungen auf den Bahnbetrieb verglichen, 
wodurch eine transparente Entscheidung möglich wird. 

Anpassung der Bestockungsziele 
an die zu erwartenden 
Auswirkungen des Klimawandels 
und Fokuslegung auf die 
Vereinbarkeit der 
Bahnniederwaldbewirtschaftung mit 
einer reibungslosen 
Betriebsführung 

Das fachlich zu empfehlende Bestockungsziel kann aus 
dem je Fläche ausgefülltem Decision Tree Formular 
entnommen werden. Die detaillierte Erläuterung 
sämtlicher Maßnahmen erfolgt im Maßnahmenkatalog. 
Bei der Auswahl der Baumarten wird außerdem auf die 
Klimaverträglichkeit in Abhängigkeit vom Standort 
geachtet. Dazu wird unter anderem auf die Ergebnisse 
der Klimaszenarien SSP 370 und SSP 585 aus dem 
Projekt clim_ect zurückgegriffen. 

Total-Economic-Value Ansätze: 
Entwicklung eines Indikatorsets zur 
nachhaltigen Waldbewirtschaftung, 
differenziert nach Sicherheit, 
Verfügbarkeit und Wirtschaftlichkeit 

Definition von Maßnahmengruppen und deren 
Beurteilung hinsichtlich Wirtschaftlichkeit und Sicherheit 
(siehe Anhang I Maßnahmenkatalog). 

Aufzeigen von erforderlichen und 
prioritätengereihten Maßnahmen 
zur nachhaltigen 
Bahnniederwaldbewirtschaftung bei 
Gewährleistung einer reibungslosen 
Betriebsführung 

Im Rahmen des Decision Trees erfolgt eine 
standortspezifische Zielanalyse. Die angeführten Ziele 
werden dabei nach ihrer Relevanz eingestuft. Es folgen 
mehrere Überprüfungen:  
Werden die Ziele zum Zeitpunkt der Analyse durch die 
aktuelle Bewirtschaftung erfüllt und werden die Ziele 
auch in Zukunft unter Berücksichtigung der 
Klimaszenarien und Wachstumsprognose erfüllt. Je nach 
Relevanz der Ziele und deren Zielerreichungsgrad 
werden entsprechende Maßnahmen in die 
Maßnahmenpakete für Bewirtschaftungsalternativen 
aufgenommen. 

Erstellung eines integralen 
Bewirtschaftungskonzept für 
bahnnahe Waldflächen und 
Optimierung der multifunktionalen 
Wirkung des Bahnwaldes 

Im Rahmen des Projekts wurde mit dem Decision Tree 
gemeinsam mit dem Maßnahmenkatalog ein Werkzeug 
für eine transparente Analyse der Waldflächen und 
Entscheidungsfindung in Bezug auf die Bewirtschaftung 
geschaffen. Die vorgeschlagenen Maßnahmen werden 
dabei nicht isoliert, sondern als Maßnahmenpakete 
evaluiert. Dabei werden neben forstökonomischen und 
für die Bahnsicherheit relevanten Perspektiven auch 
ökologische Aspekte anhand von 
Ökosystemdienstleistungen berücksichtigt. Diese 
gesamtheitliche Betrachtung ermöglicht die Erfassung 
der Wirkungszusammenhänge einzelner Maßnahmen, 
bei denen auch auf ingenieurbiologische Möglichkeiten 
im Umgang mit potenziellen Risikostandorten (z.B. 
erhöhte Erosionsgefahr) hingewiesen wird. 

  
Tabelle 1: Ziele und Ergebnisse des Projektes Trainforest 
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1.2 Struktur des Berichtes 

Die Bewirtschaftung bahnnaher Waldflächen unterliegt komplexen Anforderungen wobei 

die Parameter Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Verfügbarkeit mitunter in Konkurrenz 

zueinanderstehen und maßgeblich durch die gewählte Bewirtschaftungsstrategie 

beeinflusst werden. Die nachhaltige Waldbewirtschaftung im Gefährdungsbereich von 

Eisenbahnstrecken verfolgt das prioritäre Ziel einen möglichst ungestörten Bahnbetrieb 

sicherzustellen. Im Rahmen des Projekts zeigten die Ergebnisse, dass der ausschließliche 

Bezug auf die konventionelle Bewirtschaftungsart des Niederwalds aus langfristiger 

Perspektive nicht an allen Standorten empfohlen werden kann und daher die Ergebnisse 

stark einschränken würde. Stattdessen wurde ein neuer Bewirtschaftungstyp, der 

Bahnbegleitwald, definiert, welcher sämtliche Elemente der klassischen 

Bewirtschaftungsarten des Niederwaldes, Mittelwaldes und Hochwaldes enthält, 

jedoch nicht die Zielsetzungen der Holzproduktion verfolgt, sondern jene der 

Anlagensicherheit. 

Zur Darstellung der standortspezifischen Anforderungen an die Bewirtschaftung dieser 

bahnnahen Waldflächen wird daher zunächst auf die Hauptrisiken in diesem Kontext 

eingegangen. Die Beschreibung geeigneter Baumarten entlang von Bahnstrecken 

fokussiert sich auf ihre Wuchseigenschaften. Dabei ist anzumerken, dass aus Gründen der 

Sicherheit und Wirtschaftlichkeit langsam wüchsige und/oder Baumarten mit 

vergleichsweise geringer Höhenentwicklung im Vordergrund stehen. Derzeit wird die 

Bewirtschaftungsart des Niederwalds entlang von Bahnstrecken überwiegend eingesetzt. 

Umtriebszeiten von etwa 15-30 Jahren sorgen für niedrige Waldbestände, entsprechen 

aber langfristig nicht immer dem ökonomisch optimalen Zugang auf Grund der 

Arbeitsintensität und Förderung von Neophyten (z.B. Robinie). Des Weiteren sind durch 

das regelmäßige auf Stock setzen langfristig stabile Waldbestände nicht möglich, welche 

jedoch nicht nur eine positive Wirkung auf Ökosysteme und Klima darstellen, sondern auch 

eine Sicherheitsleistung des Waldes darstellen würden. 

Zur Identifikation der Untersuchungsflächen, wurde eine GIS-basierte Standortanalyse 

durchgeführt, welche eine möglichst vergleichbare Verteilung der Versuchsflächen 

gewährleistet und eine gute Abdeckung dieser über alle Klima- und Vegetationszonen 

Österreichs sichert. Darauf aufbauend wurden Untersuchungsflächen in den ASC-

Standorten Mistelbach, Gloggnitz und St. Johann im Pongau ausgewählt und detailliert 

analysiert. 
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In einem nächsten Schritt wurde ein Konzept zur Identifikation standortabhängiger 

integraler Bewirtschaftungsstrategien unter den Aspekten Sicherheit, Verfügbarkeit und 

Wirtschaftlichkeit entwickelt. Das Kernelement ist dabei der Entscheidungsbaum (Decision 

Tree) dar, welcher einen integralen Handlungsleitfaden für Entscheidungsprozesse 

darstellt, die zu einer standortgerechten Bewirtschaftung bahnnaher Flächen führen. Das 

Ergebnis des Entscheidungsbaums ist ein forstökonomischer Vergleich potenzieller 

Maßnahmenpakete, die anhand der Analyse in Frage kommen. Des Weiteren erfolgt eine 

qualitative Bewertung der Maßnahmenpakete anhand waldbaulich relevanter 

Ökosystemdienstleistungen. Der Aufbau des Entscheidungsbaums gleicht einem Formular, 

dessen Inhalte, Abfragen und Ergebnisse im vorliegenden Bericht schrittweise erläutert 

werden. Dazu wurde ergänzend ein integraler Maßnahmenkatalog mit Detailinformationen 

zu den einzelnen waldbaulichen und ingenieurbiologischen Maßnahmen erstellt (siehe 

Anhang I). Anhand der ausgewählten Untersuchungsflächen wurde der 

Entscheidungsbaum durchdekliniert und die Ergebnisse umfangreich aufgeschlüsselt 

(siehe Anhang II). 

Weiters wird auf die betrieblichen Voraussetzungen zur Umsetzung der integralen 

Bewirtschaftungsstrategie eingegangen und die Erfolgsfaktoren für eine gezielte Steuerung 

der Waldentwicklung angeführt, mit dem Ziel die Funktionssicherheit der bahnbegleitenden 

Waldflächen sicherzustellen. Ökonomie und Ökologie stehen hier in keinem Widerspruch, 

sondern ergänzen sich zum Vorteil des Unternehmens.  
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2 STANDORTSPEZIFISCHE ANFORDERUNGEN AN DIE 

BEWIRTSCHAFTUNG BAHNNAHER FLÄCHEN 

Ziel ist es im Rahmen des Projekts konkrete Bewirtschaftungsalternativen zu entwickeln, 

und diese unter ökologischen und wirtschaftlichen Aspekten zu vergleichen, um in der Folge 

als Entscheidungshilfe für Flächenverantwortliche dienen zu können. Die Herausforderung 

liegt insbesondere in der Zielstellung. Waldbauliche Maßnahmen zielen in der Regel darauf 

auf ab, durch die Lenkung der Waldentwicklung verwertbare Holzsortimente zu 

produzieren, um durch deren Verkauf Erlöse zu generieren. Diese Nutzfunktion steht bei 

bahnnahen Waldflächen hinter den Aspekten der Schutzfunktion und Sicherstellung des 

Bahnbetriebes zurück. Aus dieser Zielstellung heraus sind typische waldbauliche 

Bewirtschaftungsmaßnahmen des Ertragswaldes nicht zielführend und teilweise sogar 

kontraproduktiv. Auch Behandlungskonzepte für Schutzwälder greifen hier oft nicht, da in 

der Regel von Hochwald ausgegangen wird. Eine Hochwaldbewirtschaftung ist besonders 

entlang von Bahnstrecken nicht zielführend, da hier überwiegend Wirtschaftsbaumarten 

eingesetzt werden, die eine große potenzielle Wuchshöhe aufweisen. In der Folge wird 

geprüft, ob Behandlungskonzepte der Niederwaldbewirtschaftung in der Lage sind, den 

Anforderungen als bahnbegleitende Wälder zu erfüllen, Baumarteneignungen abzuleiten 

und Gefährdungspotenziale aufzuzeigen. 

2.1 Hauptrisiken der Gehölzflächenbewirtschaftung 

Jeder Baum und jeder Baumbestand sind diversen Risiken ausgesetzt, die sie bedrohen. 

Andererseits stellt der Bewuchs direkt auch ein Gefahrenpotenzial für Mensch und Anlagen 

im Sinne waldtypischer Gefahren dar. Ziel des Waldflächenmanagements muss es sein, 

diese Risiken möglichst gering zu halten. Der Klimawandel an sich stellt durch seine 

Auswirkungen, wie vermehrte Trockenperioden und Extremwetterereignisse, eine große 

Herausforderung dar. Dieser ist durch eine diverse, standortgerechte Baumartenwahl und 

eine rechtzeitige und fachgerechte Pflege der Bestände am besten entgegenzuwirken. 

2.1.1 Abiotische Gefahren, Wind und Schnee 

Als wesentliche und schwer berechenbare Gefahren für Bäume und Baumbestände entlang 

der Gleisanlagen sind Wind und Schnee zu berücksichtigen. Schäden an Bäumen 

verursacht durch Wind und Schnee können durch die unterschiedlichsten Faktoren und 

Gegebenheiten verursacht werden. Zur groben Einschätzung bzgl. einer Resilienz von 

Bäumen gegenüber Wind und Schnee wird unter anderem der H/D-Wert herangezogen. 

Für eine genaue Aussage ist jedoch auch hier immer der Gesamtzustand des Baumes im 
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Kronen-, Stamm- und Wurzelbereich zu berücksichtigen. Auch die standörtlichen 

Verhältnisse müssen für eine begründbare Aussage berücksichtigt werden. Der H/D-Wert 

bezeichnet das Verhältnis von Baumhöhe (H) zu Brusthöhendurchmesser (D) -> z.B. bei 

25 m Höhe und einem Brusthöhendurchmesser von 28 cm ergibt sich ein H/D-Wert von 89; 

25:0,28=89. Dieser Wert beschreibt direkt die Stammform und gibt einen Anhaltspunkt für 

die Gefährdung durch Windwurf und v.a. Schneebruch. Zwischen dem H/D-Wert und der 

individuellen Stabilität von Bäumen gibt es einen Zusammenhang. Bei H/D-Werten über 80 

ist in der Regel mit einem Verlust der individuellen Stabilität zu rechnen. Bei Werten unter 

70 kann meist von einem stabilen Individuum gesprochen werden. Der H/D-Wert ist von der 

Art der Bestandsbegründung, dem Baumalter und der Bestandsdichte abhängig. In 

stammzahlreichen Beständen forcieren die Bäume ihr Höhenwachstum zu Lasten des 

Dickenwachstums und das Verhältnis Höhe zu Durchmesser wird ungünstig. Weitständige, 

gepflegte Bestände haben in der Regel günstigere H/D-Werte. Die 

Windwurfwahrscheinlichkeit hängt auch stark von der schieren Baumhöhe ab, wie die 

nachstehende Grafik zeigt. Die Gefahr, dass bei Sturmereignissen in Fichtenbeständen 

Bäume geworfen werden, steigt also auch mit dem zunehmenden Alter und der damit 

zunehmenden Höhe der Bäume (Abbildung 1). 

 
Abbildung 1: Windwurfwahrscheinlichkeit in Abhängigkeit der Baumhöhe am Beispiel 

Fichte 
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Dies ist ein wichtiges Argument, den Fichtenanteil zu senken und instabile Bestände 

möglichst frühzeitig umzuwandeln, um prekäre Sicherheitsverhältnisse weitestgehend zu 

vermeiden. 

Die folgenden Tabellen 2, 3 und 4 sollen einen Überblick über die äußerst vielschichtigen 

Zusammenhänge in Bezug auf eine Prädisposition von Beständen bedingt durch abiotische 

Einflussfaktoren (in diesem Fall Wind) ermöglichen. Es wird deutlich, dass pauschale 

Aussagen für größere Begleitstreifenabschnitte nur sehr schwer möglich sind. Auch 

biotische Einflüsse wie Insekten- oder Pilzbefall können die Verkehrssicherheit eines 

Baumes maßgeblich negativ beeinflussen. Eine detaillierte Einschätzung unter 

Berücksichtigung von allen Aspekten kann daher nur durch eine genaue Begutachtung im 

Einzelfall vor Ort erfolgen. 

 
Tabelle 2: Umweltfaktoren - Schematische Darstellung des Sturmschadensrisiko 

 

Tabelle 3: Baummerkmale - Schematische Darstellung des Sturmschadensrisiko 

 
Tabelle 4: Bestandesverhältnisse - Schematische Darstellung des Sturmschadensrisiko 
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2.1.2 Waldbrand 

Das Thema Waldbrand gewann erst in den letzten Jahren in Verbindung mit den Folgen 

des Klimawandels an Bedeutung. Funkenflug bei Eisenbahnlinien wird hierbei immer 

wieder als Ursache für Brände genannt. Insgesamt wurden in Österreich im Jahr 2020 über 

230 Waldbrände registriert, die zu einer Vernichtung von knapp 60 Hektar Wald führten 

(Abbildung 2). 

 

Abbildung 2: Anzahl und Verteilung von Waldbränden in Österreich 2010-2020 

In der gesamten Alpenregion entstehen in der Umgebung von Siedlungen, an 

Straßenränder und Eisenbahnlinien mehr Brände als in entlegeneren Gebieten (Mayer, 

Mayr, Müller, Vacik, & VILÀ-VILARDELL, 2020, S. 18). Besonders die Verbindung aus 

Phasen extremer Trockenheit, hohem Nadelholzanteil und dem Vorhandensein von leicht 
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brennbarem Material (Reisig, Dürrholz), führen zu einer erhöhten Prädisposition gegenüber 

Waldbrand. Es ist generell anzunehmen, dass heimische Baum- und Straucharten auch in 

längeren Trockenphasen genug Feuchtigkeit halten können, um eine Feuerausbreitung zu 

bremsen bzw. zu verhindern. Ein hoher Laubholzanteil ist somit auch im Hinblick auf das 

Waldbrandgeschehen vorteilhaft. Hochgradig brandgefährdet sind die leicht entzündbaren 

Kiefern. Gefährdet sind auch die übrigen Nadelholzarten sowie die Birke (Altenkirch, 

Majunke, & Ohnesorge, 2002, S. 2017). In der Folge ist das Thema Waldbrand eingehender 

in die waldbaulichen Überlegungen einzubeziehen, auch wenn das Thema aktuell noch von 

untergeordneter Bedeutung ist. 

2.1.3 Biotische Schaderreger 

Tiere können als biotische Schaderreger Bäume negativ beeinträchtigen bzw. sogar 

zerstören. Dies trifft vor allem auf Borkenkäfer zu und hierbei im speziellen den Buchdrucker 

(Ips typographus) und vor allem in den Kronen jüngerer Fichtenbestände den Kupferstecher 

(Pitiogenes chalcographus). Im Laubholz sind der Weidenbohrer (Cossu cossus) sowie 

diverse Prachtkäfer (Agrillus sp.) und der Kleine Pappelbock (Saperda populnea) häufig 

anzutreffen, jedoch mit geringen Schäden. Ein Großteil des Schienennetzes verläuft 

entlang von Tallagen. Die dort anzutreffenden Fichtenbestände stocken meist auf dafür 

nicht geeigneten Standorten und sind hochgradig gefährdet. Eine laufende Kontrolle der 

Bestände ist anzuraten. Die rasche Aufarbeitung von Käferholz ist unabdingbar. Dabei ist 

zu prüfen, ob es überhaupt Sinn macht, die verbleibenden Bestandsteile langfristig zu 

halten, oder diese gleich abzutreiben. 

Waldbestände sind Lebensraum für Wildtiere, welche zwar überschaubares Potenzial 

haben die Verkehrssicherheit zu beeinträchtigen, jedoch aus Fragen Tierethik darauf zu 

achten wäre Zwischenfälle mit Wildtieren möglichst zu minimieren. Es ist darauf zu achten, 

die Waldbestände nicht zu attraktiv für Wildtiere zu gestalten. So sollte es vermieden 

werden, Wildtiere zu füttern, anzukirren oder fressbaren Abfall im Wald zu hinterlassen. Der 

Aktivitätsradius größerer Säugetiere ist beträchtlich, doch auch bereits Kleinsäuger und 

Kleinvögel kommen als potenzielle Kollisionsopfer in Frage (Roll, 2004, S. 43). Neben 

tierischen Schaderregern können auch Pilzerkrankungen bzw. Bakterien zum Ausfall 

ganzer Baumarten führen, wie das verbreitete Eschensterben zeigt. Dem ist durch eine 

Vielfalt an zu verwendenden Baum- und Straucharten zu begegnen, sodass der Ausfall 

einer Art nicht dazu führt, dass Waldbestände ihre Funktion nicht mehr erfüllen können.  
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2.2 Baumartenwahl 

Die Baumartenwahl orientiert sich an den Anforderungen des Forstgesetzes, dass in 

seinem Anhang gemäß § 1a Abs. 1 Holzgewächse aufweist, die der Walddefinition des 

Forstgesetzes Genüge tun. Bezüglich der zu verwendenden Straucharten erfolgt dies 

ebenfalls in Hinblick auf den Anhang des Forstgesetzes, das hier kaum Einschränkungen 

bietet. 

Anforderungen von Baum- und Straucharten zum Einsatz entlang von Bahnstrecken: 

¶ Vereinbarkeit mit Forstgesetz 

¶ Nichtinvasiv 

¶ Fähigkeit zum Stockausschlag oder zur Wurzelbrut 

¶ Zu erwartende Maximalhöhen entsprechend dem Abstand zur Bahnanlage 
(Zonierung) 

¶ Widerstandsfähigkeit gegenüber Windwurf und Sonnenbrand 

¶ Mäßige Lichtdurchlässigkeit im Hinblick auf die Ausbreitung von Neophyten 

¶ Standortsangepasstheit, Klimafitness 

¶ Geringes Waldbrandrisiko 

 

Geeignete Baum- und Straucharten sind in der nachstehenden Tabelle 5 angeführt wobei 

weitestgehend auf Nadelbäume verzichtet wird. Aufgrund ihrer vielseitigen Gefährdungen, 

Prädisposition gegenüber Waldbrand und potentiellen Wuchshöhe ist der Anbau von 

Nadelgroßbäumen mit punktueller Ausnahme von Lärche und Tanne hintanzustellen.  
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Tabelle 5: Mögliche Gehölzarten für den Bahnbegleitwald 

  

Höhenklasse bis 3m

Name Wissenschaftlicher Name Lichtansprüche Standort Wachstum Ausschlagsvermögen

Berberitze Berberis vulgaris Li-Hb Kalk langsam schlecht

Heckenrose Rosa canina Li bodenvag schnell gut

Pfaffenhütchen Euonymus europaeus Li-Hb Kalk, frisch langsam sehr gut

Roter Hartriegel Cornus sanguinea Li-Sch Kalk, Lehm langsam sehr gut

Rote Heckenkirsche Lonicera xylosteum Li-Hb Kalk, frisch mittel gut

Schwarzdorn Prunus spinosa Li-Hb trocken, warm langsam langsam

Höhenklasse 3-7m

Faulbaum Rhamnus frangula Li-Hb feucht, sauer schnell sehr gut

Gewöhnl. Viburnum opulus Li-Hb kalkhaltig schnell sehr gut

Haselnuß Corylus avellana Li-Hb bodenvag schnell sehr gut

Kornelkirsche Cornus mas Li-Hb Kalk langsam sehr gut

Kreuzdorn Rhamnus cathartica Li Kalk langsam ς

Liguster Ligustrum vulgare Li-Hb Kalk schnell sehr gut

Weissdorn Crataegus spec. Li Kalk langsam gut

Wolliger Schneeball Viburnum lantana Li-Hb steinig, warm schnell sehr gut

Höhenklasse 8-15m

Feldahorn Acer campestre Li-Hb kalkhaltig langsam sehr gut

Mehlbeere Sorbus aria Li-Hb Kalk, sonnig langsam gut

Traubenkirsche Prunus padus Li-Hb Lehm, Ton schnell sehr gut

Vogelbeere Sorbus aucuparia Li-Hb bodenvag schnell gut

Höhenklasse 16-25m Li-Hb

Elsbeere Sorbus torminalis Kalk, sonnig langsam ς

Hainbuche Carpinus betulus Hb-Sch anpassungsfähig langsam sehr gut

Hängebirke Betula pendula Li anspruchslos schnell sehr gut

Vogelkirsche Prunus avium Li Kalk, frisch schnell sehr gut

Wildbirne Pyrus pyraster Li Kalkhaltig, tiefgründiglangsam ς

Höhenklasse >25m

Bergahorn Acer pseudoplatanus Li-Hb locker, frisch schnell gut

Bergulme Ulmus glabra Li-Hb Nährstoffreich schnell gut

Lärche Larix decidua Li frisch, nährstoffreich schnell ς

Spitzahorn Acer platanoides Li anspruchslos schnell gut

Stieleiche Quercus robus Li frisch, tiefgründig mittel gut

Tanne Abies alba Hb-Sch feucht langsam ς

Traubeneiche Quercus petrea Li scheut Grundwasser mittel gut

Kiefer Pinus sylvestris Li anspruchslos schnell ς
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2.3 Niederwald, Definition und Bedeutung 

Niederwaldbewirtschaftung entstand zur Deckung des regelmäßigen Holzbedarfs vor allem 

in Bezug auf Brennholz. Dabei macht man sich die Fähigkeit vieler Laubholzarten aus dem 

Stock wieder auszutreiben zunutze, besonders in jungen Stadien. Dies geschieht durch das 

Austreiben schlafender Augen, ruhender Knospenanlagen unter der Rinde, die vom Baum 

aktiviert werden. Darüber hinaus kann eine vegetative Vermehrung auch über Wurzelbrut 

erfolgen, wobei aus Wurzelteilen der obersten Schichten Pflanzentriebe gebildet werden. 

Die Nutzung erfolge flächig mit Umtriebszeiten von rund 8 Jahren bei Weiden bis hin zu 40 

Jahren im Hartholz (Burschel & Huss, 1997, S. 181ff). Nach mehreren Nutzungen lässt das 

Stockaustriebvermögen nach. Eine Erneuerung der Stöcke erfolgt meist über generative 

Vermehrung, wobei die aus Samen entstandenen Bäume wieder vitale Stöcke bilden. 

Deshalb wird empfohlen einige Samenbäume bei der Räumung zu belassen. Ist dies nicht 

der Fall, kann durch gezielte Einbringung neuer Bäume die Ertragskraft erhalten werden. 

Die Niederwaldbewirtschaftung hatte vor allem folgende Vorteile: 

¶ bestmögliches Ausnutzen des raschen Höhenwachstums geeigneter Laubholzarten 

¶ Verzicht auf Aufforstung und Pflegemaßnahmen 

¶ Unmittelbare Wiederbestockung durch Stockausschlag 

¶ Einfache und rationelle Arbeitsweise (flächige Endnutzung) 

¶ Einfache Steuerung der Nachhaltigkeit über die Fläche 

¶ Produktion einfacher Sortimente (Brennholz) 

Im typischen Brennholz Niederwald kamen vor allem Baumarten wie Hainbuche, Hasel, 

Birke, Aspe, Edelkastanie oder auch später die Robinie zum Einsatz. Vom Niederwald wird 

hauptsächlich als historische Nutzungsart gesprochen, eine moderne Variante kann in der 

Anlage von Energieholzflächen gesehen werden. Aufgrund der geringwertigen Sortimente, 

die erzeugt werden, ist der Niederwaldbetrieb ökonomisch wenig ertragreich. Beim nahe 

verwandten Mittelwaldbetrieb wird eine Oberschicht aus potentiell hochwertigen Holzarten, 

wie zum Beispiel die Eiche, erhalten und in Umtriebszeiten entsprechend des Hochwaldes 

genutzt. 

In Gesamtösterreich sind noch rund 70.000 Hektar Nieder- und Mittelwald vorhanden (Amt 

der NÖ Landesregierung, 2021), wobei der Schwerpunkt hier in den Bundesländern 

Niederösterreich und Burgenland, vor allem im Weinviertel und Leithagebirge, liegt. 
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Weniger als 2% der Waldfläche Österreichs sind somit als Nieder- oder Mittelwald 

anzusprechen, was ihre geringe Bedeutung hervorhebt. 

2.3.1 Niederwald, waldbauliche Behandlung 

¶ Produktionsziel: Brennholz 

¶ Umtriebszeit: 15 bis 30 Jahre 

¶ Bestockungsziel: Laubholz- bzw. Laubholzmischbestände ohne Nadelholzanteile 

 

Wuchsklasse Bereich Maßnahmenart Maßnahme 

Verjüngung  Bestandesbegründung 
in der Regel kein 

(Stockausschlag) 

Jungwuchs bis 2 m Jungwuchspflege in der Regel keine 

Dickung 12-15 Meter Dickungspflege 

Mischwuchsregulierung bei 

zu hohem Strauchanteil, 

Stockausschlagvereinzelung 

auf 2-3 Rohden pro Stock 

Ernte  Ernte 

Flächige Nutzung bei 

Belassung von bis zu 10 

Überhältern als 

Samenbäume 

    

Tabelle 6: Niederwald, waldbauliche Behandlung nach Hochbichler, Iby & Stummer, 2013, S. 
86. 

  

Abbildung 3: Schema Niederwaldbetrieb nach HOCHBICHLER, 2013. 
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2.3.2 Niederwald und Ökologie 

Der Niederwald ist im Vergleich zum dominierenden Hochwald geprägt durch oftmalige 

Eingriffe in Form von Kahlschlägen. Es fehlt somit an älteren Bestandesphasen und 

Totholz. Das Baumartenspektrum ist vor allem auf Pionierbaumarten beschränkt. Das 

wiederholte auf den Stock setzen fördert jene Baumarten, die neben einem hohen 

Ausschlagvermögen auch ein sehr dynamisches Wachstum in den ersten Lebensjahren 

aufweisen und in der Folge früh fruktifizieren, um dadurch neue vitale Stöcke zu bilden 

(Tabelle 7).  

 Stockausschlag Jahr 1 Wurzelbrut Mannbarkeit  

Aspe   +++ 20-25 Jahre  

Birke 150 cm  ++ 10-25 Jahre  

Linde   ++ 20-40 Jahre  

Hainbuche 60 cm   + 30-40 Jahre  

Robinie 180 cm  +++ 5-10 Jahre  

Götterbaum 200 cm  ++ 3-6 Jahre  

Bergahorn 150 cm  + 25-40 Jahre  

Eiche 60 cm  + 40-80 Jahre  

Silberpappel 100 cm  ++ 10 Jahre  

Tabelle 7: Stockausschlag, Wurzelbrut und Mannbarkeit für ausgewählte Baumarten 
(Schütt, et al. 2002). 

Der Vergleich mit heimischen Baumarten legt nahe, dass insbesondere die Neophyten 

Götterbaum und Robinie durch ihr überdurchschnittliches Wachstum in den ersten Jahren 

und der Fähigkeit früh Samen zu bilden durch regelmäßiges auf den Stock setzen gefördert 

werden und dies zu einer Verbreitung dieser Arten zusätzlich beiträgt. Es kommt hier 

eventuell zu einer laufenden Entmischung der Baum- und Strauchartendiversität hin zu 

diesen Baumarten. Dies wird durch Baumkontrolleure der ÖBf bestätigt, die Gehölzstreifen 

entlang der Autobahnen und Schnellstraßen regelmäßig kontrollieren. Auch lassen 

Erfahrungen der Götterbaumbekämpfung im Nationalpark Donauauen darauf schließen. 
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Abbildung 4: Mögliche Förderung von Neophyten durch regelmäßiges auf Stock setzen 
(Fläche 3.1). 

Sichtbar wird dies auch auf Fläche 1.2. Die Baumartenverteilung zeigt hier, dass die Robinie 

bereits 60% der Fläche einnimmt und von allen vertretenen Baum- und Straucharten durch 

das regelmäßige auf den Stock setzen am meisten in der vegetativen sowie generativen 

Ausbreitung profitiert. Darüber hinaus werden bei der Nutzung, vor allem im belaubten 

Zustand, wichtige Nährstoffe entzogen. Feinäste, Reisig, Rinde und Blätter weisen 

besonders hohe Nährstoffkonzentrationen auf (Englisch, 2007). Es wäre somit möglich, 

dass durch intensive Niederwaldbewirtschaftung eine Verschlechterung der 

Standorteigenschaften einhergeht. Eine weitere Herausforderung besteht darin, dass 

Bahnlinien Verbreitungskorridore für Neophyten sind. Dieses Problem ist in der Folge 

vertiefend zu analysieren und in die Handlungsempfehlungen zu integrieren. 

2.4 Vom Bahnniederwald zum Bahnbegleitwald 

Bahnbegleitende Waldflächen werden bewirtschaftet, um folgende Ziele zu erreichen: 

¶ Sicherung des laufenden Bahnbetriebes 

¶ Weitestgehende Verhinderung von Personenschäden durch Naturgefahren oder 
deren Folgen (z.B.: Baumwurf, Steinschlag) 

¶ Vermeidung von Schäden an Bahninfrastruktur 

¶ Minimierung von Betriebsstörungen 

¶ Ausnutzen natürlicher Automatismen zur Erreichung der oben genannten Punkte im 
Hinblick auf Kosteneffizienz im Naturgefahrenmanagement 

¶ Hintanhaltung technischer Verbauungen zur Gefahrenabwehr 
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¶ Einfache und rationelle Arbeitsweisen, die geringe fachliche Anforderungen an die 
Ausführenden stellen 

¶ Schaffung ökologisch hochwertiger Wald- bzw. Gehölzstreifen entlang der 
Bahnanlagen 

¶ Etablierung längerfristig stabiler Gehölz- bzw. Waldstreifen mit geringem 
Pflegeaufwand und damit verbundenen Kosten 

 

Dem gegenüber können folgende wesentliche Nicht- Ziele festgehalten werden: 

¶ Produktion vermarktbarer Holzsortimente 

¶ Etablierung möglichst raschwüchsiger Bestände 

¶ Fokussierung auf Wirtschaftsbaumarten 

¶ Fokussierung auf wirtschaftlich optimale Umtriebszeiten 

¶ Einschichtiger gleichförmiger Bestandesaufbau 

 

Diese Ziele sind nicht an die Betriebsart des Niederwaldes gebunden. Zudem können auch 

Elemente des Mittelwaldes oder Hochwaldes zur Zielerreichung herangezogen werden. Ein 

Vergleich der Betriebsarten ist Tabelle 8 unterhalb zu entnehmen. 
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Niederwald Mittelwald Hochwald 

   

Ziel Brennholz Brennholz und Sägeholz Sägeholz 

Umtriebszeit 15-30 Jahre 15-30 / 100-130 Jahre 80-130 Jahre 

Verjüngung Stockausschlag Stockausschlag und/oder 

Sämlinge 

Sämlinge 

Baumarten 

(Beispiele) 

Birke, Pappel, 

Hainbuche, Linde, 

Robinie 

Eichen, Hainbuche, 

Linde, Vogelkirsche 

 

Fichte, Lärche, Buche, 

Bergahorn 

 

Tabelle 8: Vergleich der konventionellen Bewirtschaftungsarten Niederwald, Mittelwald, 
Hochwald 
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Beispielsweise können Kiefernbestände auf nährstoffarmen Standorten eine sehr extensiv 

zu bewirtschaftende langfristige Lösung darstellen. Die untersuchte Fläche 6.1 der ASC 

Gloggnitz war vor der flächigen Räumung mit Weißkiefern bestockt, die ein Alter von über 

120 Jahren aufwiesen, wobei davon auszugehen ist, dass auf dem Standort über 

Jahrzehnte hinweg keine Eingriffe nötig waren. Dieselbe Fläche zeigt in der 

Naturverjüngung neben Eiche und Kiefern auch Hasel und Hainbuche und könnte in der 

Folge in eine mittelwaldartige Struktur überführt werden. Für bahnbegleitende Wälder sind 

somit Betriebsformen auf demselben Standort umsetzbar. Der Begriff des 

Bahnniederwaldes ist also nur zum Teil zielführend. 

Im Zuge des Projektes wurde diesem Umstand Rechnung getragen, indem der Begriff des 

Bahnbegleitwaldes eingeführt wird, der wie folgt definiert wird: 

Bahnbegleitwälder sind Wald im Sinne des Forstgesetz 1975, dessen vorrangige 

Funktion die Sicherung des Standorts ist und keine Gefährdung (Baumwurf, 

Baumbruch) für die direkt angrenzende Bahnanlage darstellt. Der 

Bahnbegleitwald ist einerseits begrenzt durch die Intensivzone und andererseits 

durch den Bereich der maximal zu erwartenden Baumhöhe (Fallkurve). Primäre 

Ziele sind die Anlagensicherheit sowie die Ökosystemdienstleistungen. 

 

Ein idealtypischer Bestandesaufbau ist in der Abbildung 5 ersichtlich: 

 

 

Abbildung 5: Idealtypischer Aufbau eines Bahnbegleitwaldes 
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Niederwald Bahnbegleitwald 

Betriebsziel Holzproduktion 
Betriebsziel Sicherung von Betrieb und 
Anlagen 

Kurze Umtriebszeiten 
Flexible Umtriebszeiten je nach 
Behandlungszone 

Einschichtiger Aufbau Mehrschichtiger Aufbau in Zonen 

Ernte meist über Stockwerber Ernte durch Unternehmen 
Fokussierung auf raschwüchsige 
Wirtschaftsbaumarten mit gutem 
Ausschlagvermögen 

Fokussierung auf Schutzfunktion mit 
breiten Baum- und Strauchartenportfolio  

Anlage auf meist schlechtwüchsigen 
Standorten in Ostösterreich 

Große Breite an Standorten 

  
Tabelle 9: Unterschiede Niederwald zu Bahnbegleitwald 

Dieser idealtypische Aufbau, wie in Abbildung 6 (ÖBB) dargestellt, findet sich 

beispielsweise auch in Regelprofilen der SBB (Abbildung 7) oder Autobahnbetreiber wie 

ein Beispiel der ASFINAG (Abbildung 8) zeigt. Der V- Förmige Aufbau hat die Vorteile, dass 

die Infrastrukturanlagen rationell bearbeitet werden können und gegen Baumgefahren 

geschützt sind während in der Folge die extensiv bewirtschafteten Zonen ihre Funktionen 

als Wind-, Erosions- und Sichtschutz langfristig übernehmen können und hierfür 

idealerweise wenige Pflegemaßnahmen bedürfen. Dies bedeutet in der Folge, dass eine 

Baumartenwahl im Hinblick auf Funktion und Behandlungszone zu erfolgen hat. In der 

Folge sind somit die Behandlungsempfehlungen auch auf den Ausbauzustand der 

Bahnstrecke (Hauptstrecke, Nebenstrecke etc.) abzustimmen. 
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Abbildung 6: Regelprofil ÖBB-Infrastruktur AG. 

 

Abbildung 7: Profil für Hauptstrecken der SBB. 

 
Abbildung 8: Profil ASFINAG. 

Besonders bei Überführung von bestehenden Waldbeständen hin zum idealtypischen 

Bahnbegleitwald ist anzuraten sich mit der lokalen Forstbehörde abzustimmen. Hier kann 

neben dem Themenkomplex der Schutzwaldbewirtschaftung insbesondere das Thema der 

Hiebsunreife (Forstgesetz 1975 §80) bzw. der Waldbehandlung an der Grenze (Forstgesetz 

1975 §14) zu berücksichtigen sein. 

Die Hiebsunreife für raschwüchsige Baumarten wird über die Verordnung des 

Bundesministers für Land- und Forstwirtschaft vom 6. Feber 1978 über raschwüchsige 

Baumarten (StF: BGBl. Nr. 105/1978) geregelt und liegt bei Pappel, Weide und Robinie bei 

10 Jahren, der Schwarzerle und Birke bei 20 Jahren und bei der Esche bei 30 Jahren. 
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3 CHARAKTERSIERUNG DER UNTERSUCHUNGSGEBIETE IM 

PROJEKT TRAINFOREST 

Für das Projekt Trainforest sollte ein möglichst breites Spektrum an Untersuchungsgebieten 

identifiziert und festgelegt werden, um unterschiedliche Standortbedingungen (Höhenlage, 

Klimazone, etc.) und Problematiken (Neophyten, Erosion, etc.) in Bezug auf 

Bahnböschungen und die darauf wachsende Vegetation abzudecken. Ziel war es diese 

Böschungen anhand unterschiedlicher Parameter aufzunehmen und zu bewerten und 

daraus potentielle Maßnahmen für eine zukünftige Entwicklung und Optimierung (z.B. der 

Pflegeeingriffe) abzuleiten. Dafür wurden relevante Regionen von der ÖBB vorgeschlagen 

und auf Grundlage von GIS-basierten Analysen konkretere Standorte ausgewählt. 

Abschließend konnten bei einer ersten Begehung der ausgewählten Standorte Flächen 

definiert werden, die zur weiteren Untersuchung bzw. Bearbeitung herangezogen wurden. 

3.1 GIS-basierte Standortanalyse der ausgewählten 

Untersuchungsgebiete 

Im Zuge einer GIS-basierten Standortanalyse wurden öffentlich verfügbare Geodaten 

(Digitales Gelände Modell (DGM), naturschutzrelevante Flächen (Natura 2000), 

vegetationskundlich, bodenkundlich und klimatologisch relevante Layer, sowie Geodaten 

der ÖBB (Waldzustand, Störungsereignisse) miteinander verschnitten. Ziel war es, 

Parameter zu identifizieren, die eine möglichst vergleichbare Verteilung der 

Versuchsflächen gewährleisten und eine gute Abdeckung dieser über alle Klima- und 

Vegetationszonen Österreichs zu sichern.  

Als topografische Parameter wurden aus dem DGM die Höhenlagenverteilung, die 

Hangneigung und die Exposition generiert. Innerhalb eines Puffers von 30m um das ÖBB-

Streckennetze wurde die Nähe zu nächstgelegenen naturschutzrelevanten Flächen 

ermittelt und klassifiziert, die Bestandsflächen der ÖBB hinsichtlich ihres Waldzustandes 

(Waldzustandsklasse ï WKL) sowie der Häufigkeit von Störereignissen durch Wind- und 

Schneebruch ausgewiesen. Des Weiteren wurden die gesamten Großräume den 22 

österreichischen Wuchsgebieten zugeordnet, in welchen sich alle vegetationskundlich 

relevanten Faktoren wie Höhenstufen, Niederschlagsverteilung, Temperaturverteilung 

sowie Geologie und Bodenkennwerte ausrücken. Auf Basis der ermittelten natürlichen 

Waldgesellschaften können standortgerechte Maßnahmen im Weiteren entwickelt und 

geprüft werden (siehe Abbildung 9). 
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Abbildung 9: Wuchsgebiete Österreichs und Untersuchungsgebiete (Großraum Mistelbach-

Wolkersdorf, Semmering, Linz-Aigen-Schlägl, Bischofshofen-Schladming, Gasteinertal, 
Arlberg-Ostrampe). 

3.2 Detaillierte Standortanalyse nach Begehung 

Die im Frühjahr 2020 geplanten Begehungen der Untersuchungsstandorte mussten auf 

Grund der Covid-19 Pandemie in den Sommer verschoben werden. Mitte Juni, am 

17.06.2020, fand die erste Begehung in der Umgebung von Mistelbach in Niederösterreich 

und am 18.06.2020 im Gebiet Semmering in Niederösterreich statt. Mitte Juli (am 

22.07.2020) folgte die Begehung im Großraum Schwarzach/St. Veith in Salzburg. 

Im Zuge der ersten Begehungen (zwischen 17.6 und 22.7.2020) wurden potentielle 

Versuchsflächen hinsichtlich oben genannter Parameter in kleinräumigem Maßstab erneut 

analysiert und ausgewiesen. Die dadurch bestimmten Flächen wurden mit ihren 

Standortmerkmalen in tabellarischer Form zusammengefasst. Beispielhaft, sei hier eine 

Fläche im Untersuchungsgebiet Semmering angeführt (siehe Abbildung 10: Karte von 

Fläche 1; Standort 5 in ASC-Gloggnitz und Tabelle 10: Standortmerkmale Fläche 1; 

Standort 5 in Gloggnitz). 
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Abbildung 10: Karte von Fläche 1; Standort 5 in ASC-

Gloggnitz 

 
Tabelle 10: Standortmerkmale 

Fläche 1; Standort 5 in 
Gloggnitz 

 

 
Tabelle 11: Charakterisierung der Flächen im Untersuchungsgebiet Mistelbach. 

 

Fläche 1 - Standort 5 ASC Gloggnitz 676 m.Ü.A 
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Tabelle 12: Charakterisierung der Flächen im Untersuchungsgebiet Semmering. 

 

 

Tabelle 13: Charakterisierung der Flächen im Untersuchungsgebiet Salzburg. 

Bei den ersten Begehungen im Jahr 2020 konnte ein erster Einblick über die aktuellen und 

regional sehr unterschiedlichen Situationen gewonnen sowie einige Fragen beantwortet 

werden. Ergebnis dieser Begehungen sind einerseits detaillierte Beschreibungen der 



 

 

 

 30 Trainforest 

 

 

Standorte und der vorherrschenden Problematik und andererseits sind die ersten Ideen zu 

den potentiellen Maßnahmen und Versuchen entstanden. Eine Zusammenfassung der 

Beschreibung der ausgewählten Untersuchungsflächen sowie in Frage kommende 

Maßnahmen sind in Tabelle 14 bis Tabelle 16 ersichtlich. Der Inhalt der Spalte ĂProfileñ 

bezieht sich auf die Anzahl der geplanten Bestandsaufrisse der Untersuchungsfläche. 

Standort Untersuchungsfläche Profile Maßnahmen 

W
o

lk
e

rs
d

o
rf

 ï
 M

is
te

lb
a

c
h

 

Standort 1 = Fläche 1: 2016/2019 
gepflegte Fläche, im Moment sehr kahl, 
aber es kommen schon erste 
Pionierpflanzen auf... 

1 

ca. 20m - Bestandsaufnahme; 
nichts machen 

ca. 20m - nur mähen/pflegen? 

ca. 20m - bepflanzen mit 
heimischen Gehölzen 

Standort 2: 3 verschiedene 
Untersuchungsflächen; ein gutes 
Beispiel; ein alter Robinienbestand; eine 
Fläche mit neuem Damm, dort viel junger 
Robinienwachstum 

3 

Fläche 1: Damm - 
Bestandsaufnahme; 
Maßnahmen? 

Fläche 2: Vorzeigefläche - 
Bestandsaufnahme; nichts tun 

Fläche 3: Robinienbestand - 
Bestandsaufnahme; 
Handelsempfehlung 

Standort 3: direkt neben/unterhalb von 
Brücke, guter Bestand mit einzelnen 
Robinien  

1 
Bestandsaufnahme; gezielt 
Robinien einzeln entnehmen, 
andere Gehölze dadurch fördern 

Standort 4: sehr steile Böschung neben 
Zugstrecke, frisch gepflegt; weiter hinten 
flacheres Stück 

2 

Fläche 1: steile Böschung - 
Bestandsaufnahme; beobachten, 
was kommt da auf? 

Fläche 2: flaches Stück - 
Bestandsaufnahme; beobachten 

Tabelle 14: Zusammenfassung der Untersuchungsgebiete und der Behandlungsmethodik. 

Standort Untersuchungsfläche Profile Maßnahmen 

S
e

m
m

e
ri

n
g

 

Standort 5: Göstling, steile frisch 
gerodete Fläche (2019), es kommen 
schon junge heimische Gehölze auf; 
weiter hinten gute Vegetation entwickelt 
(Rodung 2013); Boden hier sehr 
flachgründig 

2 

Fläche 1: steile Böschung - 
Bestandsaufnahme; beobachten, 
was kommt da auf? und 
heimische Gehölze fördern, 
frühzeitig freischneiden 

Fläche 2: gut entwickelte Fläche 
- Bestandsaufnahme - selektive 
Pflege? 

Standort 6: Bahnhof Klamm-Schottwien; 
Vegetation auf seitlichem Hang schon 
wieder sehr groß gewachsen, hängt 
teilweise in Schilder rein, 
eingeschränkte Sicht 

1 
Fläche 1: nur Bereich neben 
Bahnhof; Bestandsaufnahme - 
selektiv ausschneiden 

Standort 7: Bahnhof Semmering; frisch 
gepflegte Fläche (2019); Fläche über 
Spielplatz mit Steinschlagnetz; Fläche 
nach Tunnel - noch wenig Bewuchs 
(Pflege 2018) 

3 

Fläche 1: Bestandsaufnahme 

Fläche 2: Bestandsaufnahme 

Fläche 3: Fläche nach Tunnel - 
Bestandsaufnahme und gezielte 
Pflanzungen, selektive Pflege 

Tabelle 15: Zusammenfassung der Untersuchungsgebiete und der Behandlungsmethodik. 
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Standort Untersuchungsfläche Profile Maßnahmen 
S

a
lz

b
u

rg
 

Standort 8: Zwischen Schwarzach i.P. 
und Lend: flächige Endnutzung (2012-
2018) auf ca. 20 ha. Streckenabschnitt 
mit sehr hohem Schadpotential; derzeit 
Niederwald (viel Hasel und Ahorn) 

2 
Fläche 1: Bestandsaufnahme 

Fläche 2: Bestandsaufnahme 

Standort 9: An B311 bei Hundsdorf 10 
Jahre alter Schlag, v.a. Lärche und 
Ahorn 

1 Fläche 1: Bestandsaufnahme 

Standort 10: Leogang, Juli 2020 mit 
Schreitbagger auf Stock gesetzt. 

1 Fläche 1: Bestandsaufnahme 

Standort 11: Leogang, Fläche 2 2012/13 
auf Stock gesetzt und gemulcht (soll im 
Herbst wieder behandelt werden). Fläche 
1 Juli 2020 auf Stock gesetzt und 
gemulcht. 

2 

Fläche 1: Bestandsaufnahme/ 
Maßnahme? 

Fläche 2: Bestandsaufnahme/ 
Maßnahmen ï gezieltes 
Ausschneiden? 

Tabelle 16: Zusammenfassung der Untersuchungsgebiete und der Behandlungsmethodik. 

Im zweiten Projektjahr wurden die ausgewählten Untersuchungsstandorte erneut begangen 

und eine genaue Vegetations- und Gelände-Aufnahme eines jeweils 10 m breiten 

Abschnittes (Fläche) je Standort erstellt. Im Folgenden werden die Ergebnisse dieser 

Aufnahmen präsentiert. 

3.3 Untersuchungsgebiet Mistelbach 

Das Untersuchungsgebiet in Mistelbach gliedert sich in vier Standorte, an denen jeweils 

eine oder mehrere Flächen aufgenommen wurden. Das zentrale Thema der Standorte in 

Mistelbach ist die Robinie, die sich auf fast allen Flächen schon erfolgreich verbreitet hat. 

Durch die Vegetationsaufnahmen soll der aktuelle Zustand erfasst werden. Ziel ist es, 

Flächen mit unterschiedlichem Entwicklungsstand aufzunehmen, um die Entwicklung der 

Robinie besser verstehen zu können. 

3.3.1 Standort 1 ï Fläche 1.1 

Standort 1 ist eine flache sehr lang gestreckte Fläche (siehe Abbildung 11), die im Jahr 

2016 zuletzt auf Stock gesetzt wurde. Die darin gelegene Untersuchungsfläche 1.1 ist in 

Abb. 2 ersichtlich. Hier wurde ein Bestandsaufriss, also eine Aufnahme von Gelände und 

Vegetation durchgeführt (siehe Abbildung 16). Eine Entwicklung des Bestandes über den 

Zeitraum von 4 Monaten ist auf den Fotos in Abbildung 13 und Abbildung 14 zu sehen. 

Abbildung 15 zeigt die Situation im Gleisbereich, wo sich schon die ersten Robinien 

ausbreiten. 
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Abbildung 11: Fläche 1.1 am Standort 1 in Mistelbach. 

 
Abbildung 12: ausgewähltes Aufnahmepolygon in Fläche 1.1. 

 

  
Abbildung 13: Fläche 1.1.am 17.6.2020. Abbildung 14: Fläche 1.1. am 23.10.2020. 



 

 

 

 33 Trainforest 

 

 

 

Abbildung 15: Situation im Gleisbereich von Fläche 1.1 im Oktober 2020. 

 
Abbildung 16: Aufnahme im Grundriss und Querschnitt von Fläche 1.1 an Standort 1. 

Die Artenzusammensetzung der verholzenden Vegetation (siehe Abbildung 17) am 

Standort 1.1 im Bezirk Mistelbach wurde auf einer flachen Probefläche direkt neben der 

Gleisanlage mit einer Breite von 10 m aufgenommen (siehe Abbildung 16). Aufnahmetag 

war der 23.10.2020. 
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Abbildung 17: Fläche 1.1 ï Artenzusammensetzung. Datenbeschriftung: Spezies, 

Individuenzahl, Prozentwert an Gesamtindividuenzahl der Probenfläche. 

3.3.2 Standort 2 ï Flächen 2.1-2.3 

Am Standort 2 in Mistelbach wurden 3 sehr unterschiedliche Flächen aufgenommen. Fläche 

2.1 ist eine junge Fläche auf einem neu errichteten Damm (2019 saniert), Fläche 2.2 zeigt 

einen optimalen Vegetationszustand (in Bezug auf die Artenzusammensetzung: z.B. 

Schlehdorn, Weißdorn, Wildrose, Holunder) und Fläche 2.3 ist ein alter Robinienbestand, 

der schon viele abgestorbene Bäume enthält (siehe Abbildung 18). 

 

Abbildung 18: Fläche 2.1, 2.2 und 2.3 am Standort 2 in Mistelbach. 
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Fläche 2.1 

Fläche 2.1 ist in Abbildung 19 markiert und befindet sich nördlich der Gleisanlage. Bei einem 

Vergleich der Fotos vom Juli 2020 und Oktober 2020 (Abbildung 20 und Abbildung 21) ist 

ebenfalls zu erkennen, dass sich die Robinie schon sehr gut auf dem Damm ausgebreitet 

hat. Abbildung 22 zeigt die Dimensionen und die Ausbreitung der einzelnen Robinientriebe 

im Oktober 2020, nur ein Jahr nachdem der Damm 2019 saniert wurde. Der 

Bestandesaufriss wird in Abbildung 23 dargestellt. 

 
Abbildung 19: ausgewähltes Aufnahmepolygon in Fläche 2.1. 

 

  
Abbildung 20: Fläche 2.1.am 17.6.2020. Abbildung 21: Fläche 2.1. am 23.10.2020. 
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Abbildung 22: Situation im Dammbereich von Fläche 2.1 im Oktober 2020. 

 

Abbildung 23: Aufnahme im Grundriss und Querschnitt von Fläche 2.1 an Standort 2. 

Die Artenzusammensetzung der verholzenden Vegetation (siehe Abbildung 24) am 

Standort 2.1 im Bezirk Mistelbach wurde auf einer Probefläche vom Böschungsbereich bis 

zum Gleis mit einer Breite von 10 m aufgenommen (siehe Abbildung 23). Aufnahmetag war 

der 23.10.2020. 
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Abbildung 24: Fläche 2.1 ï Artenzusammensetzung. Datenbeschriftung: Spezies, 

Individuenzahl, Prozentwert an Gesamtindividuenzahl der Probenfläche. 

Fläche 2.2 

Fläche 2.2 ist in Abbildung 25 markiert und befindet sich südlich der Gleisanlage. Diese 

Fläche stellt auf Basis der vorhandenen Vegetation den angestrebten Zustand dar. Es 

befinden sich nur heimische und standortgerechte Arten auf dieser Fläche. Durch den 

dichten Bewuchs hat die Robinie hier keine Chance (siehe Abbildung 26 und Abbildung 27). 

Auch die Pflege dieser Flächen ist extensiv. Der Zustand im Bereich der Gleisanlage im 

Oktober 2020 ist auf Abbildung 28 zu sehen. Der Bestandesaufriss wird in Abbildung 29 

dargestellt.  

 
Abbildung 25: ausgewähltes Aufnahmepolygon in Fläche 2.2. 



 

 

 

 38 Trainforest 

 

 

  
Abbildung 26: Fläche 2.2 am 17.6.2020. Abbildung 27: Vegetation 

auf Fläche 2.2 im Oktober 
2020. 

 
Abbildung 28: Situation und Vegetation im Gleisbereich der Fläche 2.2 im Oktober 2020. 
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Abbildung 29: Aufnahme im Grundriss und Querschnitt von Fläche 2.2 an Standort 2. 

 
Abbildung 30: Fläche 2.2 ï Artenzusammensetzung. Datenbeschriftung: Spezies, 

Individuenzahl, Prozentwert an Gesamtindividuenzahl der Probenfläche. 
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Die Artenzusammensetzung der verholzenden Vegetation (Abbildung 30) im optimalen 

Zustand am Standort 2.2 im Bezirk Mistelbach wurde auf einer Probefläche vom 

Böschungsbereich bis zum Gleis mit einer Breite von 10 m aufgenommen (siehe Abbildung 

29). Aufnahmetag war der 23.10.2020. 

Fläche 2.3 

Fläche 2.3 ist in Abbildung 31 markiert und befindet sich nördlich der Gleisanlage. Auf 

dieser Fläche befindet sich der Robinienaltbestand. Der gleisnahe Bereich ist aktuell kaum 

von verholzender Vegetation bewachsen. Im hinteren Bereich befinden sich sehr große und 

alte Robinien (siehe Abbildung 32 und Abbildung 33). Abbildung 34 zeigt den Zustand der 

Robinien, der teilweise sehr schlecht ist. Der Bestandesaufriss wird in Abbildung 35 

dargestellt. 

 
Abbildung 31: ausgewähltes Aufnahmepolygon in Fläche 2.3. 

 

 

 

 

Abbildung 32: Fläche 2.3 am 17.6.2020. Abbildung 33: Fläche 2.3 ï alter 
Robinienbestand im Oktober 2020 



 

 

 

 41 Trainforest 

 

 

 
Abbildung 34: Teilweise tote Vegetation auf Fläche 2.3. 

 

Abbildung 35: Aufnahme im Grundriss und Querschnitt von Fläche 2.3 an Standort 2. 
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Abbildung 36: Fläche 2.3 ï Artenzusammensetzung. Datenbeschriftung: Spezies, 

Individuenzahl, Prozentwert an Gesamtindividuenzahl der Probenfläche. 

Die Artenzusammensetzung der verholzenden Vegetation (siehe Abbildung 35) am 

Standort 2.3 im Bezirk Mistelbach wurde auf einer Probefläche vom Böschungsbereich bis 

zum Gleis mit einer Breite von 10 m aufgenommen (siehe Abbildung 36). Aufnahmetag war 

der 23.10.2020. 

3.3.3 Standort 3 ï Fläche 3.1 

Am Standort 3 in Mistelbach wurde eine Fläche aufgenommen (siehe Abbildung 37). Diese 

Fläche zeichnet sich durch einen gemischten Vegetationsbestand aus und könnte durch 

regelmäßige Pflegemaßnahmen und gezielte Förderung der heimischen Vegetation das 

Wachstum der einzelnen Robinien unterdrücken. Die ausgewählte Untersuchungsfläche ist 

in Abbildung 38 markiert und liegt südlich der Gleisanlage. Abbildung 39 zeigt den Zustand 

der Fläche im Juni 2020 aus Sicht der danebengelegenen Brücke. Abbildung 40 zeigt die 

abgesteckte Fläche 3.1. Außerdem konnten vereinzelt tote Robinienstämme gefunden 

werden, welche im Stammbereich verletzt waren (siehe Abbildung 42). Unsere Vermutung 

ist, dass sie vielleicht absichtlich geringelt wurden? Der Bestandesaufriss wird in Abbildung 

43 dargestellt. 
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Abbildung 37: Fläche 3.1 am Standort 3 in Mistelbach. 

 

Abbildung 38: ausgewähltes Aufnahmepolygon in Fläche 3.1. 

  

Abbildung 39: Fläche 3.1 (auf dem Bild rechts der 
Gleisanlage) am 17.6.2020. 

Abbildung 40: Abbildung 
30: Fläche 3.1 im 

Gleisbereich, Oktober 
2020. 
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Abbildung 41: Abgesteckte Fläche 3.1 (Oktober 
2020), aufgenommen vom angrenzenden 

Grundstück. 

Abbildung 42: Robinienstamm in 
Fläche 3.1 (Oktober 2020) ï wurde 

Robinie geringelt? 

 

Abbildung 43: Aufnahme im Grundriss und Querschnitt von Fläche 3.1 an Standort 3. 
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Abbildung 44: Fläche 3.1 ï Artenzusammensetzung. Datenbeschriftung: Spezies, 
Individuenzahl, Prozentwert an Gesamtindividuenzahl der Probenfläche. 

Die Artenzusammensetzung der verholzenden Vegetation (siehe Abbildung 44) am 

Standort 3.1 im Bezirk Mistelbach wurde auf einer Probefläche vom Böschungsbereich bis 

zum Gleis mit einer Breite von 10 m aufgenommen (siehe Abbildung 43). Aufnahmetag war 

der 23.10.2020. 

3.3.4 Standort 4 ï Fläche 4.1 

Am Standort 4 in Mistelbach wurden zwei Schnitte aufgenommen (siehe Abbildung 45). 

Abbildung 46 zeigt eine Übersicht über das Gebiet. Die ausgewählte Fläche für die 

Vegetationsaufnahme ist eine sehr steile Böschung und liegt in Fläche 1 in Abbildung 45. 

Bei der ersten Begehung dieser Fläche am Standort 4 im Juni 2020 konnten einige junge 

Robinien gesichtet werden (siehe Abbildung 47 und Abbildung 48). Durch die sehr steile 

Hanglage ist die Hangstabilität hier sicher an ihrer Grenze und sollte in kommenden 

Planungen berücksichtigt werden. Neben der Robinie wurden aber auch andere Arten 

gesichtet, die eine Stabilisierung des Hanges unterstützen könnten (z.B. Berberitze, 

Weißdorn, Holder). Zuletzt wurde diese Fläche im Jahr 2019 gepflegt und einzelne Robinien 

herausgeschnitten. 

Auf Grund der Steilheit wurden Ănurñ zwei Querschnitte aufgenommen und kein 

durchgehend 10 m breiter Abschnitt, der im Grundriss dargestellt werden würde. In 

Abbildung 49 und Abbildung 50 ist der Zustand der Flächen im November 2020, während 

der Aufnahmen, dargestellt. 
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Abbildung 45: Fläche 4.1 am Standort 4 in Mistelbach. 

 

 

Abbildung 46: ausgewählte Aufnahmeschnitte in Fläche 4.1. 
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Abbildung 47: Fläche 4.1 mit Sicht auf 
die Gleisanlage. 

Abbildung 48: Entwicklung der 
Robinien auf Fläche 4.1. 

 

  

Abbildung 49: Fläche 4.1 im November 
2020. 

Abbildung 50: Fläche 4.1 im November 
2020. 

Die Artenzusammensetzung der verholzenden Vegetation (siehe Abbildung 53) im 

Querschnitt A, am Standort 4.1 im Bezirk Mistelbach wurde auf der Probefläche vom 

Böschungsbereich bis zum Gleis aufgenommen (siehe Abbildung 51 und Abbildung 52). 

Für den Querschnitt B wird hier kein separates Artendiagramm dargestellt, da hier nur 

Robinien (11 Individuen, 100%) vorgefunden wurden. Aufnahmetag war der 24.11.2020. 
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Abbildung 51: Aufnahme in zwei Querschnitten von Fläche 4.1 an Standort 4. 

 

 

Abbildung 52: Aufnahme in zwei Querschnitten von Fläche 4.1 an Standort 4. 
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Abbildung 53: Fläche 4.1 ï Schnitt A ï Artenzusammensetzung. Datenbeschriftung: 
Spezies, Individuenzahl, Prozentwert an Gesamtindividuenzahl der Probenfläche. 

3.4 Untersuchungsgebiet Semmering 

Das Untersuchungsgebiet am Semmering gliedert sich in 3 Standorte (Standorte 5-7) an 

denen jeweils eine oder mehrere Flächen aufgenommen wurden (siehe Abbildung 43). 

Allgemein ist das Gebiet und die Gleisanlagen am Semmering durch großes Gefälle 

charakterisiert, was eine hohe Abnutzung des Gleiskörpers zur Folge hat. Zusätzlich zählen 

die Gleisstrecken zum Weltkulturerbe und sind deswegen denkmalgeschützt. Das 

bedeutet, dass Reparaturarbeiten sehr aufwändig sind. Im Gebiet des Semmering besteht 

kein Problem mit der Robinie. Der Fokus liegt hier auf einer Optimierung des 

Pflegekonzeptes und Förderung spezifischer und regional geeigneter Arten, sowie der 

zukünftigen Vermeidung von (Fichten-)Monokulturen. 

 

Abbildung 54: Standorte 5, 6 und 7 (grüne Punkte) am Semmering. 
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3.4.1 Standort 5 ï Fläche 5.1 und 5.2 

Die Flächen an Standort 5 liegen bei Gloggnitz und sind zwei sehr unterschiedliche 

Flächen. Die Fläche 5.1 ist gekennzeichnet durch gefällebedingte Erosionen und kaum 

auffindbarer Pioniervegetation. Im Gegensatz dazu ist auf der Fläche 5.2 eine stark 

diversifizierte, heimische Vegetation vorzufinden, welche im Querschnitt den Idealtyp einer 

bahnnahen Waldgesellschaft darstellt.   

Fläche 5.1 

Fläche 5.1 liegt nördlich der Gleisanlage (siehe Abbildung 55) und ist eine sehr steile und 

im Jahre 2019 gerodete Fläche (siehe Abbildung 56 und Abbildung 57). Bei der Begehung 

im Juni 2020 konnten schon die ersten jungen Pflanzen gesichtet werden, die sich an 

diesem Standort etablieren.  

 
Abbildung 55: Fläche 5.1 mit roter Markierung der Aufnahmefläche. 

 

  

Abbildung 56: Fläche 5.1 im Juni 2020. Abbildung 57: Fläche 5.1 im Juni 2020. 
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Das Aufkommen von einigen heimischen Waldgesellschaften (Buchen, Eichen) konnte im 

oberen, flachen Hangbereich festgestellt werden. Infolge der gefällebedingten (siehe 

Abbildung 58) Erosionen im mittleren Abschnitt der Aufnahmefläche, ist neben kleinen 

Austrieben von Eichen, Fichten und Buchen keine Vegetation vorzufinden. Die 

Standortbedingungen sind neben der Erosion durch den felsigen Untergrund für 

Pionierbaumarten an einigen Stellen schwierig zu bewachsen (siehe Abbildung 58). Im 

unteren Abschnitt der Aufnahmefläche, wo auch ein Steinschlagschutz aufgebaut ist, ist 

neben einer bodenbedeckenden Schicht von Gräsern/Kräutern keine Vegetation 

vorzufinden. Der Hang im bahnnahen Gleisbereich ist mit Wildrosen und jungen 

Eichenaustrieben mäßig dicht bewachsen und sehr niedrig gehalten (siehe Abbildung 59). 

  
Abbildung 58: Fläche 5.1 ï Ansicht vom Bahndamm, 

im Dezember 2020. 
Abbildung 59: Fläche 5.1 ï 

Ansicht vom Gleis, Dezember 
2020. 
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Abbildung 60: Fläche 5.1 ï Querschnitt und Grundriss. 

 
Abbildung 61: Fläche 5.1 ï Artenzusammensetzung. Datenbeschriftung: Spezies, 

Individuenzahl, Prozentwert an Gesamtindividuenzahl der Probenfläche. 

Die Artenzusammensetzung der verholzenden Vegetation (siehe Abbildung 61) am 

Standort 5.1 im Bezirk Semmering wurde auf einer Probefläche vom Böschungsbereich bis 
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zum Gleis mit einer Breite von 10 m aufgenommen (siehe Abbildung 60). Aufnahmetag war 

der 15.12.2020. 

Fläche 5.2 

Auf Fläche 5.2 an Standort 5 liegt ebenfalls nördlich der Gleisanlage kurz vor einem Tunnel 

(siehe Abbildung 62). Auf dieser Fläche wurde die Rodungsmaßnahme schon im Jahr 2013 

durchgeführt. Dementsprechend konnte sich bis zum Juni 2020 (siehe Abbildung 63 und 

Abbildung 64) eine Naturverjüngung mit unterschiedlichen Arten (z.B. Eiche, Buche, 

Pappel, Fichte, Kiefer, Hasel) in sehr gutem Zustand entwickelt. Durch die Gegebenheit 

eines mehrschichtigen Aufbaus kommt mehr Licht zum Boden und schafft dadurch gute 

Bedingungen für die weitere Entwicklung. Diese Fläche dient als positives Referenzbeispiel 

und es sind aktuell keine Maßnahmen notwendig. 

 
Abbildung 62: Fläche 5.2 mit roter Markierung der Aufnahmefläche. 

  

Abbildung 63: Fläche 5.2 im 
Gleisbereich im Juni 2020. 

Abbildung 64: Fläche 5.2 ï Ansicht von 
der Forststraße aus - im Juni 2020. 

Bei den Aufnahmen am 15.12.2020 wurde im oberen Hangbereich ein starkes Gefälle mit 

niedriger Bodenbedeckung und sehr ausgeprägtem Kronenschlussgrad vorgefunden 
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(siehe Querschnitt in Abbildung 65). Die Vegetation ist in diesem Bereich sehr differenziert 

(siehe Abbildung 66) mit den Arten Birke, Hasel, Esche, Eiche und Tannen. Im unteren und 

mittleren Abschnitt des Hangs gibt es vermehrt mehrstämmige und gut etablierte 

Haselindividuen. Im bahnnahen Bereich lichtet sich der Bestand (siehe Abbildung 65) und 

neben Haseln sind Pappeln, Ahorn und aufkommende Triebe von nicht bestimmbarer 

Vegetation vorzufinden.  

  
Abbildung 65: Fläche 5.2 ï Ansicht vom 

Gleis, Dezember 2020. 
Abbildung 66: Fläche 5.2 ï Ansicht vom 

Bahndamm, Dezember 2020. 

 

Abbildung 67: Fläche 5.2 ï Querschnitt und Grundriss. 
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Abbildung 68: Fläche 5.2 ï Artenzusammensetzung. Datenbeschriftung: Spezies, 

Individuenzahl, Prozentwert an Gesamtindividuenzahl der Probenfläche. 

Die Artenzusammensetzung der verholzenden Vegetation (siehe Abbildung 68) am 

Standort 5.2 im Bezirk Semmering wurde auf einer Probefläche vom Böschungsbereich bis 

zum Gleis mit einer Breite von 10 m aufgenommen (siehe Abbildung 67). Aufnahmetag war 

der 15.12.2020. 

3.4.2 Standort 6 ï Fläche 6.1 

Diese Fläche 6.1 an Standort 6 liegt direkt neben dem Bahnhof Klamm-Schottwien (siehe 

Abbildung 69) und war über 30 Jahre lang eine Fichtenmonokultur. Vor ca. 13 Jahren wurde 

diese Fläche gerodet und auf Naturverjüngung gesetzt. Mittlerweile haben sich ein paar 

größere Birken sowie andere Baumarten (z.B. Buche, Fichte, Ahorn, Tanne, Eiche) 

etabliert. Ziel ist es hier den Nahbereich der Gleisanlage regelmäßig auf Stock zu setzen. 

Aktuell muss ein 3 m breiter Streifen neben den Gleisen regelmäßig gemäht werden, um 

den Sichtbereich und die Schilder frei von Vegetation zu halten. Bei der ersten Begehung 

im Juni 2020 wurde der Zustand erstmals grob erfasst und ist in den Abbildung 70 und 

Abbildung 71 abgebildet. 




































































































































