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CO2-Emissionen
eingespart 
durch den ÖBB 
Schienenverkehr 

1,1 2,4
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Klimaschutz. Die ÖBB 
ersparen dem Klima 
durch den Güterverkehr 
per  Schiene 1,1 Millionen 
Tonnen CO2 und durch 
den Personen verkehr per 
Schiene 2,4  Millionen 
Tonnen CO2 pro Jahr. 
In Summe sind das 
3,5  Millionen Tonnen 
CO2. Um diese Menge 
zu binden, müsste man 
einen Wald in der Größe 
 Vor arlbergs  pflanzen.



Die Bahn ist Teil der Lösung. Der Kampf gegen den Klimawandel ist eine der  
größten Herausforderungen unserer Zeit. Eine der zentralen Fragen dabei lautet: Wie ist 
die Klima wende im Verkehrsbereich zu schaffen? Klar ist: Der Verkehrssektor muss einen 
substanziellen Beitrag leisten, damit Österreich seine Klimaschutzziele erreichen kann.  
Aktuell ver ursacht dieser – exklusive internationalem Luftverkehr – nämlich rund 29  Prozent 
der gesamten hei mischen Treib haus gas emissionen (THG). Etwa 99  Prozent davon kommen 
aus dem Straßenverkehr. Der Hebel ist also groß: Mit den richtigen Maßnahmen können  
die Emissionen im Verkehrssektor aber auch rasch und deutlich reduziert werden. 

Alleine die ÖBB ersparen der Umwelt mit ihren Schienenverkehrsleistungen aktuell rund 3,5  Millionen 
Tonnen THG-Emissionen pro Jahr. Eine Verdoppelung der Leistung der ÖBB und der  anderen heimischen 
Bahnunternehmen würde knapp 50  Prozent der derzeit fehlenden Differenz von rund 8 Millionen Tonnen 
zur Erreichung der österreichischen Einsparungs verpflichtung im Sektor Verkehr ergeben. Um diese – 
visionäre, aber machbare – Verkehrs verlagerung hin zur Schiene auch tatsächlich zu  schaffen, brauchen 
die Bahnunternehmen jedoch bessere Rahmen bedingungen. Denn zur Zeit ist der Wettbewerb zwischen 
den einzelnen Verkehrsträgern häufig nicht fair. Das beginnt bei steuerlicher Ungleichbehandlung,  
führt über große Unterstützung für fossile Mobilitätsformen und endet bei der fehlenden verkehrsträger-
übergreifenden Kostenwahrheit. In diesen  Bereichen ist die Politik gefordert.

ÖBB  KLIMASCHUTZSTRATEGIE 2030 
Kommentar des Vorstands

>

ÖBB-HOLDING-VORSTAND. Ing. Mag. (FH) Andreas Matthä (CEO), Mag. Arnold Schiefer (CFO)
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Klimafreundliche Mobilität für die Zukunft
Natürlich haben auch die Bahnunternehmen 
einen Beitrag zur Erreichung der österreichischen 
Klima ziele zu leisten. Die ÖBB tun dies mit 
einer ambitionierten Klimaschutzstrategie. Mit 
neuen Technologien im Bereich Steuerung und 
Betriebsführung sowie leistungsfähigeren Fahrzeugen wollen und werden wir dabei die Kapazität 
deutlich steigern. Und die rasche Elektrifizierung weiterer Bahnstrecken, der verstärkte Einsatz 
erneuer barer Energien, die Steigerung der Energieeffizienz und der Einsatz von alternativen Antriebs-
technologien werden das System Bahn und auch den Busverkehr zusätzlich attraktivieren. Zwei weitere 
wichtige Hebel zur Verkehrsverlagerung des Straßen- und Flugverkehrs auf die Schiene sind Qualitäts-
steigerungen und die Vereinfachung des Zugangs zu Bahn und Bus. Gut ausgebildete und motivierte 
Mitar beiterinnen und Mitarbeiter sind dafür eine der wichtigsten Voraussetzungen. Wir investieren 
deshalb massiv in Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen und bieten interessierten Menschen die 
Möglichkeit, die klimafreundliche Mobilität der Zukunft aktiv mitzugestalten. 

Österreich ist seit Jahrzehnten ein führendes Bahnland
Bereits zu Zeiten der Monarchie hat der Ausbau der Bahn Menschen zusammengeführt und erfolg reiches 
Wirtschaften ermöglicht. Bahnbrechende Strecken wie die Semmeringbahn als erste alpenquerende 
Bahn ver bindung haben Österreich vor vielen Jahrzehnten zu einem führenden Bahnland gemacht. 
Eine Position, die wir bis heute gehalten haben. Ähnliches sollte auch unser Anspruch für die vor uns 
liegenden Jahre sein. Klimaschutz ist – und das gilt natürlich auch für den Verkehrssektor – nämlich auch 
eine enorme Wachstumschance. Schon heute zählt die österreichische Bahnindustrie in vielen Bereichen 
zur Welt spitze. Durch Innovationen und durch die Weiterentwicklung von Technologien im Bahnsektor 
könnten österreichische Unter nehmen die starke Position im Zukunftsbereich Bahn weiter ausbauen.  
Die öster reichischen Bahnunternehmen – allen voran die ÖBB – stehen dafür wie bisher als starke Partner 
bereit und sorgen für den Heimmarkt, auf dem künftige Patente für den Weltmarkt gemeinsam  
entwickelt und getestet werden können. 

Die ÖBB als eines der größten Unternehmen der Republik Österreich werden jedenfalls alles daran setzen, 
dass Österreich seine Klimaschutzverpflichtungen erreichen wird. Wir sind dabei Partner der  Politik und 
Partner der Wirtschaft. Vor allem aber sind wir Partner der Menschen in unserem Land, denen wir als 
größtes Klimaschutzunternehmen Österreichs verpflichtet sind. 

Mag. Arnold Schiefer 
Mitglied des Vorstands 

ÖBB-Holding AG

Ing. Mag. (FH) Andreas Matthä
Vorstandsvorsitzender 

ÖBB-Holding AG

Derzeit ist der Wettbewerb 
zwischen den einzelnen 
Verkehrsträgern häufig nicht 
fair. In diesem Bereich ist  
die Politik gefordert.
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Über diesen Bericht
Der Klimaschutz ist ein zentrales Thema 
der aktuellen gesellschaftspolitischen 
Diskus sionen – weltweit, in Europa und 
in Österreich. Es wird vielfach über ein 
neues Denken und Handeln diskutiert, über 
Heraus  forderungen und Wachstumschancen, 
über strategische Ziel setzungen für 
eine dekarbo nisierte Gesell  schaft, über 
die Thematik der Erreichung gesetzter 
beziehungs weise über neue CO

2-Ziele 
und über mögliche  Potenziale zu deren 
Erreichung. 

Die ÖBB als Österreichs größtes Klima schutz-
unternehmen gehen einen Schritt weiter.  
Der vorliegende Bericht zur ÖBB  Klima-
schutz  strategie beschreibt erstmals die 
ambitio nierten Zielsetzungen zur Reduktion 
der Treib haus gas emissionen (THG) der 
ÖBB bis 2030 und 2040 bis 2050 und vor 
allem das Engagement für klima neutrale 
Mobilität entlang sechs zentraler Hebel. Die 
ÖBB wollen auf ein zusätzliches THG-
Einsparungspotenzial von Bahn und Bus 
aufmerksam machen – sozusagen ein 
 Angebot unterbreiten.  
Zu jedem Hebel der ÖBB  Klimaschutzstrategie 
2030 ist ein maximales Potenzial zur  
THG-Einsparung angegeben, entsprechende 
Maß  nahmen der ÖBB und auch Forderungen 
werden beschrieben. Denn zur Hebung dieser 
gesamten Potenziale sind geeignete Rahmen -
bedingungen notwendig. 

Über die weiteren Entwicklungen zur 
ÖBB  Klima schutz strategie wird in ÖBB  Klima-
schutzberichten regelmäßig informiert.

DAS COVER. Zwölf Lehrlinge aus der ÖBB  Lehr-
werkstätte Wien haben am 29. November 2019 
an der „Fridays for Future“-Demonstration  
in Wien teilgenommen. Wir haben sie begleitet.  
Bei dieser Gelegenheit ist das Foto für das  
Cover entstanden.
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Das Klima auf unserem Planeten hat sich immer 
schon geändert. Doch das Ausmaß und die 
Geschwindigkeit des Klimawandels seit der 

Industrialisierung machen nachdenklich.
Rund um die Welt werden seit gut 200 Jahren fossile 
Rohstoffe wie Kohle, Gas und Erdöl als Energieträger 
genutzt. Die Folge: Die Treib haus gase in der Atmo-
sphäre sind seitdem drastisch angestiegen und damit 
auch die Temperatur der Erdoberfläche – derzeit um 
durchschnittlich 0,8 Grad Celsius. Das ist mehr als 
genug, um das sensible Gleichgewicht auf der Erde 
aus der Balance zu bringen. Schnelles und engagiertes 
Handeln ist gefragt, auch damit die Erwärmung nicht 
noch weiter ansteigt.
Was uns genau erwartet, kann niemand mit Sicherheit 
vorhersagen. Klimaforscher treffen anhand von Daten 
aus der Vergangenheit Prognosen. Folgende Szena-
rien sind möglich und wahrscheinlich: Die Jahreszeiten 

verändern sich. Der Winter beginnt später und endet 
früher. Mancherorts werden Hitzewellen im Sommer 
häufiger. Das Eis an den Polen schmilzt, Gletscher 
werden verschwinden – der Meeresspiegel steigt. Die 
Ozeane erwärmen sich, mehr Wasser verdampft. Der 
Treib hauseffekt wird dadurch weiter verstärkt. Zudem 
nimmt wärmere Luft mehr Feuchtigkeit auf. Es wird 
mehr regnen und Extremwetterereignisse wie Stark-
regen, Dürreperioden, Stürme etc. werden zunehmen. 

Neues Denken, neues Handeln
Kann man den durch den Menschen verursachten 
Klima wandel verlangsamen, aufhalten oder gar  
um kehren? Grundvoraussetzung dafür ist ein neues 
 Denken und Handeln in verschiedensten Bereichen 
unseres Lebens. Es geht um unseren gemeinsamen 
Planeten, das erfordert ein weltweites, einvernehmli-
ches Vorgehen – eine zusätzliche große Herausforde-

rung. Die Vereinten Nationen sind 
seit vielen Jahrzehnten um unser 
Klima bemüht. Auf Klimakon-
ferenzen haben Politiker deshalb 
eine deutliche Begrenzung der 

Das Klima ändert sich
ZUKUNFT. Dass wir Menschen den aktuellen Klimawandel verursachen, 
steht mittlerweile außer Zweifel. Jetzt haben wir die große 
Herausforderung und Verantwortung diesem entgegenzuwirken.

>

Schnelles und engagiertes Handeln  
ist gefragt, auch damit die Erwärmung  
nicht noch weiter ansteigt.



Das Klima ändert sich



ÖBB Klimaschutzstrategie 20306

menschen gemachten globalen Erderwärmung disku-
tiert. Auf der Klimakonferenz in Paris im Jahr 2015 ist 
das sogenannte „2-Grad-Ziel“ beschlossen worden. 
Mittler weile ist man sich jedoch darüber im Klaren, 
dass eine durchschnittliche Erwärmung von 1,5 Grad 
Celsius nicht überstiegen werden sollte. Jedes Land 
soll seinen Beitrag dazu leisten und zum Beispiel mehr 
erneuer bare Energien wie Solarenergie, Wind- und 
Wasserkraft nutzen. Ob diese Maßnahmen ausreichen, 
bleibt dahin gestellt. Einige Forscher befürchten sogar, 
dass die Durchschnittstemperatur bis zum Jahr 2100 
um 5 Grad Celsius oder mehr steigen wird!

Die österreichischen  
Verpflichtungen
Für die zweite Kyoto-Verpflichtungsperiode 2013 
bis 2020 trägt Österreich im Rahmen des Klima- und 
Energie paketes der Union die Zielsetzung mit, die Treib-
haus gas emissionen um insgesamt 20  Prozent gegen-
über dem Niveau des Jahres 1990 zu senken. Österreich 
ist verpflichtet, die von den nicht im Emissionshandel 
befindlichen Sektoren (z. B. Verkehr, Gebäude, Land-
wirtschaft) verursachten Treib haus gas emissionen bis 
zum Jahr 2020 um 16  Prozent gegenüber dem Jahr 
2005 zu reduzieren. Die auf dieses Ziel ausgerichteten 
Maßnahmenpläne werden gemäß Klimaschutzgesetz 
(KSG) erstellt. In diesem Gesetz sind auch die Zielpfade 
für die Höchstmengen an Emissionen von Treib haus-
gasen je Sektor im Zeitraum 2013 bis 2020 festgelegt.
Die Europäische Union hat nun auch bereits die nächste 
Zieletappe bis zum Jahr 2030 definiert. Die von Treib-
haus gasen verursachten Emissionen sollen um zumin-

dest 40  Prozent gegenüber dem Jahr 1990 reduziert, 
der Anteil erneuerbarer Energien auf 32  Prozent des 
Endverbrauchs erhöht und die Energieeffizienz um 
32,5  Prozent verbessert werden.
Das Klimaziel von minus 40  Prozent wird wiederum auf 
die Bereiche Emissionshandel und Nichtemissionshandel 
aufgeteilt. Im Emissionshandel sind die Treib haus gas-
emissionen bis 2030 um 43  Prozent gegenüber 2005 
zu reduzieren, in anderen Sektoren um 30  Prozent. Im 
Sinne des „Effort Sharing“ (der Lastenteilung in der EU) 
gilt Österreich als Land mit hohem Einkommensniveau 
und hat deswegen ein Ziel von minus 36  Prozent  
zu erfüllen. 
Zur Erreichung der ambitionierten EU- und nationalen 
Ziele hat die Bundesregierung eine österreichische 
Klima- und Energiestrategie (#mission2030) erstellt, die 
Ende Mai 2018 beschlossen wurde. In dieser  Strategie 
sind die Zielfestlegungen für Österreich sowie die 
korres pondierenden Maßnahmen zur Erreichung der 
Ziele enthalten. In den nächsten Jahren sollen gemein-

sam mit den Bundesländern unter 
anderem zwölf „Leuchtturmpro-
jekte“ in den Bereichen Mobilität, 
Gebäude und Wärme, Energiewirt-
schaft, Forschung und Innovation, 
Bioökonomie und „Green Finance“ 
sowie im Bereich Kommunikation 

Es geht um unseren gemeinsamen 
Planeten, das erfordert ein weltweites, 
einvernehmliches Vorgehen –  
eine zusätzliche große Herausforderung.

GRÜN. Zur Erreichung der ambitionierten EU- und nationalen Ziele hat die Bundesregierung eine Klima- und Energiestrategie (#mission2030) erstellt
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und Bildung zur Umsetzung gebracht werden.
Im Sommer 2018 wurde in Zusammenarbeit mit den 
Bundesländern ein umfassender Diskussionsprozess 
zur Erstellung des österreichischen Nationalen  Energie- 
und Klimaplans (NEKP) eingeleitet. Dieser wurde 
zunächst als Entwurf Ende 2018 an die Europäische 
 Kommission übermittelt. Bis Ende 2019 erfolgt die 
 politische Abstimmung des finalen Planes im Rahmen 
der  Governance-Verordnung zur Energieunion.

Österreichische Klima- und  
Energie strategie (#mission2030) und 
die Ziele für den Verkehrssektor
Österreich hat sich in Sachen Klima- und Umweltschutz 
ambitionierte Ziele gesetzt: Man will inter nationaler 
Vorreiter auf dem Weg in eine klimafreundliche Zukunft 
sein. Die #mission2030, die österreichische Klima- 
und Energiestrategie, ist der Startschuss für das Ende 
des fossilen Zeitalters. Zentrales Ziel ist es, die Treib-
haus gas emissionen bis 2030 um 36  Prozent gegen-
über 2005 zu reduzieren und 100  Prozent des öster-
reichischen Stromes aus erneuerbaren Energie trägern 
zu erzeugen. Das Erfolgsrezept: eine nach haltige 
Kombination aus bewusstseinsbildenden Maßnahmen, 
der effizienten Nutzung von erneuerbaren Energien 
und der gezielten Unterstützung innovativer Umwelt-
technologien.

GRÜN. Zur Erreichung der ambitionierten EU- und nationalen Ziele hat die Bundesregierung eine Klima- und Energiestrategie (#mission2030) erstellt

Die wesentlichsten weltweiten 
 Klimaschutzabkommen im Überblick

VERTRÄGE. Das Klima ändert sich. Seit Jahrzehnten  
wird daran gearbeitet, einen weltweiten Konsens zu finden.  
Die wichtigsten Abkommen

Klimarahmenkonvention
Als ein internationales Klimaschutzabkommen wurde 1992 die 
Klimarahmenkonvention (United Nations Framework Convention 
on Climate Change, UNFCCC) von nahezu allen Staaten der Welt 
unterzeichnet. 

Kyoto-Protokoll 
2005 trat das Kyoto-Protokoll in Kraft, das erstmals völkerrechtlich 
verbindliche Treib haus gas-Reduktionsziele für die Industriestaaten 
festlegte. Das entsprechende Ziel der EU: Reduktion der Treib-
haus gas emissionen um 8  Prozent. Die erste Kyoto-Verpflichtungs-
periode endete mit dem 31. Dezember 2012, eine Einigung über 
eine zweite Kyoto-Periode wurde bei der 8. Vertragsstaaten-
konferenz in Doha 2012 erzielt (Laufzeit 2013–2020). Die 
vereinbarte Reduktion für die EU und ihre Mitgliedstaaten beträgt 
20  Prozent gegenüber 1990. Diese Verpflichtung steht im Einklang 
mit dem bereits gültigen Klima- und Energiepaket 2020. 

Paris Agreement 2015 
Im Pariser Abkommen, das im Dezember 2015 bei der 21.  Vertrags-
staatenkonferenz in Paris beschlossen wurde, ist das langfristige 
2-Grad-Ziel erstmals in einem völkerrechtlichen Vertrag festgelegt. 
Es trat am 4. November 2016 in Kraft, da es mehr als 55 Vertrags-
parteien, die zumindest 55  Prozent der globalen Emissionen von 
Treib haus gasen verursachen, ratifiziert haben. Im Gegensatz zum 
Kyoto-Protokoll umfasst dieser neue Vertrag nicht nur Industrie-, 
sondern auch Schwellen- und Entwicklungsländer, um der Verände-
rung der globalen Verteilung des Treib haus gasausstoßes Rechnung 
zu tragen. Bis zur zweiten Hälfte dieses Jahr hunderts sollen die 
globalen Anstrengungen zur Dekarbonisierung zu „Netto-Null-
emissionen“ führen.

Katowice Rulebook 2018 
Zur weiteren Ausgestaltung des Pariser Abkommens wurde  
bei der 24. Vertragsstaatenkonferenz im polnischen Katowice  
(2.–15. Dezember 2018) das sogenannte Regelbuch für die 
Umsetzung (ein von allen Mitgliedstaaten getragenes Regelwerk) 
beschlossen. 

>
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Die Zielsetzung im Detail: Österreich will seine Treib-
haus gas emissionen bis 2030 um 36  Prozent gegenüber 
2005 reduzieren. Im Jahr 2016 lag der österreichische 
Ausstoß von Treib haus gasen im Bereich außerhalb des 
EU-Emissionshandels bei rund 50,6  Millionen Ton-
nen CO

2-Äquivalent. Das Ziel für 2030 liegt bei etwa 
36,4  Millionen Tonnen CO2-Äquivalent, das bedeutet 
eine Abnahme um rund 28  Prozent. Alle Sektoren 
außerhalb des EU-Emissionshandels sollen einen Beitrag 
zur Zielerreichung leisten. Der Schwerpunkt liegt auf 
den Sektoren Verkehr und Gebäude, in denen das größ-
te Reduktionspotenzial besteht. Diese Verringerung soll 
durch Maßnahmen in Österreich erreicht werden und 
damit einen wichtigen Schritt in Richtung Dekarbonisie-
rung darstellen.
Der Verkehr ist mit einem Anteil von 29  Prozent der 
Gesamtemissionen (inkl. Emissionshandel) derzeit einer 
der emissionsstärksten Sektoren. Zur Erreichung des 
Gesamtziels bis 2030 ist eine Verminderung der Emis-
sionen auf rund 15,7  Millionen CO

2-Äquivalent (aktuell 
fehlen rund 8  Millionen Tonnen CO2) notwendig. so 
könnte sich Österreich als Vorreiter in der Elektromobi-
lität sowie bei den alternativen Antrieben positionieren 
und starke Impulse auf Bundes- und Landesebene für 
einen weiteren Ausbau des öffentlichen Verkehrs set-
zen. Zudem wird ein Pfad eingeschlagen, der mit dem 
im Regierungsprogramm verankerten Ziel einer fossil-
freien Mobilität kompatibel ist.

Treib haus gas emissionen im Verkehr
Der Sektor Verkehr verursacht rund 24  Millionen 
Tonnen Treib haus gas emissionen. Hauptemittent ist der 

Straßenverkehr, der etwa 99  Prozent der Emissionen 
von Treib haus gasen des gesamten Verkehrssektors 
ausmacht. Die nationalen Treib haus gas emissionen im 
Verkehr in der Höhe von circa 29  Prozent setzen sich 
wie folgt zusammen: rund 18  Prozentpunkte davon 
verursacht der Personenverkehr auf der Straße (Pkws, 
Busse, Mofas, Motorräder), rund 10  Prozentpunkte 
davon der Straßengüterverkehr. Der restliche  Prozent-
punkt der Treib haus gas emissionen des Verkehrssektors 
verteilt sich auf Bahn-, Schiff- und nationalen Flugver-
kehr (Achtung: nur Start und Landung in Österreich) so-
wie auf mobile militärische Geräte. Wichtiger Hinweis: 
Die Emissionen des internationalen Flugverkehrs sind in 
diesen Berechnungen nicht einmal enthalten.

Der Sektor Verkehr verursacht  
rund 24  Millionen Tonnen Treibhausgas  ­
emissionen. Hauptemittent ist der 
Straßenverkehr mit etwa 99  Prozent.

DER VERKEHR ist mit einem Anteil von 29  Prozent der Gesamt-
emissionen derzeit einer der emissionsstärksten Sektoren  
(Quelle: Umweltbundesamt 2019)

Anteile Treib haus gas emissionen 2017

Verkehr 
29 %

Gebäude 
10 %

Landwirtschaft 
10 %

Abfallwirtschaft 
3 %

Fluorierte Gase 
3 %

Energie und 
Industrie – EH 
37 %

Energie und Industrie 
– Nicht-EH 
8 %
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Die von Greta Thunberg initiierten 
„Fridays for Future“-Demonstra-
tionen haben sich zu weltweiten 
Bewegungen formiert.
Viele Wissenschaftler sowie auch 
Künstler und Schauspieler – allen 
voran Arnold Schwarzenegger – 
unterstützen den Kampf gegen 
den Klimawandel. Auch wenn es 
manche vielleicht noch nicht wahr-
haben wollen – aber Klimaschutz 
ist ein wichtiges Thema gewor-
den und entwickelt gerade auch 
einen neuen Zeitgeist. Frei nach 
 Arnold Schwarzeneggers Ausspruch 
„ Action“ geht es darum, selbst 
etwas zu tun, sich jetzt auch zu 
engagieren. 

Eigenes Handeln  
wird hinterfragt
Ob beruflich oder privat – Klima-
schutz ist Thema. Vor allem auch 
im Sektor Verkehr, und das nicht 
nur bei der täglichen Mobilität, 
sondern auch bei der Fahrt in den 
wohlverdienten Urlaub. Plötzlich 
ist es interessant, wie man von A 
nach B kommt. Da und dort wird 
klimaschädliches Verhalten sogar 
im Freundeskreis oder in der Familie 
thematisiert. „Flugscham“ ist ein 
Verhalten, das sich vor allem schon 
in den skandinavischen Ländern 
zusehends etabliert. Der Trend geht 
klar in Richtung nachhaltiges Reisen 
– die Bahn hat hier die Nase vorn. 

Aber auch in anderen Sektoren des 
täglichen Lebens wird der CO

2-
Fußabdruck zusehends hinterfragt 
– egal, ob im Lebensmittelhandel, 
bei Verpackungen, bei Produktions-
prozessen oder Dienstleistungen. 

Klimaschutz ist Thema
Auch die Bewusstseinsbildung und 
der Meinungsaustausch rund um 
den Klimawandel haben bemer-
kenswerte Ausmaße erreicht. Neben 
den weltweiten Klimakonferenzen 
boomen Diskussions- und Auszeich-
nungsveranstaltungen, Tagungen 
und Events. Österreichs größte inter-
nationale Klimaschutzkonferenz ist 
der „R20 Austrian World Summit“. 
Führende Politiker und Politkerinnen, 
Unternehmen, Vertreter und Vertre-
terinnen der Zivilgesellschaft, Start-
ups, Akteure und Akteurinnen aus 
Regionen und Städten sowie Exper-
ten und Expertinnen kommen dabei 
zusammen, um Partnerschaften zu 
stärken, Erfahrungen und Ideen aus-
zutauschen und um auf diese Weise 
nachhaltige Klimaschutzprojekte 
schneller auf Schiene zu bringen. 
Apropos „Schiene“: Die ÖBB sind 
natürlich schon jahrelang Partner 
des „Austrian World Summit“ und 
werben für die klimafreundliche 
Bahn. Selbst Greta Thunberg und 
ihr Team sind 2019 klimafreundlich 
mit der Bahn angereist und wurden 
mit Elektroautos der ÖBB Rail&Drive-
Flotte vom Wiener Hauptbahnhof 
ins Hotel gebracht. 

GRETA THUNBERG nach der „Fridays for Future“-Demonstration vor der Abfahrt mit dem Railjet

Klimaschutz definiert einen 
neuen Zeitgeist
DIE VERÄNDERUNG kommt – ob ihr es wollt oder nicht. Klare Worte  
von Greta Thunberg beim UN-Klimatreffen in New York.
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Die ÖBB  Klimaschutzst  rategie 2030
CO2-NEUTRALER ÖBB MOBILITÄTSSEKTOR ALS ERSTER SCHRITT

~2,4 Mio. t
maximales zusätzliches  
Treib haus gas-Einsparungs -
potenzial jährlich ab 2030 
durch die ÖBB  Klimaschutzstrategie



•  CO2-neutraler ÖBB Mobilitätssektor bis 2030 
(Scope 1 & 2 – ohne Gebäude)

•  Vollständige CO2-Neutralität 2040 bis 2050 
(Scope 1, 2 & 3 vollständig)

•  Verkehrsverlagerung durch Attraktivierung des Systems  
und mehr Kapazität (Innovation / Technologie)

Die ÖBB  Klimaschutzst  rategie 2030

Unsere Ambitionen
KLIMANEUTRALITÄT. Die ÖBB haben sich mit ihrer Klima-
schutzstrategie große Ziele gesetzt:
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D ie ÖBB sind Österreichs größtes Klima-
schutz  unternehmen. Durch ihre Verkehrs-
leistungen mit Bahn und Bus haben sie 

im Jahr 2017 Österreichs Umwelt Treib haus gas-
emissionen in der Höhe von rund 4,1  Millionen 
Tonnen erspart. Hätten alle Personen und Güter, die 
2017 mit den ÖBB unterwegs gewesen sind, ihre Wege 
mit Pkw und Lkw auf der Straße zurückgelegt, dann 
hätte das zusätzliche 4,1  Millionen Tonnen CO

2 für 
Österreichs Umwelt bedeutet. 
Damit wird klar: Die ÖBB erbringen mit ihren Mobi-
li tätsleistungen einen nicht unbeachtlichen Beitrag 
für den Klimaschutz in Österreich. Und doch ist das 
noch lange nicht genug. Damit Österreich die zuge-
sicherten Klimaschutzziele erreichen kann, müssen bis 
zum Jahr 2030 alleine im Verkehrssektor weitere rund 

8   Millionen Tonnen CO
2 eingespart werden.

Würden die ÖBB also ihre Verkehrsleistungen bis 2030 
verdoppeln, wäre die Hälfte der Differenz zur Errei-
chung der Zielsetzung im österreichischen Mobilitäts-
sektor abgedeckt. Was auf den ersten Blick so einfach 
klingt, erfordert eine Vielzahl von Maß nahmen und 
selbstverständlich auch Investitionen – zum Beispiel in 
Infrastruktur, Wagenmaterial, Techno logie und  
vieles mehr. 

Besser investieren  
als kompensieren
Es wird also etwas kosten. Allerdings: Wird nicht 
investiert, kostet es wahrscheinlich noch erheblich 
mehr, denn bei Nichterreichung der CO2-Zielsetzungen 
drohen Österreich laut Meinung vieler Experten wahr-

scheinlich Kompensationszahlungen 
in Höhe von mehreren Milliarden 
Euro. Legen wir nun die Hände in 
den Schoß, werden die CO

2-Emissi-
onen bis 2030 sicher nicht weni-
ger werden. „Also ist es besser, 
in den Ausbau der Bahn und des 

Mobilität mit  
Verantwortung
GRÜNE ÖBB. Schon heute leisten die ÖBB 
einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz. 
Den wollen sie weiter massiv erhöhen.  
Die ÖBB  Klimaschutzstrategie 2030 defi-
niert sechs zentrale Hebel um das möglich 
zu machen.

GRÜN. Um das CO2, das durch die Mobilitätsdienste der ÖBB eingespart wird, wieder zu binden, würde man einen Wald größer als Vorarlberg  benö tigen

» Es ist besser, in den Ausbau der Bahn 
und des öffentlichen Verkehrs zu 
investieren, als hohe Kompensations­
zahlungen zu leisten.« 
HERBERT MINARIK, ÖBB-HOLDING AG 
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öffentlichen Verkehrs zu investieren als hohe Kompen-
sationszahlungen zu leisten“, so Herbert  Minarik, 
Klimaschutzbeauftragter der ÖBB.
Investitionen in Bahn und Bus eröffnen die realistische 
Chance, eine große Menge an CO

2-Emissionen am Mo-
bilitätssektor einzusparen. Und: Eine Investition in die 
Bahn hat noch den positiven Zusatzeffekt, dass es zu-
gleich eine in Österreichs Volkswirtschaft ist. Das haben 
fachlich anerkannte Studien mittlerweile eindrucksvoll 
gezeigt. Bereits heute entstehen von den jährlich 8 Mil-
liarden Euro Wertschöpfung im Bereich des öffentlichen 
Verkehrs (Bahn und Verkehrsbetriebe) rund 5 Milliarden 
durch die Leistungen und Investitionen der ÖBB.

Investitionen in die Bahn sind  
ein Gewinn für den Klimaschutz
Doch abgesehen von dem zusätzlichen Mehrwert ist 
das zentrale Thema: Jede Investition in den Ausbau der 
Bahn und des öffentlichen Verkehrs ist ein Gewinn für 
unser Klima. Die ÖBB sind sich als Rückgrat der klima-
freundlichen Mobilität ihrer besonderen Verantwortung 
für zukünftige Generationen bewusst. Nachhaltige 
Werte schaffen sowie Umwelt und Wirtschaftlichkeit 

„zusammen denken“ lautet der zentrale Ansatz. Dafür 
haben sich die ÖBB mit ihrer Klimaschutz strategie sehr 
ambitionierte Ziele gesetzt: Der Mobilitätssektor der 
ÖBB soll bis 2030 und das gesamte Unternehmen 
bis 2040/50 CO

2- neutral sein. Die Klimaschutz-
strategie definiert die Schwerpunkte als erste Phase 
auf dem Weg bis 2040/50 und setzt bei sechs zentralen 
Hebeln an:

Elektrifizierung. Aktuell sind 73  Prozent der Bahn-
strecken elektrifiziert. Mittels einer mehrstufigen 
Elektrifizierungsstrategie soll der Elektrifizierungsgrad 
bis 2030 auf 85  Prozent und bis 2035 auf 89  Prozent 
angehoben werden.

Alternative Antriebe Schiene. Schon heute werden 
über 90  Prozent der ÖBB Verkehrsleistungen auf der 
Schiene mit Elektrotraktion durchgeführt. Für Neben-

GRÜN. Um das CO2, das durch die Mobilitätsdienste der ÖBB eingespart wird, wieder zu binden, würde man einen Wald größer als Vorarlberg  benö tigen

>

Das Umfeld zur  
ÖBB  Klimaschutzstrategie

UNTERSTÜTZEND. Begleitende Aspekte fördern  
den Beitrag der ÖBB zum Klimaschutz.

Um eine optimale Wirkung der ÖBB  Klimaschutzstrategie zu 
erreichen, sind neben den generellen Zielsetzungen und den sechs 
zentralen Hebeln auch begleitende Aspekte wesentlich. Folgende 
mitbetroffene Themenfelder wirken – optimal aufeinander abge-
stimmt – unterstützend zur weiteren Umsetzung der Klimaschutz-
strategie:

Rechtliche Entwicklungen / Rahmenbedingungen

Finanzierungen / Förderungen

Forschung und Entwicklung (Innovation)

Beschaffung / Einkauf

Lobbying

Kooperationen (z. B. mit NGOs)

Kommunikation (intern und extern) / Marketing

Anpassungen an den Klimawandel (v. a. Infrastruktur, Fahrzeuge)
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strecken, deren Elektrifizierung aus wirtschaftlichen 
Gründen keinen Sinn macht, soll die Dieselflotte 
ersetzt werden. Dafür wird die Entwicklung alternativer 
Antriebs technologien vorangetrieben.

Alternative Antriebe Straße. Alternative Antriebs-
technologien werden auch am ÖBB Straßenverkehrs-
sektor forciert, bei der ÖBB-Postbus GmbH wie auch 
beim innerbetrieblichen Verkehr. So soll die ÖBB 
Postbus flotte Schritt für Schritt auf Elektro- und 
Wasser  stoffbusse umgestellt werden.

Erneuerbare Energien. Der Strom für die Züge der 
ÖBB stammt schon seit Juli 2018 zur Gänze aus erneu-
erbaren Energiequellen – seit 2019 auch der Dreh-
strom für Betriebsanlagen wie Gebäude, Werkstätten 
oder Weichenheizungen. Der Strom aus erneuerbaren 
Energien ist die zentrale Säule für die Klimavorteile 
der ÖBB. Allerdings ist damit zu  rechnen, dass die 
Kosten für erneuerbare Energien steigen werden. Um 
in Zukunft noch unabhängiger vom Markt agieren zu 
können, soll die ÖBB Eigenproduktion von Strom aus 
erneuerbaren Energieträgern weiter erhöht werden.

Energieeffizienz. Energie, die nicht verbraucht wird, 
spart Kosten und CO

2. Neben der Optimierung der 
Betriebs führung von Zügen liegt ein Schwerpunkt bei 
der Einsparung von Energie auch auf den österreich-
weiten Standorten der ÖBB. Stichworte sind hier: 
Gebäudesanierung, LED-Beleuchtung etc.

Verkehrsverlagerung. Die Verlagerung des Verkehrs 
ist der zentrale Treiber und auch Hebel der ÖBB  Klima-

schutzstrategie. Die Aufgabenstellung lautet: Wie kann 
man den Verkehr von Luft und Straße auf die Schiene 
bringen? Was muss man tun, um den Umstieg attraktiv 
zu gestalten, und was sind die Voraussetzungen, um 
die zukünftigen Kapazitäten bewältigen zu können?

Zusätzliche CO2-Einsparungspotenziale 
durch die ÖBB  Klimaschutzstrategie
Wie oben beschrieben, ersparen die ÖBB mit ihren 
aktuellen Verkehrsleistungen Österreich pro Jahr etwa 
4,1  Millionen Tonnen an Treib haus gas emissionen.  
Mit den sechs Hebeln der ÖBB  Klimaschutzstrategie 
tun sich neue zusätzliche und vom Umweltbundesamt 
unterstützend berechnete CO

2-Einsparungspotenziale 
auf. Doch wie hoch sind diese? 
Sollten die Maßnahmen der sechs Hebel voll wirk-
sam werden und die geplanten Effekte zeigen, 
könnte sich durch die ÖBB  Klimaschutzstrategie 
ein zusätzliches Einsparpotenzial an Treib haus-
gasen von bis zu 2,4  Millionen Tonnen ergeben.
Auf den folgenden Seiten  werden die zentralen Hebel 
der ÖBB  Klimaschutzstrategie detailliert beschrieben, 
mit Angabe des jeweiligen Einsparungspotenzials an 

Treib haus gas emissionen sowie mit 
wichtigen begleitenden Initiativen 
und Maßnahmen. 
Doch die ÖBB können das nicht 
alleine schaffen. Daher werden je 
Hebel auch Forderungen für jene 
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Die ÖBB können ihr Ziel nicht alleine 
schaffen. Geeignete Rahmenbedingungen 
sind maßgeblich für den Erfolg  
der ÖBB  Klimaschutzstrategie 2030.

ÖBB Treib haus gas emissionen sinken
Geplante Entwicklung der gesamten Treib haus gas emissionen  
des ÖBB Verkehrssektors in AT (Werte in Tonnen CO2eq)*

Scope 1 & 2 ohne Gebäude
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Zusätzliches Treibhausgas-Einsparungspotenzial durch 
Verkehrsverlagerung bis 2030: 0,9–1,9 Mio. Tonnen

wichtigen Voraussetzungen / Notwendigkeiten ange-
führt, die maßgeblich dafür sein werden, dass die am-
bitionierten Einsparungen an Treib haus gas emissionen 
auch tatsächlich erreicht werden können – und viel-
leicht sogar noch mehr.

Diese Publikation zur ÖBB  Klimaschutzstrategie ist der 
Startschuss für weitere regelmäßige Berichterstattun-
gen zum Klimathema. In Zukunft werden die ÖBB alle 
zwei Jahre einen Klimaschutzbericht veröffentlichen, 
um über Fortschritte und Entwicklungen zur ÖBB  Klima-
schutzstrategie zu informieren. 

*  CO2-Äquivalente sind eine Maßeinheit zur Vereinheit lichung 
der Klimawirkung der unterschiedlichen Treib haus gase. Neben 
dem bekannten Treib haus gas Kohlendioxid (CO2) gibt es weite-
re Treib haus gase wie beispielsweise Methan oder Lachgas.

Unsere Forderungen

WEITREICHEND. Was getan werden sollte um die CO2-
Einsparungen im Verkehrssektor weiter steigern zu können

Subventionen im Mobilitätssektor ökologisieren – wie z. B.  
die Pendlerpauschale

Externe Kosten von Straßen- und Flugverkehr transparent 
machen – als erster Schritt hin zu einer Internalisierung der 
 externen Kosten

Engere Verzahnung von Ausschreibungen / Vergaben für 
Verkehrs diensteverträge im Busbereich mit Fördermaßnahmen 
zum Klimaschutz im Bussektor (z. B. Umstellung auf alternative 
Antriebe, innovative Zubringerkonzepte)

Vereinheitlichung der technischen und rechtlichen Normen 
und Standards im Mobilitätssektor in Europa – um Zulassungs-
verfahren, Rollouts von umweltfreundlichen Mobilitätstechnologien 
zu harmonisieren sowie Forschung und  Entwicklung zu fokussieren

Priorität der Lebenszykluskosten vor den Herstellungskosten 
bei der Vergabe von Förderungen

Einbeziehung von Umwelt-, Klima- und Mobilitätsthemen  
in die Raumplanung und Kompetenzen für Raumordnung auf 
Landes- und Bundes ebene konzentrieren

Verhaltensänderungen von Einzelpersonen und Unternehmen 
fördern: verbindliche Produkt- bzw. Dienstleistungsinformationen 
über CO

2-Impact auch im Verkehrssektor

EU-Finanzmittel effizienter nutzen und für die Erhaltung beste-
hender Bahninfrastruktur freimachen – beispielsweise Öffnung  
der EU-Fonds (CEF)

Gesamthafte, europaweite Ausbaustrategie für ein hoch-
rangiges Schienennetz

Hochgeschwindigkeitsbahnverbindungen in Europa forcieren

Interoperabilität / Harmonisierung fördern: Beseitigung betrieb-
licher und technischer Barrieren zwischen nationalen Schienen-
netzen in Europa

Das Einsparungspotenzial steigt
Treib haus gaseinsparpotenzial durch Verkehrs verlagerung  
(Bahn & Bus, Werte in Mio. Tonnen CO2eq)*

Abhängig von 
• Regulierung
• zusätzlichen Investitionen 
• Technologie
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Elektrifizierung

>90 %
der ÖBB Schienenver-
kehrsleistungen werden 
bereits heute auf elektrifizierten 
Strecken durchgeführt. 

89 %
elektrifizierte Strecke 
für das ÖBB Bahnnetz ist das 
Ziel bis 2035, aktuell sind 73 % 
elektrifiziert.

3 Phasen
bis zum Ziel 2035: Um 
eine erfolgreiche Umsetzung zu 
schaffen, wird die Elektrifizie-
rung unserer Strecken in drei 
Phasen durchgeführt.

~50 km
Bahnstrecken werden  jährlich 
elektrifiziert.

100 %
elektrifiziert: 2019 erfolgte der 
Lückenschluss in Tirol. 
Alle ÖBB Bahnstrecken des 
Bundeslandes in der Gesamt-
länge von 459  Kilometern sind 
nun elektrifiziert.

ÖBB  KLIMASCHUTZSTRATEGIE 2030 HEBEL

44.200 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial jährlich 
ab 2030 durch den Hebel 
 Elektrifizierung



Ob elektrobetriebene Züge ihren Tank im Kraftwerk haben oder 
einfach unter Dauerbetankung fahren, ist eine Frage der Sicht-
weise. Auf jeden Fall können Züge weite Strecken unter Strom 
ohne Tankstopps oder Ähnliches zurücklegen. Voraussetzung 
dafür ist, dass die befahrenen Strecken elektrifiziert sind.  
Daher werden die ÖBB um den Klimaschutz weiter voranzutrei-
ben, die Elektri fizierung ihres Streckennetzes weiter ausbauen –  
von  heute 73  Prozent auf 89  Prozent bis 2035.

Elektrifizierung

Grüner Bahnstrom
ELEKTRIFIZIERUNG. Die ÖBB wollen ihr Streckennetz bis 2035 
weitgehend flächendeckend elektrifizieren. 
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B ei der Eisenbahn kommt der Strom von oben. 
Wie man aktuell am Beispiel Autoindustrie sehen 
kann, besteht das größte Problem darin, wie man 

ausreichend Strom für längere Strecken speichern kann 
und ihn schnell in den „Tank“ bekommt. Ein Problem, 
das die Bahn nicht hat. Der Strom befindet sich über 
dem Zug, in der sogenannten Oberleitung. Und das ist 
eine wesentliche Voraussetzung dafür, dass die Eisen-
bahn – in Österreich streckenweise schon seit mehr als 
100 Jahren – stromgetrieben fahren kann. 
Heute legen die ÖBB mehr als 90  Prozent ihrer Zug-
fahrten mit Elektrotraktion zurück – und seit Mitte 2018 
mit Strom aus 100  Prozent erneuerbaren Ener gien. 
Das Ergebnis ist bekannt, die ÖBB ersparen durch ihre 
Mobilitätstdienstleistungen auf der Schiene Österreichs 

Umwelt CO
2-Emissionen in der Höhe von 3,5  Millionen 

Tonnen. Wollen die ÖBB ihre positive CO2-Bilanz weiter 
steigern, müssen die Wege unter Diesel reduziert und 
die Elektrifizierung der Bahnstrecken vorangetrieben 
werden. 
Schon heute sind 73  Prozent des österreichischen 
Schienen  netzes mit einer Gesamtlänge von rund 
5.000  Ki lo metern elektrifiziert. Damit liegt Österreich 
 absolut im euro päischen Spitzenfeld. Aber die ÖBB 
 wollen noch mehr. Schrittweise soll dieser Anteil ange-
hoben werden – bis 2030 auf 85  Prozent und schluss-
endlich bis 2035 auf 89  Prozent. 
Rund 50  Kilometer an Bahnstrecken sollen nun pro 
Jahr elektrifiziert werden, um die gewünschten Aus-
baustufen zu erreichen. Es verbleiben etwa 11  Prozent 

des Streckennetzes, das sind rund 
500  Kilometer, deren Elektrifizierung 
aus wirtschaftlichen Gründen nicht 
sinnvoll ist. Hier sollen in Zukunft 
umweltfreundliche Antriebstechno-
logien wie etwa batteriebetriebene 
Züge statt der Dieselfahrzeuge zum 
Einsatz kommen (siehe Seite 24 ff.).

Unter Strom

NEBENSTRECKEN. Schritt für Schritt werden in den nächsten Jahren Neben- strecken im ÖBB Netz elektrifiziert – rund 50 Kilometer pro Jahr

ELEKTRIFIZIERUNG. Wenn die ÖBB Ihre 
CO2-Bilanz weiter verbessern wollen, dann 
müssen Dieselloks bald Geschichte sein. 
Grundlegende Voraussetzung dafür ist die 
Elektrifizierung des Streckennetzes weiter 
voranzutreiben.

Schon heute sind 73  Prozent des öster  ­
reichischen Schienen netzes mit einer  
Gesamt länge von rund 5.000  Kilometern 
elektrifiziert. Damit liegt Österreich  
absolut im europäischen Spitzenfeld. 



Von Kohle und Dampf  
zu Strom aus regenerativen Quellen
Mit Strom angetriebene Züge haben in Österreich eine 
lange Tradition. Bereits vor 1900 – also zu einer Zeit, 
als Kohle und Dampf die Hauptantriebstechnologien 
waren – sind in Österreich bereits erste Züge mit elek-
trischem Antrieb unterwegs gewesen. 
Im Jahr 1883 wurde zwischen Mödling und Hinterbrühl 
die erste für den Dauerbetrieb bestimmte Elektrobahn 
eingeweiht. Die Elektrifizierungen der Hauptstrecken 
im großen Stil hat dann in der Zwischenkriegszeit 
begonnen. Die Tauernbahn wurde 1935 vollständig 
elektrifiziert, 1940 wurden die ersten Teilab schnitte 
auf der Westbahn mit Oberleitungen überspannt 
und 1959 folgte dann die Semmeringbahn. Mitte der 
Achtzigerjahre war rund die Hälfte des österreichischen 
Schienen netzes elektrifiziert.
In  Kilometern ausgedrückt waren 1918 gerade  einmal 
215  Kilometer im österreichischen Streckennetz 
 elek trisch befahrbar, 1945 waren dann schon bereits 
über 1.000  Kilometer mit Strom versorgt und heute 
sind es 3.560  Kilometer oder 73  Prozent des Gesamt-
streckennetzes. 

Was bringt Elektrifizierung?
Sukzessive werden in Zukunft Dieselfahrzeuge durch 
Elektroloks ersetzt werden. Damit sinken die Emissionen 
von Treib haus gasen (CO2 und Stickoxide) und die  
Luftverschmutzung durch Feinstaub nimmt ab. 
Aber das ist nicht alles. Die Bahnstrecken werden da-
durch nicht nur nachhaltiger, sondern auch  effizienter: 
Die Anschaffungs- und Instandhaltungskosten der Fahr-
zeuge sind geringer, die Fahrzeuge sind besser verfüg- >

NEBENSTRECKEN. Schritt für Schritt werden in den nächsten Jahren Neben- strecken im ÖBB Netz elektrifiziert – rund 50 Kilometer pro Jahr

Erste Maßnahmen:  
Elektrifizierung

AUSBAU. Maßnahmen zum Hebel Elektrifizierung  
(unter Berücksichtigung aktuell gegebener Voraussetzungen)

Programm Elektrifizierung, Phase 0 – 
im Rahmenplan 2018–2023
Koralmbahn (Regionalabschnitte in Kärnten), 28 km, bis 2023
Marchegger Ast (Wien – Staatsgrenze Slowakei), 38 km, bis 2022
Gänserndorf – Marchegg, 18 km, bis 2020
Herzogenburg – Krems, 20 km, bis 2025
Arnoldstein – Hermagor, 31 km, bis 2019
Steindorf bei Straßwalchen – Friedburg, 4 km, bis 2022
Klagenfurt – Weizelsdorf, 12 km, bis 2024
Steirische Ostbahn (Graz nach Szentgotthárd), 75 km, bis 2027
Wiener Neustadt – Loipersbach, 25 km, bis 2026
Reutte – Staatsgrenze nach Schönbichl, 16 km, bis 2019
Linz Stadthafen, 10 km, bis 2021

Geplant:
Programm Elektrifizierung, Phase 1
Bis circa 2028 sollen noch zusätzliche 200 bis 250  Kilo meter 
elektrifiziert werden. Dazu finden aktuell Abstimmungen 
mit Bund und Ländern sowie sonstigen Stakeholdern statt. 
Dabei wird speziell auf gut frequentierte Strecken für 
den  Personen- und Güterverkehr sowie auf  verbindende 
Strecken abschnitte („Lückenschlüsse“) Rücksicht  genommen.

Programm Elektrifizierung, Phase 2 
Zusätzlich sind rund 285 Kilometer zwischen 2027 und  
2035 geplant. Eine exakte Evaluierung der Strecken soll  
ab 2020 erfolgen.

Restbestand und alternative Lösungen (z. B. alternative 
 Antriebskonzepte), bis 2035

Elektrifizierung



bar und können auf mehreren Strecken im ÖBB  Netz 
eingesetzt werden. So werden etwa auch längere Auf-
enthalte zum Wechsel von Fahrzeugen entfallen. Und 
speziell im Güterkehr sind höhere Traktions leistungen 
machbar.Bei gleichem Gewicht der Fahrzeuge ist die 
doppelte Leistung möglich – schon allein deshalb, weil 
kein Dieseltreibstoff mitgeführt werden muss. 
Und es geht noch weiter. Es können höhere Geschwin-
digkeiten erreicht werden, die Fahrzeuge beschleuni-
gen  schneller, generell wird dadurch Fahrzeit gewon-
nen. Zugleich sind E-Fahrzeuge energieeffizienter: 
Sie speisen beim Bremsen Energie zurück ins Netz 
und es gibt Synergie effekte bei der Stromversorgung 
der Klimaanlage und der Heizung. „Elektrifizierung 
bringt zusätzlich zum positiven Klimaeffekt auch 
einen Mehrwert für das gesamte Bahnsystem und den 
Fahrzeugumlauf“, fasst Viktor Plank, Asset Manage-
ment und Strategische  Planung, ÖBB-Infrastruktur AG, 
 zusammen.

Der weitere Plan
Bevor weitere Strecken elektrifiziert werden,  sondiert 
die dafür zuständige ÖBB-Infrastruktur AG nach 
genauen Kriterien, welche Reihenfolge am besten ist. 
Zum Beispiel werden TEN- und Hochleistungsstrecken, 
vorrangig elektrifiziert. Ein Entscheidungskriterium 
ist auch, ob damit Fahrplanzeiten optimiert werden 
 können beziehungsweise die Fahrplanstabilität  
erhöht wird. 
Es wird aber auch geprüft, welche aktuellen und 
zukünftigen Markterfordernisse Personen- und Güter-
verkehr auf den einzelnen Strecken haben. Und 
anstehende Re-Investitionen und sonstige Strecken-
maßnahmen werden auf dem Weg zum Ausbau der 
Elektrifizierung des österreichischen Streckennetzes 
ebenfalls berücksichtigt.

Unsere Forderungen:  
Elektrifizierung

EINE WEITGEHEND FLÄCHENDECKENDE Elektrifi-
zierung der Bahnstrecken ist eine wichtige Voraussetzung 
für weitere C02-Einsparungen im Bahnverkehr.

Beschleunigte Elektrifizierung: Fortsetzung des Programmes 
zur beschleunigten Elektrifizierung bestehender Strecken, dies gilt 
insbesondere für einzelne Strecken, die für den Güterverkehr auf-
grund hoher Transportmengen besonders bedeutend sind

EU-weite Streckenelektrifizierungen vorantreiben und erneuer-
bare Energien im europäischen Bahnsektor nutzen

»�Die�Elektrifizierung�bringt�zusätzlich�
zum�positiven�Klimaeffekt�auch�einen�
Mehrwert�für�das�gesamte�Bahn­
system�und�den�Fahrzeugumlauf.«� 
VIKTOR PLANK, ASSET MANAGEMENT UND  
STRATEGISCHE PLANUNG, ÖBB-INFRASTRUKTUR AG

TOP AUSGERÜSTET. In den neuen Tunneln auf den Hoch-
leistungsstrecken sind Oberleitungen natürlich Standard

44.200 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial  
jährlich ab 2030 durch den 
Hebel  Elektrifizierung

Elektrifizierung



BAHNLAND TIROL. Zwischen den Gebirgsketten Tirols hat das Streckennetz der ÖBB seinen Weg gefunden – mittlerweile vollständig elektrifiziert

In Tirol ist nun das gesamte 
Strecken  netz der ÖBB  elektrifi ziert. 
2019 wurden dafür die  letzten 
 Lücken geschlossen und alle 
421  Kilo  meter zwischen Pass 
Thurn und Arlberg werden nun mit 
100  Prozent klima freundlichem 
Bahn strom betrieben. Für den 
letzten Lückenschluss  haben noch 

14.390  Meter auf der Außerfern-
bahn zwischen dem Bahnhof Reutte 
in Tirol und der Staatsgrenze bei 
Schönbichl gefehlt. 
Im Laufe des Frühsommers 2019 
wurden im gesamten Streckenab-
schnitt zwischen Bahnhof Reutte und 
der Staatsgrenze rund 300  Oberlei-
tungsmastfundamente hergestellt 

und anschließend die Masten 
aufgestellt. Im Anschluss  konnten 
die rund 15.900  Meter lange soge-
nannte „Oberleitungskette“ sowie 
rund 1.000  Isolatoren montiert 
werden. Der Streckenabschnitt von 
der Staatsgrenze bei Schönbichl 
bis zum Bahnhof Pfronten-Steinach 
wird nun durch die Deutsche Bahn 
elektrifiziert. Und es geht weiter: 
Aktuell wird etwa die Gailtalbahn 
von Arnoldstein bis nach Hermagor 
in Kärnten elektrifiziert und moderni-
siert – dann wird auch Kärnten bald 
fast zur Gänze unter Strom stehen.

Tirol fährt 100 % elektrisch
LÜCKENSCHLUSS. Knapp 15  Kilometer haben gefehlt, dass das gesamte 
ÖBB Netz in Tirol elektrifiziert ist. Dieser Steckenabschnitt konnte  
nun im Laufe des Jahres 2019 geschlossen werden.



Strom kann man nicht sehen, daher 
sind wir uns nicht richtig bewusst, 
dass er ganz unterschiedliche 
„ Formen“ hat. Bei uns zu Hause 
kommen 50 Hertz aus der Steckdose. 
In dieser Taktung könnte allerdings 
im österreichischen Netz keine Lok 
bewegt werden. Bahnstrom ist mit 
16,7 Hertz getaktet. Was nach zwei 
einfachen Zahlen aussieht, macht 
einen großen Unterschied. Vom 
Kraftwerk über das Verteilungsnetz 

bis zu Umspannstationen muss das 
gesamte Bahnstromsystem auf diese 
16,7  Hertz aus gerichtet sein.
Rund ein Drittel des Bahnstroms, den 
die ÖBB für den Antrieb ihrer Züge 
benötigen, produzieren sie selbst 
– in acht eigenen Kraftwerken. Die 
weiteren zwei Drittel werden aus 
Partnerkraftwerken sowie aus dem 
öffentlichen Netz gespeist. Damit hier 
die Frequenz wieder stimmt, bevor 
der sogenannte Drehstrom  

in das ÖBB-eigene Netz fließt, wird 
er in den sieben Frequenzumformer-
werken in Bahnstrom umgewandelt. 
Um es noch etwas komplizierter zu 
machen: Auch die ÖBB benötigen 
Drehstrom – beispielsweise für ihre 
Gebäude und Betriebsanlagen. Und 
auch dafür wird ein geringer Anteil in 
zwei eigenen Kraftwerken erzeugt.

Österreichweit vernetzt
Aber wieder zurück zum Bahnstrom. 
Am Beginn der Elektrifizierung wurde 
für jede Strecke isoliert für sich ein 
eigenes Netz mit einem eigenen 
Wasserkraftwerk errichtet. Mit dem 
Voranschreiten der Elektrifizierung 
wurden auch die Hauptstrecken auf 
Strom umgestellt. Damit sind die 
Strecken zusammengewachsen. Der 
nächste logische Schritt war, die 
Übertragungsleitungen zu verbinden 
und die Kraftwerke weiter auszubau-
en. So ist sukzessive das ÖBB-eigene 
Stromnetz entstanden, das sich 
heute über ganz Österreich zieht. 
110.000  Volt (110  kV) Spannung und 
2.000  Kilometer lang. 
Das Netz verläuft großteils frei, 
sprich oberirdisch. Doch auch hier 
birgt die Topografie Österreichs Hin-
dernisse. Beispielsweise unter dem 
Alpenmassiv oder wo es sonst noch 
Berge queren muss, taucht das Bahn-
stromnetz für 85  Kilometer unter  
die Erde ab.
Die 110  kV wären allerdings etwas 
zu stark für den Vortrieb von Zügen. 
Mit 15  kV hat der Bahnstrom Fahr-

WEISSENSEE. Ein Drittel des Bahnstroms kommt aus ÖBB Kraftwerken

Vom Kraftwerk zum Netz
VERNETZT. Damit die Verkehrsverbindungen einwandfrei funktionieren, 
brauchen elektrifizierte Strecken eines unbedingt: nämlich eine eigene 
„Stromwelt“, passend für die spezielle Frequenz des Bahnstroms. 

Rund ein Drittel des Bahnstroms, den die 
ÖBB für den Antrieb ihrer Züge benötigen, 
produzieren sie selbst – in acht eigenen 
Kraftwerken. 

Elektrifizierung



Die ÖBB nehmen ihre Rolle als 
Öster reichs größtes Klimaschutzun-
ternehmen ernst. Daher wollen sie 
ihre CO

2-Bilanz weiter verbessern. 
Eine wichtige Maßnahme dafür ist 
der Ausbau der Elektrifizierung. In 
den kommenden Jahren stehen wei-
tere wichtige Bahnstrecken auf dem 
Plan der ÖBB. Insgesamt 277  Kilo-
meter sollen auf Stromversorgung 
umgestellt werden. Damit wird der 
Anteil an elektrifizierten Strecken bis 
2027 auf 79  Prozent steigen. 

Aus für den Diesel
Schon bis 2020 soll etwa die 18  Kilo-
meter lange Verbindung Gänsern dorf 
– Marchegg in Niederösterreich elek-
trifiziert sein, bereits Ende 2019 wird 

der Streckenabschnitt Arnoldstein – 
Hermagor in Kärnten auf 31  Kilo-
metern Länge fertig umgestellt sein. 
„Aus“ für Dieselfahrzeuge heißt es 
auch auf folgenden Abschnitten des 
heimischen Bahnnetzes bis 2027: 
•  Koralmbahn-Regionalabschnitte  

in Kärnten 
•  Marchegger Ast von Wien zur 

slowakischen Staatsgrenze 
•  Herzogenburg – Krems 
•  Steindorf bei Straßwalchen – 

Friedburg 
•  Klagenfurt – Weizelsdorf 
•  Steirische Ostbahn  

(Graz nach Szentgotthárd) 
•  Wiener Neustadt – Loipersbach 
•  Linz Stadthafen 
•  Zeltweg – Pöls

Der Plan steht
AUSBAU. Bis 2035 sollen 89  Prozent aller Bahnstrecken der ÖBB elek-
trifiziert sein. Als nächster Schritt sollen bis 2027 weitere 277  Kilo meter 
Bahnstrecken mit einer Bahnstromversorgung ausgerüstet werden. 

OBERLEITUNGSMASTEN werden mit maschineller Hilfe in den Boden gerammt

POWERBANK. Ein Blick in den Turbinen-
raum des ÖBB Kraftwerks Enzingerboden

leitungsspannung und kann so in 
die Oberleitung eingespeist werden.
Dafür wird zuvor in Bahnunterwer-
ken heruntertransformiert. Von dort 
fließt die Energie über den Abneh-
mer zum Zug und gegebenenfalls 
Rückstrom über die Schienen und 
das Erdreich zum Bahnunterwerk. 
Ein Stromnetz ist ein sensibles Ge-
bilde, das ständig im Gleichgewicht 
gehalten werden muss. Die zentrale 
Leitstelle in Innsbruck ist für den 
störungsfreien, effizienten Betrieb 
des Netzes zuständig und sorgt für 
die Steuerung, Regelung und Über-
wachung der Bahnstromversorgung. 
Von hier aus wird der Maschinenein-
satz der Kraft- und Umformerwerke 
zentral geleitet und der Belastungs-
situation im Bahnnetz permanent 
angepasst und optimiert. Weitere 
zwei Energieleitstellen gewährleisten 
die Betriebsführung der Energiever-
sorgungsnetze für 15-kV-Bahnstrom 
und die 50-Hz-Stromversorgung.



ÖBB Klimaschutzstrategie 203024

Alternative Antriebe Sc  hiene
ÖBB  KLIMASCHUTZSTRATEGIE 2030 HEBEL

2019 
Der Prototypzug Cityjet eco 
mit elektrohybridem 
Batterie antrieb wird seit 
September 2019 im Fahrgast-
betrieb getestet. Die ersten 
Tests laufen bis März 2020.

Innovativ
Alternativen im Wett-
streit: Batterieausrüstung 
oder Brennstoffzelle?

~400
Dieselfahrzeuge sollen 
zur Erreichung des CO2-Ein-
sparungspotenzials ersetzt 
werden.

~32 Mio.
Liter Diesel sollen ab dem 
Jahr 2030 eingespart  
werden.

2030
Bis dahin ist es unser Ziel, die 
ÖBB Dieselflotte durch 
Schienenfahrzeuge mit 
alternativen Antrieben 
zu ersetzen.

81.600 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial jährlich 
ab 2030 durch den Hebel 
 Alternative Antriebe Schiene



Vom Cityjet eco, der zurzeit bereits in der Praxis getestet wird, 
über den Einsatz von Wasserstoffzügen bis zur Umrüstung von 
Verschubloks auf Wasserstoffantrieb: Die ÖBB widmen sich in 
verschiedenen Projekten dem Umstieg auf alternative Antriebe 
für die Schiene. Schließlich soll der Verkehrsbereich bis 2030 
völlig CO

2-neutral unterwegs sein. Und auf jenen Strecken,  
bei denen die Elektrifizierung nicht möglich oder nicht  sinnvoll 
ist, könnten Akku- oder Wasserstoffzüge zukunftsfähige 
 Varianten sein. 

Alternative Antriebe Sc  hiene

Bewährungsproben
UMSTIEG. Im Bahnverkehr werden neue Technologien  
bei den alternativen Antrieben für die Schiene getestet.
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D ie Ziele sind durchaus hochgesteckt: Bis 2030 
wollen die ÖBB im Verkehrsbereich völlig CO2-
neutral sein, bis dahin soll unter anderem der 

völlige Verzicht von Diesel als Antriebsart erfolgt sein. 
Bereits jetzt werden rund 90  Prozent der Verkehrsleis-
tungen im Personenverkehr mit Elektrotraktion geführt; 
rund drei Viertel des gesamten ÖBB Netzes sind bereits 
elektrifiziert – bis 2030 sollen es 85  Prozent sein.  
Es gibt aber Strecken, bei denen eine Elektrifizierung 
aus technischen und wirtschaftlichen Gründen nicht 
möglich oder sinnvoll ist – und für diese wird nun  
der Umstieg auf saubere Energie angestrebt.
Das bedeutet: In den nächsten Jahren wird unter 
anderem ein Umstieg auf alternative Schienenantriebe 

erfolgen. Derzeit wird in verschiedenen Praxisprojekten 
erprobt, welche Variante sich als zukunftsfähig erweist. 
Dabei sieht man sich nicht nur den jeweils verwendeten 
Energieträger an, sondern beurteilt die gesamte Wert-
schöpfungskette für den Einsatz alternativer Antriebe.

Konkrete Anwendungen  
im Bahnverkehr
In dieser Hinsicht sind die ÖBB sozusagen mehrgleisig 
unterwegs und wollen in den nächsten Jahren erpro-
ben, welche Technologien das größte Potenzial für 
konkrete Anwendungen im Bahnverkehr haben. Vor 
allem zwei Technologien stehen im Wettstreit: Auf der 
einen Seite Akkuzüge (E-Fahrzeuge mit elektrohybridem 

Batterieantrieb), auf der anderen 
Seite Wasserstoffzüge, bei denen 
die Energie aus Brennstoffzellen 
kommt. Bei Letzteren begibt man 
sich auf technologisches Neuland. 
Der Vergleich zum ersten Einsatz 
von Dieselloks vor rund 150 Jahren 
drängt sich auf – auch damals wur-
de eine Technologie erprobt, die in 

Vorfahrt für  
grüne Energie

PILOTPROJEKT. Wenn der Cityjet eco auf eine nichtelektrifizierte Strecke auffährt, dann nutzt er seinen elektrohybriden Batterieantrieb

AUS FÜR DIESEL. Für das Ziel, bis 2030 im 
Verkehrsbereich CO2-neutral unterwegs 
zu sein, ist der Umstieg auf alternative 
Antriebe für die Schiene unverzichtbar. 
In Testprojekten wird derzeit untersucht, 
welche Technologien dafür am besten 
geeignet sind. 

»�Seit�über�180�Jahren�ist�die�Eisenbahn�in�
ihrer�Energieeffizienz�unschlagbar�klima­
freundlich.�Das�Erfolgs�modell�Eisen�­ 
bahn�hat�heute�mehr�Zukunft�denn�je�–� 
wie�sonst�wollen�wir�die�Mobilitäts­� 
und�Klimawende�bewerkstelligen.«� 
MICHAELA HUBER, VORSTÄNDIN ÖBB-PERSONENVERKEHR AG



den Folgejahren den gesamten Bahnverkehr veränder-
te. Wasserstoff könnte sich beispielsweise für längere 
Strecken empfehlen, für die Züge mit Batterien nicht 
geeignet sind. 

Bis zu 80  Kilometer
Bewähren müssen sich diese beiden Technologien 
generell für einen Einsatz auf jenen Nebenbahnen, 
die nicht für eine Elektrifizierung vorgesehen sind. 
Wichtig ist es daher, dass speziell im Personenverkehr 
ein ganz regulärer Betrieb möglich ist, also dass es 
etwa zu keinem Geschwindigkeitsverlust kommt. Die 
Mindestdistanzanforderung an Züge mit alternativem 
Antrieb stellt 80  Kilometer dar. Nur eine Nebenstrecke 
in Österreich ist länger, die Aspangbahn von Wien über 
Wiener Neustadt nach Fehring, für die eine gesonder-
te Lösung benötigt wird. Beim Gütertransport gibt es 
andere Vorgaben als beim Personenverkehr: Hier sind 
alternative Antriebe vor allem für den Verschub und die 
sogenannte letzte Meile interessant – unter anderem 
auch auf jenen Streckenteilen, bei denen es keine 
Oberleitung geben darf, weil die Fahrzeuge von oben 
beladen werden müssen. >

PILOTPROJEKT. Wenn der Cityjet eco auf eine nichtelektrifizierte Strecke auffährt, dann nutzt er seinen elektrohybriden Batterieantrieb

Erste Maßnahmen:  
Alternative Antriebe Schiene

SCHRITT FÜR SCHRITT. Maßnahmen zum Hebel  
Alternative Antriebe Schiene (unter Berücksichtigung  
aktuell gegebener Voraussetzungen)

Greentrain (Studie). Evaluierung Einsatz alternativer Antriebe  
im Personenverkehr (PV) zum Ersatz der gesamten PV-Dieselflotte, 
abgeschlossen 2018

HyTrail (Studie). Wasserstoff – Anwendungsmöglichkeiten  
bei der Bahninfrastruktur, abgeschlossen 2019

Cityjet eco. Erprobung Desiro ML mit elektrohybridem Batterie-
antrieb (Pilotprojekt), bis 2020

Ersatz der Baureihe 1063 / 64. Neukauf einer Akku-Panto-
Hybrid- Verschublok als Ersatz der BR 1063 / 64, in Evaluierung

Wasserstoffantriebe Schiene. Prüfung von potenziellen 
 Anwendungsmöglichkeiten, bis 2020

Budapest Bilk. Anmietung von zwei Hybrid-Verschubloks  
für Budapest Bilk, bis 2021

Umbau Baureihe 2068 HyRail. Umbau zu Hybridverschubloks,  
in Evaluierung 

Forschung & Entwicklung. Die ÖBB engagieren sich in 
 unterschiedlichsten Forschungsprojekten zum Themenbereich 
Alter native Antriebe

Alternative Antriebe Schiene



Offen für alle Ergebnisse
Wichtig ist: Was alternative Antriebe für Schienenfahr-
zeuge betrifft, wollen die ÖBB absolut ergebnisoffen 
sein. Man sieht sich daher ganz unvoreingenommen an, 
welcher Antrieb praxistauglich ist. Dann wird in weite-
rer Folge in Sachen alternative Antriebe Schiene eine 
Systementscheidung zu treffen sein. Basierend auf den 
jeweiligen Technologien müssen unter anderem auch 
die einzelnen Werkstätten entsprechend vorbereitet 
und ausgerüstet sein. 
Drei Projekte sind es konkret, die beispielhaft für die 
Fahrt in Richtung sauberer Energie stehen. Da wäre zu-
nächst einmal der Cityjet eco, der in einem einjährigen 
Probetrieb seine Tauglichkeit als Akkuzug (mit elektro-
hybridem Batterieantrieb) für den Personenverkehr 
unter Beweis stellen soll. Zusätzlich evaluieren die ÖBB 
einen probeweisen Einsatz von Wasserstoffzügen im 

Personenverkehr. Und schließlich wird mit der geplan-
ten Pilotumrüstung bestehender Diesel-Verschubloks 
auf Hybridantrieb mit Wasserstoff auch im Güterver-
kehr auf die grüne Welle vertraut. 
Alles in allem ist der Einsatz alternativer Antriebe eine 
wichtige Maßnahme zur Reduktion der CO

2-Emissionen 
im Verkehrsbereich. 

Unsere Forderungen:  
Alternative Antriebe Schiene

MODERNSISIERUNG. Damit der Schienenverkehr CO2-frei  
werden kann, muss der Dieselantrieb in naher Zukunft 
 moderneren Technologien weichen.

Nutzung von alternativen Antriebstechnologien (z. B. Batterie- 
bzw. Wasserstoffantriebe) auf Basis vorhandener technologischer 
Möglichkeiten – dort, wo eine Elektrifizierung von Strecken auf-
grund der Wirtschaftlichkeit nicht effizient wäre

Signifikante Anreize zur Weiterentwicklung und zum groß-
flächigen Einsatz von CO

2-armen Technologien (Batterie- bzw. 
Wasserstoffantriebe …) sollen geschaffen werden.

Investitionszuschüsse für Wasserstofftechnologien: Die Pro-
duktion von grünem Wasserstoff und der Einsatz von Wasserstoff-
technologien im Mobilitätssektor sind derzeit noch mit überpro-
portional hohen Kosten gegenüber konventionellen Technologien 
verbunden. Um dennoch die Umstellung auf diese Technologie 
voranzutreiben, sind Investitionszuschüsse als finanzieller Anreiz 
notwendig.

81.600 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial  
jährlich ab 2030 durch den 
Hebel  Alternative Antriebe 
Schiene 

ÜBERBRÜCKEN. Wenn der Cityjet eco auf eine elektrifizierte 
 Strecke auffährt, wird der „Akku“ wieder geladen

Alternative Antriebe Schiene

Zwei Technologien stehen im Wettstreit: 
Akku züge – also E­Fahrzeuge mit einer 
zusätzlichen Batterie ausrüstung – 
und Wasser stoffzüge mit Energie aus 
Brennstoffzellen.



WASSERSTOFF-VERSCHUBLOKS sollen in der Praxis zeigen, welche Zukunft diese Technologie im Bahnbereich haben könnte

Die Verschubdieselloks der Baureihe 
2068 sind seit Anfang der 1990er-
Jahre unermüdlich im Einsatz. Unter 
dem Spitznamen Flüsterloks, den 
sie aufgrund des vergleichsweise 
lärmarmen Motors erhalten haben, 
sind sie auf großen Bahnhöfen in 
Österreich ein gewohntes Bild. Und 
nun sollen gerade sie die Grundlage 

für eines der Forschungsprojekte mit 
ÖBB Beteiligung sein. Es geht um 
die Umrüstung auf ein Brennstoff-
zellen-Hybridfahrzeug. Der Strom 
für den Antrieb des Fahrzeugs auf 
nichtelektrifizierten Strecken soll 
einerseits aus Batterien, andererseits 
aus Brennstoffzellen kommen. Für 
Letztere wird Wasser- und Sauerstoff 

in elektrische Energie umgewandelt. 
Diese Wasserstoff-Verschubloks 
sollen nun in der Praxis zeigen, wel-
che Zukunft diese Technologie im 
Bahnbereich haben könnte. Auch in 
diesem Fall ist die Zusammenarbeit 
mit Forschung und Industrie wichtig, 
da nur auf diese Weise valide Daten 
und Erkenntnisse gewonnen werden 
können. Schon bald könnten also 
emissionsfreie Hybridloks die alten 
2068er ersetzen, sollte sich das Pro-
jekt als praktikabel erweisen.  
Der Verschub kann damit umwelt-
freundlicher vonstattengehen. 

Sauberer Schub
FORSCHUNGSPROJEKT. Mit dem Umbau von Verschubloks auf Wasser-
stoffantrieb werden auch im Güterverkehr die Weichen in Richtung 
saubere Energie gestellt. 



Elektrisch statt Diesel: Dieses Motto 
gilt für den Personenverkehr – und 
ein Projekt hat dabei große Be-
deutung. Es sollen damit wichtige 
Erfahrungen gesammelt werden, 
wie der Zug unter praktischen Be-
dingungen funktioniert. 
Die Rede ist vom Cityjet eco – das 
ist ein Akkutriebzug, der in Part-
nerschaft mit Siemens erprobt und 
derzeit im Fahrgastbetrieb getestet 
wird. Konkret verfügt dieser spezi-

elle Zug über einen elektrohybriden 
Batterieantrieb. Das bedeutet: Ist 
er nicht auf einer elektri fizierten 
 Strecke unterwegs, kommt die 
Energie aus den eingebauten 
Lithium-Titanat-Batterien, die den 
nötigen Ladestrom entsprechend 
rasch zur Verfügung stellen können.
Geladen werden diese Batterien je-
weils auf Strecken mit Ober leitung. 
Sie sollten insgesamt rund 15 Jahre 
halten, was für den praktischen 

Einsatz interessant wäre – ein Aus-
tausch wäre damit theoretisch nur 
einmal nötig. 

Zuverlässigkeit  
bei extremen  
Wetterbedingungen
Der Hintergrund: Während im 
Güterverkehr auf der letzten Meile 
bereits seit einigen Jahren Lokomo-
tiven mit zusätzlicher Batterieaus-
rüstung im Einsatz sind, müssen im 
Personenverkehr ganz andere Her-
ausforderungen bewältigt werden: 
Es gilt, längere Strecken zu über-
winden und eine hohe Zuverlässig-
keit unter extremen Wetterbedin-
gungen zu garantieren. Daher wird 
beim Betrieb des Cityjet eco auch 
im Speziellen auf das Verhalten im 
Sommer und im Winter geachtet. 
Bei 35 Grad plus muss der Zug 
schließlich ebenso seinen Dienst 
versehen wie bei 20 Grad minus – 
der Komfort muss für die Fahrgäste 

SAUBER. Ein „Akku“ macht es möglich, dass der Cityjet eco auch auf nichtelektrifizierten Strecken mit Strom unterwegs ist

Zug mit Akku
NAHVERKEHR. In einem Testprojekt wird der Cityjet eco derzeit  
unter die Lupe genommen – die Ergebnisse werden zeigen, ob sich 
der Zug mit elektrohybridem Batterieantrieb bewährt. 

Der Cityjet eco ist künftig eine  nachhaltige 
Alternative zum Einsatz von Diesel­
fahrzeugen auf Strecken, für die keine 
 Elektrifizierung vorgesehen ist.



Wasserstoff gilt als eine weitere 
vielversprechende Technologie für 
den Bahnverkehr – und daher gibt 
es ein Sondierungsprojekt zum 
möglichen Einsatz eines Wasser-
strofftriebzuges für den Personen-
verkehr. In solchen Zügen erzeugt 
eine Brennstoffzelle aus Wasser-
stoff den nötigen Strom, der dann 
gespeichert wird. Der Zug wird in 
weiterer Folge von Elektromotoren 
angetrieben, fährt also selbst auf 
Strecken ohne Oberleitung völlig 
emissionsfrei. Grüner geht es nicht.

Praxistauglichkeit prüfen
Zu bedenken ist dabei, dass solche 
Züge im Gegensatz zu Akkuzügen 
eine entsprechende Infrastruktur 

benötigen, etwa zum Auftanken auf 
der Strecke. Dieses Versorgungsnetz 
ist bei der Beurteilung der Praxis-
tauglichkeit der Wasserstofftechno-
logie entsprechend zu berücksich-
tigen. Bereits seit 2018 werden 
Schienenfahrzeuge mit einer solchen 
Technologie in einigen Ländern in 
der Praxis erprobt und stehen un-
mittelbar vor der Serienreife. Daher 
verfolgen die ÖBB auch die Ent-
wicklungen in der Industrie genau. 
Industriepartner sollen deshalb ent-
sprechend motiviert werden, sich an 
Wasserstoffprojekten für die Schiene 
zu beteiligen. Die ÖBB wollen sich 
diesem Thema verstärkt widmen, 
weil es für den Klimaschutz in Öster-
reich eine hohe Relevanz hat.

Alternative Wasserstoff
SONDIERUNGSPROJEKT. Wasserstoffantriebe haben viele Vorteile.  
In der Praxis wird nun erprobt, wie sich der Einsatz im Personen-
verkehr auswirken könnte.

WASSERSTOFF. Erste Pilotprojekte bilden die Grundlage für weitere Schritte

BIS ZU 80  KILOMETER REICHWEITE  
um (fast) alle Strecken fahren zu können

stets der gleiche bleiben. Ein Jahr 
lang ist der Cityjet eco daher nun 
in Österreich unterwegs. Erst dann 
kann beurteilt werden, ob er dafür 
geeignet ist, auf den nichtelektri-
fizierten Strecken zum Einsatz zu 
kommen. 

Testprojekt für ein Jahr
Notwendig ist eine Reichweite von 
80  Kilometern. Diese Distanz wäre 
– mit Ausnahme einer einzigen 
Nebenbahn – ausreichend, um auch 
auf solchen Strecken auf Diesel als 
Treibstoff verzichten zu können und 
auf alternative Antriebe wie eben 
Akkus umzurüsten. Dies wird sich 
nach Abschluss des Testprojektes in 
einem Jahr zeigen. 

Alternative Antriebe Schiene
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Alternative Antriebe St   raße
ÖBB  KLIMASCHUTZSTRATEGIE 2030 HEBEL

2018
Die erste Testfahrt eines 
ÖBB Wasserstoffbusses 
konnte mit Erfolg durchgeführt 
werden.

2030
Bis dahin die alternativen 
Antriebe beim innerbetrieb-
lichen ÖBB Fuhrpark 
weitestgehend forcieren.

EU
Clean Vehicles Directive 
der EU gibt den Weg vor. ~46 Mio. 

Liter Diesel pro Jahr –  
das große Einsparungs-
potenzial bei ÖBB-Postbus.

Vision
ÖBB-Postbus: Umstellung 
der Busflotte auf Elektro- 
bzw. Wasserstoffbusse (wenn 
Rahmenbedingungen gegeben 
sind).

162.500 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial jährlich 
ab 2030 durch den Hebel 
Alter native Antriebe Straße



Bis Jahresende 2019 werden die ersten Elektrobusse für die  
ÖBB-Postbus GmbH im Regeleinsatz sein. Das ist allerdings erst 
der Anfang: Langfristig will ÖBB-Postbus die gesamte Busflotte auf 
alternative Antriebe – also auf batteriebetriebene E- und Wasser-
stoff-Busse – umstellen. Pro Jahr könnten so rund 140.000 Tonnen 
CO

2 eingespart werden. Ein kontinuierlich wachsendes Angebot an 
Elektroautos bei der Rail&Drive-Flotte und beim internen Fuhrpark 
der ÖBB sowie der Ausbau der E-Ladestation-Infrastruktur sorgen 
dafür, dass sich die emissionsarme Mobilitätskette schließt.

Alternative Antriebe St   raße

Alternativen im Anrollen
POTENZIAL. Alternative Antriebstechnologien auf der Straße. 
Die ÖBB Postbusse und Rail&Drive bieten große Ressourcen.
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Zur Erreichung der nationalen und der EU-Vorga-
ben zur Emissionsbegrenzung sowie Luft qualität 
kommt man um alternative Antriebsformen nicht 

herum – sie sind ein wichtiger Baustein für die Umset-
zung des Weltklimavertrages von Paris. Die „Clean Ve-
hicles Directive“ der EU gibt zudem vor, dass bis 2025 
45  Prozent aller beschafften Busse „ saubere“ Fahrzeuge 
sein müssen; bis 2030 ist das Ziel 60  Prozent. Infrage 
kommen dabei zwei unterschiedliche Antriebstechno-
logien: einerseits batteriebetriebene, andererseits was-
serstoffbetriebene Busse. Dabei ist es keine Entschei-
dung für die eine oder gegen die andere Technologie. 
Welche der beiden besser geeignet ist, hängt vom 
Einsatzgebiet ab. So sind Elektrobusse im Stadtverkehr 
oder bei kürzeren Umläufen eine sinnvolle Alternative, 

 während Wasserstoffbusse durch ihre Reichweite von 
bis zu 450  Kilometern gut für den Über landverkehr 
eingesetzt werden können. 
Was beide Antriebe gemeinsam haben: Sie sind im 
Fahrbetrieb grundsätzlich emissionsfrei und bei Ver-
wendung von Strom aus erneuerbaren Energien auch 
gut für unser Klima. Ein weiterer Vorteil ist die geringe 
Lärmbelästigung. Die Postbusflotte besteht heute aus 
rund 2.300 Bussen, die pro Jahr an die 122,5 Millionen 
Kilometer zurücklegen. Direkt aus dem Fahrbetrieb 
könnten bei einem vollständigen Umstieg der Busflot-
te pro Jahr bis zu 140.000 Tonnen an CO

2-Emissionen 
eingespart werden. Bei grünen Antriebstechno logien 
ist die ÖBB-Postbus GmbH Vorreiter auf dem österrei-
chischen Busmarkt. So brachte man im Oktober 2018 

auf einer Strecke der Vienna Airport 
Lines den ersten Wasserstoffbus auf 
Österreichs Straßen. Der dreiwöchi-
ge Test stieß auf reichlich positi-
ven Zuspruch. Auch ein zweiter 
Pilotbetrieb im August 2019 in 
Graz und Klagenfurt verlief äußerst 
erfolgreich, und zwar sowohl was 

Die grüne Alternative  
auf der Straße

Langfristig will ÖBB­Postbus ihre 
komplette Busflotte auf alternative Antriebe 
umstellen. Bei einem vollständigen Umstieg 
der Busflotte könnten pro Jahr bis zu 
140.000  Tonnen CO2 eingespart werden.

STROM TANKEN. Mit dem Kooperationspartner SMATRICS wurden bisher  50 E-Ladestationen in Park & Ride-Anlagen und bei Bahnhöfen eröffnet

GRÜNE ANTRIEBE. Auch auf der Straße gilt 
es, auf dem Weg in eine grüne Zukunft 
alternative Antriebstechnologien ins Rollen 
zu bringen. ÖBB-Postbus und der inner-
betriebliche Fuhrpark mitsamt Rail&Drive-
Flotte bieten hier viele Möglichkeiten. 



die mediale Aufmerksamkeit als auch die betrieblichen 
Erkenntnisse betrifft. Während Wasserstoffbusse in 
Österreich noch in der Testphase sind, konnte die ÖBB-
Postbus GmbH heuer bereits den ersten batteriebetrie-
benen Elektrobus in den Regelbetrieb bringen. Der E-Ci-
tybus in Judenburg mit einer Kapazität von 27  Personen 
ist seit diesem Sommer im Einsatz und ein weiterer 
E-Citybus für die Stadtgemeinde Wolfsberg ist bereits 
bestellt. 2020 sollen die ersten vier 12- Meter-E-Busse in 
Vorarlberg in den Linienbetrieb gehen. 

Grün bis zur letzten Meile
ÖBB-Postbus kann aber die Welt der Antriebe auf der 
Straße nicht im Alleingang verbessern. So müssen die 
Verkehrsverbünde als Besteller der Verkehre diesen Weg 
genauso mitgehen, wie es auch die Industrie tun muss. 
Bisher gibt es in Europa kaum Hersteller für E-Busse. Bei 
Wasserstoffbussen ist der Markt noch kleiner. Immerhin 
haben große Bushersteller ihren Einstieg in den Markt 
für 2020 beziehungsweise 2022 angekündigt. 
Großes Potenzial besteht aber nicht nur beim Postbus. 
Auch für den Individualverkehr auf der  ersten und 
letzten Meile bieten die ÖBB nachhaltige  Lösungen: >

STROM TANKEN. Mit dem Kooperationspartner SMATRICS wurden bisher  50 E-Ladestationen in Park & Ride-Anlagen und bei Bahnhöfen eröffnet

Erste Maßnahmen:  
Alternative Antriebe Straße

NEUE TECHNOLOGIEN. Maßnahmen zum Hebel Alter-
native Antriebe Straße (unter Berücksichtigung aktuell 
 gegebener Voraussetzungen)

Einsatz von Elektrobussen (ÖBB-Postbus GmbH) 
Kärnten – Stadtverkehr Wolfsberg: Einsatz eines E-Solar-City-
busses auf Basis des Nissan e-NV 200 (K-Bus), Fahrzeugausliefe-
rung voraussichtlich Jänner 2020, Vertrag unterzeichnet, bis 2026

Steiermark – Stadtverkehr Judenburg: Einsatz eines E-Solar-
Citybusses auf Basis des Nissan e-NV 200 (K-Bus), Inbetriebnahme 
am 29. August 2019, bis 2022

Vorarlberg – Oberes Rheintal: Einsatz von vier batterieelektrisch 
betriebenen 12-Meter-E-Bussen ab 2020, Option zur Ausweitung 
auf bis zu 20 Busse, bis 2026

Einsatz von Wasserstoffbussen (ÖBB-Postbus GmbH) 
Probebetrieb eines wasserstoff-brennstoffzellenbetriebenen Busses 
auf den Linien der Vienna Airport Lines (VAL), bis 2018

Steiermark / Kärnten: Probebetrieb eines Wasserstoffbusses  
in der Steiermark (Graz) und in Kärnten (Klagenfurt), bis 2019

Wien: Geplante Umstellung der Flotte der VAL von Diesel-  
auf Wasserstoffbusse, 15 Busse, frühestmögliche Umsetzung  
ab 2021 / 22, Finanzierung noch offen

Burgenland – Nordburgenland: Geplante Umstellung von 
15  Dieselbussen auf Wasserstoffbusse für den Bezirk Neusiedl, 
frühestmögliche Umsetzung ab 2021 / 22, Finanzierung noch offen

Innerbetrieblicher Fuhrpark (ÖBB-Infrastruktur AG) 
CO

2-neutrales Mobilitätsangebot durch die Mobilitäts-
verknüpfung von Bahn und E-Carsharing, bis 2020

Anschaffung E-Fahrzeuge: Erhöhung des Anteils an Elektro-
fahrzeugen auf 10 % der Pkw-Flotte, bis 2021

Erneuerung Flotte Bestandsfahrzeuge: Ziel ist der vermehrte 
Einsatz von Fahrzeugen mit modernster Motorentechnologie und 
von Elektrofahrzeugen, bis 2030

Alternative Antriebe Straße



Sowohl der innerbetriebliche Verkehr als auch 
die Rail&Drive-Carsharing-Flotte sollen möglichst 
emissions arm unterwegs sein.

50 E-Ladestationen  
in Park & Ride-Anlagen
Die Anzahl der Elektrofahrzeuge wird bis Ende 2019 
auf insgesamt 50 erhöht. Ein Großteil davon, alles 
Elektroautos der neuesten Generation, wird dann für 
Rail&Drive-Kundinnen und -Kunden an 12 Standorten 
in ganz Österreich verfügbar sein. Damit wird eine 
umweltfreundliche Lösung für den Weg zum oder vom 
Bahnhof geboten. Und weil es für diese E-Autos auch 
die nötigen Ladestellen braucht, haben die ÖBB ver-
gangenes Jahr ihre E-Mobility-Services erweitert  
und arbeiten am Ausbau der Infrastruktur: Gemeinsam 
mit dem Kooperationspartner SMATRICS wurden bisher 
43  E-Ladestationen in Park & Ride-Anlagen und bei 
Bahnhöfen eröffnet, bis Ende 2019 sollen es 50  sein. 
Ein wichtiger Schritt, um die Mobilitätskette ein 
 weiteres Stück zu schließen.

50 Elektroautos der neuesten Generation 
werden Ende 2019 für Rail&Drive­Kundinnen 
und ­Kunden an 12 Stand orten in ganz 
Öster reich verfügbar sein.

Unsere Forderungen:  
Alternative Antriebe Straße

QUER DURCHS LAND. Ohne Bus gibt es in vielen 
 Regionen keine öffentlichen Verkehrsmittel. Doch auch  
hier soll der Dieselmotor bald ausgedient haben.

Bundesweites Bekenntnis zum Einsatz und zur Förderung 
des Umstieges auf E- und Wasserstoffbusse zur Umsetzung 
der Clean Vehicles Directive. Nach objektiven und wirtschaftlichen 
Kriterien soll für den städtischen und regionalen Buslinienverkehr 
ein Technologiefokus festgelegt werden. 

Infrastruktur-Rollout-Plan: Um eine österreichweit koordinierte 
Vorgangsweise bei der Umsetzung der Clean Vehicles Directive 
und bei der Mobilitätswende im öffentlichen Busverkehr sicherzu-
stellen, ist ein österreichweiter Rolloutplan von Bund und Ländern 
notwendig.

Förderpaket Alternative Antriebe: Damit der Umstieg auf klima-
freundliche Busse schneller möglich wird, sollen die Mehrkosten 
für den Ankauf und den Betrieb dieser Busse bei Ausschreibungen 
berücksichtigt oder gefördert werden.

162.500 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial  
jährlich ab 2030 durch den 
Hebel  Alternative Antriebe 
Straße

AUF LEISEN GUMMIS. 2020 sollen insgesamt sechs Elektro busse 
für die ÖBB-Postbus GmbH in Österreich unterwegs sein

Alternative Antriebe Straße



EINSATZFÄHIG Die batterieelektrisch betriebenen Busse bieten Platz für 80 Fahrgäste und haben eine Reichweite von bis zu 240 Kilometer

Seit diesem Jahr ist der erste Elektro-
bus, ein E-Citybus des österreichi-
schen Herstellers Kutsenits, bei der 
ÖBB-Postbus GmbH in Österreich 
im steirischen Judenburg unter-
wegs. Der nächste für Wolfsberg im 
Lavanttal ist bereits bestellt. 2020 
sollen etwa vier 12-Meter-E-Busse 
im Oberen Rheintal in Vorarlberg in 
den Regeleinsatz kommen. 16 mehr 

könnten es laut Rahmenvertrag in 
den nächsten Jahren noch werden. 
Jeder dieser zwölf Meter langen 
batterieelektrisch betriebenen Busse 
bietet Platz für 80 Fahrgäste und 
bringt eine jährliche CO

2-Einsparung 
von rund 110 Tonnen. Die Reichwei-
te der Busse liegt bei jeweils etwa 
240  Kilometern, bevor es in die 
Ladestation gehen muss. Geladen 

wird über Nacht oder bei Bedarf 
auch zwischendurch. Die tatsächliche 
Reichweite hängt von vielen Fakto-
ren ab. Neben der Stromquelle wird 
die Reichweite etwa auch von der 
Belastung (voll / leer), der Topogra-
fie, der Reisegeschwindigkeit und 
der Temperatur (Heizung / Klima) 
beeinflusst. Die Errichtung einzelner 
Ladestationen für batterieelektrisch 
betriebene Busse stellt mittlerweile 
übrigens kein Problem mehr dar. 
In der Verkehrsstelle in Feldkirch 
wurden insgesamt vier Ladesäulen 
errichtet. 

E-Busse kommen ins Rollen
ÜBER LAND. Jeder Bus mit elektrischem Antrieb ermöglicht eine 
 jährliche CO2-Einsparung von 110 Tonnen.



Umweltfreundliche Bahn trifft um-
weltfreundlichen Individual verkehr: 
Seit der Eröffnung der ersten Pilot-
standorte für E-Tankstellen wird 
das Ladenetz der ÖBB gemeinsam 
mit dem Partner SMATRICS laufend 
erweitert. Bis Ende 2019 werden 
insgesamt 50 E-Tankstellen in einem 
Netz mit über 100 Ladepunkten 
betrieben. 
Damit wird zum einen die Mobili-
tätskette ein gutes Stück geschlos-
sen. Zum anderen wird Österreichs 
Verkehr dadurch insgesamt umwelt-
freundlicher, denn die Versorgung 

der E-Tankstellen erfolgt mit Strom 
aus 100  Prozent erneuerbaren 
Energie trägern. 

ÖBB Ladekarte
Vom Ausbau der E-Ladeinfrastruk-
tur bei Bahnhöfen profitieren die 
Kundinnen und Kunden der ÖBB 
enorm: Sie reisen bequem mit dem 
Zug, während ihr E-Auto auflädt. 
Und damit das auch wirklich immer 
möglich ist, können Besitzer einer 
ÖBB Ladekarte via Roaming auch 
in anderen Netzen Strom tanken: 
Rund 85  Prozent und damit der 

Großteil der österreichischen  
E-Ladeinfrastruktur kann mit den 
ÖBB Karten genutzt werden. 

Neue  
Standorte
Darauf wurde schon vor dem Start 
des Ausbaus geachtet und bei der 
Ausschreibung verpflichtete man 
die Betreiber zur Zusammenarbeit 
mit anderen Providern. So können 
Ladestationen des Bundesverbands 
Elektromobilität in Österreich 
(BEÖ), der rund 70  Prozent Markt-
anteil besitzt, ebenso genutzt 
werden wie jene von SMATRICS, 
die knapp 15  Prozent des Marktes 
abdecken. 
Zusammen sind das über 3.500  La-
destationen in ganz Österreich.
Der weitere Ausbau des ÖBB Lade-
netzes erfolgt dann bedarfsgerecht. 
Neue Standorte werden laufend 
evaluiert und im Zuge von Um- und 
Ausbaumaßnahmen erweitert.

E-TANKSTELLE. Der Ausbau des ÖBB Ladenetzes erfolgt bedarfsgerecht. Neue Standorte werden laufend evaluiert

Reisen und laden
E-LADESTELLEN. Mittlerweile betreiben die ÖBB 50 E-Tankstellen  
mit über 100 Ladepunkten – Tendenz stark steigend.

Rund 85  Prozent und damit der Großteil der 
österreichischen E­Ladeinfrastruktur kann 
mit der ÖBB Ladekarte genutzt werden.



Während sich batterieelektrisch 
angetriebene Busse bestens für den 
Einsatz auf kürzeren Strecken eig-
nen, könnten Wasserstoffbusse auch 
für längere Reichweiten eingesetzt 
werden. Im Oktober 2018 wurde auf 
den Vienna Airport Lines erstmals 
erfolgreich ein mit Wasserstoff-
Brennstoffzellen betriebener Bus 
erprobt. Im August und September 
2019 fand ein weiterer Probebe-
trieb im Stadtverkehr in Graz statt, 
in Klagenfurt gab es eine eintägige 
Präsentationsfahrt. Aber auch in 
diesem Bereich gilt es, Hürden zu 
meistern. Zum einen ist die Lage 
am Fahrzeugmarkt für wasserstoff-
betriebene Busse derzeit eng – für 
einen Bus-Flottenbetrieb gibt es 
aktuell noch nicht genügend Fahr-

zeuge mit Marktserienreife.  
Ein ausreichendes Angebot wird 
frühestens ab 2020 erwartet. 
Auch über die Errichtung von 
Wasserstofftankstellen haben sich 
die Expertinnen und Experten von 
der Postbus-Technik schon Ge-
danken gemacht: Aus ihrer Sicht 
wären dafür mindestens zwei Jahre 
– von der Planung, Einreichung, 
Genehmigung bis zur Inbetriebnah-
me – einzuplanen. Und schließlich 
gilt es, die Frage der Versorgung 
mit Wasserstoff zu klären. Für die 
Wasserstoffherstellung braucht es 
Investitionen in Elektro lyseanlagen. 
Übrigens kann Wasserstoff im Ge-
gensatz zu Strom gespeichert und 
so etwa überschüssige Energie von 
Windrädern genutzt werden. 

Erste Testfahrten
WASSERSTOFFBUSSE. Der Probebetrieb ist gut verlaufen, nun wird an 
der Serienreife und der notwendigen Infrastruktur gearbeitet.

VIENNA AIRPORT LINES. Flott unterwegs mit Wasserstoffantrieb im Testlauf

UMSTELLUNG. 2020 wollen die ÖBB  
100 Elektrofahrzeuge in ihrer Flotte haben

Die innerbetriebliche Flotte der 
ÖBB besteht aus 1.237 Nutzfahr-
zeugen und 2.795 Pkws, davon 
520 Carsharing-Fahrzeuge. Dazu 
zählen alle Straßenfahrzeuge, die 
für den Bau und die Instandhal-
tung der Gleisanlagen, Bahnhöfe, 
Haltestellen und sonstigen Anlagen 
gebraucht werden. „Die Flotte 
wird laufend auf Elektrofahrzeuge 
umgestellt“, sagt Alexander Klug, 
Leiter des Fuhrparkmanagements. 
Bis Ende 2019 soll die Anzahl der 
Elektrofahrzeuge auf 50 steigen, bis 
Ende 2020 sollen es dann 100 sein. 
„Wir wollen den Durchschnittsver-
brauch unserer Flotte kontinuierlich 
senken. Gegenüber 2011 ver-
brauchen wir heute um 0,75 Liter 
weniger pro 100  Kilometer. Wenn 
man berücksichtigt, dass unsere 
Fahrzeuge jährlich etwa 85  Millio-
nen  Kilometer zurücklegen, ist das 
ein schöner Erfolg“, so Klug.

E-Flotte für 
den Betrieb
FUHRPARK. Mit einem Bündel  
an Maßnahmen sollen die 
CO2-Emissionen des internen 
 Fuhrparks reduziert werden.

Alternative Antriebe Straße
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Erneuerbare Energie
ÖBB  KLIMASCHUTZSTRATEGIE 2030 HEBEL

40 %
Eigenerzeugung von 
erneuerbaren Energien 
ist das langfristige Ziel: Die 
ÖBB wollen weniger abhängig 
vom Markt sein. Fotovoltaik 
und Windkraft forcieren.

2,8
Fußballfelder (2 ha) groß 
ist unsere erste Fotovoltaik-
anlage in Wilfleinsdorf in 
Niederösterreich.

100 %
Drehstrom (50-Hz- 
Bereich) aus erneuer-
barer Energie: Damit 
werden seit Mai 2019 alle 
Bahnhöfe, Büros, Werkstätten 
und Containerkräne versorgt.

8
eigene Wasserkraft-
werke betreiben die ÖBB: 
Damit wird rund ein Drittel des 
benötigten Bahnstroms selber 
hergestellt.

100 %
Bahnstrom (16,7 Hz) aus 
erneuerbaren Energi-
en seit Juli 2018: ein großer 
Schritt in Richtung CO

2-Neutra-
lität im ÖBB-Schienenverkehr.

164.100 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial jährlich 
ab 2030 durch den Hebel 
Erneuer bare Energie



Erneuerbare Energie ist für die ÖBB ein wichtiger Bestandteil der 
Klima schutzstrategie. Mit dem Ausbau bestehender und dem Bau 
neuer Anlagen in Österreich wird die Eigenerzeugung von grünem 
Strom nun konsequent vorangetrieben. Dabei wird in unter-
schiedlichen Projekten genau ausgelotet, welche Techno logien 
und Standorte besonders gut geeignet sind: In Sachen Foto voltaik 
geschieht dies unter anderem auf dem Dach des Frequenzumfor-
mers Auhof und bei speziellen Fahrradunterständen. Außerdem 
wird das  Potenzial der Windkraft in der Praxis getestet. 

Klimafreundlicher Strom
ENERGIETRÄGER. Der Ausbau der Nutzung von erneuerbarer 
Energie zur Stromerzeugung geht bei den ÖBB weiter voran.
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Seit 2018 sind alle Züge der ÖBB ausschließlich 
mit sauberer Energie unterwegs – das war ein 
Meilenstein für den Klimaschutz in Österreich. 

Davor kamen schon 92  Prozent aus erneuerbaren 
Quellen. Dass der Bahnstrom heute nur aus den Ener-
gieträgern Wasserkraft, Sonne und Wind erzeugt wird, 
ist auch ein wichtiges Signal für das Land. Schließlich 
sind die Treib haus gas emissionen hierzulande in den 
vergangenen Jahren nur spärlich gesunken und die gro-
ßen Ziele zu einer nennenswerten Reduzierung liegen 
derzeit in weiter Ferne. 
Die ÖBB hingegen sparen im Schienenverkehr dank 
ihrer Klimaschutzstrategie jährlich rund 3,5  Millionen 
Tonnen des schädlichen Kohlendioxids ein – und jeder 
einzelne Kunde kann somit stolz behaupten, seinen 

Beitrag für den Klimaschutz zu leisten. Die Bahn ist ja 
generell ein wichtiger Puzzlestein für saubere Mobilität, 
umso mehr gilt das natürlich, wenn der Strom für den 
Betrieb der Fahrzeuge von erneuerbaren Ressourcen 
stammt. 

Ausbau der  
Eigenerzeugung
Damit ist der Zug in Richtung erneuerbare Energie 
für die ÖBB aber noch lange nicht am Ziel angelangt. 
Weiterhin werden in unterschiedlichen Bereichen An-
strengungen unternommen, um noch klimafreundlicher 
zu werden. „Wir treiben mit dem Ausbau bestehender 
und dem Bau neuer Anlagen die Eigenerzeugung von 
sauberem Strom weiter voran“, sagt Georg Pöppl, 

Geschäftsbereich Bahnsysteme und 
Leiter Energieanlagenmanagement 
der ÖBB-Infrastruktur AG. 
Aber nicht nur Züge fahren auf 
100  Prozent Strom aus erneuer-
barer Energie ab, seit 2019 
werden auch Betriebsanlagen 
wie  Gebäude, Werkstätten oder 

Die Bahn wird  
noch grüner

Die Bahn ist generell ein wichtiger Puzzlestein für saubere Mobilität – umso mehr, wenn der Strom für den Antrieb von erneuerbaren Ressourcen stammt

OHNE FOSSILE BRENNSTOFFE. 100  Prozent 
Bahnstrom aus erneuerbaren Energie-
quellen ist seit 2018 Realität. Nun wird der 
Anteil der Eigenerzeugung weiter ausge-
baut – in Pilotprojekten werden dabei auch 
ungewöhnliche Methoden unter die Lupe 
genommen. 

»�Derzeit�kommt�etwa�ein�Drittel�des�Bahn­
stroms�von�unseren�acht�Wasserkraft­
werken.�In�Zukunft�wollen�wir�die�
Eigenerzeugung�von�Bahnstrom�weiter�
ausbauen�und�auf�40  Prozent�steigern.«�
JOHANN PLUY, VORSTAND ÖBB-INFRASTRUKTUR AG



 Weichenheizungen ausschließlich mit Strom aus 
regenerativen Energieträgern versorgt. Der Bahnstrom-
bedarf der ÖBB in Österreich beträgt derzeit circa 
1.600  GWh jährlich, die zu einem Drittel von acht 
eigenen Wasserkraftwerken (Braz, Spullersee,  Fulpmes, 
Obervellach sowie die Gruppe Stubachtal mit Enzinger-
boden, Schneiderau, Uttendorf I und Uttendorf II) 
erzeugt werden; ein neuntes – das erste Pumpspei-
cherkraftwerk – ist in Planung. Ein Viertel kommt aus 
Wasserkaftwerken von Partnern, der Rest wird aus 
dem öffentlichen Netz eingespeist – dafür gibt es 
entsprechende Zertifikate als Nachweis, dass der Strom 
aus erneuerbaren Energien stammt. 

Evaluierung  
der Technologien
Konkret fußt der weitere Ausbau der Eigenerzeugung 
auf drei Säulen: erstens die Optimierung bestehender 
Kraftwerke wie beispielsweise Obervellach und Spuller-
see; zweitens die verstärkte Nutzung von Fotovoltaik 
– hierzu gibt es nicht nur das Beispiel der Anlage im 
niederösterreichischen Wilfleinsdorf, sondern es wird 
das Potenzial für den weiteren Ausbau ausgelotet; >

Die Bahn ist generell ein wichtiger Puzzlestein für saubere Mobilität – umso mehr, wenn der Strom für den Antrieb von erneuerbaren Ressourcen stammt

Erste Maßnahmen:  
Erneuerbare Energie

REGENERATIV. Maßnahmen zum Hebel Erneuerbare Energie 
(unter Berücksichtigung aktuell gegebener Voraussetzungen)

Umstellung 16,7-Hz-Bahnstrom 
Umstellung Bahnstrom auf 100 % erneuerbare Energien, seit 2018

Umstellung 50-Hz-Strom  
Umstellung Drehstrom (50-Hz-Bereich) auf 100 % erneuerbare 
Energien, seit 2019

Langfristziel – Erhöhung der Eigenproduktion  
aus erneuerbaren Energieträgern 
Erhöhung der Eigenerzeugung auf über 40 % –  
z. B. mittels Fotovoltaik- und Windkraftanlagen

Konkrete Projekte:

Pilotanlagen auf Lärmschutzwänden und Freiflächen  
(z. B. Bahndämmen, Überplattungen) – auch im Bereich der 
 Betriebsanlagen wird die Möglichkeit zur Ausstattung von 
 Gebäuden mit FV-Anlagen untersucht

Frequenzumformer Auhof: Fotovoltaik (FV) auf Dach,  
16,7 Hz, bis 2019

Tullnerfeld: FV auf Lärmschutzwand, 16,7 Hz (Pilot),  
2019 abgeschlossen

Gattendorf: FV auf Freifläche, 16,7 Hz, bis 2020

Kottingneusiedl: FV auf Freifläche, 16,7 Hz, bis 2020

Ladendorf: FV auf Freifläche, 16,7 Hz, bis 2020

Bruck an der Leitha / Höflein: Windkraft, 16,7 Hz, bis 2021

Spullersee: Optimierung Wasserkraftwerk, 16,7 Hz, bis 2022

Obervellach II: Optimierung Wasserkraftwerk, 16,7 Hz, bis 2023

Mittlern an der Koralmbahn: FV auf baulicher Fläche, bis 2024

Tauernmoos: Pumpspeicherwasserkraftwerk, 50 Hz, bis 2025

Erneuerbare Energie
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und drittens sollen auch Windkraftwerke in der Praxis 
 dahingehend getestet werden, inwiefern sie einen 
Beitrag leisten können. „Wir sehen uns dann genau an, 
welche Vorteile die einzelnen Technologien bieten“, 
sagt  Georg Pöppl, Bahnsysteme, Leiter Energieanlagen-
management der ÖBB-Infrastruktur AG. 
Neben der Evaluierung der einzelnen Projekte wird 
auch eine Machbarkeitsstudie durchgeführt, mit der 
die gesamte Entwicklung beobachtet und beurteilt 
werden kann. Speziell die Fotovoltaik biete viele Vor-
teile, aber auch Herausforderungen, sagt Kuralovics, 
Bahnsysteme, Energieanlagen management der ÖBB-
Infrastruktur AG. 
Durch den flexiblen Einsatz neuer Module, die heute in 
allen erdenklichen Formen produziert werden können, 
wird es in Zukunft aber mehr Möglichkeiten geben.  
„So können die Solarpaneele nicht nur auf Dächern 
montiert werden, sondern selbst gleich als Dach 
dienen, wie dies beispielsweise beim Pilotprojekt mit 
Fahrradunterständen der Fall ist“, so Thomas Huef von 
der ÖBB-Immobilien management GmbH. 
Auch in Fassaden können sie integriert werden – hier 
werden die neuen technologischen Alternativen genau 
verfolgt, um sie gegebenenfalls übernehmen zu kön-
nen. Auch die Geothermie könnte bis zu einem gewis-
sen Grad eine stärkere Rolle spielen, wenn auch nur bei 
neuen und größeren Bahnhöfen und als Ergänzung zu 
anderen Energieträgern. 

Europaweit Vorreiter
„Generell hat die Erhöhung der Eigenerzeugung aus 
erneuer baren Energieträgern für die ÖBB weiterhin 

einen hohen Stellenwert innerhalb der Klimaschutz-
strategie“, betont Georg Pöppl. Der weitere Ausbau 
beweise auch, dass die ÖBB ihre Rolle als Vorreiter auf 
diesem Gebiet nicht nur in Österreich, sondern europa-
weit sehr ernst nehme. Und letztlich kommt das alles 
ja den Kunden zugute, die die Gewissheit haben, mit 
sauberer Energie unterwegs zu sein. 

Unsere Forderungen:  
Erneuerbare Energie

TREIB HAUS GASFREI. Die ÖBB wollen in Zukunft die 
Nutzung von Wasserkraft, Fotovoltaik sowie Windkraft zur 
Nutzung von Energie weiter ausbauen.

Bahnstrom von der Energieabgabe befreien

Streichung der Eigenstromsteuer auf selbst produzierten und 
selbst verbrauchten 50-Hz-Strom aus allen erneuerbaren Energie-
trägern (Windkraft, Fotovoltaik, Wasserkraft).

Investitionsförderungen für Unternehmen und Industriebe-
triebe im Rahmen der geplanten Novelle des Erneuerbaren Ausbau 
Gesetzes, um die Nutzung des Potenzials für alternative Energie-
produktion bestmöglich zu unterstützen.

Förderung von Sektorkoppelung, um Synergien zwischen Infra-
strukturen der Verkehrs- und Energiesysteme zu schaffen und den 
öffentlichen Verkehr aktiv in die Umgestaltung des Energiesystems 
einzubinden. Die Elektrizitätsinfrastruktur der österreichischen 
 Bahnen eignet sich zum Beispiel ideal für die Einbindung erneuer-
barer Energieerzeugungsanlagen.

Förderung zur Erschließung weiterer erneuerbarer Quellen, 
Forcierung von Stromspeichertechnologien und von E-Fuels 
(Wasserstoff, Power-to-X): Forschung und Entwicklung muss 
hier eine bedeutende Rolle spielen, zum Beispiel Wasserstoff als 
Verbindungsglied in der energetischen Bereitstellungs-, Speicher- 
und Transportkette …

164.100 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial  
jährlich ab 2030 durch den 
Hebel Erneuerbare Energie

Erneuerbare Energie

»�Wir�treiben�mit�dem�Ausbau�bestehen­
der�und�dem�Bau�neuer�Anlagen�die�
Eigenerzeugung�von�sauberem�Strom�
weiter�voran.«� 
GEORG PÖPPL, ÖBB-INFRASTRUKTUR AG 



DAS PUMPSPEICHERKRAFTWERK Tauernmoos wird eine Jahresstromerzeugung von rund 460 Gigawattstunden (GWh) erzielen

Strom aus Wasserkraft spielt für 
Österreich eine große Rolle und 
ist auch für die ÖBB ein wichtiger 
Bestandteil der Energiestrategie. 
Nun wird die umweltfreundliche 
Eigenproduktion von Bahnstrom 
weiter ausgebaut. Mit dem bereits 
genehmigten Pumpspeicherkraft-
werk Tauernmoos können Leistungs-

spitzen im Stromnetz der Bahn noch 
besser abgedeckt werden. 
Das neue Pumpspeicherkraftwerk 
Tauernmoos – das erste dieser Art 
der ÖBB – wird eine Jahresstrom-
erzeugung von rund 460 Giga-
wattstunden (GWh) erzielen. Dabei 
werden nicht nur hohe Umweltau-
flagen erfüllt. Durch das Pumpen 

von Wasser in den höher gelegenen 
Weißsee kann Energie für jene Zeit-
räume gespeichert werden, in denen 
sie dringend benötigt wird – also in 
verkehrsstarken Phasen. 
Im Moment laufen die Planungen 
der Ausschreibungen für das neue 
Kraftwerk im Stubachtal, im April 
2020 geht es dann mit den Umbau-
maßnahmen der Infrastruktur weiter. 
Das neue Kraftwerk soll Ende 2025 
zunächst probeweise laufen, ehe 
es 2026 in Vollbetrieb gehen kann. 
Es wird dann das leistungsstärkste 
Kraftwerk der ÖBB sein. 

Strom aus dem Stubachtal
WASSERKRAFT. Mit dem neuen Pumpspeicherkraftwerk Tauernmoos 
werden die Ressourcen der Wasserkraft noch besser genutzt. Es wird 
ab dem Jahr 2026 sauberen Strom für die Bahn liefern. 



Woher kommt eigentlich die Energie 
für die Mobilität? Das ist angesichts 
des Siegeszuges elektrischer Antrie-
be bei vielen Verkehrsträgern eine 
wichtige Frage. Denn was nützt ein 
sauberer Antrieb, wenn die Energie 
nicht aus umweltfreundlichen Quellen 
stammt? Die ÖBB können diese Frage 
indes mit gutem Gewissen beantwor-
ten: 100  Prozent grüner Bahnstrom 
aus erneuerbarer Energie sind ja seit 

dem Vorjahr Gewissheit. Und einen 
wichtigen Teil dazu trägt die Fotovol-
taikanlage in Wilfleinsdorf in Nieder-
österreich bei. Seit 2015 ist die Anlage 
in Betrieb und hat sich seither in der 
Praxis bewährt. Auf einer Freifläche 
südlich der Haltestelle Wilfleinsdorf 
sind im Ausmaß von rund zwei Hektar 
Solarpaneele mit einer Fläche von 
zusammen 7.000 Quadratmetern auf-
gestellt. Sie schaffen einen Ertrag von 

rund 1.100 MWh pro Jahr – damit 
können 80.000 Fahrgäste von Wien 
nach Salzburg befördert werden. Die 
südliche Ausrichtung garantiert dabei 
die bestmögliche Leistung.

Direkt in die Oberleitung 
International sorgt der Betrieb der 
Fotovoltaikanlage Wilfleinsdorf für 
einiges Aufsehen, schließlich war es 
die erste Einrichtung dieser Art für 
16,7-Hertz-Bahnstrom. Mit insge-
samt 95 Wechselrichtern wird die 
Gleichspannung auf die benötigte 
Wechselspannung umgewandelt, 
die dann direkt in die Oberleitung 
der Bahnstrecke eingespeist wird. 
Das bedeutet einen äußerst gerin-
gen Energieverlust, weil der Strom 
nicht erst transportiert werden 
muss, sondern quasi direkt am Ort 
der Erzeugung verwendet werden 
kann. Die Daten, die beim Betrieb 
in Wilfleinsdorf gesammelt wer-
den, sind außerdem wichtig für die 
Planung weiterer Maßnahmen im 
Bereich der Fotovoltaik. 
Mit der Fotovoltaikanlage in Wilf-
leinsdorf haben die ÖBB nicht nur 
den Ausbau der Eigenerzeugung 
konsequent vorangetrieben und da-
mit internationale Beachtung gefun-
den, sondern sogar diverse Preise 
eingeheimst. So gab es 2016 beim 
„UIC Research & Innovation Award“ 
den ersten Platz – bei diesem 
Wettbewerb werden Innovationen 
in der europäischen Bahnindustrie 
ausgezeichnet. 

SONNENSTROM. In Wilfleinsdorf steht die erste Fotovoltaikanlage für Bahnstrom weltweit

Solarpaneele für die Bahn
DIE FOTOVOLTAIKANLAGE Wilfleinsdorf hat sich als wichtiger Bestandteil 
der Klimaschutzstrategie der ÖBB bewährt und ist ein internationales 
Musterbeispiel für den Bahnverkehr. 

Erneuerbare Energie

»�Solarpaneele�können�nicht�nur� 
auf�Dächern�montiert�werden,�sondern�
selbst�gleich�als�Dach�dienen,�wie�dies�
beispielsweise�beim�Pilotprojekt�mit�
Fahrradunterständen�der�Fall�ist.«� 
THOMAS HUEF, ÖBB-IMMOBILIENMANAGEMENT GMBH



Es gibt viele Einsatzmöglich-
keiten für Fotovoltaikmodule, um 
die Kraft der Sonne zur umwelt-
freundlichen Energiegewinnung zu 
nutzen. Im Rahmen des Projekts 
„Einsatz von Fotovoltaik im ÖBB 
Konzern“ wird eine besonders 
spannende Einsatzmöglichkeit 
gerade erprobt: Die Fotovoltaik-
elemente dienen dabei als Dach 
eines Fahrradunterstands – und 
zwar werden sie nicht einfach auf 
einem vorhandenen Dach  befestigt, 
sondern dienen direkt selbst als 
solches und schützen vor Regen 
und anderen Witterungseinflüssen. 
Dieses Projekt wird von der ÖBB-
Immo bilien manage ment GmbH ge-
meinsam mit der Firma SOLtechnik 
durchgeführt. Dabei geht es nicht 

nur um die Stromerzeugung an den 
Bike & Ride-Anlagen, sondern auch 
um die Sichtbarkeit von Klima-
schutz und die entsprechenden 
Maß nahmen. 

Ladestation  
für E-Bikes
Die Module selbst ermöglichen 
zudem eine Nutzung der Sonnen-
energie durch Reflexion an der 
Unterseite. Die notwendigen 
Wechselrichter werden in einer 
Box an der Konstruktion befestigt; 
Monitoring der Leistungsdaten ist 
vorgesehen, um wichtige Daten 
zu gewinnen. In weiterer Folge 
könnte diese Anlage auch als Lade-
station für E-Bikes und E-Roller 
genutzt werden.

Mit der Kraft der Sonne
SOLARDACH. Als Teil der Fotovoltaikmaßnahmen werden Fotovoltaik-
elemente auch für Fahrradunterstände getestet.

FOTOVOLTAIKELEMENTE dienen als Dach eines Fahrradunterstands

STOMERZEUGENDER Frequenzumformer 
in Wien-Auhof

Das Umformerwerk Auhof in Wien 
ziert seit Kurzem eine Fotovoltaik-
anlage. Die Solarmodule werden 
auf der Südseite des Daches der 
Maschinenhalle angebracht. Die 
Module werden eine Fläche von 
630  Quadratmetern haben und 
erbringen einen Ertrag von rund 
99  MWh pro Jahr. Was den Eigen-
bedarf des Standorts übersteigt, 
wird über bestehende Kabelwege in 
das 15-kV-Netz eingespeist.
Wie funktioniert eine Bahnstrom-
Foto voltaikanlage konkret? Die 
Solaranlage erzeugt Gleichspan-
nung, die von einem Wechselrichter 
in Wechselspannung umgewandelt 
wird. Ein Transformator sorgt dann 
für die Umwandlung von Nieder-
spannung auf Fahrleitungsspan-
nung. Dann kann der Strom wahl-
weise in das Eigenbedarfsnetz des 
Frequenzumformers Auhof oder in 
das 15-kV-Netz eingeleitet werden. 

Strom  
von oben
EFFIZIENT. Auf dem Frequenz-
umformer in Wien-Auhof wird 
vom Geschäftsbereich Bahnsys-
teme der ÖBB-Infrastruktur AG 
eine Fotovoltaikanlage errichtet. 
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Energieeffizienz
ÖBB  KLIMASCHUTZSTRATEGIE 2030 HEBEL

61 %
der insgesamt benötigten 
Energie wird durch den ÖBB 
Schienenverkehr einge-
setzt.

9 Mio.
Kilowattstunden Energie 
können durch den Ersatz von 
300.000 Lkw-Fahrten aufgrund 
von Förderbändern beim 
Bau des Semmering-
Basistunnels eingespart 
werden.

~180
Gigawattstunden an 
Energie einzusparen, ist 
das große Ziel, das wir schon 
bis 2024 erreichen wollen.

16
Leuchtturmprojekte 
haben die ÖBB definiert, um 
in den kommenden Jahren 
Energie zu sparen.

3
Terrawattstunden 
 Energie benötigen die ÖBB 
pro Jahr. Energie sparen 
heißt Kosten und CO2 
senken.

14.500 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial jährlich 
ab 2030 durch den Hebel 
Energie effizienz



Energieeffizienz beschäftigt die ÖBB über sämtliche Bereiche 
hinweg schon seit Jahren. Mit einem ersten großen Energieef-
fizienzprogramm konnten 2016 im Vergleich zu 2011 bereits 
185  Gigawattstunden (GWh) Energie eingespart werden. Seit 
2017 kümmert sich eine konzernweite Arbeitsgruppe laufend um 
weitere Energieeffizienzmaßnahmen. Das Ziel: Bis 2024 sollen 
etwa durch den Einsatz von neuesten Triebwagen, durch Reku-
peration, adaptive Zuglenkung, intelligenten Vorheizbetrieb und 
vielem mehr weitere 180 GWh Energie eingespart werden.

Energieeffizienz

So sparen wir Energie
ENERGIEEFFIZIENZ. Nichts ist so schonend für die Umwelt  
wie die Energie, die nicht benötigt wird.
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Mehr als 40.000 Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter arbeiten in den Bürogebäuden, Werk-
stätten und Bahnhöfen des ÖBB Konzerns, 

über 6.000 Züge sind täglich im Personen- und Güter-
verkehr unterwegs, mehr als 2.000 Postbusse sorgen 
auch dort für Mobilität, wo die Bahn nicht hinkommt. 
Die ÖBB machen mobil, und das erfordert natürlich 
einiges an Energie.
Den größten Bedarf hat dabei bahnintern der 
Schienen verkehr mit Bahnstrom und Diesel (61 %). 
Danach folgen die sogenannten ortsfesten Betriebs-
anlagen (22 %) – also alle Bürogebäude, Bahnhöfe, 
Werkstätten, aber auch technische Einrichtungen wie 
Signale und Weichenheizungen, die mit Strom funk-
tionieren. Und schließlich benötigt auch die Mobilität 

auf der Straße Energie: 17  Prozent sind es insgesamt, 
davon fließen 88  Prozent in den Postbus.

100  Prozent erneuerbare Energie  
für Zugbetrieb und Betriebsanlagen
Seit Sommer 2018 sind die ÖBB mit 100  Prozent grü-
nem Bahnstrom aus erneuerbarer Energie unterwegs, 
und seit 2019 werden auch die ortsfesten Betriebs-
anlagen mit Strom aus erneuerbaren Energieträgern 
versorgt.  
In den Ausschreibungen ist festgelegt, dass der von 
den Lieferanten bezogene Strommix zur Gänze aus 
regenerativen Quellen zu bestehen hat.
Aber: Der beste Strom für das Klima ist der, der 
gar nicht erst verbraucht wird. Um den Energiebe-

darf möglichst gering zu halten, 
läuft bei den ÖBB seit vielen 
Jahren ein umfassendes Energie-
effizienzprogramm. Damit ist es 
gelungen, den Verbrauch seit 2001 
stabil zu halten – und das bei stei-
gender Transportleistung.

Mehr Leistung  
mit weniger Energie

»�Viele�Einsparungen�konnten�wir�ohne�
großen�finanziellen�Aufwand�haupt­
sächlich�durch�die�Umsetzung�von�
cleveren�Ideen�und�organisatorischen�
Änderungen�erreichen.«� 
RUDOLF KURALOVICS, ÖBB-INFRASTRUKTUR AG

FAHREN & STROMSPAREN. Um den Energiebedarf möglichst gering zu  halten, läuft bei den ÖBB seit Jahren ein umfassendes Energieeffizienzprogramm 

ENERGIESPARPROGRAMM. Die beste Energie  
für das Klima ist die, die gar nicht erst 
verbraucht wird. Um den Energiebedarf 
möglichst gering zu halten, läuft bei den 
ÖBB seit vielen Jahren ein umfassendes 
Energieeffizienzprogramm. 



Ideen mit großem Potenzial
Im Zuge dieses Energiesparprogrammes wurden zahl-
reiche Maßnahmen umgesetzt – 185 Gigawattstunden 
Energie konnten dadurch 2016 gegenüber 2011 ein-
gespart werden. Eine der erfolgreichsten Maßnahmen 
war dabei die Rückspeisung der Bremsenergie in die 
Oberleitung. 
Aber auch die Optimierung der Betriebsführung und 
von Standorten, etwa durch (thermische) Gebäude-
sanierungen, führte zu einer deutlich verbesserten 
Energieeffizienz. „Viele Einsparungen konnten wir ohne 
großen finanziellen Aufwand hauptsächlich durch die 
Umsetzung von cleveren Ideen und organisatorischen 
Änderungen erreichen“, sagt Energiemanager Rudolf 
Kuralovics von ÖBB-Infrastruktur AG, Bahnsysteme, 
dem internen Energiedienstleister der ÖBB. 

Energiesparen als Dauerbrenner
Weil aber Energieeffizienz kein Thema ist, das ein Ende 
findet, und sie Faktoren wie Hitzewellen oder längere 
Kälteperioden negativ beeinflussen, wurde als Nach-
folge des letzten Energieeffizienzprogrammes eine 
zehnköpfige, konzernweite Arbeitsgruppe gebildet. 

Seit 2017 arbeiten die Kolleginnen und Kollegen daran, 
weitere Energieeinsparungsmaßnahmen zu identifizie-
ren sowie zu initiieren, die dann auch in der Arbeits-
gruppe behandelt werden. Sie fließen gesamthaft in ein 
Monitoring ein und geben Überblick darüber, wie viel 
Energie gespart wird. Zusätzlich dazu befasst sich ein 
übergeordnetes Gremium aus dem Management mit 
dem Thema Energieeffizienz und definiert Unterneh-
mensziele, die dann kaskadenförmig auf die einzelnen 
Bereiche verteilt und vertieft werden. So wurde auch 
das aktuelle Ziel definiert: Bis 2024 sollen konzern-
weit weitere 180 Gigawattstunden Energie eingespart 
werden. >

FAHREN & STROMSPAREN. Um den Energiebedarf möglichst gering zu  halten, läuft bei den ÖBB seit Jahren ein umfassendes Energieeffizienzprogramm 

Erste Maßnahmen:  
Energieeffizienz

AUSBAU. Maßnahmen zum Hebel Energieeffizienz  
(unter Berücksichtigung aktuell gegebener Voraussetzungen)

Umsetzung ÖBB Energieeffizienzprogramm 
Leuchtturmprojekte, bis 2024

Pilot Fahrerinformationssystem (DAS), bis 2020

Doppelstockwendezug (Dosto)-Warmhaltebetrieb, bis 2022

Talent ECO Drives, bis 2020

Railjet-besetzungsgradabhängige Klimaanlagensteuerung  
RG01-51, bis 2022

Neubeschaffung Elektrotriebwagen für PV, bis 2024

Berechnung energieoptimierte Geschwindigkeit / DAS,  
bis 2020

Softwarerelease Taurus, bis 2020

Rückspeisefähige Triebfahrzeuge, bis 2024

Adaptive Zuglenkung, bis 2023

Fahrempfehlung mit Text-SMS, bis 2020

Energieoptimierter Netzfahrplan, bis 2022

Fahrzeugdatensystem, bis 2024

Frequenzumformer Kledering, bis 2021

Energieeffizienz Simmering, St. Pölten, bis 2021

Energieeffizienz



Investieren in  
noch mehr Sparsamkeit
Dabei ist eines klar: „Fast alles, was mit geringem 
Aufwand an Einsparungen möglich war, wurde in den 
letzten Jahren bereits umgesetzt“, sagt Cornelia Walch, 
die im Bereich Systemtechnik und Konzernproduktion 
in der ÖBB-Holding für CSR und nachhaltige Mobilität 
zuständig ist. Eine weitere Steigerung der Energie-
effizienz ist ohne größeren Ressourcenaufwand und 
Investitionen kaum möglich. Neben der Beschaffung 
von moderneren und leistungsstärkeren Flotten stehen 
dabei auch die Investitionen der ÖBB-Infrastruktur AG 
in die adaptive Zuglenkung als Grundlage eines auto-
matisierten Zugbetriebs im Vordergrund. Weitere signi-
fikante Einsparungspotenziale würden sich noch aus 
der Verkehrsverlagerung von der Straße auf die Schiene 
ergeben – dies ist allerdings nur durch politische Unter-
stützung und nationale Vorgaben umsetzbar.

Die folgenden Projekte geben einen Überblick über die 
Bandbreite an Maßnahmen, die aktuell und auch in 
Zukunft für eine noch energieeffizientere ÖBB sorgen. 

Projekte / Maßnahmen:
1. Adaptive Zuglenkung
2. Neubeschaffung von Triebfahrzeugen
3. Rückspeisung
4. Doppelstockwagen – Warmhaltebetrieb
5. Tunnelbauprojekte

»�Wenn�40.000�Mitarbeiterinnen�und�
Mitar�beiter�über�Nacht�ihre�Computer�
ausschalten�und�ein�Auge�darauf��haben,�
dass�in�unseren�Gebäuden�nicht�
unnötig�das�Licht�brennt,�leisten�wir�
alle�einen�Beitrag�zur�Energieeffizienz­
steigerung.«�CORNELIA WALCH, ÖBB-HOLDING AG

Unsere Forderungen:  
Energieeffizienz

ENERGIE SPAREN. Der sorgsame Umgang mit Energie 
bringt sowohl ökonomische wie auch ökologische Vorteile.

Energieeffizienz-Fördermöglichkeiten auch für alle Anbieter im 
öffentlichen Verkehr zugänglich machen – vor allem für neue CO

2-
arme und energieeffiziente Technologien

Anreizsystemen zur Steigerung von Energieeffizienz schaffen – 
 insbesondere im Bereich Gebäudesanierung (z. B. Investitions-
förderungen)

14.500 t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial  
jährlich ab 2030 durch den 
Hebel Energieeffizienz

EFFIZIENT. Kolleginnen und Kollegen arbeiten daran, weitere 
Energie einsparungsmaßnahmen zu identifizieren

Energieeffizienz



BREMSENERGIE. Jährlich können etwa 200  Millionen Kilowattstunden eingespart werden – der Jahresbedarf von rund 50.000  Haushalten

Schon in den Neunzigerjahren 
waren rückspeisefähige Kleinserien 
bei den ÖBB im Einsatz. Im großen 
Stil wird diese Technologie aber seit 
der Lieferung der Taurus-Flotte im 
Jahr 2000 eingesetzt: Insgesamt 
429 Lokomotiven sorgen seitdem 
für einen deutlich verringerten 
Energiebedarf. Konkret gesagt: 

Bei optimaler Bedienung kann der 
Verbrauch pro Zugfahrt um bis zu 
25  Prozent gesenkt werden. Dabei 
wirken die Antriebsmotoren beim 
Bremsen wie Generatoren – und 
der dabei erzeugte Strom wird in 
die Fahrleitung zurückgespeist. In 
Summe können so jährlich in etwa 
200  Millionen Kilowattstunden ein-

gespart werden – der Jahresbedarf 
von rund 50.000  Haushalten. 

Auch ohne Oberleitung
Nun werden sämtliche Loks und 
Triebwagen der ÖBB standardmäßig 
mit Rückspeisebremsen ausgestat-
tet. Und wie der Cityjet eco und die 
geplante Umrüstung der Elektro-
Verschublokomotiven der Baurei-
he 1063 zeigen, werden Akku-, 
Wasserstoff- und Hybridfahrzeuge 
Bremsenergie in Zukunft auch auf 
Strecken ohne Fahrleitung zurück-
gewinnen können.

Bremsenergie clever nutzen
REKUPERATION. Durch Energierückspeisung und optimale   
Bedienung kann der Energieverbrauch einer Lok um 25  Prozent 
gesenkt  werden. 



Für die Zukunft des Bahnverkehrs 
ist der Semmering-Basistunnel eine 
nachhaltige Investition: Jede Tonne 
Fracht auf der Schiene bedeutet 
rund 15-mal weniger CO

2-Emissio-
nen als beim Lkw-Transport. 
Aber auch schon beim Bau sollen 
Emissionen vermieden werden. 
Das meiste Aushubmaterial wird 
beim Semmering-Basistunnel im 
sogenannten „Zwischenangriff 
Fröschnitzgraben“ aus dem Berg 

gebracht. Zwischen 2016 und 2021 
müssen hier insgesamt 5,9   Millionen 
Tonnen Gestein in die Deponie 
Longsgraben befördert werden. 
Diese Menge entspricht knapp 
300.000 Lkw-Fahrten, die für diesen 
Transport rund 2  Millionen Liter 
Diesel verbrauchen würden. Würden 
– denn bei diesem Abschnitt können 
durch den Einsatz von Förder bändern 
mehr als 9.000.000  Kilowattstunden 
(kWh) Energie eingespart werden – 

und damit fast 5.200 Tonnen CO
2. 

Auch im Portalbereich Gloggnitz 
werden zwischen 2017 und 2022 
etwa 1,92  Millionen Tonnen Gestein 
mittels Förderband aus dem Tunnel 
geschafft. Durch den Einsatz der 
Förderbänder entfallen hier etwa 
64.000 Fahrten mit den Mulden-
kippern, was einer Dieseleinsparung 
von circa 830.000 Litern entspricht. 
Ein ursprünglich 1.000 Meter langes 
Laufband wird dabei jedes Jahr um 
500 Meter verlängert – im Jahr 2022 
wird es ganze 4.000  Meter lang sein. 
Neben der Energieeinsparung von 
etwa 5.000.000 kWh im genannten 
Zeitraum ist auch der Umwelteffekt 
beachtlich: Die Förderbänder im 
Portalbereich Gloggnitz bringen Ein-
sparungen von 2.200  Tonnen CO

2.

Positiver Effekt
Und schließlich werden im „Zwi-
schenangriff Göstritz“ von 2018 bis 
2021 etwa 1,32  Millionen Tonnen 
Gestein aus dem Tunnel geholt – 
natürlich ebenfalls mit dem Förder-
band. Es ersetzt rund 41.000 Fahr-
ten mit Muldenkippern. Der positive 
Effekt auf die Umwelt beläuft sich 
auf 545 Tonnen eingespartem CO

2. 
Insgesamt bringt etwas vergleichs-
weise Simples wie ein Förderband 
beim Bau des Semmering-Basistun-
nels also eine Einsparung von knapp 
8.000 Tonnen CO

2. Zum Vergleich: 
Pro Kopf fielen durch den Land-
verkehr in Österreich 2018 rund 
2,5  Tonnen CO

2 an.

GESTEIN AM LAUFENDEN BAND spart rund 2  Millionen Liter Diesel

Förderbänder statt Lkws
SEMMERING-BASISTUNNEL. Aber auch beim Bau dieses Großprojekts  
gilt es, die eingesetzte Energie bestmöglich zu nutzen und Emissionen 
zu vermeiden – Transportwege sind dabei ein Schlüsselfaktor.

Zwischen 2016 und 2021 müssen 
5,9  Millionen Tonnen Gestein in die Deponie 
 Longsgraben befördert werden. Diese Menge 
 entspricht knapp 300.000 Lkw­Fahrten.

Energieeffizienz



Die geplante adaptive Zuglenkung 
ist eine Maßnahme, um die Betriebs-
führung zu optimieren, und führt 
dazu, den Energiebedarf im Zugbe-
trieb zu reduzieren. Sie wird einen 
stabilen, pünktlichen und energie-
effizienten Betrieb unterstützen, 
indem mögliche Konflikte auf der 
Strecke oder in Bahnhöfen frühzeitig 
erkannt und vermieden werden. 

Kapazitäten optimieren
In einer ersten Phase werden vom 
Fahrdienstleiter via SMS Fahremp-
fehlungen an das Zugfunkgerät im 
Triebfahrzeug übertragen. Damit 
erfährt der Triebfahrzeugführer 
rechtzeitig, dass der Zug in einem 

angegebenen Streckenabschnitt 
mit verringerter Geschwindigkeit 
fahren soll, um so ein Bremsen und 
energieintensives erneutes Anfahren 
zu vermeiden. 
In einer zweiten Phase geht es 
dann darum, die Betriebsabläufe 
zu optimieren. Dazu ist ein kom-
plexes Zusammenspiel der unter-
schiedlichen Infrastruktursysteme 
und Betriebsprozesse nötig, die 
jeweils in Echtzeit an unterschied-
lichen Schnittstellen Informationen 
austauschen müssen. Dafür wird der 
Betrieb pünktlicher, die verfügbare 
Netzkapazität wird optimiert, Kos-
ten werden gespart – und selbstver-
ständlich auch Energie.

Weniger Konflikte –  
weniger Energiebedarf
ADAPTIVE ZUGLENKUNG. Optimierungmaßnahmen im Betrieb 
 verbessern die Pünktlichkeit und zugleich die Energieeffizienz.

BETRIEBSABLÄUFE und Netzkapazitäten optimieren, Kosten und Energie sparen

DOSTO. Im Stand-by-Betrieb mit geringem 
Energieeinsatz die Temperatur gehalten

Seit 2018 erhalten sämtliche 
Doppel stockwagen (Dosto) bei der 
Wartung eine Spezialbehandlung: 
In den Steuerwagen werden neue 
Softwarereleases aufgespielt und 
die Hardware verdrahtung wird 
etwas modifiziert. Danach kann der 
Triebfahrzeugführer beim Abstellen 
mittels Knopfdruck den sogenannten 
„Vorheizbetrieb“ aktivieren. Dabei 
steht der Zug zwar immer noch 
unter Hochspannung – Heizung, 
Klimaanlage und Lüftung sind aber 
deaktiviert. Es wird Energie gespart 
und das intensive Lüftergeräusch von 
über Nacht abgestellten Doppel-
stockwagen ist damit Geschichte. 
Wie bei einem herkömmlichen 
Thermostat sorgt der Vorheizbetrieb 
dafür, dass die Innentemperatur an 
frostigen Wintertagen nicht unter 
einen Mindestwert fällt. Für die 
Fahrgäste bedeutet diese Maßnah-
me keinerlei Änderung: Die Heizung 
oder Kühlung läuft 120  Minuten vor 
der Abfahrt automatisch wieder an.

Wohl-
temperiert
THERMOSTAT. Intelligenter 
 Vorheizbetrieb statt Energie-
vergeudung.



ÖBB Klimaschutzstrategie 203056

Verkehrsverlagerung
ÖBB  KLIMASCHUTZSTRATEGIE 2030 HEBEL

Ausbau
Jede Investition in den 
Ausbau von Bahn und 
öffentlichem Verkehr 
ist ein Gewinn für das Klima. 
Der Verkehrssektor ist Teil des 
Klimaproblems – die Bahn 
ist Teil der Lösung.

15-mal
weniger CO2 als ein Pkw, 
21-mal weniger CO2 als 
ein Lkw, 31-mal weniger 
CO2 als ein Flugzeug – das 
sind die CO2-Vorteile der Bahn 
(Angaben je Pkm bzw. tkm im 
durchschnittlichen Vergleich).

50 %
der aktuellen Differenz 
zur Zielerreichung im österrei-
chischen Verkehrssektor könn-
te durch eine Verdoppelung 
der ÖBB Verkehrs-
leistungen erreicht werden.

190.000
Tonnen CO2 pro Jahr ist 
etwa jene Menge, die nur 
durch die Flüge Wien – 
Zürich – Wien verursacht 
werden – damit werden fast 
genau so viele Treib haus gase 
emittiert wie im gesamten ÖBB 
Schienenverkehr.

4,1 Mio. 
Tonnen CO2 werden Ös-
terreich aktuell durch die 
gesamten ÖBB Ver-
kehrsleistungen (Bahn 
und Bus) erspart. So viel 
an Treib haus gas emissionen 
würden nämlich entstehen, 
wenn die ÖBB Verkehrsleistun-
gen ersatzweise durch Pkw und 
Lkw erbracht werden. 

1,9 Mio. t
maximales Treib haus gas-
Einsparungs potenzial jährlich 
ab 2030 durch den Hebel 
 Verkehrsverlagerung



Der Schienenverkehr der ÖBB hat im Jahr 2017 CO2-Emissionen in der 
Höhe von rund 210.000  Tonnen verursacht. Im Gegenzug sparen die 
ÖBB mit ihren Mobilitätsdienstleistungen Österreichs Umwelt rund 
3,5  Tonnen CO

2-Emissionen, weil diese Wege nicht auf der Straße zu-
rückgelegt wurden. Österreich wiederum muss bis 2030 weitere 8  Mil-
lionen Tonnen CO2-Emissionen im Verkehrssektor einsparen. Dieses 
Zahlenspiel zeigt auf einen Blick: Wenn Österreich seine Emissionsziele 
erreichen will, kann das nur über eine massive Verlagerung von der 
Straße – und vom Flugverkehr – auf die Schiene funktionieren.

Verkehrsverlagerung

Auf die Schiene
VERKEHRSVERLAGERUNG. Je mehr Wege auf der Schiene 
 zurückgelegt werden, umso besser ist das für die Umwelt.
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D ie ÖBB haben Österreich durch ihre Verkehrs-
leistungen im Jahr 2017 circa 4,1  Millionen 
 Tonnen an Treib haus gasen erspart: Rund 

3,5  Milli onen Tonnen durch den Schienen- und un-
gefähr 0,6  Milli onen Tonnen durch den Postbusver-
kehr. Bis 2030 braucht Österreich im Verkehrssektor 
zusätzlich 8  Milli onen Tonnen an CO

2-Einsparungen, 
um die Zielsetzungen des Pariser Klimaabkommens zu 
erreichen und sich hohe Kompensationszahlungen zu 
ersparen. Das heißt ganz klar: Jede weitere Verkehrs-
verlagerung vom  Straßen- und Flugverkehr auf Bahn 
und Bus ist ein  Gewinn für unser Klima.
Zusätzliche Verkehrsverlagerungen sind deshalb  
der zentrale Hebel der ÖBB  Klimaschutzstrategie.  
Aber wie lassen sich diese erreichen?

Mehr Bahnstrecken,  
mehr Züge,  geeignete Anreize
Die Politik spielt bei der Verkehrsverlagerung eine ent-
scheidende Rolle. Es braucht geeignete Rahmenbedin-
gungen und Anreize, also fairen Wettbewerb zwischen 
den Verkehrsträgern und eine verkehrsträgerübergrei-
fende Kostenwahrheit, die in Sachen Verkehr kaum 
gegeben sind. So bezahlen die externen Kosten des 
Straßenverkehrs die Steuerzahler – künftig sollte hier das 
Verursacherprinzip gelten. Kostenwahrheit umfasst auch 
die Ausrichtung von Finanzierungs-, Förder- und Beihilfe-
systemen auf klimafreundliche Mobilität. Klimaschädliche 
Mobilität darf nicht mehr subventioniert werden. Es 
braucht zielgerichtete Investitionen in den Ausbau der 
Infrastruktur, in neue Technologien für eine „smarte“ 

Kapazitätssteigerung des Systems 
Bahn und in leistungsfähigere und 
nachhaltigere Fahrzeuge. Außerdem 
müssen Umwelt-, Klima- und Mobi-
litätsthemen in die Raumplanung 
miteinbezogen und zum Beispiel 
Förderungen und Finanzierungen 
in Abhängigkeit von klimafreund-

Klimafreundliche  
Schiene

AUFGEGLEIST. Zusätzliche Verkehrsverlagerungen von der Straße auf die Schiene sind der zentrale Hebel der ÖBB  Klimaschutzstrategie

VERKEHRSVERLAGERUNG. Noch deutlich 
mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, 
das ist der zentrale Hebel der ÖBB  Klima-
schutzstrategie. Dafür braucht es die 
richtigen Anreize – die Politik ist gefordert.

Jede weitere Verlagerung von Straßen­ 
und Flugverkehr auf Bahn und Bus 
ist ein Gewinn für unser Klima 
und deshalb der zentrale Hebel der 
ÖBB  Klimaschutzstrategie.



lichen Mobilitätskonzepten gestaltet werden. Die Politik 
ist auch dabei gefragt, den Ausbau erneuerbarer Ener-
gien zu forcieren und zu fairen Preisen zur Verfügung zu 
stellen. Denn Verkehrsverlagerung hat nur dann einen 
ökologischen Sinn, wenn auf klimafreundlich betriebene 
Verkehrsarten umgestiegen wird. Da würde der Abbau 
von steuerlichen Hürden oder Umweltabgaben auf eigen-
erzeugten Bahnstrom helfen – denn obwohl Kerosin im 
Flugverkehr nach wie vor steuerbefreit ist, muss die kli-
mafreundliche Bahn für ihre selbst erzeugte erneuer bare 
Energie aus Wasserkraft Elektrizitätsabgabe bezahlen. 

Das System Bahn  
noch attraktiver machen
Aber es braucht auch eine weitere Attraktivierung des 
Bahnsystems: Das bedeutet noch bessere Qualität, 
noch leichteren Zugang zur Bahn und noch mehr Kapa-
zitäten im Bahnverkehr. Auch die Integration verschie-
dener Verkehrsarten ist ein wesentlicher Punkt, um 
Verkehre zu verlagern. Gute multimodale Anbindung, 
um den Menschen einfachen und schnellen Zugang zu 
unterschiedlichen Verkehrsmodi zu ermöglichen, ist 
eine Grundvoraussetzung.

AUFGEGLEIST. Zusätzliche Verkehrsverlagerungen von der Straße auf die Schiene sind der zentrale Hebel der ÖBB  Klimaschutzstrategie

Unsere zentralen Forderungen:  
Verkehrsverlagerung

AUF DIE SCHIENE. Jeder auf der Schiene zurückgelegte 
Kilometer ist gut für die Umwelt.

Personenverkehr 
Steuerprivilegien für klimaschädliche Treibstoffe (Diesel, Kerosin) 
beenden.

Güterverkehr 
Masterplan „Güterverkehr Österreich“: zur optimalen Ver-
knüpfung der Verkehrsträger für die nachhaltige CO

2-Reduktion im 
Transportsektor, u. a. durch den Ausbau von (multimodalen) Logis-
tikanlagen in Österreich / Europa und durch perfekte Verknüpfung 
von Schiene, Straße und Wasserstraße.

Weiterentwicklung der Flächenförderung: Österreich ist mit 
der Flächenförderung des Güterverkehrs auf der Schiene ein Vor-
zeigebeispiel für ganz Europa. Durch diese Förderungen konnte der 
Anteil der Schiene am Transportaufkommen entgegen dem europä-
ischen Trend bei 30  Prozent gehalten werden. Dieses erfolgreiche 
österreichische Beihilfemodell gilt es jetzt weiterzuentwickeln. 

Infrastruktur 
Ausbau der Bahninfrastruktur: Um den Wirtschaftsstandort 
Österreich weiter zu stärken und mehr Verkehrsverlagerung auf die 
Schiene zu ermöglichen, muss der Ausbau der Bahninfrastruktur 
weiter fortgesetzt werden.

Zielnetz 2025+: Die Umsetzung des Zielnetzes 2025+ (bzw. eine 
mögliche beschleunigte Umsetzung) muss sichergestellt werden, 
um den Menschen ein noch attraktiveres öffentliches Verkehrsan-
gebot für ganz Österreich anbieten zu können.

Zielnetz 2040: Um die für die Klimaschutzziele notwendige 
 Verkehrs verlagerung über 2025 hinaus erreichen zu können, 
braucht es bis 2040 noch deutlich mehr Kapazität im  Schienennetz, 
vor allem für den Güter- und Nahverkehr rund um Ballungs-
räume. Um mittel- und langfristig optimale Verkehrsverlagerung 
von der Straße auf die Schiene zu erreichen, muss schon jetzt die 
Infrastruktur der Zukunft und der weitere Ausbau des Versorgungs-
netzes geplant werden.

Weitere Forderungen finden Sie auf den folgenden Seiten.

Verkehrsverlagerung
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Im direkten Vergleich ist die Bahn 
15-mal klimafreundlicher als ein 
durchschnittlicher Pkw und sogar 
31-mal besser als das Flugzeug. 
Überzeugende Argumente, die klar 
machen, wie wichtig es ist, mög-
lichst viel vom Straßen- und Flugver-
kehr auf die Schiene zu bringen. Er-

reichen wollen die ÖBB das vor allem 
durch den Ausbau der integrierten 
Mobilität und durch neue attraktive 
Angebote. Die ÖBB haben sich zum 
Ziel gesetzt, mit einer Vielzahl an 
Maßnahmen die Gesamtzahl ihrer 
Fahrgäste von derzeit 474  Millionen 
auf 500  Millionen zu erhöhen.

Mehr Strecken –  
bessere Züge
AUF DIE SCHIENE. Noch mehr und bessere Verbindungen sowie 
 komfortable Züge sollen weitere Fahrgäste zum Umsteigen bewegen.

Verkehrsverlagerung Personenverkehr

Erste Maßnahmen:  
 Verkehrsverlagerung Personenverkehr

ÖBB-PERSONENVERKEHR AG. Maßnahmen zum Hebel 
 Verkehrsverlagerung im Bereich Personenverkehr (unter 
 Berücksichtigung aktuell gegebener Voraussetzungen)

ÖBB nightjet – weiterer Ausbau, bis 2028

Ausstattungs- und Auslastungsprognose: verbesserte Kunden-
convenience im Nah- und Fernverkehr, bis 2019

Smart Journey: Entwicklung einer Post-Payment-Ticketing-Appli-
kation als neues Feature in der ÖBB Ticketshop-App, ab 2020

Integriertes Mobilitätsservice: Erarbeitung einer Strategie zur 
Positionierung der ÖBB als integrierter Mobilitätsanbieter, bis 2019

Neuabschlüsse Bestellerverträge im Nahverkehr sowie Ver-
kehrsdiensteverträge im Fernverkehr (2020–2029), bis 2020

Neue Pricing-Strategie im Personenverkehr um Auslastung der 
Züge zu optimieren, bis 2020

Multimodale Mobility-Plattform – Wegfinder: Ziel ist Steigerung 
von ÖBB Fahrgastzahlen sowie Modalsplit zu erhöhen, bis 2020

TALENT3: Implementierung der neuen Flotte im Betrieb, bis 2024

Öffentlicher Verkehr (ÖV) 2022: Ziel ist die Weiterentwicklung 
des ÖV-weiten Vertriebs- und Tarifsystems, bis 2020

Refurbishment / Upgrade Talent, Desiro und Dosto: 187 Trieb-
wagen der Flotte Talent (Elektro) sowie 60 Triebwagen der Flotte 
Desiro (Diesel), bis 2022

DINO (Das innovative Nahverkehrsfahrzeug Ostregion): Festlegung 
der grundsätzlichen Anforderungen an die neu zu beschaffende 
Fahrzeugserie, bis 2020

DANI (Day and Night): Implementierung der neuen Reisezugwagen 
für den Tag- und Nachtverkehr, bis 2023

Mikro-ÖV Postbus: Pilotprojekt in Kärnten seit 2018, Pilotprojekt  
in Vorarlberg, seit 2019. Weitere Geschäftsfeldaufbereitung, bis 2023

Unsere Forderungen:  
 Verkehrsverlagerung Personenverkehr

UMSTEIGEN. Jeder  Kilometer, der mit der Bahn anstatt  
mit Benzin- oder Dieselautos zurückgelegt wird, sorgt für 
weitere C02-Einsparungen.

Stärkung der Nachtzugverkehre als klimafreundliche Alternative 
zum Flugzeug durch Optimierung der wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen, z. B.: niedrigeres Infrastrukturbenützungsentgelt für 
Nachtzüge, MwSt-Befreiung für Nachtzugtickets, Sonderregelun-
gen für Nachtzüge bei den Fahrgastrechten

ÖV-Jahreskarte: Einführung einer Jahreskarte für öffentlichen 
Verkehr (ÖV) nach Schweizer Vorbild bzw. die Ausweitung der erfolg-
reichen ÖBB ÖSTERREICHCARD auf alle öffentlichen Verkehrsmittel 
(ergebnisneutrale Umsetzung für teilnehmende Verkehrsunternehmen)

Einheitliches Tarifsystem für den ÖV: Der öffentliche Verkehr 
(Bahn & Bus) soll einfacher zugänglich werden. Voraussetzung ist ein 
einheitliches Tarifsystem für den ÖV und Harmonisierung von Tarif-
bestimmungen für die effizientere Verwendung von Steuergeldern.

Steuerprivilegien für klimaschädliche Treibstoffe (Diesel, Kerosin) 
beenden!

Ökologisierung der Pendlerpauschale durch 50 % Zuschlag auf 
die aktuelle Pendlerpauschale als Öko-Bonus für PendlerInnen, die 
überwiegend öffentlichen Verkehrsmittel nutzen 

Rechtliche Rahmenbedingungen für Mikro-ÖV-Angebote 
schaffen, zur Weiterentwicklung des öffentlichen Verkehrs-
angebots in den Gemeinden.



Allein 2018 verzeichneten die ÖBB 
um 6  Prozent mehr Fahrgäste als 
im Vorjahr – und der Aufwärtstrend 
hält an. 
Bis zum Ende der Vertragslaufzeiten 
der aktuellen Verkehrsdiensteverträ-
ge können die Angebotskilometer 
auf der Schiene um 15 Prozent 
ausgeweitet werden, allein 2020 
sind rund 4  Millionen zusätzliche 
Zugkilometer geplant. 
Allein die neue Weststrecke von 
Wien nach St. Pölten mit einer Fahr-
zeit von nur 22  Minuten hat dazu 
geführt, dass Pendler und Pendle-
rinnen massiv auf die Bahn umge-
stiegen sind. Verglichen mit 2009 
nutzen heute um 80  Prozent mehr 
Fahrgäste die Weststrecke (ÖBB 

und Westbahn zusammen). Am 
westlichsten Ende Österreichs der 
gleiche Trend: Seit Einführung des 
S-Bahn-Systems in Vorarlberg vor 
12  Jahren haben sich die Fahrgast-
zahlen der ÖBB mehr als verdoppelt 
– auf über 14  Millionen pro Jahr.
Nicht nur in Österreich, auch in-
ternational erweitern die ÖBB ihre 
Verbindungen ständig. Schon jetzt 
sind die ÖBB größter Anbieter von 
Nachtreisezügen in Europa. Jährlich 
nutzen 1,4 Millionen Reisende das 
Angebot an Nachtzügen – Tendenz 
steigend. Künftig werden zusätzlich 
weitere Destinationen in Europa 
angefahren. So startet 2020 eine 
Nightjet-Verbindung nach Brüssel, 
weitere Ziele sollen folgen. 

Optimal verbunden
CONNECTIONS. Die Fahrgastzahlen der ÖBB steigen jedes Jahr stark 
an – und das soll so bleiben, nicht nur im Nah- und Regionalverkehr, 
auch überregional und bei Nachtreisezügen.

BAHNLAND ÖSTERREICH. Jährlich steigende Fahrgastzahlen sprechen für ein attraktives Angebot

POSTBUS-SHUTTLE. Eine Mischung  
aus Anrufbus und Sammeltaxi

Ohne eigenes Auto auf dem Land 
zu leben kann zur Herausforderung 
werden: Einkaufen, ein Arztbesuch 
oder der Weg zum Arbeitsplatz ist 
zu Fuß oft zu beschwerlich.
Dafür will die ÖBB-Postbus GmbH 
mit einem neuartigen Angebot 
reagieren: mit dem Postbus-Shuttle 
– eine Mischung aus Anrufbus und 
Sammeltaxi. Dabei sind Kleinbusse 
nach den Wünschen der Bürger und 
Bürgerinnen unterwegs. Das heißt: 
auf Abruf, ohne fixen Fahrplan, 
flexibel und bedarfsorientiert wie 
ein Taxi. Natürlich kann das Post-
bus-Shuttle auch mit elektrischem 
Antrieb fahren, also noch klima-
schonender.
Dieses Zusatzangebot soll die Rolle 
des Postbusses, der schon jetzt 
gerade in ländlichen Gebieten eine 
zentrale Rolle für die Mobilität der 
Menschen erfüllt, weiter stärken.

Shuttle in  
die Zukunft
LÜCKEN SCHLIESSEN. Auch der 
ÖBB-Postbus macht sich klima-
fit und stärkt nachhaltig den 
öffentlichen Verkehr – etwa 
mit dem brandneuen Postbus-
Shuttle.
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Bahnfahren boomt. Um den 
Aufwärtstrend noch zu pushen, 
bringen die ÖBB jährlich neue Züge 
auf Schiene und modernisieren ihre 
Fahrzeugflotte. 
Dazu gehört die optimierte  Handy- 
und WLAN-Nutzung an Bord der 
Züge: Insgesamt 100  Millionen 
Euro investieren die ÖBB allein in 
die Verbesserung der Mobilfunk-
Netzabdeckung. 
Aber auch ein einfaches Ticketing-
system trägt dazu bei, noch mehr 
Kunden und Kundinnen für die 
ÖBB zu begeistern. Hier konnten 
die ÖBB in den letzten Jahren eine 
einheitliche Buchungsplattform für 
den gesamten öffentlichen Verkehr 
entwickeln und das Angebot für 
Kombitickets und Spezialangebote 
verbessern. 
Auch der Weg vom Bahnhof zum 
Zielort ist ein großes Thema. 
Deshalb bauen die ÖBB ihr eige-
nes Carsharing-Angebot laufend 

aus. Bereits jetzt sind die ÖBB der 
größte Carsharing-Anbieter Öster-
reichs mit Rail&Drive-Standorten in 
mittlerweile 29 Städten – derzeit 
mit 32 Elek troautos, Tendenz stark 
steigend.

Neue Züge und Wagen
Damit die zusätzlichen Strecken 
komfortabel zurückgelegt werden 
können, investieren die ÖBB auch 
massiv in Qualität und Technik ihres 
Wagenmaterials. Rund 350 neue 
Züge sollen bis 2024 beschafft 
werden.
Als erstes Bahnunternehmen über-
haupt setzen die ÖBB den TALENT3 
ein und sind damit europaweit Vor-
reiter in Technologie und Qualität. 
Der sechsteilige barrierefreie Elek-
trozug bietet etwa 300 Sitzplätze 
– um 100 mehr als das Vorgänger-
modell. Auch die Höchstgeschwin-
digkeit wurde auf 160  Stundenkilo-
meter gesteigert (+20 km/h). 

Service und Komfort
BAHNBOOM MIT FOLGEN. Die Kapazitäten der Züge müssen erhöht,  
die wachsenden Ansprüche der Fahrgäste erfüllt werden.  
Die ÖBB setzen deshalb auf noch mehr Service und Komfort.

CITYJET TALENT3. Europaweit Vorreiter in Technologie und Qualität

Allein die jährlichen Flüge zwischen 
Wien und Zürich verursachen die 
gleiche Menge an CO2-Emissionen 
wie der gesamte ÖBB Schienen-
verkehr in Österreich pro Jahr. 
Die Treib haus gas emissionen des 
Flugverkehrs in der EU haben sich 
seit dem Jahr 1990 verdoppelt, und 
in Österreich hat der Flugverkehr (lt. 
VCÖ) so hohe klimaschädliche CO

2-
Emissionen wie nie zuvor verursacht 
– und zwar circa 2,6  Millionen Ton-
nen (12 % mehr als 2017). Höchste 
Zeit also, auf die klimafreundliche 
Bahn zu setzen.

Zeitgewinn
Auch das Argument der „kürzeren 
Flugreise“ gilt nicht immer – ein ge-
nauer Blick auf die Gesamtreisezei-
ten zahlt sich aus. Die Bahnfahrt ist 
im Vergleich der Gesamtreisezeiten 
(Fokus von / bis Zentrum) teils sogar 
schneller (z. B. auf den Strecken 
Wien – Budapest, Wien – Salzburg 
oder Wien – Graz) oder zumindest 
gleich flott (beispielweise Wien – 
München, Wien – Prag oder Wien –  
Nürnberg). 
Selbst bei längeren Distanzen macht 
es durchaus Sinn, sich bewusst 
für die Bahn als klimafreundliches 
Transportmittel zu entscheiden. 
Gerade mit dem ÖBB nightjet sind 
Destinationen wie Berlin, Hamburg, 
Zürich, Venedig oder Rom gut und 
entspannt über Nacht zu erreichen. 
Und gleichzeitig entspannt sich 
auch das Klima.

Bahn  
statt Flug
KLIMAENTSPANNUNG. Der Flug-
verkehr belastet das Klima immer 
stärker. Bahnfahrten sind die 
umweltfreundliche Alternative.



Verkehrsverlagerung Güterverkehr

Um 30  Prozent mehr Frachtaufkom-
men in Europa bis 2030 – und das 
großteils abgewickelt auf den Stra-
ßen. So lauten aktuelle Verkehrs-
prognosen, die nichts Gutes für die 
Pariser Klimaziele bedeuten würden. 

Denn zu den derzeit rund 4,2  Millio-
nen Lkws auf Europas Straßen käme 
eine weitere Million dazu – eine 
enorme Belastung für die Umwelt, 
die Straßeninfrastruktur und die 
Gesundheit der Menschen. 

Frachtverkehr  explodiert
BAHN ALS LÖSUNG. Die wachsende Wirtschaft macht die Güter mobil. 
Das trägt zu unserem Wohlstand bei. Sind die Güter mit der Bahn 
unterwegs, ist das auch noch gut für die Umwelt.

Erste Maßnahmen:  
 Verkehrsverlagerung Güterverkehr

ÖBB-RAIL CARGO GROUP (RCG). Maßnahmen zum Hebel 
 Verkehrs verlagerung im Bereich Güterverkehr (unter Berück-
sichtigung aktuell gegebener Voraussetzungen)

TransANT: Eine spezielle Leichtbauweise ermöglicht vier Tonnen 
mehr Zuladung pro Waggon. Modulare Behälter machen den Wagen 
in seiner Nutzung flexibler. 

Mobiler – für raschen Umschlag von Containern und Wechsel-
aufbauten zwischen Lkw und Güterwagen.

Rollende Landstraße (ROLA): Straßen- und Schienenverkehr 
werden kombiniert. Komplette Lastwagen bzw. Sattelzüge legen 
Teilstrecken ihrer Route mit der Bahn zurück. 

TransFER: Fahrplanmäßige oder auch individuell für den Kunden 
geplante Streckenverbindung.

TransNET: TransNET ist unser gesamter Aktionsradius am eurasi-
schen Kontinent. 

Anschlussbahnen: Der direkte Zugang vom Betriebsgleisanschluss 
an das europaweite Schienennetz ermöglicht effiziente Güter-
transporte ohne Wechsel des Verkehrsträgers.

Drehgestell Y25 Lsif-C-K: eine Tonne weniger Eigengewicht 
durch innovative Technik. Vorteile u. a.: mehr Transportvolumen, 
abgeschlossen

Innovativer Sattelauflieger Umschlag (ISU): Mit diesem System 
können erstmals auch nicht kranbare Sattelauflieger auf der Schiene 
transportiert werden, laufend

„EcoTransIT”: Durch die Anreicherung und Verfeinerung dieses 
Emissionskalkulationstools mit den RCG-Produktionsdaten wird ein 
Mehrwert für RCG-Kunden geschaffen. Damit können für einzelne 
Sendungen die CO

2-Ersparnisse im Vergleich zur Straße für jeden 
nationalen sowie internationalen Kunden der RCG erhoben und dem 
Kunden direkt ausgewiesen werden.

Unsere Forderungen:  
 Verkehrsverlagerung Güterverkehr

WARENTRANSPORT. Mit jedem Stück Frachtgut auf der 
Schiene anstatt auf dem Lkw wird C02 eingespart.

Weiterentwicklung der Flächenförderung: Österreich ist mit 
der Flächenförderung des Güterverkehrs auf der Schiene ein Vor-
zeigebeispiel für ganz Europa. Durch diese Förderungen konnte der 
Anteil der Schiene am Transportaufkommen entgegen dem europä-
ischen Trend bei 30  Prozent gehalten werden. Dieses erfolgreiche 
österreichische Beihilfemodell gilt es jetzt weiterzuentwickeln. 

Verstärkte Förderungen der Rollenden Landstraße (ROLA) 
und des Unbegleiteten Kombinierten Verkehrs (UKV) zur Ein-
dämmung des Lkw-Transits, insbesondere am Brenner. Alternativ 
dazu schlagen die ÖBB die Vergabe von gemeinwirtschaftlichen 
Verkehrs diensteverträgen für die ROLA in besonders transit-
belasteten Regionen Österreichs vor.

Mehr Förderung für Anschlussbahnen: Die Errichtung von 
Bahnanschlüssen von Unternehmen ist derzeit auf maximal 50  Pro-
zent der Kosten begrenzt und soll – genauso wie die Errichtung 
von Straßenzubringern – stärker gefördert werden. 

Steuerprivilegien für klimaschädliche Treibstoffe (Diesel, Kerosin) 
beenden! 

Forcierung der Digitalen Automatischen Kupplung (DAK) im 
europäischen Bahngüterverkehr als wesentlicher Faktor für Ver-
kehrsverlagerung und Klimaschutz: Kapazitätssteigerung von bis 
zu 30 Prozent sowie eine nachhaltige Produktivitätssteigerung des 
Schienengüterverkehrs.



Die Zahlen sprechen für sich: 
Schienentransport hat einen um 
den Faktor 6 verminderten Ener-
gieverbrauch gegenüber der 
Straße, der CO

2-Ausstoß ist noch 
geringer. Diese und viele weitere 
Vorteile führten zur Geburtsstunde 
der europäischen Initiative „Rail 
Freight Forward“. Der Zusammen-

schluss europäischer Güterbahnen 
will bis 2030 den Anteil der Bahn 
am Gütertransport in Europa von 
derzeit 18 auf 30  Prozent steigern. 
Demzufolge ist beabsichtigt, dass 
im Vergleich zu heute eine mehr 
als doppelt so große Gütermenge 
in Europa auf der Schiene transpor-
tiert wird. 

So soll der Schienengüterverkehr 
zum leistungsfähigen und nach-
haltigen Rückgrat eines multimoda-
len europäischen Verkehrssektors 
werden. Eisenbahnunternehmen, 
Infra strukturbetreiber und politische 
Entscheidungsträger in ganz Europa 
werden mit ins Boot geholt.

Rollende Landstraße
Die ÖBB-Rail Cargo Group ist 
Gründungsmitglied von Rail Freight 
Forward und verfolgt die Ziele 
dieser Initiative schon seit vielen 
Jahren. Etwa mit der ROLA (Rollen-
de Landstraße): In diesem speziellen 
Transportsystem können komplette 
Lastkraftwagen bestimmte Teil-
strecken ihrer Route mit der Bahn 
zurücklegen. Das ist besonders 
wichtig in belasteten Regionen wie 
Tirol mit dem stark frequentierten 
Güterverkehrskorridor zwischen 
Deutschland und Italien. Mehr als 
2,4  Millionen Lkw wälzten sich 
alleine 2018 über Tirols Straßen – 
und es werden immer mehr.
Mit einer Fahrt auf der ROLA 
können Lkw-Frächter Teilstrecken 
ihrer Transportketten umweltscho-
nend auf der Schiene durchführen. 
Die derzeitige Bruttokapazität am 
 Brenner von 206.000 Lkw pro Jahr 
soll ab 2020 schrittweise auf mehr 
als das doppelte Volumen gestei-
gert werden. Damit würde die 
ROLA eine praktikable Maßnahme 
zur Verkehrsverlagerung von der 
Straße auf die Schiene darstellen. 

GRENZÜBERSCHREITEND den Anteil der Bahn am Gütertransport in Europa erhöhen

Ganz Europa auf Schiene
RAIL FREIGHT FORWARD. Der europäische Landgüterverkehr wächst stark 
weiter, vor allem auf der Straße. Ziel der europäischen Initiative ist es, 
den Schienengüterverkehr zum logistischen Rückgrat zu machen. 

Verkehrsverlagerung Güterverkehr

»�Schienengüterverkehr�ist�der�einzige�
Hebel,�um�Transport�und�Klima�ziele�
zu�vereinbaren.�Unsere�Strategie�zielt�
darauf�ab,�den�Kunden�attraktive�
Bahn�logistiklösungen�mit�den�
entsprechenden�Rahmenbedingungen�
anbieten�zu�können.«�CLEMENS FÖRST, 

VORSTAND RAIL CARGO GROUP



Güter rasch und effizient von A 
nach B zu bringen, das wird heute 
vorausgesetzt. Industriebetrie-
be und Frächter erwarten mehr. 
Speziell was Gewichtsvorteile und 
Flexibilität bei Aufbau und Einsatz 
der Waggons betrifft, hat die RCG 
ein attraktives Leistungsangebot für 
Logistikkunden geschnürt. Einige 
Beispiele:

Leicht, flexibel und 
 umweltschonend
•  Der TransANT ist ein völlig 

neuartiger Plattformwagen aus 
Leichtbaustahl mit weniger 
Eigen gewicht und kann so bis zu 
20  Prozent mehr Fracht zuladen.

•  Mit unseren fahrplanmäßigen 
oder individuellen TransFER-
Streckenverbindungen setzen 
wir sowohl Einzelwagen als auch 
Ganzzüge für unsere Kunden 
in Bewegung, um Waren vom 
Aufgabe- zum Zielort sicher und 

zuverlässig zu trans portieren. 
•  Für die Logistikaufträge  bringen 

wir unser gut ausgebautes 
TransNET ins Spiel. TransNET ist 
unser gesamter Aktionsradius am 
eurasischen Kontinent. 

•  Anschlussbahnen eröffnen den 
direkten Zugang vom Betriebs-
gleisanschluss an das europa-
weite öffentliche Schienennetz 
sowie optimale Verbindungen zu 
den wichtigsten europäischen 
Häfen, Terminals, Industrie- und 
Wirtschaftszentren ohne Ver-
kehrsträgerwechsel.

•  Wo kein Gleisanschluss besteht, 
gibt es eine Lösung für die erste 
und letzte Meile: Die hydrauli-
sche Hubeinrichtung  MOBILER 
macht den raschen und un-
komplizierten Umschlag von 
Containern zwischen Lkw und 
Güterwaggon ohne Kran bezie-
hungsweise eigener Anschluss-
bahn möglich.

Mehr, schneller, leichter
KUNDENLÖSUNG. Flexible Logistiklösungen und moderne Wagensys-
teme stehen auf der Wunschliste von Logistikkunden ganz oben. Die 
ÖBB-Rail Cargo Group (RCG) reagiert mit entsprechenden Services.

TRANSANT. Der nue Plattformwagen aus Leichtbaustahl kann mehr Fracht zuladen

TELEMATIK mit Positionserkennung, Bewe-
gungssensorik, Temperaturüberwachung …

Durch Digitalisierung sollen Logis- 
tikkunden noch besser serviciert 
werden. Zu erwarten sind intelli-
gente Züge mit hochmodernen 
Telematiksystemen. Einen Meilen-
stein dafür setzt die ÖBB-Rail Cargo 
Group (RCG) mit „SmartCargo“: 
In Kooperation mit A1 werden 
rund 13.700 Waggons mit Tele-
matiksystemen ausgestattet. So 
werden RCG-Güterwagen ab Ende 
2020 über Positionserkennung, 
Bewegungssensorik, Temperatur-
überwachung und Stoßerkennung 
verfügen. Während des gesamten 
Gütertransports bekommen Kunden 
umfassende Informationen zu 
ihrem Transport bereitgestellt – von 
den genauen GPS-Koordinaten bis 
zum 3D-Beschleunigungssensor 
zur Überwachung des Transports 
empfindlicher Güter. 

Güter züge 
werden smart
INTELLIGENTE SYSTEME. Im hart 
umkämpften Güterverkehr kann 
besonders viel fürs Klima getan 
werden. Digitalisierte Lösungen 
wie „Smart Cargo“ zeigen den 
Weg auf.
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Die Transformation zu einem effizi-
enten und klimaneutralen Mobilitäts-
system kann nur mit einer starken 
Schieneninfrastruktur gelingen – die 
Nutzung von fossilen Energieträgern 
muss massiv sinken. Damit ist der 
klimafreundliche Schienen verkehr 
ein wesentlicher Teil der Lösung. 

Im Rahmen des Gesamtverkehrs-
plans für Österreich ist das Zielnetz 
2025+ die Ausbaustrategie für die 
Entwicklung der Bahninfrastruktur. 
Dafür investiert der Bund jährlich 
mehr als zwei Milliarden Euro in den 
Ausbau und die Modernisierung von 
Streckennetz und Bahnhöfen. 

Menschen und  
Märkte  verbinden
VERNETZT. Ein leistungsfähiges und zuverlässiges Schienennetz 
 bereitzustellen ist die Voraussetzung für noch mehr Schienenverkehr.

Verkehrsverlagerung Infrastruktur

Erste Maßnahmen:  
 Verkehrsverlagerung Infrastruktur

ÖBB-Infrastruktur AG. Maßnahmen zum Hebel 
 Verkehrsverlagerung im Bereich Infrastruktur (unter 
 Berücksichtigung aktuell gegebener Voraussetzungen),
voraussichtliche Inbetriebnahmen bzw. Teilinbetriebnahmen

Großraum Wien 
Wien – Bratislava: Stadlau – Marchegg, 2022

Attraktivierung Stammstrecke, 2026 bis 2028

Verbindungsbahn Hütteldorf – Meidling, 2026

Nordbahn: Süßenbrunn – Bernhardsthal, 2028

Südstrecke 
Zweigleisiger Ausbau der Pottendorfer Linie  
(Wien – Wr. Neustadt), 2023

Ebenfurth: Errichtung Schleife, 2027

Schleife Eisenstadt, 2024

Semmering-Basistunnel, 2026

Koralmbahn: Graz – Klagenfurt, 2025

Koralmbahn (Teilstrecke): Graz – Weitendorf, 2023

Feldkirchen – Weitendorf  
(inkl. Anbindung Terminal Weitendorf), 2025

Weststrecke 
Viergleisiger Ausbau Linz – Marchtrenk, 2026

Viergleisiger Ausbau Marchtrenk – Wels, 2026

Linz Verschubbahnhof West – Linz Signalbrücke, 2030

Bodensee 
Ausbau St. Margrethen (CH) – Lauterach, 2022

Brennerstrecke 
Brenner-Basistunnel, 2028

Unsere Forderungen:  
 Verkehrsverlagerung Infrastruktur

MODERN. Ein leistungsfähiges Schienennetz mit hohen 
 Kapazitäten und für hohe Geschwindigkeiten ist eine Grund-
vorausetzung, um den Bahnverkehr weiter zu attraktivieren.

Ausbau der Bahninfrastruktur: Um den Wirtschaftsstandort 
Österreich weiter zu stärken und mehr Verkehrsverlagerung auf die 
Schiene zu ermöglichen, muss der Ausbau der Bahninfrastruktur 
weiter fortgesetzt werden.

Zielnetz 2040: Um die für die Klimaschutzziele notwendige Ver-
kehrsverlagerung über 2025 hinaus schaffen zu können, braucht es 
bis 2040 noch deutlich mehr Kapazität im Schienennetz, vor allem 
für den Güter- und Nahverkehr rund um Ballungsräume. Um mittel- 
und langfristig optimale Verkehrsverlagerung von der Straße auf 
die Schiene zu erreichen, muss schon jetzt die Infrastruktur der 
Zukunft und der weitere Ausbau der Infrastruktur geplant werden.

Finanzierung dieses künftigen Infrastrukturausbaus sicherstel-
len und Investitionen in den nächsten Level der Zugsicherung 
ermöglichen; Abstimmung mit Nachbarländern mit dem Ziel einer 
smarten Kapazitätssteigerung von 20 bis 30%.



An mehr als 100 großen und 
 kleinen Projekten arbeitet die 
 ÖBB-Infrastruktur derzeit entlang der 
Südstrecke, einem Teil des Baltisch-
Adriatischen Korridors. 200  Kilo meter 
Bahnlinie werden modernisiert, 
170  Kilometer neu gebaut. 80  Kilo-
meter neue Tunnel und 150  neue 
Brücken werden errichtet. Über 
5.000 Menschen arbeiten an diesem 
Großprojekt. Voraussichtlich ab Ende 
2026 eilen die Züge in 2  Stunden 

40  Minuten von Wien nach Klagen-
furt, von Graz nach Klagenfurt in nur 
45  Minuten. Die größten Projekte 
entlang der Südstrecke sind: der 
Nordbahnausbau, der Ausbau Wien –  
Bratislava, der neue Wiener Haupt-
bahnhof und das Güter zentrum Wien 
Süd (beide bereits fertiggestellt), der 
Ausbau der Pottendorfer Linie, der 
Bau des Semmering-Basistunnels, 
acht modernisierte Bahnhöfe auf 
dem Weg von Bruck nach Graz, der 

modernisierte Grazer Hauptbahn-
hof (Fertigstellung 2015) und die 
130  Kilo meter lange neue Koralm-
bahn samt Koralmtunnel.

Weststrecke wird 
weiter ausgebaut
Schnell und bequem zwischen Linz 
und Salzburg: 32 Prozent der Züge 
fahren heute bereits auf der West-
strecke, obwohl diese nur rund 
10  Prozent der Betriebslänge des 
österreichischen Schienennetzes 
ausmacht. Grund für die ÖBB, den 
viergleisigen Ausbau der Weststre-
cke kontinuierlich zu forcieren. Im 
September 2019 startete das bisher 
größte Bahnprojekt in Oberösterreich 
mit dem viergleisigen Ausbau der 
Westseite des Linzer Hauptbahn-
hofes. Insgesamt 1,3 Milliarden Euro 
investieren die ÖBB im Abschnitt  
Linz – Wels in die Weststrecke. 
Die Bilanz ist beeindruckend: Auf 
der Strecke zwischen Wien und 
Linz sind die Bahnreisenden heute 
schneller am Ziel als mit dem 
Auto. Seit der Inbetriebnahme der 
60  Kilometer langen Neubaustrecke 
zwischen St. Pölten und Wien im 
Dezember 2012 hat sich die Reise-
zeit zwischen Wien und Linz bei 
Geschwindigkeiten bis zu 230  Stun-
denkilometer um 19  Minuten auf 
1  Stunde und 14  Minuten verkürzt. 
Das überzeugt die Fahrgäste: Die 
Anzahl der Fernverkehrsreisenden 
hat sich in den letzten zehn Jahren 
verdoppelt. 

NEUE SÜDSTRECKE. Im gleichen Tempo in den Süden wie in den Westen

Schneller und bequemer
TAKTVOLL. Der Ausbau von Süd- und West strecke bietet weiteres 
Potenzial sowohl für den Personen- wie auch für den Güterverkehr 
hinsichtlich Tempo und Kapazität.

»�Um�noch�mehr�Verkehr�von�der�Straße� 
auf�die�Schiene�zu�bringen,�bauen�wir�die� 
Bahn�infra�struktur�weiter�aus�und�
machen�es�leichter,�die�Bahn�mit�Bus,�
Pkw�und�Lkw�zu�kombinieren.«� 
SILVIA ANGELO, VORSTÄNDIN ÖBB-INFRASTRUKTUR AG



Damit die Bahn ihre Vorreiterrolle 
als starkes Rückgrat der klima-
freundlichen Mobilität noch aus-
bauen kann, setzt sie auch auf die 
sinnvolle Vernetzung verschiedener 
Verkehrsmittel. 
Und zwar im Personen- wie auch 
im Güterverkehr – etwa mit immer 
mehr Angeboten für Park & Ride 
und mit leistungsstarken Güter-
terminals. 
Das Zauberwort heißt Intermodali-
tät, die Infrastruktur wird entspre-
chend aufgerüstet.
Per Auto oder Fahrrad zum nächs-
ten Bahnhof und dann bequem mit 
dem Zug ans Ziel zu gelangen, ist 
für immer mehr Österreicherinnen 
und Österreicher eine beliebte 
Kombination. Insgesamt inves-

tiert die ÖBB-Infrastruktur AG im 
Zeitraum 2018 bis 2023 knapp 
140  Millionen Euro in Park & Ride-
Anlagen. Derzeit gibt es bereits fast 
116.000  Park & Ride-Stellplätze 
in Österreich, davon etwa 67.000 
für mehrspurige Fahrzeug. Jährlich 
sollen über 2.000 Pkw-Stellplätze 
sowie mindestens 1.200 überdachte 
Zweiradabstellplätze dazukommen.

Nachhaltige 
Drehscheiben
Auch im Güterverkehr verknüp-
fen die ÖBB Straße und Schiene 
und entlasten so die Umwelt: Mit 
„Terminal Service Austria“ (TSA) 
haben Verlader, Spediteure, Reede-
reien und Eisenbahnunternehmen 
einen wichtigen Partner für einen 

leistungs starken Güterumschlag.
Acht Terminals an den wichtigsten 
nationalen Wirtschaftszentren –  
in Wien Süd, Wels, Salzburg, 
St. Michael, Villach Süd, Wörgl, 
Brennersee und Wolfurt – bieten 
österreichweit beste Anschlüsse an 
Straße und Schiene. Vier Combi-
Cargo-Terminals (CCT) für den 
unbegleiteten kombinierten Verkehr 
stehen zur Verfügung, weiters drei 
Terminals für die Rollende Landstra-
ße (ROLA) und einer für Combi- 
Cargo und für Rollende Landstraße.

Rundumservice
Kerngeschäft ist der Umschlag von 
Containern, Wechselbehältern und 
Sattelaufliegern. Dabei setzt TSA 
mobile Umschlaggeräte und Portal-
kräne ein, um die Verlagerung von 
Gütern auf die Schiene optimal zu 
unterstützen. 
Aber auch weitere Terminalleis-
tungen werden angeboten: vom 
Umschlagen der Ladeeinheiten bis 
zur Abholung und Zustellung von 
Zügen und Wagengruppen bei 
Schienenübergabepunkten. 
Für die ROLA organisiert TSA 
außerdem die Be- und Entladung 
des Zuges. So können Lastwagen 
und komplette Sattelzüge inklusi-
ve Fahrer mit der Bahn befördert 
werden. Für den unbegleiteten 
kombinierten Verkehr bedient sich 
TSA modernster IT-Technik inklusi-
ve D-GPS-Positio nierung an allen 
Terminals.

Verlagern durch Vernetzen
MULTIMODAL. Der Ausbau der Infrastruktur soll in Zukunft nicht nur 
höhere Kapazitäten aufnehmen können, sondern auch den Übergang 
zwischen den Verkehrsträgern erleichtern.

Das Zauberwort heißt Intermodalität,  
die Infrastruktur wird entsprechend 
 aufgerüstet.

UMSTIEG. Jährlich kommen über 2.000 Pkw-Stellplätze an Bahnhöfen hinzu

Verkehrsverlagerung Infrastruktur



Als richtungsweisend gilt die 
Einführung der „Rail Power Box“. 
Das Gerät, mit dem schon bisher 
vollautomatisch der Energiever-
brauch pro Triebfahrzeug gemessen 
wurde, kann künftig deutlich mehr: 
Die genaue Zugposition wird auf 
Basis von Satellitendaten in Echtzeit 
übertragen – und zwar auf Dezi-
meterlänge genau. So werden die 
Blockabstände zwischen den Zügen 
optimiert, die Kapazitäten können 
besser genützt werden und der 
Gesamtenergieverbrauch sinkt.

Mehr Effizienz
Bis Ende 2020 werden alle Trieb-
fahrzeuge der ÖBB mit dem System 

ausgestattet. Das erhöht auch die 
Effizienz auf den Strecken, denn die 
Fahrdienstleiter können dem Zuglen-
ker per SMS-Nachricht Fahrplanemp-
fehlungen durchgeben, um zum Bei-
spiel Stopps und Verschiebungen zu 
vermeiden. Pünktliches und konflikt-
freies Fahren wird dadurch gefördert. 
Denn Halte bedeuten zwangsläufig 
einen höheren Energieverbrauch 
und Zeitverlust: Bei einem schweren 
Güter zug dauert das erneute Anfah-
ren rund zwei  Minuten. 
Generell geht der Trend weiter in 
Richtung adaptive Zuglenkung, die 
bis etwa 2021 Standard sein soll und 
Grundlage für Energie- und Kosten-
einsparungsmaßnahmen ist.

Auf dem Weg zum 
 vollautomatisierten Zug
TELEMATIK. Durch Digitalisierung will die ÖBB-Infrastruktur AG  
in Zukunft mehr Verkehr auf die Schiene bringen. 

RAIL POWER BOX. Kapazitäten besser nützen, Gesamtenergieverbrauch senken

BRENNER-BASISTUNNEL. Längste unter-
irdische Eisenbahnverbindung 

Mit dem Brenner-Basistunnel 
entsteht die längste unterirdische 
Eisenbahnverbindung der Welt. Er 
bildet das Kernstück der 450  Kilo-
meter langen neuen Brennerbahn 
zwischen München und Verona und 
des gesamten „Scandinavian-Medi-
terranean Corridors“. Die Hauptar-
beiten für die Errichtung des Tun-
nels begannen 2009, für 2028 ist 
die Inbetriebnahme geplant. Dann 
können Fahrgäste die 55  Kilometer 
lange Strecke von Innsbruck nach 
Franzensfeste in Zukunft in nur 
25  Minuten zurücklegen. Derzeit 
braucht man dafür 80  Minuten.
Auch für den Güterverkehr bringt 
die neue Verbindung große Vor-
teile: Mit dem Brenner-Basistunnel 
können mit dem gleichen Energie-
aufwand mehr, längere und schwe-
rere Güterzüge schneller durch die 
Alpen transportiert werden.

Steil bergauf
BRENNERACHSE. Rasch und 
bequem mit dem Zug von Tirol 
nach Italien und Deutschland 
oder durch Österreich: Der Aus-
bau der Brenner achse macht’s 
möglich und stärkt den grenz-
überschreitenden Personen- und 
Güterverkehr.
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AUFGEGLEIST. Jede weitere Verlagerung vom Straßen- und Flug verkehr auf Bahn und Bus ist ein Gewinn für unser Klima

» Die Bahn ist ein ganz  
zentraler Teil der Lösung«

»Bahnfahren�ist�
für�mich�die�beste�
Mobili�tätsform,�gleich�
nach�dem�Zu­Fuß­�
Gehen.�Die�Reisezeit�kann�
ich�für�alle�möglichen�an­
deren�Aktivitäten�nutzen.�
Und�ich�finde�Auto�fahren�
vergleichsweise�sehr�
anstrengend.�Vor�allem�
erachte�ich�es�als��massive�
Zeit�verschwendung�–�
ganz�abgesehen�vom�
�ökologischen�Fußabdruck.«  
ELISABETH  OBERZAUCHER, VERHALTENS-
BIOLOGIN, UNIVERSITÄT WIEN

»�Die�Bahn�ist�ein�ganz�zentraler�
Teil�der�Lösung�des�Klimapro­
blems.�Das�hat�zwei�Gründe:�
Erstens�ist�der�Transport�auf�der�
Schiene�viel�effizienter�als�auf�
der�Straße�oder�mit�dem�Flugzeug.�
Und�zweitens�stammt�die�Energie�für�
die�Bahn�in�Österreich�zu�einem�hohen�Anteil�
aus�erneuerbaren�Energie�trägern.�Ohne�Bahn�
werden�wir�die�Klimaziele�nicht�erreichen.« 
GÜNTHER LICHTBLAU, UMWELTBUNDESAMT

STATEMENTS. Mobilität und Klimaschutz 
müssen kein Widerspruch sein. Wir haben 
Experten gefragt, welche Rolle die Bahn 
jetzt und in Zukunft für noch mehr klima-
freundliche Mobilität einnehmen wird.

»�Um�noch�mehr�Autofahrten�auf�die�Bahn�zu�verlagern,�ist�ein�
Ausbau�der�Kapazitäten�sowie�eine�nahtlose�Verbindung�mit�dem�
regionalen�öffentlichen�Verkehr�notwendig.�Um�mehr�Güter�auf�die�
Schiene�zu�bringen,�müssen�die�Wettbewerbs�nachteile�gegenüber�
dem�Lkw­Verkehr�abgebaut�werden.�Da�ist�die�Politik�gefordert.« 
ULLA RASMUSSEN, VCÖ
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AUFGEGLEIST. Jede weitere Verlagerung vom Straßen- und Flug verkehr auf Bahn und Bus ist ein Gewinn für unser Klima

»Das�Bahnfahren�muss�das�neue�Kurzstre­
ckenfliegen�werden.�Es�ist�nicht�nur�absolut�
unverantwortlich,�Strecken�unter�1.000  Kilo­
meter�zu�fliegen,�es�ist�oftmals�auch�viel�
entspannter�den�Zug�zu�nehmen.�Deshalb�
braucht�es�ein�europäisches�Gesamtkonzept�
für�ein�flächendeckendes�Nacht­
zugnetz.�Hier�würde�ich�mir�die�
ÖBB�in�einer�Vorreiterrolle�
wünschen.«  
JOHANNES STANGL, STUDENT UND 
AKTIVIST BEI FRIDAYS FOR FUTURE

»Es�müssen�noch�mehr�Anreize�geschaffen�werden,�um�Zugfahren�
�attraktiver�zu�machen.�Eine�Verdichtung�des�Angebots�an�öffent­
lichen�Verkehrsmitteln�und�multimodale�Hubs,�mehr�Angebote�an�
emissions�freien�E­Fahrzeugen�mit�Sharingmöglichkeiten�sind��absolut�
not�wendig.« WOLFGANG ANZENGRUBER, VORSTAND VERBUND AG

» In�Zukunft�wird�
die�Eisenbahn�
mehr�und�mehr�
in�einem�inter­
modalen�Verkehrs­
system�die�Teile�der��mitt�leren�
Ent�fernungen�und�Fern­
strecken�abdecken.«  
KARL STEININGER, WEGENER CENTER, UNI GRAZ

»�Durch�den�Klimaschutz�werden�in�
Zukunft�noch�mehr�Kunden�auf�die�
Bahn�umsteigen�–�im�Personen­�und�
Güterverkehr.�Eine�weitere�Erhöhung�
der�Attraktivität,�Produktivität�und�
Qualität�ist�dabei�wesentlich.�Die�
größten�CO2­Effekte�lassen�sich�durch�
weitere�Verlagerungen�vom�Straßen­�
und�Flugverkehr�auf�die�klimafreund­
liche�Schiene�erreichen.�Es�geht�also�
um�maximale�Auslastung.�Die�größte�
Herausforderung�besteht�daher�in�ei­
ner�raschen�und�smarten�Kapazitäts­

steigerung�des�Systems�Bahn�
durch�neue�Techno�logien.« 

MARK  TOPAL-GOEKCELI,  LEITER 
SYSTEMTECHNIK UND KONZERN-
PRODUKTION, ÖBB-HOLDING AG



Die Treib haus gas-Einsparungs-
potenziale im Überblick

Sollten die Maßnahmen der sechs 
Hebel voll wirksam werden und die 
geplanten Effekte zeigen, könnte 
sich durch die ÖBB  Klimaschutz-
strategie 2030 ein zusätzliches 
Einsparungspotenzial an Treib haus-
gasen von bis zu rund 2,4  Millionen 
Tonnen ergeben. 

Einsparungspotenziale
Die angeführten Potenziale wurden 
vom Umweltbundesamt auf Basis 
der Daten 2017 unterstützend be-
rechnet und beziehen sich in erster 
Linie auf das erste große Ziel der 
ÖBB – nämlich einen CO

2-neutralen 

ÖBB  Mobilitätssektor bis 2030 zu 
bieten (betrifft Scope 1 & 2 ohne 
Gebäude). Die ÖBB wollen damit 
auf ein zusätzliches Treib haus gas-
Einspar ungspotenzial von Bahn und 
Bus aufmerksam machen und ein 
Angebot unterbreiten. Die je Hebel 
angegebenen möglichen Effekte 
sind grundsätzlich maximale Werte, 
die teils nur unter bestimmten 
Rahmenbedingungen und Voraus-
setzungen gehoben werden können 
– siehe auch Forderungen in den 
Beschreibungen der jeweiligen 
Hebel. Hier ist speziell die Hilfe der 
Politik gefragt.

0,044 Mio. t
Elektrifizierung

0,082 Mio. t
Alternative Antriebe Schiene 

0,162 Mio. t
Alternative Antriebe Straße 

0,164 Mio. t
Erneuerbare Energie 

0,014 Mio. t
Energieeffizienz 

1,900 Mio. t
Verkehrsverlagerung 

2,366 Mio. t
maximales gesamtes  
Treib haus gas-Einsparungs-
potenzial jährlich ab 2030

Mit Unterstützung ist  
noch einiges mehr möglich
POSITIVE EFFEKTE. Das zusätzliche Treib haus gas-Einsparungspotenzial 
durch die ÖBB  Klimaschutzstrategie 2030 im Überblick.

EINSPARUNGSPOTENZIAL an Treib haus gasen von bis zu rund 2,4  Millionen Tonnen
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