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Tabelle 6.3 Zentrale Ergebnisse in Streicher et al. (2010) 

Table 6.3 Key results Streicher et al. (2010)

Beantwortung der Frage-
stellung

Erneuerbare 
Energieträger

Basis-
jahr 
(2008)

Konstant-
szenario 
(2050)

Wachstums-
szenario 
(2050)

Endenergieträger Basis-
jahr 
(2008)

Konstant-
szenario 
(2050)

Mobilität

Energieautarkie für Ö 2050 
ist machbar, wenn unter den 
Technologieannahmen die 
Nachfrage nach Energie-DL 
höchstens im angenomme-
nen Ausmaß wächst. Der 
Spielraum zur 100 %igen 
Versorgung aus erneuerba-
ren Energieträgern ist gering 
(d. h. Bedarf an Energie-
dienstleistungen darf max. 
0,8 % p.a. steigen, sonst 
muss Effizienz stärker erhöht 
werden).

Energiebereitstellung in PJ / a bzw. TWh / a Endenergiebedarf in 
PJ / a (Veränderung 
2008–2050 in %)

Biomasse 216 PJ 244 PJ 293 Elektrizität 7 30

Wasserkraft 38 TWh 45 TWh ca. 50 TWh für Heizen und WW . .

Windkraft ? 13 TWh 
(> 5x)

> 14 TWh für Kühlen u. E-Geräte . .

Photovoltaik ? 16 TWh 
(> 5x)

ca. 20 TWh für WP (Wärme) . .

Solarthermie ? (> 10x) 75 PJ Umgebungswärme (WP) . .

Wärmepumpen 
(oberflächenn. 
Geoth.)

? (> 8x) 68 PJ Solarthermie . .

Tiefe Geother-
mie

? ? 71 PJ Biomasse und Wärme-
netze

. .

Wärme HT elektrisch . .

Wärme HT CH4 aus 
CO2

. .

Wärme HT Biomasse . .

Wärme HT fossil . .

Wärme NT (inkl. Behei-
zung)

. .

Kraftstoffe 288 38

Erdöl . .

(Erd-)Gas 10 17

Insgesamt ca. 300 ca. 90 
!"#$%&

Notwendig: Sehr hohe Effizienzsteigerungen, Absenken des derzeitigen Wachstums der Nachfrage nach Energiedienstleistungen, drastische Umstellung der 
Anwendungstechnologien.
Endenergiebedarf 2050 reduziert sich um > 50 % (KS) auf knapp 500 PJ bzw. knapp 40 % auf ca 640 PJ (WS). 

Frachtumschlag im Jahr 1990 auf 24,5 Mio. PassagierInnen 
und 246 000 t Fracht im Jahr 2010 (ÖSTAT, 2011). Die sich 
daraus ergebenden Emissionen sind in nationalen Emissions-
szenarien oder Klimaschutzstrategien oft nur teilweise oder gar 
nicht berücksichtigt. Umfassende Strategien zur Transforma-
tion in eine klimafreundliche Gesellschaft müssen allerdings 
auch diese Herausforderung adressieren.

Auch der wachsende internationale Güterverkehr auf den 
Straßen stellt nach wie vor erhebliche Herausforderungen an 
die Bilanzierung der Emissionsverantwortung und an die Dis-
kussion über möglicherweise effektive Regulierungsmechanis-
men. Wie in Band 3, Kapitel 3 und Band 2, Kapitel 1 berich-
tet, bestehen erhebliche Diskrepanzen zwischen den im Inland 

verkauften Kraftstoffmengen und dem anhand von Verkehrs-
zählungen und Aktivitätsmodellen berechneten Kraftstoffver-
brauch des Transports auf Österreichs Straßen. So wurden im 
Jahr 2003 schätzungsweise 28 % des in Österreich verkauften 
Kraftstoffs nicht auf inländischen Straßen verfahren (BM-
LFUW, 2007), allerdings muss hier angemerkt werden, dass 
diese Schätzungen beträchtliche Unsicherheiten aufweisen. 
Die Emissionsverantwortung dieser Fahrten fällt gemäß dem 
UNFCCC-Bilanzrahmen an dem Ort des Kraftstoffhandels, 
Österreich an und sie waren damit ein wesentlicher Grund für 
die Emissionszunahmen im Transportsektor seit 1990.

Vielfach wird für diesen Vorgang der Begriff des „Tanktou-
rismus“ verwendet (richtig wäre „Kraftstoffexport im Tank“), 
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Wachstums-
zenario 
(2050)

Basisjahr 
(2008)

Konstant-
szenario 
(2050)

Wachstums-
szenario 
(2050)

Basisjahr 
(2008)

Konstant-
szenario 
(2050)

Wachstums-
szenario 
(2050)

Basisjahr 
(2008)

Konstant-
szenario 
(2050)

Wachstums-
szenario 
(2050)

Mobilität Gebäude Industrie Insgesamt

Endenergiebedarf in PJ / a (Veränderung 2008–2050 in %)

43 96 73 89 99 59 89 ca. 200 ! ca. 190 " ca. 250

. 27 0 0 . . .

. 69 57 66 . . .

. wenig 16 23 . . .

. wenig 49 68 . . .

. wenig 49 69 . . .

. 157 39 13 . . .

. . . . 0 25 25

. . . . 0 22 46

. . . . 7 38 58 ca. 120 !! ca. 40 !! ca. 40

. . . . 123 0 0

. . . . 65 57 86 ca. 220 ! ca. 190 # ca. 220

40 . . . 18 0 0 ca. 380 !!! ca. 40 !!! ca. 40

. 82 0 0

15 86 0 0 ca. 90 !! ca. 40 !! ca. 50

!"#$%$&' ca. 430 ca. 210 ca. 240 ca. 300 ca. 195 
!"&($)'

ca. 295 
!"#*&$)'

ca. 1100 ca. 500 
!"(&$)'

ca. 650 
!"&+$)'

der nahelegt dass dieser Effekt weitgehend extern induziert 
wäre, z. B. hervorgerufen durch die hohe Zahl an Transitfah-
rerInnen, die in Österreich tanken. Dieses Verhalten würde 
wegen der in Österreich im EU-Vergleich besonders niedrigen 
Mineralölsteuer auch naheliegen. Die durch preisinduzierten 
Kraftstoffimport im Tank jährlich lukrierten Einnahmen an 
Mineralölsteuern liegen in einer ähnlichen Größenordnung 
wie die innerhalb der gesamten ersten Kyoto-Periode von 
Österreich nötigen Zukäufe an international gehandelten 
Emissionszertifikaten (500–600 Mio. €). Hier bestehen also 
fiskalpolitische Interessen, die österreichischen Klimaschutz-
zielen entgegenwirken. Die leichten Erhöhungen der Mine-
ralölsteuer 2007 um 0,03 € / l bei Benzin und 0,05 € / l bei 

Diesel, sowie im Jänner 2011 von 0,04 € / l für Benzin und 
0,05 € / l für Diesel reichten nicht aus, um in diesem Bereich 
eine wesentliche lenkende Verhaltensänderung herbeizufüh-
ren und es bestehen nach wie vor erhebliche Preisdifferenzen 
(−0,24 € / l Benzin, −0,05 € / l Diesel im Vergleich zu Deutsch-
land, −0,30 € / l Benzin, −0,31 € / l Diesel im Vergleich zu Ita-
lien (ARBÖ, 2013). 

Darüber hinaus herrscht noch Unklarheit über den genau-
en Beitrag ausländischer Fahrzeuge an den Mineralölkäufen 
(BMLFUW, 2004; International Energy Agency and Organi-
sation for Economic Co-operation and Development, 2008). 
So nahm insgesamt das Außenhandelsvolumen (Importe und 
Exporte) Österreichs seit 1990, nicht zuletzt als Folge des EU-


