
Das Konzept Schiene statt Straße ist in Europa weit mehr Wunsch als Realität. Die ÖBB-Infrastruktur investiert mehr 
als drei Milliarden Euro pro Jahr in den sicheren Ausbau der Schiene. Ebenso engagiert sich die Asfinag für nachhal-
tige Sanierung und den Erhalt des hochrangigen Straßennetzes. Bei allen Bemühungen ist vor allem in Hinblick auf 
die Klimaschutzziele, insbesondere zum Schutz der Ressource Boden, in der österreichischen Infrastruktur dennoch 
mehr Tempo gefragt.
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INFRASTRUKTUR

MEHR TEMPO GEFRAGT
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Die EU will die Schiene forcieren. 750 
Milliarden Euro stehen für die Bemü-
hungen aus dem Recovery-Fonds der 

EU zur Verfügung. Bis zum Jahr 2030 soll die 
Zahl der Hochgeschwindigkeitsverbindun-
gen in Europa verdoppelt werden – bis 2050 
verdreifacht. Auch soll der Güterverkehr auf 
der Schiene bis 2030 um mindestens 50 
Prozent wachsen und bis 2050 verdoppelt 
werden. Aktuell werden rund 19 Prozent der 
Güter in der EU mit der Bahn transportiert – 
in Österreich nicht einmal 30 Prozent. 

Arlbergtunnel, Brenner Basistunnel – spek-
takuläre Schienenprojekte gibt es europa-
weit. Stuttgart 21 ist das aktuell vermutlich 
berühmteste Infrastrukturprojekt Europas. 
Mit dem Verkehrs- und Städtebauprojekt 
wird der Eisenbahnknoten Stuttgart neu 
geordnet. Stuttgart 21 ist eigentlich mehr 
als nur ein Bahnhof, es ist ein Städtebau-
projekt, das aufgrund der langen Bauzeit 
immer wieder überarbeitet werden musste. 
Spannend dabei sind die rund 60 Kilometer 
langen unterirdischen Strecken, die dabei ge-

TEXT: GISELA GARY 

baut werden, wie auch vier neue Bahnhöfe. 
Die dadurch freigewordenen Gleisflächen 
sollen für Stadtentwicklungsprojekte genützt 
werden. Brachen nützen und zugleich an 
der CO2-Schraube drehen, sind die Heraus-
forderungen für die Infrastruktur. 

Die Studie „Built structures influence pat-
terns of energy demand and CO2 emissions 
across countries“ des Instituts für Soziale 
Ökologie der Universität für Bodenkultur 
Wien zeigt schonungslos auf, dass Maßnah-
men zur Eindämmung des Bodenverbrauchs 
ein zentrales Element erfolgversprechender 
Klimaschutzstrategien sind. Gebäude- und 
Verkehrsinfrastrukturen gelten als Haupt-
verursacher von CO2-Emissionen. Gebaute 
Strukturen wie Siedlungen und Verkehrs-
infrastrukturen beeinflussen den Pro-Kopf-
Energiebedarf und die CO2-Emissionen. 
Unbekannt war bisher, welche Rolle gebaute 
Strukturen auf nationaler Ebene spielen, weil 
dies mangels geeigneter Indikatoren bisher 
nicht untersucht werden konnte. Untersucht 
wurden auch Faktoren wie Energiepreise, 

klimatisch bedingter Heizenergiebedarf oder 
Bevölkerungsdichte. Die Studie beleuchtet 
113 Länder, die Boku analysierte gemeinsam 
mit Forschern aus Spanien und dem Climate 
Change Center der TU Berlin 16 Indikatoren, 
um die Muster der baulichen Strukturen auf 
nationaler Ebene zu charakterisieren. 

Thema Bodenversiegelung
Die Bodenversiegelung durch Gebäude und 
Infrastrukturen schreitet ungebremst voran, 
die gescheiterte österreichische Boden-
schutzstrategie trägt ihres dazu bei. „Wir 
haben festgestellt, dass gebaute Strukturen 
für die Vorhersage des Energiebedarfs und 
der CO2-Emissionen etwa gleich wichtig sind 
wie das Bruttoinlandsprodukt und andere 
herkömmliche Faktoren. Die bebaute Fläche 
pro Kopf ist der wichtigste Wert, um Vorher-
sagen treffen zu können, an zweiter Stelle 
nach dem BIP“, erläutert Helmut Haberl 
vom Institut für Soziale Ökologie. Fazit: 
Für eine erfolgreiche Klimaschutzstrategie 
ist eine Begrenzung des Bodenverbrauchs 
dringend notwendig.
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Die Studie zeigt auch, dass Ausmaß und 
Muster gebauter Strukturen die Unterschiede 
zwischen Ländern bei Energienachfrage und 
CO2-Emissionen stark beeinflussen, während 
die Bevölkerungsdichte eine geringere Rolle 
spielt als bisher angenommen. Felix Creutzig 
vom Climate Change Center Berlin Branden-
burg und MCC Berlin: „Straßen, Autobahnen, 
Parkplätze und Gebäude benötigen für 
ihren Bau und ihre Nutzung Energie, was in 
unseren fossilenergiedominierten Energie-
systemen zu hohen CO2-Emissionen führt. 
Zusätzlich bebaute Fläche bedeutet auch 
eine größere beheizte oder gekühlte Fläche 
in Gebäuden und längere Entfernungen 
zwischen den Zielen, was den Energiebedarf 
in Gebäuden und im Verkehr erhöht.“

Fazit der Studie ist, dass die Herausforderun-
gen für die Eindämmung des Klimawandels 
in hohem Maße von Bebauung und Infra-
strukturen abhängen. „Dies ist besorgnis-
erregend, da die Materialbestände weltweit 
weitgehend im Gleichschritt mit dem Brutto-
inlandsprodukt wachsen“, so Haberl. Creutzig 
ergänzt: „Unsere Ergebnisse zeigen, dass eine 
flächensparende Stadt- und Regionalentwick-
lung zentral für langfristige Klimaziele ist.“

Für Verkehrsplaner Harald Frey, TU Wien 
und Aufsichtsrat der Asfinag, geht es neben 

neuen Instrumenten zur Erreichung von 
Klima- oder Bodenschutzzielen auch um die 
Anpassung bestehender Prozesse, Richt-
linien, Gesetze und Instrumente in Richtung 
Nachhaltigkeit: „In den Raumplanungsgeset-
zen der Länder sind seit langem hehre Ziele 
formuliert, die jedoch wenig mit den Ergeb-
nissen in der Praxis zu tun haben. Umfah-
rungsstraßen mit großflächigen und mono-
funktionalen Gewerbezonen am Rande von 
Siedlungsgebieten, Einfamilienhausgebiete 
mit zwei oder mehr Stellplätzen je Wohnein-
heit und Ähnliches hätten unter Berücksich-
tigung dieser Ziele nie entstehen dürfen. Bei 
der Umweltverträglichkeitsprüfung geht es 
mehr um ein Anpassen des Projektes als um 
die Frage der Verträglichkeit und bei einer 
strategischen Prüfung für Straßenbauvor-
haben werden selten die Alternativvarian-
ten im öffentlichen Verkehr mit derselben 
Genauigkeit geprüft wie jene favorisierte 
Projektvariante. Bei jeder Überprüfung ist 
demnach auch die Unabhängigkeit der Prüf-
stelle zu berücksichtigen. Neue Prüfmetho
den können helfen, die Ziele besser zu 
erreichen, sind aber auch im Gesamtkontext 
von Anwendern, Institutionen, bestehenden 
Prozessen und Abhängigkeiten zu anderen 
Zielen – eventuell auch widersprüchlichen 
Zielsetzungen – zu bewerten.“

Unabhängige Asfinag
Gerade das hochrangige Straßennetz ist im 
Fadenkreuz von Klimaschutzdiskussionen. 
Die Asfinag präsentierte gemeinsam mit 
Klimaschutzministerin Leonore Gewessler 
ihre Energiestrategie mit dem Ziel, bis 2030 
unabhängig bei Strom zu sein. Aktuell ver-
braucht die Asfinag mehr als 220 Gigawatt-
stunden Energie. Rund 135 Gigawattstun-
den davon sind Strom. Der Großteil fließt in 
die Straßeninfrastruktur, in die Beleuchtung 
sowie in die Betriebs- und Sicherheitsausrüs-
tung der Tunnel. 31 erneuerbare Energie
anlagen erzeugen bereits auf Tunnelportalen 
und Dach-/Freiflächen sowie mit zwei Klein-
wasserkraftwerken rund 3.700 Kilowatt peak 
zur Eigenversorgung. Insgesamt kommen 
aus den erneuerbaren Energiequellen 3,7 
Millionen Kilowattstunden. Die Nutzung der 
Sonnenkraft wird weiter ausgebaut, dazu 
werden Lärmschutzwände und Rastplätze 
mit Photovoltaik ausgerüstet. 

Insgesamt plant Hartwig Hufnagl, Asfinag-
Vorstand, die Reduktion des gesamten Ener-
giebedarfs um 20 Prozent und den Ausbau 
von eigenen Energieanlagen (Photovoltaik, 

Wind- und Wasserkraft) zur Produktion 
von erneuerbarem grünem Strom mit einer 
Leistung von insgesamt 100 Megawatt peak. 
Mit der Energieregion Ost wird die Asfinag 
zudem als erster Straßenbetreiber weltweit 
ein privates Energietransportnetz errichten. 
Entlang eines fast 40 Kilometer langen 
Autobahnabschnitts wird die erneuerbare 
Stromproduktion mit Photovoltaik und einer 
leistungsstarken Energiespeicherung zur 
Eigenversorgung ausgebaut.

Die Stadt Wien ist bemüht, ganze Straßen-
züge klimafit zu machen. Aktuell mit dem 
sogenannten „Schwammstein“, ein quader-
förmiger Betonkörper, der die Einleitung 
von Niederschlagswasser in Baumscheiben 
mittels intelligenter Steuerung regelt. Ger-
hard C. Kidery von der TU Wien entwickelte 
den Schwammstein in enger Zusammen-
arbeit mit der Stadt Wien – Straßenverwal-
tung und Straßenbau. Der Schwammstein 
eignet sich ebenso in Kombination mit dem 
Schwammstadt-Prinzip. 

Michael Gehbauer, WBV-GPA, testet aktuell 
bei dem Wohnbau Käthe-Dorsch-Gasse 17 
einen Asphaltkollektor, mit dem im Rahmen 
eines Forschungsprojekts auf einem Gehweg 
Strom gewonnen werden soll. Der technische 
und wirtschaftliche Vergleich zwischen dem 
Einsatz von Asphaltkollektoren und Solarkol-
lektoren zur Wärmebereitstellung für die Re-
generation bietet erstmals Benchmark-Werte 
für diese beiden Technologien. Das Projekt 
ist die erste praktische Umsetzung der Er-
gebnisse des vom AIT Austrian Institute of 
Technology geleiteten Forschungsprojekts 
„Heat Harvest – Ernte von urbaner solarer 
Abwärme von Gebäuden und Oberflächen 
zur Vermeidung der sommerlichen Überhit-
zung der Stadt“. Das Konsortium rund um 
den Bauherren WBV-GPA, Schöberl & Pöll 
GmbH, AIT, Arge-KDG Christoph Lechner & 
Partner ZT GmbH, Berger+Parkkinen Archi-
tekten ZT GmbH, HTB Plan Haustechnik 
Planungs GmbH und die Strabag AG erhielt 
dafür bereits den ÖGUT-Umweltpreis.

Digitalisierung als Schlüssel
Die Digitalisierung spielt bei der Asfinag eine 
entscheidende Rolle, wie Alexander Walcher, 
Geschäftsführer Asfinag Bau Management, 
betont: „Wir sind in puncto BIM erfolgreich 
auf Kurs und über Projekte im Hochbau 
hinaus eröffnen wir immer neue Felder. 
Die zweite Etappe der Linzer Autobahn A 26 
etwa ist das erste Tiefbau-Großprojekt  » 

HARALD FREY, Verkehrsplaner 
TU Wien, Asfinag-Aufsichtsrat

Einfamilienhausgebiete mit 
zwei oder mehr Stellplät-
zen je Wohneinheit und 
Ähnliches hätten unter Be-
rücksichtigung der Klima-
ziele nie entstehen dürfen.
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Österreichs, das vollständig in BIM geplant 
wird. 20 entsprechende Tiefbauprojekte 
haben wir bislang abgewickelt und die bis-
her erstellten Standards dabei evaluiert und 
stetig weiterentwickelt. 

Ziel ist, Ende 2023 einen konsolidierten 
Unternehmensstandard in Bezug auf die 
BIM-Methode zu haben. Der soll in weiterer 
Folge auch bei all unseren Tiefbauprojekten 
zum Einsatz kommen, wenn es zweckmäßig 
erscheint. Insbesondere für den Aspekt der 
Nachhaltigkeitsbewertung von Bauwerken 
in Kombination mit Lebenszykluskosten ist 
bereits jetzt erkennbar, dass BIM hier eine 
qualitativ belastbare und rasch verfügbare 
Datenquelle ist.“

Judith Engel, Mitglied des Vorstands der 
ÖBB-Infrastruktur AG, Ressort Netzausbau 
und Infrastrukturbereitstellung, sieht in 
der Digitalisierung einen bedeutsamen 
Hebel: „Strategische Ziele von BIM sind die 
Automatisierung des Datenflusses zwischen 
den Projektphasen Planung/Bau und der 
späteren Instandhaltung und damit auch die 

Schaffung einer guten Datenbasis für einen 
digitalen Zwilling unserer Anlagen. Das 
Datenmanagement wird verbessert und An-
lageninformationen sind über den gesamten 
Lebenszyklus der Anlage leichter auffindbar. 
Weiters erwarten wir uns mehr Transpa-
renz im Planungs- und Bauprozess und das 
frühere Erkennen von Schnittstellenproble-
men zwischen Gewerken durch einheitliche, 
modellbasierte Darstellungen. In weiterer 
Folge schafft BIM die Grundlage für weitere 
Schritte der Digitalisierung, wie zum Beispiel 
genauere Mengenermittlungen, eine genau-
ere Bauüberwachung oder eine erleichterte 
Bauabrechnung.“

Seit mehr als 100 Jahren verwenden die 
ÖBB bereits die Kraft des Wassers, erneuer-
bare Energien werden erstmals auch für 
den Bahnstrom eingesetzt, um 100 Prozent 
grünen Bahnstrom selbst zu produzieren. 
„Inzwischen nutzen wir nicht nur unsere 
acht eigenen Wasserkraftwerke, sondern 
auch Sonne und Wind. Seit wir 2015 die 
weltweit erste PV-Anlage für Bahnstrom 
in Betrieb genommen haben, haben wir 
einen wahren Solar-Sprint hingelegt. 68 PV-
Anlagen produzieren inzwischen Grünstrom 
für die Bahn. Seit November letzten Jahres 
kam das weltweit erste Windrad hinzu. Und 
wir investieren in den kommenden Jahren 
massiv in den Bau neuer PV-Anlagen, in das 
Re-Powering unserer Wasserkraftwerke, in 
Energiepartnerschaften und in unser Bahn-
stromnetz, um den Eigenversorgungsgrad 
weiter zu steigern. Dafür nehmen wir deut-

lich mehr als eine Milliarde Euro in die Hand. 
Der Strom, den wir dann noch zukaufen 
müssen, stammt ebenfalls zu 100 Prozent 
aus erneuerbaren Energien. Bis 2030 wollen 
wir unseren Eigenversorgungsgrad auf  
80 Prozent steigern, um noch unabhängiger 
von Marktverwerfungen zu werden, wie 
wir sie eben erlebt haben und erleben“, so 
Engel.

Milliarden-Projekte
Österreichs und Italiens berühmtestes Infra-
strukturprojekt ist aktuell der Brenner Basis-
tunnel. Beim Brenner Basistunnel sind mehr 
als zwei Drittel geschafft – bis 2031 soll die 
64 Kilometer lange Eisenbahnverbindung, die 
zugleich längste unterirdische der Welt, fertig-
gestellt sein. Knapp 160 von 230 Kilometern 
Tunnel sind beim österreichisch-italienischen 
Milliardenprojekt inzwischen ausgebrochen. 
Mit dem Brenner Basistunnel wird eine ra-
sant schnelle Verbindung zwischen Österreich 
und Italien errichtet. Die Strecke von Inns-
bruck nach Franzensfeste wird in Zukunft in 
nur 25 Minuten zurückgelegt werden. Derzeit 
beträgt sie 80 Minuten. Der als Flachbahn 
konzipierte Brenner Basistunnel weist eine 
Steigung von vier bis sieben Prozent auf. 
Dies ermöglicht es längeren und schwereren 
Güterzügen, die Alpen bei gleichem Energie-
aufwand schneller zu überqueren. 

Insgesamt wird der Brenner Basistunnel mit 
Haupttunnel, Erkundungsstollen, Zufahrts-
tunnel und Logistiktunnel 230 Kilometer 
umfassen. Betreibergesellschaft ist  »  
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Strategische Ziele von BIM 
sind die Automatisierung 
des Datenflusses zwischen 
den Projektphasen Pla-
nung/Bau und der späte-
ren Instandhaltung und 
damit auch die Schaffung 
einer guten Datenbasis für 
einen digitalen Zwilling 
unserer Anlagen.
JUDITH ENGEL,  
ÖBB-Infrastruktur AG

Die von August 2020 bis voraussichtlich Ende 2024 laufenden Arbeiten am Baulos „H21 Sillschlucht“ 
schaffen die Verbindung zwischen dem Brenner Basistunnel und dem Hauptbahnhof Innsbruck
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die BBT SE, die je zur Hälfte Österreich 
(ÖBB) und Italien (88 Prozent Staatsbahn, 
Rest Bozen, Trentino und Verona) gehört. 
Derzeit fahren über die Brennerautobahn 
pro Jahr rund 2,5 Millionen Lkw, Tendenz 
steigend. 75 Prozent des Gütertransports auf 
diesem Korridor erfolgen über die Straße, 
nur ein Viertel auf der Schiene. 

Die Sanierung des Arlbergtunnels, dem längs-
ten Straßentunnel Österreichs, liegt trotz 
schwieriger Logistik im Zeitplan. Im Oktober 
erfolgt die Verkehrsfreigabe für den ersten 
Teil, 2024 wird mit der nächsten Etappe be-
gonnen. Den Arlbergpass nutzen rund 21.000 
Fahrzeuge pro Tag. Die Asfinag investiert 75 
Millionen in die Sanierung und weitere 30 Mil-
lionen Euro in die Erneuerung der Mautstelle. 
Rund 60 Prozent der alten, 23.500 Kubik-
meter umfassenden Betonfahrbahn werden 
vor Ort wieder verwendet und eingebaut, 
nachdem das Material in einer Mischanlage 
aufbereitet wurde. Dadurch werden Abfälle 
und Lkw-Fahrten deutlich eingespart. Ebenso 
wird eine helle Gesteinskörnung für die Ober-
fläche der Betonfahrbahn verwendet, um den 
Strombedarf für die Beleuchtung zu senken. 
Bereits die Beimischung von rund 35 Prozent 
dieser Gesteinssorte verbessert den Refle
xionsgrad und ermöglicht eine Einsparung 
von 210.000 kWh pro Jahr. 

Herausragende 
Ingenieurbauleistung
Die spektakuläre Brücke über die Donau in 
Bratislava ist ein Teilstück des rund 60 Kilo-
meter langen Ausbaus des Straßennetzes. 
Durch die Umfahrung von Bratislava soll 
sowohl der Transitverkehr, aber auch der 
Individualverkehr durch das Stadtzentrum 
stark reduziert werden. Das Transportminis-
terium der slowakischen Republik schrieb 
das Projekt als PPP-Projekt (Public Private 
Partnership) aus, für die Errichtung, die 
Planung, Finanzierung und den späteren 
Betrieb über 30 Jahre. 

Als „Herzstück“ und herausragende Inge-
nieurbauleistung gilt die fast drei Kilometer 
lange Donaubrücke. Zusätzlich mussten 
Leiteinrichtungen, Entwässerungs- und 
Lärmschutzmaßnahmen sowie das elektro-
nische Verkehrsleitsystem errichtet werden 
und vorhandene Einbauten größtenteils 
umverlegt oder gänzlich neu verlegt werden. 
Die Trasse führt teilweise durch ein Natura-
2000-Gebiet, dadurch gab es eine Vielzahl 
an Kompensationsmaßnahmen wie Auf-
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forstung und Renaturalisierung von bereits 
bestehenden Grünflächen von fast 145 Hek-
tar. „Wir entwickelten ein Konzept unter Ein-
haltung der Mindestanforderungen – zum 
Beispiel maximale Anzahl an Pfeilerachsen 
im Vorlandbereich, Pfeilerabstände – das ef-
fizienter war als der ursprüngliche Entwurf. 
Wir planten über die gesamte Brückenlänge 
einen längs- und quervorgespannten einzelli-
gen Stahlbetonhohlkasten mit einer Innen-
lichte von im Mittel neun Meter“, erläutert 
Patrick Wagner, Projektleiter Porr. Während 
der Bauausführung wurde ein geschütztes 
Seeadler-Paar im Umfeld der neu zu errich-
tenden Donaubrücke gesichtet. Nun stand 
ein kompletter Baustopp von sechs Monaten 
jedes Jahres, während der Brutzeit zwischen 
Jänner und Juni, im Raum. Das hätte eine 
Bauzeitverlängerung von mehreren Jahren 
bedeutet. „Wir testeten in Absprache mit 
dem Auftraggeber verschiedene sehr laute 
Arbeiten und beobachteten gleichzeitig das 
Verhalten des Adlers. Nach dem Versuch 
war klar, dass die Arbeiten fortgesetzt wer-
den konnten, jedoch besonders lärminten
sive Tätigkeiten – zum Beispiel Rammen der 
Spundwände – in den Zeitpunkt außerhalb 
der Brutzeit gelegt werden mussten. So 
konnte ohne Unterbrechung weitergebaut 
werden“, so Wagner.

Gute Beispiele – ambitionierte Pläne, den-
noch, der Klimaschutz setzt die Infrastruktur 

gewaltig unter Druck. Verkehrsplaner Harald 
Frey bringt die Situation auf den Punkt: „In 
Österreich wird eine konsequente Sowohl-
als-auch-Politik verfolgt. Man investiert 
– im übertragenen Sinne – einen Euro in 
die Straße und gleichzeitig 50 Cent in den 
öffentlichen Verkehr. Jahrzehntelang wurde 
die hochrangige Straßeninfrastruktur ein-
seitig ausgebaut und zeitgleich das Netz im 
öffentlichen Verkehr schrittweise stillgelegt. 
Während die Streckenlänge der Bundes-
straßen noch zwischen 2008 und 2018 um 
rund sechs Prozent zugenommen hat – das 
Landes- und Gemeindestraßennetz um rund 
30 Prozent – ist das Netz der Schienenbah-
nen um mehr als 15 Prozent geschrumpft. 
Noch im Jahr 2019 wurden Regionalbahn-
strecken in Österreich eingestellt. Summiert 
man diese Form der Verkehrspolitik über 
die Jahrzehnte auf, ergibt sich ein radikales 
Ungleichgewicht zwischen den Verkehrsträ-
gern zugunsten des motorisierten Indivi-
dualverkehrs. Wo einst die Regionalbahn 
Menschen und Güter in die Ballungsräume 
und die Regionen gebracht hat, liegt heute 
die Autobahn, wie beispielsweise im Wein-
viertel in Niederösterreich. In weiterer Folge 
hat sich das Auto selbst seine Strukturen 
geschaffen: Zersiedelung sowie Arbeitsplätze 
und Geschäfte außerhalb der Dörfer waren 
die Folge. Die Raumplanung hat mit ihren 
Thesen diese Entwicklung jahrzehntelang 
eher gefördert als unterbunden.“ ■ ©
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Die Autobahnbrücke im Verlauf des Autobahn-D4- und R7-Schnellstraßenprojekts  
soll maßgeblich zur Verkehrsentlastung von Bratislava beitragen
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