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Technologische Innovation
gilt als die neue Herausforderung nicht nur fur die Klimapolitik.

Innovative Mobilitéat
soll die vielfachen Probleme im gegenwartigen Verkehrssystem tuberwinden.

Energie und Industrie
sind auf der Suche nach technologischen Innovationen zur Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit und der Sicherheit der Versorgung.

Gebaudestruktur und Energiebedarf
liefern Hinweise zu Aktivitaten fir besseres und kostengunstiges Wohnen.
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Neue Fakten zum globa-
len Klimawandel

Der Klimawandel trifft
besonders den Alpen-
raum

Weiterer Temperaturan-
stieg

1 Der Klimawandel in Osterreich

1.1 Das globale Umweltproblem des 21. Jahrhunderts

In den vergangenen mehr als 600.000 Jahren war die Menge der wichtigsten
Treibhausgase (Kohlendioxid und Methan) in unserer Erdatmosphéare nie so
hoch wie heute. Die Zunahme des Treibhauseffekts (vermehrte Rickhaltung
von Warmestrahlung) war seit mindestens 20.000 Jahren nie so stark wie im
vergangenen Jahrhundert. Der globale Erwarmungstrend der letzten 30 Jahre
war groler als seit mindestens 1000 Jahren und die wéarmsten sechs Jahre, seit
es Instrumentenmessungen gibt, waren 1998 (starkes ,,EI-Nino* Jahr) und die
letzten 5 Jahre (2001-2005).

Diese jingsten Ergebnisse im Vorfeld des IPCC Weltklimaberichts 2007 erhér-
ten, zusammen mit vielen weiteren Indikatoren, dass wir Menschen vor allem
durch unsere Treibhausgasemissionen zunehmend das Weltklima mitpragen.
Ein Einfluss, der (ber die kommenden Jahrzehnte die naturlichen Klima-
schwankungen zu uberragen beginnt und sich in allen Regionen der Erde,
besonders auch im Alpenraum, auswirkt. Zunahme von Wetter- und Klimaex-
tremen, Verschiebung von Klimazonen, Abschmelzen von Polareis und Ge-
birgsgletschern und systematischer Meeresspiegelanstieg sind nur einige schon
weltweit in Gang gesetzte Prozesse. Die Klimastrategien und KlimaschutzmaR-
nahmen der nachsten 10 bis 30 Jahre werden fur die Begrenzung des Klima-
wandels entscheidend sein.

1.2 Erwartete Auswirkungen in Osterreich

Im Alpenraum wurde im vergangenen Jahrhundert ein Anstieg der bodenna-
hen Temperaturen um etwa 1.5°C festgestellt (weltweiter Anstieg 0.7°C). Bis
Ende des 21. Jahrhunderts werden nicht nur ein weiterer Anstieg der Tempera-
turen (in Europa um etwa 3-5°C gegenuber 1961-1990; im Sommer in Mit-
tel- und Suideuropa bis etwa 6°C) sondern unter anderem auch Veranderungen
in der Niederschlagshaufigkeit und Intensitat erwartet. Osterreich und die Al-
pen liegen diesbeziiglich in einer Ubergangszone (mehr Niederschlag in Nord-
europa, weniger sudlich der Alpen), in der daher mit starken UnregelmaRigke-
ten zu rechnen ist. So sind in Zukunft wesentlich trockenere Sommer- und
Herbstsaisonen und feuchtere Winter wahrscheinlich.
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Abbildung 1-1: Vergleich eines moderaten Klimaszen arios
fir die Periode 2041-2050 mit der Periode 1981-1990:
Anderung der Sommertemperatur (oben) sowie des
Niederschlags im Winter (Mitte) und im Herbst (unten)
im Alpenraum

Andeung e Temporater 204030500 1981-19590 POL Sommer
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Quelle: Wegener Center
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Fundierung der Entscheidungsgrundlagen

Noch schwerwiegender als diese Anderungen der Mittelwerte ist die fiir Oster-
reich und ganz Europa zu erwartende Zunahme der Schwankungen des Klimas
und Wetters. Dadurch steigt de Wabhrscheinlichkeit des Auftretens extremer
Wetter- und Klimaereignisse und ihrer Folgen wie Uberschwemmungen und
Dirreperioden. Beispiele aus den letzten Jahren (z.B. der Hitzesommer 2003
oder die Uberschwemmungen im Alpenraum und anderen Gebieten Europas
in den Sommern 2002 und 2005) haben das volkswirtschaftliche Schadenspo-
tenzial derartiger Extremereignisse deutlich demonstriert.

Weitere zu erwartende Folgen des globalen Klimawandels in Osterreich sind:
gesteigertes Abschmelzen der Gletscher, geénderte Wasserfhrung der Flisse,
gestorte Verfugbarkeit von Trinkwasser, verkirzte Schneedeckendauer und
verlangerte Vegetationsperiode, Verminderung der Bodenfeuchtigkeit, Haufung
von Hangrutschungen und Muren, Aussterben von Pflanzen- und Tierarten,
gesteigerte Mortalitét gewisser Baumarten und Verluste der Schutzfunktion des
Bergwalds, raschere Entwicklung von Schadinsekten und vermehrter Hitze-
stress, und weitere mehr.

Besonders betroffene Wirtschaftszweige sind Land- und Forstwirtschaft, Ener-
giewirtschaft, Tourismus, Versicherungswirtschaft und Offentlicher Sektor (z.B.
Infrastruktur und Gesundheit). Gleichzeitig tun sich aber auch wirtschaftliche
Chancen durch innovative Strategien auf Die Starke erwarteter Klimafolgen
kann wesentlich durch Reduktion der menschlichen Treibhausgasemissionen
gemildert werden.

1.3 Klimaforschung in Osterreich

Insbesondere im Hinblick auf regionale Charakteristika des Klimawandels,
seiner Folgen und von Handlungsoptionen in Osterreich sind noch viele Fra-
gen zu beantworten und es besteht grofRer Bedarf sowohl an grundlagen- als
auch anwendungsorientierter regionaler Klimaforschung. Erste Schritte wurden
ab 2002 zum Beispiel durch das Startprojekt Klimaschutz und das Projektbin-
del ,Research for Climate Protection® (reclip) gesetzt. In Zukunft bedarf es aber
noch wesentlich gréRerer budgetérer und organisatorischer Anstrengungen,
um eine langfristig erfolgreiche @sterreichische Klimaforschung begleitend zu
nationalen Klimastrategien sicherzustellen.
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Fakten, Erfahrungen, Instrumente

Wandel in der klimapoli-  kjimapolitik wird heute durch ein wesentlich breiteres Spektrum von Motiven
tischen Diskussion . . . .
begriindet als noch vor wenigen Jahren. Sowohl auf internationaler als auch
auf EU-Ebene wird der Zusatznutzen klimawirksamer Strategien vor allem in
Hinblick auf wirtschaftliche Innovation, Starkung der Wirtschaftsstrukturen,
Wettbewerbsfahigkeit, Wachstum, Beschaftigung und verstarkte Exportchancen
zu einem entscheidenden Kriterium.

E'Sf‘ﬁ?i;‘g’;:g[{“”g der  pje diesbeziigliche Neupositionierung der EU-Klimapolitik basiert auf der , Lis-

sabon-Strategie”. Mit dieser Strategie setzte sich die Europdische Union im
Jahr 2000 ein ehrgeiziges Ziel: Sie sollte bis zum Jahr 2010 ,,zum wettbe-
werbsfahigsten und dynamischsten wissensbasierten Wirtschaftsraum in der
Welt“ gemacht werden — ,,einem Wirtschaftsraum, der fahig ist, ein dauerhaftes
Wirtschaftswachstum mit mehr und besseren Arbeitsplatzen und einem gréR e-
ren sozialen Zusammenhalt zu erzielen* (SN 100/00). Mit der EU- Strategie fur
nachhaltige Entwicklung wurde der Lissabon-Prozess nach dem Friihjahrsgipfel
in Stockholm im Mérz 2001 neben seinem Engagement fiir wirtschaftliche und
soziale Erneuerung um eine Umweltdimension als ,,dritten Grundpfeiler erwei-
tert (KOM(2001)264 endg.). Um das Ziel der nachhaltigen Entwicklung, d.h.
die Erflillung der Bedirfnisse derzeitiger Generationen ohne dadurch die Erfiil-
lung der Bedurfnisse klnftiger Generationen zu beeintrachtigen, zu erreichen,
sei es erforderlich, die Wirtschafts-, Sozial- und Umweltpolitik so zu gestalten,
dass sie sich gegenseitig verstarken.

Lissabon Strategie

:gg:g'terg‘t’g;ger Liss- Angesichts mangelnder Fortschritte bei der Erreichung der Lissabon-Ziele wur-
de zu Beginn des Jahres 2005 eine Neubelebung der Lissabon-Strategie ge-
startet, die sich vor allem auf zwei vorrangige Ziele — verstarktes, dauerhaftes
Wachstum sowie Schaffung von mehr und besseren Arbeitsplatzen — konzent-
riert.

Kein Gegensatz zwischen  y|imanolitische Zielsetzungen und die Lissabon-Ziele stellen dabei keinen Ge-
klimapolitischen Zielset- o ) ) o i
zungen und der Lissa- gensatz dar, sondern lassen sich inhaltlich zu beiderseitigem Nutzen verknip-
bonstrategie fen. Immer wieder wird auf europaischer Ebene hervorgehoben, dass Oko-
Innovationen und Ressourceneffizienz gestarkt werden mussen, will die EU ihre
Lissabon-Ziele erreichen und der wettbewerbsfahigste wissensbasierte Wirt-
schaftsraum der Welt werden. Kommissar Dimas etwa betonte: ,Wachstum,

das Umwelterwagungen ignoriert, wird eindeutig nicht nachhaltig sein. AulRer-
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dem glaube ich fest daran, dass eine starke Umweltpolitik zur Wettbewerbsfa-
higkeit der EU beitrégt* (Dimas 2005). Eine gut durchdachte Umweltpolitik
bietet Chancen fur Innovation, schafft neue Markte und verbessert die Wettbe-
werbsfahigkeit durch héhere Ressourceneffizienz und neue Investitionsmoglich-
keiten. In diesem Sinn kann die Umweltpolitik zur Erreichung der Kernziele der
Lissabon-Strategie — hoheres Wachstum und mehr Arbeitsplatze — beitragen.

Aus aktuellen Berichten ergibt sich (KOM(2005)17 endg.); SEC(2005)97)):

Die Nettoauswirkungen von Umweltpolitik auf die Beschéftigung sind
neutral oder sogar leicht positiv.

Oko-Industrien haben sich besser entwickelt als der Rest der Wirtschaft.

Maflnahmen im Bereich der erneuerbaren Energien und der Energieeffi-
zienz steigern die Sicherheit der Energieversorgung, verringern die wirt-
schaftlichen Verluste durch die Volatilitat der Olpreise und tragen ande-
rerseits zur Verringerung der Treibhausgasemissionen und zur Schonung
nicht-erneuerbarer Ressourcen bei.

Die Auswirkungen von Ausgaben zur Minderung der industriellen Luftver-
schmutzung fir den Wettbewerb sind im Allgemeinen begrenzt.

Immer mehr Unternehmen und Investoren bemihen sich aktiv um eine
gute Umweltleistung. Aus mehreren aktuellen Studien geht hervor, dass
gutes Umweltmanagement, hohere Effizienz und eine bessere finanzielle
Leistung miteinander verbunden sind und neue Marktchancen eréffnen.

Ein wichtiges Instrument zur Umsetzung der EU-Strategie flr Nachhaltige Ent-
wicklung und zur Weiterverfolgung der Lissabon-Strategie stellt der Aktionsplan
fur Umwelttechnologie in der Europaischen Union (kurz ETAP, KOM(2004)38
endg.) dar. Der ETAP ist darauf ausgerichtet, das Potential der Umwelttechno-
logien umfassend zu nutzen, um den Druck auf die natiirlichen Ressourcen zu
mindern, die Lebensqualitat der europdischen Burger zu verbessern und das
Wirtschaftswachstum zu stimulieren. Im Juni 2005 wurde mit dem Grinbuch
Energieeffizienz (KOM(2005)265 endg.) ein weitreichender Konsultationspro-
zess gestartet. Ein Aktionsplan zum Thema Energieeffizienz mit dem Titel "Ac-
tion Plan for Energy Efficiency: Realising the Potential® wurde von der Europ.
Kommission 19. Oktober 2006 vorgelegt (KOM(2006) 545endg.). Als Haupt-
grinde fur die Forderung der Energieeffizienz auf allen Ebenen der européi-
schen Gesellschaft werden darin neben hohen und schwankenden Olpreisen
vor allem die Wettbewerbsfahigkeit der Union und die Agenda von Lissabon,
der Umweltschutz und die Kyoto-Verpflichtungen der EU sowie die Versor-
gungssicherheit genannt.

Am 9. Februar 2005 legte die Europaische Kommission eine Strategie fir die
kunftige EU-Klimapolitik nach 2012 vor (,Winning the Battle Against Global
Climate Change“, KOM(2005)35 endg.). Sie spiegelt die neue EU-
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Klimapolitik vor dem Hintergrund der Lissabon-Strategie wider. Die Strategie
berilicksichtigt im Besonderen Wettbewerbsaspekte zukiinftiger Klimaschutz-
malnahmen und Synergien mit anderen nicht direkt klimarelevanten Politikbe-
reichen. Die Férderung von Energieeffizienz und klimafreundlichen Technolo-
gien ist eines der Kernelemente der neuen EU-Klimastrategie. Energieeffizienz
und technologische Innovation werden als Instrumente fur Wachstum und
Wettbewerbsfahigkeit im Sinne des Lissabon-Prozesses anerkannt.

Auch auf internationaler Ebene zeigt sich dieser Paradigmenwechsel. Vor dem
Hintergrund steigender Energiepreise stehen verstarkt dkonomische Vorteile,
die sich aus MalRnahmen zu Erhéhung der Energieeffizienz und der Férderung
von Innovation in Umwelt- und Klimaschutztechnologien ergeben, im Vorder-
grund. Zunehmend setzt sich die Erkenntnis durch, dass die frihzeitige Entwick-
lung von klimafreundlichen Technologien, die andere Lander letztendlich tber-
nehmen, zu Standort- und Wettbewerbsvorteilen und damit verbunden zu ver-
starkten Wachstumschancen fiihrt.

Es gibt bereits eine Reihe von interessanten Beispielen, wo Staaten ihre Klima-
strategien und Maltnahmen in diesem Sinne gestaltet haben. Der Climate Trust
in GroRbritannien beispielsweise unterstitzt Firmen bei der Entwicklung von
Technologien mit geringeren CO,-Emissionen und finanziert Forschungspro-
jekte, die sich mit neuen Technologien und Methoden der Energiegewinnung
beschéftigen. Er wird Uber eine Steuer auf Energieverbrauch im kommerziellen
und offentlichen Sektor gespeist. Der Climate Trust hat sich bisher als grof3er
Erfolg erwiesen, da immer mehr Firmen in GroRbritannien die aus Klima-
schutzmafnahmen resultierenden langfristigen Kostenvorteile erkennen.

Auch die klimapolitischen Initiativen der USA wie das Asia-Pacific Partnership
for Clean Development and Climate unterstreichen, dass ein globaler Wettbe-
werb um die Entwicklung von Umwelttechnologien und die ErschlieBung neuer
Markte flr diese eingesetzt hat, in welchem sich immer mehr Staaten mdglichst
gut positionieren wollen.

In den aktuellen Klimastrategien ist weiter der Trend zu beobachten, dass jenen
Sektoren der Wirtschaft, denen Reduktionsziele vorgeschrieben werden, Flexibi-
litdt bei der Erreichung dieser - beispielsweise Uber in- und auslandische Off-
setmoglichkeiten — gewahrt werden.

Auch der Aktionsplan flr Klimaschutz und Nachhaltige Entwicklung, der am
G8-Gipfel in Gleneagles im Juni 2005 beschlossen wurde, spiegelt den Wan-
del in der klimapolitischen Diskussion wider. Im Mittelpunkt steht die Férderung
von zuverlassigen und kostengiinstigen Energiequellen als Basis fir zukinftiges
Wirtschaftswachstum. Klimaschutz gehort dabei zu den willkommenen Co-
Benefits. Vor diesem Hintergrund sind auch die Klimaschutzinitiativen einer
wachsenden Anzahl von US-Bundesstaaten zu sehen.

Nach In-Kraft-Treten des Koto-Protokolls im Februar 2005 steht nun die Dis-
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kussion um ein globales Klimaabkommen nach 2012 im Mittelpunkt der Kli-
mapolitischen Diskussion. Es zeichnet sich zwar noch kein klares Bild lber die
Ausgestaltung eines zukiinftigen Ubereinkommens ab, es wird aber bereits jetzt
deutlich, dass im Mittelpunkt einer zuklnftigen globalen Klimapolitik statt wie
bisher Reduktionsverpflichtungen verstérkt technologische Entwicklung und
Technologietransfer stehen werden. Eine ambitionierte Klimapolitik, die frihze-
tig auf technologische Innovation setzt, wiirde heimischen Unternehmen einen
Vorteil auf den Markten der Zukunft verschaffen.
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2 Die zentralen Fakten: Bestandsaufnahme

Aus Abbildung 21 werden die besonderen Schwierigkeiten bei der Reduktion
der Treibhausgasemissionen im Bereich Verkehr sichtbar. Unterstellt man die
Annahme, dass bis 2007 die Emissionen auf dem Wert von 2004 bleiben und
der Beitrag von JI/CD M-Projekten nicht 8,1 Millionen Tonnen (bersteigt, dann
mussten die Emissionen im Bereich Verkehr bis 2012 um 11,6 Millionen Ton-
nen unter den Ist-Werten von 2004 liegen.

Abbildung 2-1: Szenario fur die Treibhausgasemissionen Verkehr

CO2e-Emissionen: Verkehr
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Quelle: UBA (2006) und eigene Berechnungen

2.1 Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Personen- und
Guterverkehr

Die Verkehrsnachfrage stieg im Zeitraum 1950 bis 2001 mit &hnlichen Wachs-
tumsraten wie das reale BIP. Die gesamte Verkehrsleistung im Personenverkehr
(in Personen-km) stieg pro Jahr mit einer durchschnittlichen Rate von 3,6%, der
Giterverkehr in Tonnen-km mit 3,2%. Im Giterverkehr fallt das deutlich hohe-
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Die Zahl der bei Unfallen
Getoteten sinkt in Oster-
reich, dennoch schneidet
Osterreich im Europa-
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Unfallzahlen schlecht ab.

Uberhohte Geschwindig-
keit als Hauptursache

Innovative Mobilitat

re Wachstum seit dem EU-Beitritt auf (vgl. Abbildung 2-2).

Abbildung 2-2: Verkehrsleistung in Osterreich
im Personenverkehr (Personen-Kilometer) und
im Guterverkehr (Tonnen-Kilometer)
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Quelle: Statistik Austria, OECD (2005)
Anmerkung: BIP (zu Preisen von 1995), Index 1954=100

2.2 Verkehrsunfalle in Osterreich

Im Jahr 2004 starben auf Osterreichs StraBen 878 Personen an den Folgen
eines Unfalls. Des Weiteren wurden 55.857 Menschen verletzt, davon waren
7.591 Schwerverletzte.

Bei Betrachtung der Unfallzahlen zwischen 1993 und 2003 zeigt sich, dass die
Zahl der Unfalle mit Personenschaden einen konstanten bis leicht fallenden
Verlauf hat. Die Unfalltoten nahmen im selben Zeitraum um ber 20% ab. Die
Grinde dafur liegen in verbesserter Auto-Technologie (z.B. Knautschzonen),
dem modernen Rettungswesen sowie der modernen Medizin, nicht im verén-
derten Verkehrsverhalten.

Werden jedoch die Unfallzahlen zwischen den EU-15-Landern verglichen, fallt
auf, dass Osterreich mit 5,38 Unfallen mit Personenschaden pro 1000 Ein-
wohner den schlechtesten Wert aller Lander aufweist (vgl. Abbildung 2-3).
Auch bei den in Unfallen Getoteten liegt Osterreich mit 11,54 pro 100.000
Einwohner weit Uber dem EU-Durchschnitt.

Uberhohte Geschwindigkeit war 2004 mit 36% die Hauptursache fir Ver-
kehrsunfalle mit tédlichem Ausgang (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit 2004

Innovation & Klima
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und 2005). Eine Reduktion der Geschwindigkeit verringert nicht nur die Wahr-
scheinlichkeit fir einen Verkehrsunfall bzw. die GroRe seiner Auswirkungen,
sondern ist auch mit einer Vermeidung von Emissionen im Verkehr verbunden
(NO, etwa steigt bei hdheren Geschwindigkeiten stark an). Bei einer Steige-
rung des Tempolimits etwa von 130km/h auf 160km/h auf Autobahnen wur-
den anhand von Fahrzyklen an der TU Graz die Verdnderungen der Emissio-
nen abgeschatzt. Danach wurde fir Pkw-Dieselfahrzeuge (Euro 2 und Euro 3
Sample) eine Steigerung der CO,-Emissionen um 23% errechnet, fir NOx
wirde sich dadurch eine Steigerung von 65% und fur Partikel von 60% erge-
ben (Hausberger, 2005).

Abbildung 2-3: Unfélle mit Personenschaden pro 1000 Einwohner (2003)

Unfalle mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner

ZIHWWH}H
AT

Quelle: Kuratorium fur Verkehrssicherheit (2004)

2.3 Motorisierter Individualverkehr mit hohem Anteil an
kurzen Wegen

In Osterreich werden rund 51% der Wege mit dem Pkw (als Lenker oder Mit-
fahrer) zuriickgelegt, der Rest verteilt sich auf FuBwege (27%), Radwege (5%)
und den OV (17%). Bereits 20% aller Wege bis zu einer Distanz von nur einem
Kilometer werden mit dem Pkw durchgefiihrt, bei Wegen von bis zu 4 km sind
es rund 40%. Die kumulierten Anteile nach Weglange fiir die jeweiligen Ver-
kehrsmittel sind in

Tabelle 2-1 ersichtlich. Abbildung 2-4 zeigt den Modal Split fur unterschiedli-
che Entfernungsklassen.

Innovation & Klima
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Tabelle 2-1: Wege je Verkehrsmittel nach Weglange (kumulierte Anteile)

Weglange

Pkw Len-

Pkw Mit-

e Ker o S FuR Rad ov gesamt
gesamt 40% 11% 27% 5% 17% 100%
bis 1.000 12% 12% 79% 51% 4% 31%
bis 2.000 26% 27% 93% 76% 15% 45%
bis 3.000 36% 38% 98% 87% 27% 54%
bis 4.000 43% 45% 99% 92% 35% 60%
bis 180.000 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Quelle: Kafer et al., vorlaufige Werte

Abbildung 2-4: Anteile der Verkehrsmittel nach Entfernungsklassen
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Quelle: Kafer et al., vorlaufige Werte
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2.4 Modal Split und verkehrsspezifische Abgaben

Verteilung der Verkehrsleistung auf die Verkehrstrager

Die derzeit aktuellen jedoch noch vorlaufigen Verkehrszahlen aus der ,Ver-
kehrsprognose 2025+ (Kafer et al., im Auftrag von BMVIT, ASFINAG, OBB,
SCHIG) sind im Hinblick auf Verkehrs- und Fahrleistung nach Verkehrstragern
fur den Personen- und Guterverkehr in Tabelle 2-2 und Tabelle 2-3 darge-
stellt.

Tabelle 2-2: Fahr- und Verkehrsleistung im Personenverkehr (2002)

Fahrleistung (Mio. Kfz-km) Verkehrsleistung (Mio. P-km)

Stralle 37.111 47.396
Schiene 6.204"

") Eisenbahn ohne U-Bahn und StraRenbahn

Quelle: Kafer et al., vorlaufige Werte

Tabelle 2-3: Fahr- und Verkehrsleistung im Giiterverkehr (2002)

Fahrleistung
(Mio. Kfz-km bzw.

Verkehrsleistung

Zugkm) (Mio.T-km)
Strale 3.962 31.833
Binnen-, Quell- und Zielverkehr 3.295 24.047
Transitverkehr 667 7.786
Schiene 46 15.679
Binnen-, Quell- und Zielverkehr 10.628
Transitverkehr 5.051

Quelle: Kafer et al., vorlaufige Werte

Wahrend im Personenverkehr der Anteil der Schiene an der gesamten Ver-
kehrsleistung (Schiene und StraBe) bei 11,6% liegt [Tabelle 2-2), weist der
Guterverkehr in Osterreich einen Schienenanteil von 33% auf. Bei Beriicksich-
tigung auch von Pipeline und Schifffahrt betragt dieser 26,6% an der gesamten
Giiterverkehrsleistung im Inland. Der Vergleich mit den européaischen OECD
Staaten zeigt, dass Osterreich damit noch im oberen Drittel liegt (siehe Tabelle
2-4).

Innovation & Klima
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Tabelle 2-4: Anteil der Bahn am Giiterverkehr in OECD Staaten (2002)

GV-Schiene  GV-StraRe Gvégr?sd Anteil

[Mrd. t-km]  [Mrd. t-km] [N?rd_ k] Schiene
Luxemburg 0,6 0,5 1,5 40,0%
Schweden 19,5 31,8 495 39,4%
Schweiz 9,6 21,9 26,5 36,2%
Polen 46,6 74,7 143,2 32,5%
Ungarn 7,8 10,6 24,9 31,3%
Slowakei 10,4 22,3 33,3 31,2%
Finnland 9,7 28,1 38,2 25,4%
Tschechien 15,8 45,1 63,1 25,0%
Portugal 2,2 8,8 11,0 20,0%
Frankreich 50,0 188,6 267,5 18,7%
Deutschland 72,0 285,2 436,6 16,5%
Italien 23,1 136,1 170,0 13,6%
Belgien 7,3 53,2 62,3 11,7%
GrofRbritannien 18,7 154,0 183,3 10,2%
Danemark 1,9 10,9 20,2 9,4%
Norwegen 1,7 13,6 18,9 9,0%
Spanien 12,2 179,5 199,6 6,1%
Niederlande 4,0 30,1 81,0 4,9%
Irland 0,4 12,4 129 3,1%
Griechenland 0,3 13,8 14,2 2,1%

Quelle: OECD, 2004.
Stark steigender Die zunehmende Bedeutung des StraRenverkehrs tiber die Zeit spiegelt sich

Treibstoffverbrauch . . . . -
auch im stark steigenden Treibstoffverbrauch (vgl. Abbildung 2-5) wider. Ab

dem Jahr 2000 sind dabei wachsende Anteile von dem in Osterreich getank-
ten und im Ausland verfahrenen Treibstoff schlagend.

Abbildung 2-5: In Osterreich getankter Treibstoff 1994-2004
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Quelle: WIFO Wirtschaftsdaten, BMWA.
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Verkehrspezifische Steuern in Osterreich

Direkte Beniitzungsgebiihren fiir Straken werden in Osterreich auf den Maut-
sonderstrecken sowie seit 2004 mittels der Lkw-Maut eingehoben. Daneben
gibt es eine Reihe von Abgaben fur den motorisierten Verkehr, deren Verwen-
dung jedoch nicht fur die Verkehrsinfrastruktur zweckgebunden ist. Tabelle 2-5
gibt einen Uberblick tber die Ertrage aus den verkehrsspezifischen Steuern und
Abgaben.

Tabelle 2-5: Ertrage aus Verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben in Osterreich
(in Mio. €)

1999 2000 2001 2002 2003 2004

Mineralélsteuer(gesamt)*) 2.317,7 2.344,4 2.504,2 2.731,8 2.939,7 3.225,6

Norm verbrauchsausgabe 438,9 433,3 421,0 4165 4585 449,7

Motorbezogene Versiche-
rungssteuer

StraRenbenitzungs-
gebihren

Kfz Steuer (Lkw Uber 3,5t) 1285 130,8 166,5 201,1 207,3 166,0

719,5 9484 1.117,3 1.185,0 1.217,4 1.251,1

77,3 72,7 85,7 87,9 86,3 34

Mauteinnahmen 2376 2553 256,3 260,6 256,3 111,6
Vignette 191,0 200,0 307,2 310,1 3144 296,6
Lkw-Mauterlose 750,5
Summe 4.110,5 4.384,9 4.858,2 5.193,0 5.479,8 6.254,5

*) Die Rohdaten zur Mineralélsteuer beinhalten auch die Steuereinnahmen von Heizolen. Der Anteil
des Heizdls wird fir 1999 und 2000 bei 14% angenommen, fir 2004 wurde ein Wert von 10,25%
errechnet. Die Anteile der dazwischen liegenden Jahre wurden linear interpoliert, um u. a. der stei-
genden Bedeutung des Tanktourismus Rechnung zu tragen.

Quelle: Statistik Austria (2005) und ASFINAG (2000, 2001, 2004)

Diese Einnahmen konnen den volkswirtschaftlichen Kosten des Verkehrs (Um-
welt-, Unfall- und Straleninfrastrukturkosten) gegenibergestellt werden (siehe
Abbildung 2-6).1

1 Die Unfallfolgekosten im Verkehrsbereich umfassen dabei medizinische Behandlungskosten, Verlust am Leistungspotential, Kosten fiir
Unfalleinsatze fiir Polizei und Rettung (Datenbasis firr diese Kategorien: Metelka et al., 1997, Fortschreibung), sowie Nutzenverluste
durch Schmerz oder Leid (Herry und Sedlacek, 2003) und betragen insgesamt fiir das Jahr 2000 fiir die StraRe in Osterreich €4,4 Mrd.
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Abbildung 2-6: Gegenuberstellung der Verkehrskosten der dffentlichen Hand
in Osterreich und der verkehrsspezifischen Einnahmen (2000)
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Quellen: ASFINAG (2001) und Herry und Sedlacek (2003)

Neben den volkswirtschaftlichen Kosten des Verkehrs, ist die Verkehrsnachfrage
mit privaten Ausgaben verbunden, die in fixe und variable Bestandteile geglie-
dert werden kénnen. Tabelle 2-6 zeigt, dass bei den Ausgaben fur den Motori-
sierten Individualverkehr (MIV) der Fixkostenbestandteil bestehend aus Anschaf-
fungskosten, Reparatur, Kfz-Steuer, Kfz-Versicherung, etc. mit 77% klar domi-
niert, wahrend die Ausgaben fiur Treibstoff und Schmierstoffe, sowie Garagen-
gebilhren als variable Bestandteile nur einen Anteil von 23% ausmachen (Sta-

tistik Austria, 2002).

Die Vollstandigkeit der beriicksichtigten Kosten ist tiber die Quellen stark unterschiedlich. Wenn z.B. die Unfallfolgekosten anderer

Bereiche (insbesondere der Heim-, Freizeit- und Sportunfélle) in Beug gesetzt werden sollen, so weist das Institut Sicher Leben (2004)

nur die medizinischen Folgekosten, Versicherungsleistungen, Renten und Pensionen sowie Verwaltungskosten aus.
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Tabelle 2-6: Fixe und variable Bestandteile der privaten Ausgaben fiir den
Motorisierter Individualverkehr (2000)

Anteile an Aus-

el gaben fur MIV

fixe Ausgaben (MIV) [Mio. €/Jahr] 11.365 77,3%
Anschaffung Pkw 6.076 41,4%
Anschaffungskosten Rest 582 4,0%
Reparatur, Kfz-Zubehor und Wagenwésche 2.375 16,2%
Maut und Vignette 87 0,6%
Kfz-Steuer 591 4,0%
Klubbeitrdge und sonstige DL 139 0,9%
Kfz-Versicherung 1.515 10,3%
variable Ausgaben (MIV) [Mio. €/Jahr] 3.329 22, 7%
Treibstoffe und Schmierstoffe 3.281 22,3%
Park- und Garagengebiihren 48 0,3%

Quelle: Statistik Austria (2002), Konsumerhebung 2000.
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3 Strategien und Instrumente

Die Bestandsaufnahme weist auf vielfaltige Defizite hin. Im Folgenden werden
Strategien und Instrumenten im Bereich Mobilitét dargestellt, sowie jeweils Top-
Aktivitdten benannt, die besonders innovativ im Hinblick auf eine kurzfristige
Umsetzung mit Wirtschaftsstrukturwirkung erscheinen, und gleichzeitig auch
klimarelevant sind. Die Strategien betreffen zum einen Reformen im Bereich
verkehrsspezifischer Versicherungen, zum zweiten Mafnahmen zur Attraktivie-
rung des OV und zum dritten, MaRnahmen zur Starkung der regionalen Ent-
wicklung und nachhaltige Distribution.

3.1 Innovative Leistungspakete fur Versicherungs-
dienstleister im Kfz-Bereich

Versicherungen haben ein Interesse daran, dass ihre Klienten so wenige Unfél-
le wie moglich verursachen, bzw. in so wenige Unfélle wie mdglich verwickelt
sind. Eine Reduzierung der Unfallzahlen bedeutet fiir die Versicherungsunter-
nehmen eine Senkung der Schadensfalle bzw. der daraus resultierenden Kos-
ten.

Eine Reduktion der Unfélle kann unter anderem durch eine Reform der Kfz-
Versicherungen erreicht werden, die eine fahrleistungsabhéngige und/oder
zeitabhangige Berechnung der Pramien vorsieht. Somit werden vor allem We-
nigfahrer gegentiber dem derzeitigen System begiinstigt.

Auto & Netz

Eine Maoglichkeit die Unfallzahlen zu senken, ist die Senkung der Fahrzeugki-
lometer der Versicherungskunden. Versicherungsunternehmen kdnnten dazu
beitragen, indem sie Leistungspakete anbieten, die Anreize zur vermehrten
Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs ermdglichen.

So kénnten beispielsweise Bonus-Programme angeboten werden, die einen
kostengiinstigen Erwerb von Netzkarten fiir den offentlichen Verkehr inkludie-
ren. Dabei kaufen Versicherungen in GroBmengen verbilligte Netzkarten bei
den Verkehrsunternehmen und geben diesen Rabatt zusammen mit den ver-
minderten Kosten des Schadensrisikos an die Kunden weiter. In einer erweiter-
ten Variante kdnnten zusatzliche Bonusstufen beim Kauf einer derartigen Versi-
cherungspolizze angerechnet werden.

Die privaten und volkswirtschaftlichen Verkehrskosten in Osterreich sinken,
Haushalte profitieren von geringeren Pramien oder verbilligten Netzkarten,

Innovation & Klima
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Versicherungen reduzieren ihre Schadensauszahlungen, der offentliche Verkehr
verzeichnet Zuwéchse, die Verlagerung senkt die Emissionen.

In Osterreich werden derzeit 64% der gesamten Pkw-Fahrleistung in gut mit
dem Offentlichen Verkehr erschlossenen Gebieten erbracht (Stadte und zentra-
le Bezirke) — dies stellt das Kernpotential fur diese Top-Aktivitat dar. Eine Ab-
schatzung der Emissionsreduktion bei Verlagerung des MIV auf den OV wurde
auf Basis spezifischer Emissionsfaktoren fiir verschiedene Verlagerungsraten
innerhalb dieses Kernpotentials berechnet (siehe Abbildung 3-1).

Abbildung 3-1: CO,-Emissionseinsparung bei unterschiedlichen Verlagerungsra-
ten
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Quelle: Eigene Berechnungen, basierend auf Daten des Lebensministeriums
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Verursachergerechte Gestaltung der Versicherungen

In Osterreich werden 35% der Behandlungskosten nach Verkehrsunfallen nicht
von Kfz-bezogenen Versicherungsleistungen sondern aus der allgemeinen So-
zialversicherung gedeckt. Diese verkehrsverbilligende Malnahme fuhrt zu einer
Subventionierung des Kfz-Verkehrs und daher zu einer Erhéhung des Ver-
kehrsaufkommens.

Innerhalb der Kosten, die die Kfz-Nutzer tragen, werden zudem die Versiche-
rungspramien unabhéngig von der Fahrleistung ermittelt, wodurch sich eine
weitere Marktunvollkommenheit ergibt.

Durch zwei im Folgenden dargestellte MaRnahmen kénnen die Marktunvoll-
kommenheiten reduziert werden.

Dies ist zum einen die Neugestaltung der Haftpflichtversicherung, konkret eine
Abschaffung der Regelung, dass 35% der Behandlungskosten von den o6ffent-
lich-rechtlichen Krankenversicherungen getragen werden. Damit werden die
Krankenversicherungen um ca. 84 Mio. € pro Jahr entlastet (Prettenthaler et
al. (2004)).

Zum zweiten kénnen durch eine Kfz-Versicherung, deren Pramie von der tat-
sachlichen Nutzung des Fahrzeuges bzw. der erbrachten Kilometerleistung
abhéangt, die fixen Kosten des motorisierten Individualverkehrs reduziert und
die variablen (kilometerabhangigen) erhéht werden. Dies wiirde zu mehr Kos-
tenwahrheit beitragen und somit kdnnten Anreize geschaffen werden, die indi-
viduelle Fahrleistung zu reduzieren. Dieses Modell des ,,Pay As You Drive* wird
bereits vom groRten britischen Versicherungsunternehmen Norwich Union fiir
18 bis 23 Jahrige seit Anfang 2005 angeboten. In Osterreich hat die Uniga
dazu eine Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben.

3.2 Tarifierung und kundenfreundlicher Zugang zum OV

Fir den groBen Anteil der kurzen Wege mit dem Pkw bietet sich als individuell
kostengiinstigere Alternative grundsétzlich der Umweltverbund (OV, FuB, Rad)
an. Es wird somit die Strategie hervorgeh oben, die zu einer Attraktivierung des
OV  beitragt. MaRnahmen dieser Strategie sind einerseits das
Bahn(Sammel)Taxi, das die Attraktivitat der Bahn durch einen Haus-Bahnsteig
bzw. Bahnsteig-Haus Transport der Reisenden und ihres Gepéacks billiger als
derzeit gewahrleistet, und andererseits das Generalabonnement, das die Be-
nutzung samtlicher 6ffentlicher Verkehrsmittel eines Landes erlaubt.
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Bahn & Taxi

Bei einem BahnTaxi handelt es sich um ein herkdmmliches Service von Taxiun-
ternehmen mit den Unterschieden,

dass der Fahrgast ein garantiertes Taxi am Bahnhof vorfindet,
dass ein Preisvorteil fiir den Bahnkunden bestehen kann und
dass es eine landesweit einheitliche Reservierungsmdaglichkeit gibt

Das BahnTaxi kann ein erganzendes Angebot beispielsweise zu einem preis-
werten Generalabonnement darstellen, um einen freien Zugang zu allen &-
fentlichen Verkehrsmitteln zu bieten und damit die Zugangsbarrieren zum o-
fentlichen Verkehr insgesamt deutlich zu reduzieren. Auch wird durch das
BahnTaxi ein mdoglichst liickenloser Haus-zu-Haus-Transport bei Verwendung
der Bahn gewabhrleistet, die sich dadurch gegeniiber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr neue Marktanteile sichern kann.

In Osterreich wird das unter dem derzeitigen Titel SorglosTaxi 1718 bekannte
Bahn-Taxi seit Mai 2001 als Kooperation der Taxiunternehmung ,,60160 Taxi*
mit der Osterreichischen Bundesbahn betrieben und soll dem Reisenden per
Bahn mehr Komfort bieten. Wichtig ware eine Weiterentwicklung in Richtung
des hollandischen Treintaxi, bei dem die Bahnkunden Uber die Organisation
als Sammeltaxi zusatzlich einen Preisvorteil gegenliber regularen Taxitarifen
lukrieren. Die OBB konnte mit Taxi-Unternehmungen Vertrage abschlieRen, die
unter Vorweisen der Bahnkarte Kunden zu einem ermagigten Preis transportie-
ren. Eine weitere Variante wére der Erwerb eines Taxi-Bonus beim Erwerb einer
Bahnkarte, der dann fiir die Bezahlung der Taxi-Fahrt verwendet werden kann.

Das Sammel-Taxi-Konzept senkt die Fahrtkosten ,fur die letzten Meter, das
Risiko der Kostendeckung wird von OBB und Taxi-Unternehmen gemeinsam
getragen, die beide mit diesem Konzept attraktiver werden.

In Osterreich wurden 2002 6.204 Mio. Personen-km mit der Bahn zuriickge-
legt (das sind rund 11,6% der gesamten Personen-km in Osterreich). Dies stellt
den Ausgangswert dar, der durch diese MalRnahme steigerbar ist. Fur verlager-
te Wege kommt es neben den geringeren gesamtwirtschaftlichen Kosten durch
die niedrigeren spezifischen Emissionsfaktoren (durchschnittlich 186g/Kfz-km
Pkw versus 30g/P-km mit der Bahn fir 2002) auch zu einer Verbesserung der
Treibhausgas-Bilanz. Die Auswirkungen einer Steigerung des Bahnanteils im
Personenverkehr um 1% bis 5% auf die Co2-Emissionen werden in Abbildung
3-2 gezeigt.
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Abbildung 3-2: CO,-Emissionseinsparungen bei Anhebung des Bahnanteils im
Personenverkehr
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Quelle: Eigene Berechnungen, basierend auf Daten des Lebensministeriums

Generalabonnement

Ein Generalabonnement stellt eine Netzkarte dar, mit dem der Grof3teil des
offentlichen Verkehrsmittelangebots eines Landes bzw. einer Region benutzt
werden kann. Es soll ein freies Fahren auf den Netzen von staatlichen und
privaten Bahnunternehmen und die Benutzung des stadtischen Nahverkehrs,
wie etwa StraBenbahnen, oder Bussen, aber auch von Schiffen oder Bergbah-
nen mit einer einzigen Fahrkarte erméglichen.

Einfache Nutzbarkeit des

- Die Vorteile fiir die Kunden liegen im glnstigen Tarif un r An tsverbes-
gesamten OV-Angebots e Vorteile fiir die Kunden liege gunstigen Tarif und de gebotsverbes

serung durch Kooperation der beteiligten Unternehmen. Fir die Unternehmen
selbst ergeben sich Vorteile durch die Kooperation bei gleichzeitiger Beibehal-
tung der Selbsténdigkeit, sowie Rationalisierungsvorteile durch gemeinsame
Angebotsoptimierung.

Generalabonnement

Sehwoiz Als Vorbild kann das Generalabonnement (GA) der Schweiz genannt werden,

das die Benutzung beinahe samtlicher Verkehrsmittel (SBB, private Bahnen, OV
im Stadtbereich, etc.) ermoglicht. Fur Erwachsene liegt der Preis des GA bei €
1.950 pro Jahr. In der Schweiz wurden 2004 rund 290.000 Abonnements
verkauft. Damit wurde ein Anstieg des Ertrags aus dem GA von 7,6% gegen-
Uber dem Vorjahr verzeichnet.
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3.3 Verkehrsparende Regionalentwicklung und
nachhaltige Distribution

Die zunehmende Verschlechterung der Lebensqualitat in den Stadten, nicht
zuletzt aufgrund der hohen Emissionen und der Versiegelung durch den Ver-
kehr fuhrt dazu, dass immer mehr Menschen in das Umland der Stadte ,,fliich-
ten“. Gerade landliche Regionen zeichnen sich durch eine schlechte Anbin-
dung an den Offentlichen Verkehr aus, vor allem abseits der Hauptverkehrs-
routen. Dadurch fallt die Verkehrsmittelwahl wiederum auf den Pkw, ein Teu-
felskreis entsteht. Um diesen Kreis zu durchbrechen, werden im Folgenden
innovative MaRnahmen beschrieben, die einerseits zu einer wirtschaftlichen
Starkung der Regionen beitragen und andererseits zusatzlich den Motorisierten
Individualverkehr verringern. Wahrend das Potential fir eine Effizienzsteigerung
im Sinne einer Vermeidung von schlecht koordinierten Wegeketten und damit
vermeidbaren Emissionen im Personenverkehrs besonders grof ist und wenig
Anreize fUr eine eigeninitiative Effizienzsteigerung gegeben sind, werden im
Bereich des Giiterverkehrs zahlreiche Effizienz steigernde Malnahmen aus
Kosten- und damit Wettbewerbsgriinden auch individuell ergriffen. Mafnah-
men im Bereich der Rahmenbedingungen im Sinne einer nachhaltigen Distri-
bution bestehen aber auch im Guterverkehr und werden deshalb in diesem
Abschnitt kurz angerissen.

Pendeln & Mobilitat: Reformbedarf

Regionale Unterschiede in der Lange zurlickgelegter Wege fuir den Wegzweck
Arbeit lassen sich anhand der von der Statistik Austria in einer Sonderauswer-
tung verflgbar gemachten regional gegliederten Statistik der Pendlerpauschale
erkennen. Es zeigen sich relativ groRe Differenzen in der Hohe der Pendlerpau-
schale pro Kopf (bezogene Pendlerpauschale gesamt durch Einwohner) zwi-
schen den Bundeslandern (vgl. Abbildung 3-3). Wird die Hohe der Pendler-
pauschale pro Kopf auf Bezirksebene herangezogen, so zeigt sich, dass Neu-
siedl am See als Umlandbezirk den hdchsten Wert mit 149 €/Kopf aufweist
und etwa Wien (Bezirk Innere Stadt) einen Wert von nur 7,2 €/Kopf.

Gerade eine Reform der Pendlerpauschale im Sinne einer Anreizgebung zur
tatséchlichen Nutzung des OV wiére sinnvoll und administrativ leicht durchzu-
fuhren. Der pauschalierte Betrag konnte sich fiir jene Personen mit einer Zeit-
karte (fir zumindest eine Teilstrecke des Arbeitsweges) um 30% erhdhen, wah-
rend andere Arbeitnehmer/innen einen ebensolch verringerten Betrag geltend
machen konnen. Weiters konnte die derzeitige Regelung vereinfacht werden,
indem de grofRe Pauschale (Streckenlangen ber 20km jedoch unzumutbare
Benutzung des OV) gestrichen wird und de kleine Pendlerpauschale (uber
20km und zumutbare Nutzung des OV) angehoben wird.
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Abbildung 3-3: Verteilung des Pendlerpauschales pro Kopf nach Bundeslandern
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Abbildung 3-4: Pendlerpauschale pro Kopf in ausgewéahlten Bezirken
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Amtliches Kilometergeld: Reformbedarf

Das amtliche Kilometergeld ist in seinem grundsatzlichen Reformbedarf zu
unterteilen in den Bereich, der direkt die Auszahlung des Kilometergeldes an
offentlich Bedienstete und in weiterer Folge (in Anlehnung daran) auch an
Arbeitnehmer der Privatwirtschaft betrifft und jenen Bereich, der starker die
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steuerliche Behandlung dieser Zahlungen (oder in aquivalenter Hohe einge-
stufter Werbungskosten) betrifft.

Als Maximalvariante der zukunftsorientierten Reform ist zu prifen, Kilometer-
geld nur mehr fur variable Kosten der Verkehrsmittelbenutzung auszuzahlen.
Unter Abwéagung des damit verbundenen Verwaltungsaufwandes kann auch
Uberlegt werden, fir Uberwiegend dienstlich genutzte Fahrzeuge die Fixkosten
pauschaliert abzugelten. Jedenfalls sollte aber die maximale Kilometergrenze
bis zu der Kilometergeld ausbezahlt wird (dzt. 30.000 km) gesenkt werden
(etwa auf das deutsche Niveau von 10.000 km). Als Minimalvariante einer
Entzerrung der Anreize in diesem Bereich sollten zumindest einkommenssteuer-
rechtlich als Werbungskosten nur mehr jene Teile des Kilometergeldes geltend
gemacht werden konnen, die den variablen Kosten entsprechen. Dies bedeutet
eine Entkoppelung von Reisegebuhrenverordnung und Einkommenssteuerge-
setzgebung, die jenen Teil des Kilometergeldes, der tber den variablen Kosten
liegt, der Einkommenssteuer unterwirft.

Die Absenkung der maximalen jahrlichen Fahrleistung tragt auch dem Um-
stand Rechnung, dass fur dienstlich bedingte Fahrten, die langer als 100 km
sind, Mietwagen in der Regel gunstiger kommen, und dann direkt verrechnet
werden koénnen. Institutionen, die eine solche Mietwagen-Regelung fiir ihre
Mitarbeiter umgesetzt haben, erzielen jedenfalls in ihren Rahmenabkommen
niedrigere Kosten als mit der Verrechnung Uber das Kilometergeld anfallen
wirden.

Wohnbauférderung und Widmung fur den Infrastrukturausbau
in landlichen Regionen

Seit der Novellierung des 8§ 1 Zweckzuschussgesetz 2001 (BGBI | Nr.
120/2003) steht es den Landern offen, Wohnbauférderungsmittel auch fiir den
Infrastrukturausbau ,,in verstarktem AusmaR fir Zwecke der Erreichung des
Kyoto-Zieles Osterreichs“ zu verwenden. Dies ermdglicht zentrale Verbesserun-
gen und Innovationen auf der lokalen Ebene, zu der neue Gestaltungselemen-
te der Wohnbauférderung der Lander beitragen kénnen.

Eine Moglichkeit ware die Widmung von Wohnbaufdrderungsmitteln fir ,,Infra-
strukturmalRnahmen fiir den Radverkehr*. Den Gemeinden wird die Mdglich-
keit gegeben, an einer Ausschreibung fir diese Forderungsmittel teilzunehmen.
Erhalt eine Gemeinde den Zuschlag, so werden die Férderungsmittel in Form
eines Budgets (fiir 4 Jahre) mit einer Basisfinanzierung und fiir besonders ambi-
tionierte Projekte mit einer erfolgsabhangigen Zusatzfinanzierung bereitgestellt.

Als Vorteile von MalRnahmen im Radverkehr bzw. im Langsamverkehr kénnen
genannt werden: eine hohe Kosteneffizienz, eine Starkung der regionalen Wirt-
schaft (Tourismus, Gastronomie, mittelstandische Unternehmen), das Ausbau-
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potential in Kombination mit dem OV und vor allem positive Effekte auf die
Umwelt und Gesundheit.

Erfahrungen wurden beispielsweise im Modellprojekt ,,Verkehrssparen Langen-
lois* gesammelt. In Langenlois konnte der Anteil der Autofahrten an allen We-
gen der Bevolkerung ab 18 Jahren von 63% auf 54% gesenkt werden. Der
Anteil der Radfahrten stieg hingegen von 3% auf 14%.

Das finanzielle Aquivalent der MaRnahmenkosten Langenlois (5,50 € pro
Einwohner) wirde Ubrigens im bundesweiten Durchschnitt eine Kosteniiber-
nahme im Ausmall von 2% der Wohnbauforderungsmittel der Lander bedeu-
ten.

Bus-Zubringer-Verkehr im Umland

Durch ein kundenfreundliches System k&nnen auch diinn besiedelte 1&andliche
Raume angemessen durch den OV bedient werden also auch auRerhalb der
Stolzeiten oder Schulerverkehrszeiten. Ein Beispiel dafir stellt das im Rahmen
des Projekts MOBINET erprobte System des Rufbusses dar. Innerhalb einer
Region wurde die Zahl der Haltestellen erhoht. Einen Teil der Haltestellen fahrt
der Rufbus regelméaRig an, die anderen werden nach vorheriger Anmeldung
durch die Fahrgaste bedient. Der Bus fahrt damit nicht auf einer fixen Strecke,
sondern einem festgelegten Richtungsband. Die damit verbundene Variation
der Fahrtzeit erfordert eine Integration in den Fahrplan und eine Sicherstellung
der Anschliisse durch die Zentrale, die die Fahrtroute sténdig aktualisiert. In
der Region Erding (nahe Miinchen) nahm die Anzahl der Passagiere um 20 %
zu, was vor allem auf eine Zunahme im Berufsverkehr zuriickzufiihren ist. Da
sich auch die Anzahl bzw. die GroRe der Fahrzeuge dem Angebot anpassen,
kann dieses System wirtschaftlicher betrieben werden als der herkdmmliche
Linienverkehr (Landeshauptstadt Miinchen (2003)).

Nachhaltige Distribution durch Logistik

Wahrend der Fokus dieses Projekts auf den MaBnahmen im Personenverkehr
liegt, da in diesem Bereich sehr groRe Potentiale zur Erreichung einer nachhal-
tigen Raumstruktur und Reduktion der CO,-Emissionen genutzt werden kon-
nen, soll hier dennoch auf die bereits intensiven Bemihungen im Giterverkehr
eingegangen werden, die Effizienz und Umweltvertraglichkeit zu steigern.

Im Rahmen des Strategieprogramms des BMVIT Intelligente Verkehrssysteme
und Services (IV2S) soll die Programmlinie Logistik Austria Plus (LAP) dazu bei-
tragen, den o6sterreichischen Guterverkehr effizienter, 6kologischer und sozial-
vertraglicher zu gestalten. Das Programm mit Laufzeit 1999-2003 hat zahlrei-
che Studien und Pilotprojekte in den Bereichen Greenlogistics, eBusiness in der
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Logistik, Logistik Infrastruktur und SupplyChainManagement hervorgebracht.
Wichtiger Schwerpunkt war der intermodale Verkehr und die verstarkte Einbin-
dung umweltvertraglicher Verkehrstrager in der Transportkette. Im Bereich
eBuisness geht es um die Veranderung von Verteilungs- und Lieferstrukturen
durch die elektronische Abwicklung von Geschéftsbeziehungen. Auch die Infra-
struktur selbst und Umschlags- und Lagersysteme konnen effizienter ausgerich-
tet werden. Die Optimierung von Guterstromen durch eine gesamtheitliche
Betrachtung der Transportkette war zentrales Anliegen von Studien und Projek-
ten im Bereich Supply Chain Management. Durch Greenlogistics wird nicht nur
eine betriebliche sondern auch eine volkswirtschaftliche Optimierung im Gi-
terverkehr angestrebt und umfasst Intermodalitat und Ressourcenmanagement,
Regionallogistik, Citylogistik, Entsorgungslogistik, etc.

Ziele der Guterverkehrslogistik sind:
Die Vermeidung von Leerfahrten auf der Straf3e und der Schiene,

Malnahmen im Bereich der City Logistik Konzepte, die vor allem auch im
Stande sind, Klein- und Mittelbetriebe einzubinden,

Die Optimierung der Ver- und Entsorgung von Grof3baustellen, inkl. al-
ternativer Verkehrstrager und Software-Losungen (Europabahnhof Wien-
Mitte) in der Baulogistik und

bahngerechte Bestellverfahren: Modelle fur zeitgerechte Bestellungen, die
eine Bahnlieferung ermdglichen (z.B. Anreiz tber Tarifmodell)

Im Folgenden sei aus den zahlreichen Initiativen, die vor allem vom Markt und
dessen Anreizen zur Kostenersparnis getrieben werden ein Beispiel fur die City-
logistik genannt: Guterverkehr mit der StraRenbahn. Ein Konzept fur Guterstra-
Renbahnen, die Handelsketten und Lebensmittelbetriebe beliefern sollen, wird
durch die Stadt Wien verfolgt. Durchgefiihrt werden die Transporte durch Son-
derfahrzeuge der Wiener Linien, und kdnnen sowohl das StraRenbahn- und U-
Bahnnetz als auch eingeschrankt das Vollbahnnetz befahren.

Das Projekt GiterBim wurde durch das 6sterreichische Bundesministerium fur
Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) im Rahmen des Forderpro-
gramms ,,12-Intelligente Infrastruktur” unterstiitzt und auf Machbarkeit Uberprift
und ist seit 31.8.2005 vorerst fir den internen Gitertransport der Wiener li-
nien tber das Netz des Personennahverkehrs im  Einsatz
(http://www.gueterbim.at).

Das Konzept Giitertransport mit Straenbahnen wird bereits seit einigen Jahren
erfolgreich in Dresden und Zurich praktiziert. Die Cargotram in der Ziricher
Innenstadt wird zur Entsorgung von Sperrmill eingesetzt (Zuricher Verkehrsbe-
triebe, http://www.vbz.ch).
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Fakten und Top-Aktivitaten

5 Die zentralen Fakten: Bestandsaufnahme

Unterstellt man die Annahme, dass bis 2007 die Emissionen auf dem Wert von
2004 bleiben und der Beitrag von JI/CDM-Projekten nicht 8,1 Millionen Ton-
nen Ubersteigt, dann dirften die Emissionen bei der Industrie und dem produ-
zierenden Gewerbe bis 2012 nur um 1,4 Millionen Tonnen Uber den bt-
Werten von 2004 liegen. Unter gleichen Annahmen wirde dies fur den Be-
reich Energie einen Ruckgang der Emissionen um 3,5 Millionen Tonnen erfor-
dern.

Abbildung 5-1: Szenario fir die Treibhausgasemissionen Industrie und
produzierendes Gewerbe

CO2e-Emissionen: Industrie und prod. Gewerbe
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Quelle: UBA (2006), eigene Berechnungen
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Umwelttechnikindustrie
— eine Branche mit
wachsender Bedeutung

Innovationskraft der
Umwelttechnikindustrie

Energie & Industrie

Abbildung 5-2: Szenario fir die Treibhausgasemissionen Energieaufbringung
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5.1 Neue Technologien

Osterreichische Umwelttechnikindustrie — Ein Beitrag zu inno-
vativen Wirtschaftstrukturen

Die Produktion von Umwelttechnologien kann einen bedeutenden wirtschaftli-
chen Faktor darstellen, sowohl was das Beschaftigungspotential als auch die
Frage der Wettbewerbsfahigkeit und Innovationsstarke betrifft. Aus umweltpoliti-
scher Sicht spielt die Frage nach technologischen Ldsungen von Umweltproble-
men eine wichtige Rolle.

Mit den vorliegenden drei WIFO-Analysen der &sterreichischen Umwelttechnikin-
dustrie kann die Bedeutung dieses Wirtschaftsbereichs (iber eine Zehnjahresperi-
ode (1993-2003) dargestellt werden. Dabei wird die positive Entwicklung des
Wirtschaftssektors Umwelttechnik deutlich. Umsatz- und Exportvolumen sind ge-
stiegen und auch die Zahl der Beschaftigten weist iber die Zeit einen klar positi-
ven Trend auf. Innerhalb der Umwelttechnikindustrie gibt es Verschiebungen in
der Bedeutung von einzelnen Segmenten der Osterreichischen Umwelttechnikpro-
duktion (Tatigkeits- und Umweltschutzbereiche), insgesamt aber zeichnet die
Entwicklung ein positives Bild.

Die aktuelle Studie bestatigt die Ergebnisse der friheren zwei Studien, dass Un-
ternehmen im Umwelttechnikbereich tberdurchschnittlich innovativ im Vergleich
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zu Unternehmen im Sachgdterbereich sind.

Osterreichische Umwelttechnikanbieter setzen in ihrer Produktionspalette zu &-
nem guten Teil auf das Angebot von sauberen Technologien, d.h. Technologien
die Produktionsprozesse ressourcen- und energieeffizienter gestalten.

Sgﬁﬁgéﬁgg gzgﬁrng_elt— Wie schor_1 in der Vergangenheit vyird auch gegenwértig_das Angebot an Umwelt-

bedingungen technologien stark von wirtschaftlichen und umweltpolitischen Rahmenbedingun-
gen gepragt. In den letzten Jahren stellte die Klimapolitik fir die Osterreichische
Umwelttechnikindustrie ein richtungweisendes Umfeld dar. Auf der wirtschaftspo-
litischen Ebene nehmen die Lissabon-Strategie, mit der Zieldimension, Europa zu
einer innovativen Wirtschaftsregion zu machen, und der in diesem Bericht bereits
erwahnte Environmental Technologies Action Plan der européischen Kommission
eine bedeutende Rolle ein. Die Analysen zur Osterreichischen Umwelttechnik
lassen den Schluss zu, dass die Osterreichische Umwelttechnikindustrie einen
Beitrag zur Integration dieser — auf den ersten Blick widerspriichlichen - Ziele
leistet. Vor allem der Anteil an sauberen Energietechnologien von fast der Halfte
des Gesamtumsatzes der Umwelttechnikindustrie und die hohe Innovationskraft
dieses Teilbereichs der Umwelttechnikindustrie dokumentiert Schritte in Richtung
Integration wirtschaftlicher Ziele mit klimapolitischen Anliegen.

Carbon Capture and Storage

Internationale For-

N Das Verpressen von Gasen zur Ausbeutungssteigerung von Erddllagerstatten (En-
schungsaktivitaten

hanced Oil/Gas Recovery) ist insbesondere in den USA und Kanada seit Jahren
als Standardtechnologie etabliert. Keine Erfahrungen bestehen hinsichtlich eines
umfangreichen Einsatzes von CO,-Ausbeutesteigerungen in Erdgaslagerstatten.
Die (End-)Lagerung von CO, als supplementdre MalRnahme zur Reduktion von
Treibhausgasemissionen ist erst in den letzten Jahren in den Mittelpunkt der Dis-
kussion gertickt. Neben sicherheitstechnischen Herausforderungen (Dichtheit der
Lagerstatte, Integritat der Bohrldcher, Langzeitmonitoring u.&.) ist insbesondere
der Lagerstéttenschutz von zentraler Bedeutung. Des Weiteren sind die rechtlichen
Rahmen bedingungen und die im Zusammenhang mit dieser neuen Technologie
stehenden sicherheitstechnischen und lagerstéttentechnischen Herausforderungen
zu klaren. Die betroffenen legistischen Materien sind inshesondere das Bergrecht
und das Wasserrecht.

Der steigenden internationalen Bedeutung von CCS-Projekten hat die internatio-
nale Gemeinschaft durch den im Herbst 2005 vertffentlichen ,,IPCC Special Re-
port on Carbon Dioxide Capture and Storage* 2 Rechnung getragen.

Die aktuellen internationalen Forschungsaktivitaten und Diskussionen konzentrie-
ren sich auf die folgenden Themenbereiche:

2 See: http://www.ipcc.ch/activity/srccs/index.htm
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CCS Technologie

CCS: Zentrale Aussagen

Zentrale Fakten

Energie & Industrie

Entwicklung von hocheffizienten Technologien zur CO,-Abscheidung
Evaluierung verschiedener Optionen zur CO,-Lagerung

Gestaltung internationaler Rahmenbedingungen

Evaluierung 6kologischer Auswirkungen

Der Carbon Capture and Storage (CCS) Gesamtprozess besteht im Wesentlichen
aus drei Elementen:

Abtrennung des CO,
Kompression und Transport von der Anlage zur Lagerstatte
Verpressen und Lagerung von CO,

Fir jeden Teilprozess bestehen wiederum verschiedene tchnische Optionen, die
je nach Projektcharakteristika (Anlagentyp, Entfernung zur Lagerstatte, geologi-
sche Varianten der Lagerstatten) beliebig kombiniert werden kdnnen.

CCS hat Potential, sich als erganzende MaRnahme zur Erreichung von Kli-
maschutzzielen zu positionieren.

Die Kosten fur CCS werden derzeit auf 30 — 70 Euro/tCO, geschétzt.

Die derzeitige Gesamtkapazitat in Osterreich betragt rund 90 Millionen
tCO, (etwa 2 Millionen Tonnen CO, pro Jahr).

Es ist keine kurzfristige Realisierung des Potentials (laut IPCC: 2020-2030)
maoglich.

Es sind internationale und nationale Forschungsinitiativen notwendig, insbe-
sondere fur die 6kologische Auswirkungen).

Die Umsetzung von CCS-Projekten erfordert internationale Rahmenbedin-
gungen (z.B. IPCC Regelwerk fiir CCS-Projekte).

Aufgrund der oben dargestellten Kostenstruktur und der fehlenden internationalen
und nationalen Rahmenbedingungen flr CCS-Projekte ist ausschlieBlich im Be-
reich der sekundaren und tertiaren Forderverfahren zur Ausbeutsteigerung in teil-
weise ausgebeuteten Erddl- und Erdgasfeldern mit einer kurzfristigen Umsetzung
von Projekten zu rechnen.

Brennstoffzellen & Wasserstoffwirtschaft

Die Wasserstoffenergiewirtschaft verfolgt das Ziel, Energie auf umweltvertragliche
Art und Weise zu gewinnen, in Form von Wasserstoff zu speichern, zu den
Verbrauchern zu transportieren und dort zur Verwendung bereitzustellen.

Ahnlich wie bei Elektrizitat liegt der Vorteil von Wasserstoff in der Vielzahl an
maoglichen Herstellungswegen wnd Primarenergiequellen. Das ermdglicht eine
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hoéhere Flexibilitat in der Verwendung vorhandener Primarenergiequellen fur zahl-
reiche Anwendungen, die heute noch nicht gegeben ist.

Von besonderer Bedeutung ist die , Wasserstoff-Brennstoffzelle“, wobei Wasser-
stoff durch den Einsatz erneuerbarer Energiequellen gewonnen werden kann.
Brennstoffzellen sind eine Schliisseltechnologie flir eine zukunftige Energiewirt-
schaft, in der Wasserstoff eine tragende Rolle als Energietrager und/oder Energie-
speicher spielt.

In cer weiteren Folge wird in Europa daran gedacht, Wasserstoff aus fossilen
Brennstoffen unter Abtrennung und Sequestrierung des dabei entstehenden fossi-
len CO, herzustellen. Daimler Chrysler gibt dafiir einen Zeithorizont bis etwa
2020 an.

Fir eine echte Umstellung der heutigen Kohlenstoffwirtschaft (ein Ausdruck, der
sich eigentlich auf Primarenergiequellen bezieht) hin zu einer Wasserstoffgesell-
schaft (was sich auf Wasserstoff als Energietrager bezieht, der aus erneuerbaren
Energiequellen hergestellt wird) ,wird aus heutiger Sicht ein Zeithorizont von 2040
bis 2050 angegeben.

Brennstoffzellen ermdglichen die Entwicklung von Fahrzeugen, die wesentlich
geringere Mengen lokal wirksamer Schadstoffe (NO,, CO, Feinstaub) ausstof3en
als herkdbmmliche Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor

Wasserstoff ist aufgrund seiner hohen Energiedichte als Energiespeichermedium
gut geeignet. Diese Eigenschaft ist fir die Entwicklung dezentraler Energieversor-
gungssysteme auf Basis erneuerbarer Energiequellen, die selbst nicht gespeichert
werden kénnen (Windkraft, Sonneneinstrahlung) wichtig. Die Brennstoffzelle ist in
diesem System die Schliisseltechnologie zum Speichern der Energie.

5.2 Emissionshandel und Nationaler Allokationsplan

Nach dem Start des EU-Emissionshandelssystems am 1.1.2005 wird derzeit an
der Vorbereitung fiir die zweite Handelsphase (2008-2012) gearbeitet.

Neben der Reflexion der laufenden Diskussion Uber eine Abanderung der EU-
Emissionshandelsrichtlinie werden die Optionen fur eine optimierte Ausgestal-
tung des EU-Emissionshandelssystems analysiert und Vorschlage fur die Adap-
tierung der EU-Richtlinie dargestellt (Europaische Kommission (2005a)).

Die EU-Kommission hat jedoch bereits angemerkt, dass der knappe Zeitplan
bis zum Beginn der zweiten Phase eine Berlicksichtigung der zu erarbeitenden
Verbesserungen und folglich eine Abénderung der EU-
Emissionshandelsrichtlinie nicht zulasst. Stattdessen wurde ein freiwilliges Uber-
einkommen der Mitgliedstaaten vorgeschlagen, in dem einheitliche Normen
und Definitionen vereinbart werden (PointCarbon (2005)).
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Die kritischen Fragen bzw. Themenbereiche werden von einem Grofiteil der
Mitgliedstaaten als die gleichen identifiziert. Die Hauptpunkte, die folglich
einer Uberpriifung unterzogen werden miissen, sind:

Tatigkeiten und AnlagengroRe (Annex I)

Einbeziehung von weiteren Treibhausgasen (Annex I)

Reservehaltung fir neue Marktteilnehmer (Reservehaltung mind. 1%)
Auktionierung fiir Phase Il (max. 10% )

Historische Emissionen vs. Benchmarks (Early Actions)

Monitoring und Reporting

Kriterien zur Erstellung der Nationalen Zuteilungsplane

Einbringen von CERs und ERUs (Linking Directive)

Verkniipfung des EU-Emissionshandelssystems mit anderen nationalen
Emissionshandelssystemen

In der gegenwartig giltigen Fassung der EU-Emissionshandelsrichtlinie sind
bereits einige Anderungen von Phase | auf Phase Il vorgegeben bzw. von je-
dem Mitgliedstaat individuell wahlbar.

Vorgegeben:
Keine Opt-Out Mdglichkeit mehr fur Anlagen

Erhéhung des Strafsatzes bei Nichtabgabe von verbrauchten Berechtigun-
gen von €40 auf €100/t THG

Wabhlbar:

Einbeziehung von zusatzlichen THG (Methan CH,, Distickstoffoxid N,O,

Fluorkohlenwasserstoffe FKW, perfluorierte Kohlenwasserstoffe, Schwefel-
hexafluorid SF)

Mitgliedstaaten kdnnen das Einbringen von ERUs aus JI-Projekten und
CERs aus CDM-Projekten bis zu einer festlegbaren Ho6he in Prozent der
zugeteilten Berechtigungen pro Anlage erlauben.

Am 22. Dezember 2005 veroffentlichte die Europdische Kommission die Mit-
teilung mit dem Titel ,,Neue Hinweise zu den Zuteilungsplanen fiir den Han-
delszeitraum 2008-2012 des Systems fir den EU-Emissionshandel
(KOM(2005)703 endg.).“ Dieses Dokument ist eine Erganzung zu den bereits
bestehenden Zuteilungskriterien fir die erste Phase und unabhéngig vom oben
erwahnten Evaluierungsprozess der EU-Emissionshandelsrichtlinie.

Die Kernaussagen dieser Mitteilung der Kommission sind die Notwendigkeit
einer weiteren Annaherung bzw. Vereinheitlichung der NAPs in der zweiten
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Handelsphase sowie einer Vereinfachung fiir ein besseres Verstandnis der Me-
chanismen unter den Stakeholdern und groRere Vergleichbarkeit mit und
Transparenz zu den Allokationsplanen anderer Mitgliedstaaten. Die Mitglied-
staaten werden aufgerufen, nationale Bestimmungen ihrer Allokationspléne flr
die erste Phase (2005-2007) kritisch auf deren Notwendigkeit und Effizienz zu
prifen und nur jene auch auf den zweiten NAP anzuwenden, die unbedingt
notwendig sind.

Zusatzlich enthalt dieses Dokument eine Reihe von Excel-Tabellen, welche die
wichtigsten Informationen des NAP in einem einheitlichen Format (fur alle Mit-
gliedstaaten gleich) wiedergeben soll. Diese missen in die Nationalen Alloka-
tionsplane mit aufgenommen werden.

Jeder Mitgliedsstaat muss in seinem Nationalen Zuteilungsplan die Obergren-
ze der maximal anrechenbaren Certified Emission Reductions (CERs) und Emis-
sion Reduction Units (ERUs) auf nationaler Ebene sowie auch fir jede einzelne
Anlage definieren (Art. 22 (12)). Die Linking Directive regelt die Rahmenbedin-
gungen fir die Einbringung dieser Emissionsreduktionseinheiten in das EU-
Emissionshandelssystem.

Auch in Osterreich wurde in der EZG-Novelle® die Mdglichkeit der Einbringung
von zertifizierten Emissionsreduktionen (CER) und Emissionsreduktionseinheiten
(ERU) aufgenommen. Demnach kénnen in den Perioden ab 2008 ERUs und
CERs zur Erfillung der Verpflichtung eines Anlageninhabers genutzt werden.

Ausgenommen von dieser Regelung sind ERUs und CERs, die aus Nuklearan-
lagen oder aus ProjektmaBnahmen in den Bereichen Landnutzung, Landnut-
zungsanderung und Forstwirtschaft stammen. Hinsichtlich der Verwendung von
Emissionsreduktionen aus ProjektmalRnahmen in den Bereichen Landnutzung,
Landnutzungsanderung und Forstwirtschaft kann das BMLFUW im Einklang mit
Regelungen auf EU-Ebene mit Verordnung vorsehen, dass derartige ERUs und
CERs zur Erfullung der Verpflichtungen eines Inhabers dennoch genitzt werden
kdnnen.

Hinsichtlich der Verwendung von Emissionsreduktionen aus Projektmafnah-
men, die die Emissionen anderer Treibhausgase als Kohlenstoffdioxid reduzie-
ren, kann das BMLFUW im Einvernehmen mit dem BMWA mit Verordnung
vorsehen, dass derartige CERs und ERUs nicht zur Erfullung der Verpflichtungen
eines Inhabers genutzt werden kdnnen. Grundséatzlich ist die Einbringung von
Emissionsreduktionen aus derartigen Projekten jedoch erlaubt.

Wenn ein Anlageninhaber ERUs und CERs zur Erfillung seiner Verpflichtungen
natzt, wird vom BMLFUW ein sofort wieder abzugebendes Emissionszertifikat im
Austausch gegen eine ERU oder CER vergeben. ERUs und CERs, die wahrend
einer Periode von den Alageninhabern zur Erfullung ihrer Verpflichtungen

3 EZG-Novelle nach Ministerrat 2005-10-20 (EZG-Anderungsvorschlag)
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genitzt worden sind, werden im Register geldscht.

813 Abs. 5 der EZG-Novelle bestimmt, dass spatestens zw6lf Monate vor Be-
ginn der betreffenden Periode auf der Grundlage des gemall § 11 erstellten
nationalen Zuteilungsplans mit Verordnung die Gesamtzahl der Emissionszerti-
fikate, die fir die jeweilige Periode zugeteilt wird, den Prozentsatz der Zutei-
lung, bis zu dem die Anlageninhaber zertifizierte Emissionsreduktionen und
Emissionsreduktionseinheiten zur Erflllung ihrer Verpflichtung gemaR § 18
verwenden diirfen, sowie die Zuteilung der Emissionszertifikate auf die Tatigke-
ten festzulegen sind.

Fur jedes Jahr in der ersten Kyoto-Verpflichtungsperiode (2008-2012) erhalten
Annex-B-Lander (Staaten mit Reduktionsverpflichtungen) ein Kontingent an
Emissionszertifikaten, so genannte Assigned Amount Units (AAUs). Der Betrag
des Kontingents entspricht den Treibhausgasemissionen des jeweiligen Landes
im Jahr 1990 abzuglich der Reduktionsverpflichtungen. AAUs sind zwischen
Annex-B-Landern handelbar. In der Verpflichtungsperiode benétigt jedes An-
hang-B-Land firr die ausgestoBenen Treibhausgasmengen die entsprechende
Menge an AAUs.

Besonders osteuropdische Lander haben durch die 6konomische Rezession
Anfang der neunziger Jahre und dem damit verbundenen Riickgang der Emis-
sionen weit mehr AAUs als sie fiir ihre Kyoto-Verpflichtungen brauchen werden.
Diese Kontingente konnen Kauferstaaten angeboten werden (,hot air). Die
meisten potentiellen Kauferstaaten, darunter Kanada und die EU-Staaten,
haben jedoch angekindigt keine ,,hot air* anzukaufen.

Die Idee eines ,,Green Investment Scheme* (GIS) ist, dass Staaten die Erldse,
die durch den Verkauf von AAUs erzielt werden, in nationale Umweltschutzpro-
jekte und —malinahmen investieren. Die verkauften AAUs werden nun als
»green AAUs“ bezeichnet, wodurch sie auch flr Staaten attraktiv wollen, die
kein hot air ankaufen werden. Das GIS wird vom Verkauferland eingerichtet,
wobei Details, wie beispielsweise die Wahl der Projekttypen und das Monito-
ring des Fortschritts bilateral zwischen K&ufer und Verk&ufer vereinbart werden.

Das Konzept des GIS unterscheidet zwischen Hard Greening und Soft Gree-
ning. Beim Hard Greening liefern die Projekte quantifizierbare Emissionsreduk-
tionen, wie bei JI und CDM. Die Menge an AAUs entspricht dabei den erzielten
Minderungen. Beim Soft Greening werden AAUs fir Investitionen in nicht
guantifizierbare Klimaschutzaktivaten ausgestellt.

Diese umfassen eine breite Bandbreite von Aktivitaten zur Forderung von nati-
onalen Umwelt- und Klimaschutzmassnahmen in Gastlandern, wie beispiels-
weise Capacity Building, Offentlichkeitsarbeit, Hilfe bei der Fertigstellung von
Emissionsinventaren und Registern. Der Vorteil des Soft Greening liegt darin,
dass Aktivitdten unterstutzt werden koénnen, die unter JI/CDM nicht zul&ssig
sind aber einen Beitrag zur Erreichung der nationalen Kyoto-Ziele liefern kén-
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nen. Auch Technologien, die derzeit im Rahmen von JI/CDM nicht zugelassen
bzw. nicht wettbewerbsfahig sind, kénnen gefdrdert werden.

Aus den bisherigen Erfahrungen bei der Erstellung des NAP-1 und dem ersten
Handelsjahr waren folgende Anregungen flir eine Revision des EU ETS zur
Diskussion zu stellen:

Elimination der Klein-Anlagen

Ordnet man die im NAP erfassten Anlagen der GroRe nach, dann entfallen auf
die unteren 50 Prozent der Anlagen weniger als 3 Prozent der Emissionen. Fur
diese Anlagen konnte man die Mdglichkeit eines Opt-In vorsehen, jedoch
keine verpflichtende Teilnahme am ETS.

Elimination der prozessbedingten Emissionen

Entsprechend der Richtlinie tber den EU-Emissionshandel sind Prozessemissio-
nen voll zuzuteilen. Der lange Prognosehorizont fiir den NAP-2 macht dies
aber auflerordentlich schwierig. Vollig konform mit der Intention der Richtlinie
ware eine vollige Elimination der prozessbedingten Emissionen aus dem EU-
ETS.

Gleichbehandlung der Anlagen in den Mitgliedstaaten

Unternehmungen, die technisch identische Anlagen in verschiedenen Mitglied-
staaten betreiben, stellen beachtliche Unterschiede in den Zuteilungen von
Emissionszertifikaten fest. Um diese Verzerrungen zu reduzieren, wiirde eine
Veroffentlichung von technischen Kennzahlen, wie Energie- und CO,-Intensitét,
weiterhelfen. Vor allem bei der Elektrizitatserzeugung und in der Grundstoffin-
dustrie ware eine solche Transparenz sehr hilfreich.

Allokationsreserve auch fir unerwartete Produktionsanstiege 6ffnen

Ein fundamentales Problem im EU-ETS entsteht dadurch, dass jede Anlage das
Risiko einer Fehlallokation selbst tragen muss, wodurch im Sinne von Risiko-
vermeidung ein Druck in Richtung Uberallokation entsteht. Wiirde man die
Allokationsreserve nicht nur fir Neuanlagen sondern auch flr unerwartete
Produktionsausweitungen 6ffnen, hervorgerufen etwa durch neue Marktmdg-
lichkeiten, dann wirde das Risiko einer Fehlallokation gepoolt und der Druck
in Richtung Uberallokation deutlich reduziert werden.

5.3 Kraft-Warme-Kopplung

Der Einsatz hocheffizienter Kraft-Warme-Kopplung bietet die Moglichkeit, Pri-
marenergie und Treibhausgasemissionen im Vergleich zur getrennten Erzeu-
gung von Strom und Warme einzusparen und kann ©mit einen wertvollen
Beitrag zu den Zielsetzungen der Europdischen Union in den Bereichen Ener-
gieversorgungssicherheit und Klimawandel leisten.
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Die Osterreichische Situation ist charakterisiert durch grofle Leistungseinheiten
im Fernwarmesektor und im hdustriebereich. Der kommerzielle Einsatz von
Kraft-Warme-Kopplungsanlagen im Mittel-, Klein- und Kleinstanlagenbereich
kann verstarkt in den letzten Jahren beobachtet werden.

Vor dem Hintergrund eines forcierten Einsatzes von Kraft-Warme-Kopplung hat
die Europdische Union die Richtlinie 2004/8/EG "lber die FOorderung einer am
Nutzwarmebedarf orientierten Kraft-Warme-Kopplung" (KWK-Richtlinie) be-
schlossen. Die Richtlinie soll zur Schaffung adaquater Rahmenbedingungen
und dadurch zur Forderung von KWK-Anlagen beitragen.

Die mit der KWK-Richtlinie geschaffenen Rahmenbedingungen bestehen im
wesentlichen aus der (1) Methodik zur Berechnung des in KWK erzeugten
Stroms und der durch KWK verursachten Energieeinsparung, (2) Regelung
eines Herkunftsnachweises fur hocheffizienten KWK-Strom, (3) Verpflichtung
der Mitgliedstaaten zur Analyse der nationalen KWK-Potentiale und Hindernis-
se, die der Verwirklichung des nationalen Potentials entgegenstehen kdnnten
und (4) Verpflichtung der Kommission zur Analyse und vergleichenden Bewer-
tung der in der EU praktizierten KWK-Forderregelungen.

Um den Anforderungen der KWK-Richtlinie gerecht zu werden, hat das Bun-
desministerium fir Wirtschaft und Arbeit (BMWA), der Verband der Elektrizi-
tatsunternehmen Osterreichs (VEO), die Wirtschaftskammer Osterreich (WKO)
und die Industriellenvereinigung (IV) bei E-Bridge die ,Studie Uber KWK-
Potentiale in Osterreich* beauftragt.

Ausgehend vom ermittelten technischen KWK-Potential wird die Erzeugung aus
bereits realisierten KWK-Anlagen fiir das Basisjahr 2002 abgezogen. Das so-
mit errechnete Potential entspricht dem technischen noch realisierbaren KWK-
Potential.

Die folgende Tabelle zeigt das technisch noch realisierbare KWK-Potential fur
"Raumwéarme, Klima, Warmwasser". Dieses wurde unter der Annahme berech-
net, dass alle KWK-Anlagen der Industriebetriebe fir Dampferzeugung und
Industriefen  verwendet  werden.  Damit  verbleiben die KWK-
Fernwarmeanlagen sowie Kleinst- und Klein-KWK-Anlagen fir die Bereitstel-
lung der Nutzenergieart ,Raumwarme, Klima Warmwasser’. Da es unklar ist,
ob die Potentiale durch dezentrale oder zentrale Fernwérme-Anlagen realisiert
wird, erfolgt die Darstellung fir beide Bereiche. Die Zahlen diirfen deshalb
aufgrund der Uberschneidungen nicht addiert werden.
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Tabelle 5-1: Technisch noch realisierbares KWK-Potential Raumwéarme, Klima,
Warmwasser

Raumwarme, Klima, Warmwasser

Technisch noch realisierbares

KWK Potential Fernwéarme KWK dezentrale KWK

MWhtn MWhn
Technisches KWK-Potential 35.996.696 19.120.746
Erzeugung (Bestand) 8.936.195 8.936.195
technisch noch realisierbares 27 060.501 10.184.552

Potential

Quelle: E-Bridge (2005)

Nach Berticksichtigung des Bestandes an KWK-Anlagen im Jahr 2002 ergibt
sich im Bereich 'Raumwarme, Klima, Warmwasser’ ein technisch noch reali-
sierbares thermisches KWK-Potential von Uber 27 TWh im Bereich der zentra-
len Fernwarme-KWK, und von mehr als 10 TWh fir dezentrale KWK-Anlagen.

Basierend auf dem technisch noch umsetzbaren KWK-Potential fir den Bereich
»~Raumwarme, Klima, Warmwasser* resultiert die Umsetzung von 10 Prozent
des Fernwarme-KWK-Potentials in jéhrlichen CO,-Emissionsreduktionen von
mindestens 1,36 Millionen Tonnen CO,. Im Bereich der dezentralen KWK-
Anlagen fuhrt die Implementierung von 10 Prozent des technisch umsetzbaren
Potentials zu Emissionsreduktionen von mindestens 0,51 Millionen Tonnen
CO,.

Tabelle 5-2: CO,-Emissionsreduktionspotential KWK-Anlagen

2005-2012
(jahrlicher Durchschnitt)

dezentrale KWK

CO2 Emissions- Fernwarme KWK

einsparungspotential Anlagen Anlagen
tCO2/a tCO2/a

min. Einsparungspotential 13,626,509 5,128,504

max. Einsparungspotential 16,543,592 6,226,384

Quelle: E-Bridge (2005)

Ein europaischer Vergleich aus dem Jahr 2000 zeigt, dass Osterreich sich mit
einem Anteil von 10% KWK-Strom an der Gesamtelektrizitatsproduktion im
europaischen Mittelfeld befindet. Identifizierte Hemmnisse zum forcierten Ein-
satz von hocheffizienten KWK-Anlagen umfassen (1) Hemmnisse aufgrund der
europaischen Regulierungen, (2) Hemmnisse wegen grundlegender energie-
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wirtschaftlicher Gegebenheiten, (3) technische Hemmnisse, (4) Hemmnisse im
Bereich der Informationsbereitstellung insbesondere im Segment der Kleinst-
und Kleinanlagen und (5) sonstige Hemmnisse wie Raumplanung und fehlende
Promotoren (E-Bridge (2005)).

Die Novelle zum Okostromgesetz sieht eine Forderung von KWK-Anlagen mit
einer Engpassleistung uber 2 MW auch dann vor, wenn diese der Erzeugung
von Prozesswarme dient. Durch diese Foérderung soll die Errichtung von neuen
KWK-Anlagen im Ausmaf von 2.000 MW, bis zum Jahr 2014 untersttzt wer-
den. Nach MaRgabe der verfigbaren Mittel kbnnen maximal 10% des Investi-
tionsvolumens als Investitionszuschuss gewahrt werden, wobei der Investitions-
zuschuss je nach Engpassleistung limitiert ist. Die durch den KWK-Zuschlag
aufzubringenden Fordermittel sind fur die Jahre 2006 bis 2012 mit insgesamt
60 Millionen Euro limitiert. Von diesen Mitteln sind 30% fir industrielle KWK-
Anlagen und 70% fir die Forderung von nicht industriellen KWK-Anlagen zu
verwenden.

5.4 Domestic Offset Projects

Domestic Offset Projects (DOP) oder Nationale Ausgleichsprojekte stellen eine
zusatzliche Mdoglichkeit zur Mobilisierung von bisher ungenutzten nationalen
Potentialen zur Erzielung von Emissionsreduktionen dar. DOP sollen in Berei-
chen realisiert werden, fur die es bislang keine ausreichende Unterstiitzung
durch die o6ffentliche Hand gibt.

DOP sind konzeptionell mit den projektbezogenen Mechanismen des Kyoto-
Protokolls (Joint Implementation (JI) und Clean Development Mechanism
(CDM)) verwandt. Investoren/Projektbetreiber sollen im Gegenzug fur die e-
folgte Emissionsminderung eine neue Form der Unterstlitzung erhalten, die die
Umsetzung des Investitionsprojektes ermdglicht. Eine Voraussetzung fur die
Anerkennung als DOP ist die Zusatzlichkeit oder Additionality.

Obwohl derzeit (noch) keine einhdtlichen rechtlichen Rahmenbedingungen fiir
Domestic Offset Projects (DOP) definiert wurden, gibt es seit einigen Jahren
Diskussionen Uber deren sinnvolle Einbeziehung in nationale und internationa-
le Regelungen zur Reduktion von Treibhausgasen.

Es liegt im Interesse des Gesetzgebers sicher zu stellen, dass DOP eine sinnvol-
le Erganzung zu anderen geplanten oder schon umgesetzten Klimaschutzin-
strumenten sind. Fur die Umsetzung von DOPs sind zwei Kriterien von ent-
scheidender Bedeutung.

Kriterium der Zulassigkeit
Der Nachweis, dass es zu keiner Doppelzahlung kommt muss vom Pro-
jektbetreiber erbracht werden.
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Kriterium der Zusatzlichkeit

Das Kriterium der Zusétzlichkeit kénnte in Anlehnung an das UNFCCC
LAdditionality Tool** gepriift werden. Jedenfalls muss das Projektszenario
wie auch das Referenzszenario (Baseline) alle gesetzlichen Vorschriften
und internationalen Standards erfillen.

Fir die Umsetzung der Kriterien Zul&ssigkeit und Zusatzlichkeit gibt es mehrere
denkbare Losungsansatze:

1. Alle Projektkategorien werden als DOP zugelassen. Bei der Einreichung
eines potentiellen DOP muss dann jedoch anhand von vorher zu definie-
renden Kriterien geprift werden, ob das potentielle Projekt den Kriterien
der Zulassigkeit und Zusatzlichkeit entspricht.

2. Es konnten nur bestimme Projekttypen als DOP zugelassen werden. Hierfir
muss eine mogliche positive Auswabhlliste von potentiellen Projekttypen a-
stellt werden.

3. DOP konnten auf bestimmte Sektoren beschrankt werden.

Grundsatzlich gibt es zwei Mdglichkeiten die durch die Umetzung von DOP
erreichten Emissionsreduktionen zu ,,honorieren®.

Emissionsreduktionszertifikate:

Eine Mdoglichkeit ist die Ausgabe von Zertifikaten (z.B. AAUs, ERUs, CERs) fur
jede reduzierte Tonne THG.

Alternative Anreizsysteme:

Denkbar ist ein staatliches Anreizsystem oder Férderung von DOP durch eine
eigene Forderrichtlinie. Dies kdnnte einerseits ein maximal férderbarer Prozent-
satz der gesamten umweltrelevanten Investitionskosten fir das DOP sein und
andererseits ein Maximalbetrag flr jede Tonne reduziertes THG.

Aufgrund der Vielzahl von ungeklarten Fragestellungen in Verbindung mit der
Ausgabe von Zertifikaten (AAUs, ERUs, CERs, EUAs), wird im Folgenden die
Ausgestaltung der rechtlichen Rahmenbedingungen anhand einer neuen For-
derrichtlinie vorgeschlagen.

»,De-minimis“-Beihilfen zugunsten eines Unternehmens werden nicht als staatli-
che Beihilfe im Sinne des Artikels 87 Absatz 1 EG-Vertrag angesehen und
unterliegen damit auch nicht der Notifizierungspflicht. Daher kann bei de-
minimis Beihilfen im Gegensatz zu Beihilfen tber der de-minimis Grenze auf
die Prifung einer wettbewerbsverzerrenden Wirkung verzichtet werden.

Pivate Haushalte und offentliche Einrichtungen (z.B. Schulen, Amtsgebaude)
fallen jedoch nicht unter den Anwendungsbereich des EU-Beilfenrechtes. Eben-

4 http://cdm.unfccc.int/methodologies/PAmethodologies/AdditionalityTools/Additionality_tool.pdf (15.11.2005)
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so sind die Bereiche Verkehr und Transport sowie Land- und Forstwirtschaft aus
dem Anwendungsbereich der allgemeinen EU-beihilfenrechtlichen de-minimis
Regelung ausgenommen. Fir Land- und Forstwirtschaft gelten eigene de-
minimis Regeln (derzeit 3.000 Euro pro landwirtschaftlichen Betrieb innerhalb
von drei Jahren, VO der Européaischen Kommission Nr. 1860/2004).

Fir die Ausgestaltung der Rahmenbedingungen fir DOP wird eine neue F&r-
derrichtlinie basierend auf den ,,de-minimis“ Regeln (VO der EK Nr. 69/2001
vom 12.1.2001) vorgeschlagen. Die vorgeschlagene DOP-Férderrichtlinie
schlief3t a priori keine Technologie und kein Treibhausgas aus.

Die zentralen Kriterien der Forderrichtlinie sind:

Ex-post Forderung basierend auf nachgewiesenen Emissionsreduktionen
wird vorgeschlagen (iiblich ist ex-ante);

Vereinfachtes Prufverfahren zum Nachweis der Emissionsreduktionen;
Keine Doppelzéhlung von Emissionsreduktionen;

Fordervolumen entsprechend dem de-minimis Rahmen;

Kriterien der Zusatzlichkeit und Zul&ssigkeit mussen erflllt sein;
Emissionsreduktionen mussen quantifizierbar sein.

Der Entwurf der neuen de-minimis Forderrichtlinie durch die zustandige For-
derstelle wird mit dem Bundesministerium fiir Finanzen abgestimmt. Da diese
de-minimis Forderungsrichtlinie nicht ex-ante notifiziert werden muss, wird die
neue Forderrichtlinie von der zustéandigen Forderstelle an die zustandige Abtei-
lung im BMWA "Koordination EU-Beihilfenrecht" gemeldet.

Die vorgeschlagene neue DOP Fdrderrichtlinie ist zusatzlich zu den bestehen-
den Forderbereichen umzusetzen und ist daher eine eigensténdige Forderricht-
linie.

Der zentrale Bestandteil ist die ex-post Forderung in Verkniipfung zu den tat-
sachlichen Emissionsreduktionen und soll somit den entscheidenden Anreiz zur
nachhaltigen Emissionsreduktion setzen. Die ex-post Forderung kann in Uber-
einstimmung mit den Allgemeinen Rahmenrichtlinien fir die Gewahrung von
Forderungen aus Bundesmittel (815) mit der Eigenart der Leistung gerechtfertig
werden. ARR (2004) 815: ,,....Wenn es durch besondere Umsténde, insbeson-
dere auf Grund der Eigenart der Leistung, gerechtfertigt ist, kann eine Forde-
rung auch ohne Vorliegen dieser Voraussetzung im nachhinein gewahrt wer-

den..... .
Zielgruppe: Alle natirlichen und juristischen Personen.
Forderbasis: Treibhausgas-Emissionsreduktionen.

Fordervolumen: Entsprechend dem jeweils giltigen de-minimis Rahmen.

Innovation & Klima






Projektbeispiel: Enhan-
ced Gas Recovery - Ent-
wicklung Sauergasfeld
Strasshof

6 Aktivitaten

6.1 Neue Technologien

Im Zuge einer Explorationsbohrung wurde im April 2005 im Raum Strasshof
ein bedeutender Erdgasfund realisiert. Die Reserven werden auf rund 4 Milliar-
den m3 geschatzt und entsprechen etwa 50% des jéhrlichen 6sterreichischen
Gasverbrauchs. Das in zwei Lagerstatten in einer Tiefe von 3100 bzw. 4300
Metern entdeckte Sauergas enthalt rund 12% Kohlendioxid und ca. 2% Schwe-
felwasserstoff.

Fur die Aufbereitung von Sauergas zur Erreichung der notwendigen Verkauf-
gasspezifikationen gibt es zwei Methoden:

a) Abtrennung von H,S und CO, aus dem Sauergas und Gewinnung von
Schwefel aus Schwefelwasserstoff (H,S). Dabei werden die CO,-
Bestandteile in die Atmosphére emittiert.

b) Abtrennung von H,S und CO, aus dem Sauergas, anschlieBend Ver-
dichtung und Einpressung in eine geologische Struktur.

Die zweite Methode (acid gas injection, AGI) kann als druckerhaltende MaR-
nahme grundsétzlich die Gesamtausbeute des Gasvorkommens steigern (An-
gaben des Projektentwickler in gegenstandlichen Projekte um 8-18%).

Im Unterschied zur Verpressung von Gas in Verbindung mit Enhanced Oil
Recovery (etwa 80 umgesetzte Projekte) liegen zurzeit fir das Verpressen von
CO,/H,S im Rahmen von sekundéaren oder tertidren FordermaRnahmen nur
wenige Erfahrungsberichte vor. Die im nordamerikanischen Raum umgesetzten
Projekte konzentrieren sich auf die Verpressung von CO,/H,O Gemischen
(Acid Gas Injection) in Lagerstatten, also der Entsorgung dieser Begleitgase,
wobei das Hauptaugenmerk auf der Deponierung des Schwefelwasserstoffs
liegt.

Fir das Sauergasprojekt Strasshof liegt eine Machbarkeitsstudie vor. Der Bau
einer neuen Gasaufbereitungsanlage sollte nach Angaben des Projektentwick-
lers bis 2008 abgeschlossen sein.

Die Relevanz bezlglich der Treibhausgasemissionen ergibt sich aus der Diffe-
renz von CO,-Emissionen (in die Atmosphére) der beiden oben angefiihrten
Methoden zur Aufbereitung von Sauergas. Bei Umsetzung der AGI Technolo-
gie konnten etwa 160.000 t CO,-Emissionen pro Jahr vermieden werden. Da
diese prozessbedingten CO,-Emissionen aus der Sauergasgewinnung nicht
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Projektbeispiel 11:
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unter die Europaische Emissionshandelsrichtlinie fallen, jedoch Bestandteil der
Nationalen Treibhausgasbilanz sind, wurden die Emissionsreduktionen der
Projektbetreiber die nationale Treibhausgasbilanz zu 100% entlasten.

6.2 KraftWarme-Kopplung

Ein innovatives und zukunftsweisendes (Pilot-) Projekt im Segment der Mikro-
KWK-Anlagen ist die Installierung einer Mikro-Gasturbine in einer Freizeitanla-
ge in Linz, wobei eine Saunaanlage mit Lehrschwimmbecken und eine Kunst-
eisflache mit Elektrizitat und Wéarme/Kalte versorgt werden.

Dabei erfolgt die Einbindung des erzeugten Stroms direkt in die 400 V Vertei-
leranlage und die Wéarmeeinbindung direkt in die Heizungsverteiler. Es ist vor-
gesehen die Mikrogasturbine ca. 6.000 Std. im Jahr rein warmegefuhrt zu
betreiben.

Der breite Einsatzbereich von Mikrogasturbinen erstreckt sich von ca. 30 kWel
bis 200 kWel. Grundsatzlich kdnnen Mikrogasturbinen (1) als Inselldsung fur
den Bedarfsfall in Bereitschaft, (2) als Ersatzstromversorgung oder (3) als Insel-
versorgung in abgelegenen Gebieten eingesetzt werden; wobei Mikrogasturbi-
nen sowohl mit gasférmigen wie auch flissigen Brennstoffen betrieben werden
kdnnen.

Bei der Umsetzung dieses innovativen Projektes steht flir das Elektrizitatsunter-
nehmen das Lernen und Sammeln von Erfahrung mit dieser innovativen Tech-
nologie im Vordergrund. Vor dem Hintergrund der ersten Erfahrungsberichte
sollen optimale Anwendungsbereiche fiir Mikrogasturbinen identifiziert werden,
um so den optimalen Unternehmens- und Kundennutzen zu stiften.

Um den Einsatz von Mikro- und Mini-KWK-Anlagen zu forcieren wird eine
breite Informationssammlung und Informationsaustausch angestrebt.

Ausgangslage: Das Stukitzbad in Graz-Andritz besteht aus einer Sauna, die
ganzjahrig in Betrieb ist und einem Freibad, welches in den Sommermonaten
betrieben wird. Die beiden alten Heizgerate (zwei Gaskessel im abwechselnden
Betrieb) wiesen einen schlechten Nutzungsgrad auf und waren am Ende ihrer
Lebensdauer angelangt. Diese Situation wurde genutzt, um eine innovative,
umfassende und effiziente L&sung zur Erneuerung der Energieversorgung
(Strom und Warme) umzusetzen.

Finanzierung: Fur die Finanzierung wurde ein Contracting-Modell gewahlt. Der
bisherige Stromversorger stellt den Freizeitbetrieben (Grazer Stadtwerke) Strom
und Warme zu einem Uber die Vertragslaufzeit garantierten Arbeits-, Leistungs-
und Messpreis mit Indexanpassung zur Verfiigung. Die Anlage wird aus diesen
Einnahmen finanziert, zusatzlich beteiligen sich die Freizeitbetriebe mit einem
Baukostenzuschuss (fur Isolierung, neue Regelung fiir den Heizkessel, verbes-
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serte hydraulische Einbindung).

Der Contractor ist fir die Montage, Wartung und die einwandfreie Funktion
der Anlagen Uber die gesamte Vertragslaufzeit verantwortlich. Fir das Vertei-
lungssystem im Haus (nach der Ubergabe von Strom und Warme; Eigentums-
grenzen sind der Stromzahler sowie die beiden Warmemengenzahler) und die
Regelung der Raumtemperaturen sowie fir die Ortliche Betriebsfihrung und
ahnliches sind weiterhin die Freizeitbetriebe der Grazer Stadtwerke verantwort-
lich.

Beschreibung der Anlage: Es wurden zwei Solo Stirling 161 Mikro KWK-
Module mit je 2-9,5 kW elektrischer und 8 26 kW thermischer Leistung instal-
liert. Das Arbeitsmittel der Stirling-Motoren ist Helium bei einem mittleren
Druck von 150 bar. Uber den Druck des Arbeitsmittels kann die Leistung relativ
verlustfrei variiert werden, sodass der elektrische Wirkungsgrad zwischen 50%
und 100% Last nur zwischen 22% und 24% schwankt. Der Gesamtwirkungs-
grad liegt Gber 90%.

Fir das Projekt konnten Forderungen der Kommunalkredit Austria und des
Umweltservice der Stadt Graz lukriert werden.
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6.3 Domestic Offset Projects

Identifizierung potentieller Domestic Offset Projects

Ein gelungenes Beispiel fur die Umsetzung eines klimarelevanten Pilotprojektes
(DOP im Sinne der Definition von Klimaschutzprojekten im Ausland - JI/CDM)
stellt die Reduktion von Distickstoffoxid Emissionen am Standort Linz der Agrolinz
Melamine International (AMI) dar. In einer Kooperation mit dem Technologielie-
feranten werden durch die Umsetzung eines innovativen Verfahrens zur N,O-
Emissionsreduktion jéhrlich etwa 2.000 t N,O bzw. etwa 620.000 t CO,e Emis-
sionen reduziert. Diese Emissionsreduktionen entsprechen den Treibhausgasemis-
sionen von etwa 325.000 Diesel-Pkw (bei einer jahrlichen Fahrleistung von
12.000 km und einem durchschnittlichen Verbrauch von 6,5 Liter pro 100 km).

Die Anerkennung als DOP Projekt wére der einzige und damit entscheidende
Anreiz zur Umsetzung eines weiteren N, O-Reduktionsprojektes am Standort Linz
und wirde die nationale THG Emissionsbilanz mit weiteren 200.000 — 250.000 t
CO,e pro Jahr entlasten.

Fuel Switch — Diesel zu Erdgas (CNG) im o6ffentlichen Transport.

Die Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors verzeichnen einen stéandigen
Anstieg. Mit einem Anteil von Uber 25 Prozent ist der Sektor Verkehr neben dem
Sektor Industrie der zweite grof3e Verursacher von Treibhausgasemissionen.

Von allen fossilen Energietragern weist Erdgas bei der Verbrennung die gilinstigste
Kohlendioxid-Bilanz auf. Im Vergleich zu einem mit Benzin/Diesel betriebenen
Kraftfahrzeug verursacht Erdgas ca. 5-30 Prozent weniger CO,-Emissionen.

In einer Testreihe der TU-Graz (Institut fir Verbrennungskraftmaschinen) wurden
Emissionsverhalten von Bussen (alle Abgasnorm Euro 3) mit verschiedenen
Brennstoffen (u.a. Diesel, CNG) analysiert. Die Messreihe der TU-Graz berichtet
signifikante CO,-Emissionsreduktionspotentiale von etwa 5-10%.

Grobergebnisse der THG-Emissionsreduktionen und den Emissionsreduktionskos-
ten sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst. Die dargestellten Ergebnisse
beziehen sich auf 1.000 Busse, dies entspricht etwa der Anzahl der Neuanschaf-
fungen von Bussen in Osterreich pro Jahr. Die Durchschnittliche Jahresfahrleis-
tung wird mit 60.000 km angesetzt. Emissionsreduktionskosten werden fur eine
10-Jahresperiode berechnet, wobei reduzierte Kraftstoffkosten durch den Einsatz
von Erdgas nicht berticksichtigt wurden. Die Zusammenfassung zeigt (1) die
CO,-Emissionsreduktionen und (2) die Emissionsreduktionen unter Bertcksichti-
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gung der zusatzlichen Methan-Emissionen der CNG-Busflotte. Etwaige Leakage
Effekte gehen nicht in die Berechnung ein.

Tabelle 6-1: THG-Emissionsreduktion Fuel-Switch Busflotte: Diesel - CNG

Busflotte Diesel CNG
COz- Emissionen tCOz/a 85.500 77.400
CO2- CH4- Emissionen tCOz/a 85.517 79.794
CNG Emissionsreduktionen tCOy/a 8.100
CNG Emissionsreduktionen tCOz/a 5.723
Emissionsreduktionskosten (CO2) £MCO2 247
Emissionsreduktionskosten (CO2-CHa) €/tCOze 349

Quelle: TU-Graz, KWI

Die von Fachverband der Gas- und Warmeversorgungsunternehmungen he-
rausgegebenen Broschire ,,CNG - Fahren mit Erdgas” beinhaltet eine umfas-
sende Zusammenstellung der Umwelteffekte durch den Einsatz von Erdgasau-
tos (CNG-PKW). Dabei wurde als Referenzszenario jeweils Diesel- und Benzin-
fahrzeuge der Abgasnorm Euro 2 herangezogen. Die folgende Tabelle fasst
die Emissionsreduktionen zusammen.

Tabelle 6-2: Emissionsreduktion: CNG Auto — Euro 2 Auto (Diesel, Benzin)

Umweltvorteil CNG - Umweltvorteil CNG -

CNG - Autos (ReferBeir;ZsI;enario (Referzfzzezlenario
Euro 2) Euro 2)

Kohlenmonoxid (CO) bis zu — 90 % bis zu — 50%
Kohlendioxid (COz) bis zu - 30 % bis zu — 20%
Nicht-Methan-Kohlenwasserstoffe (NMHC) bis zu — 70% bis zu — 98%
Stickstoffoxide (NOx) bis zu — 85% bis zu — 90%
Ozonbildende Abgase bis zu — 90% bis zu — 80%
Partikel (Ruf3, Staub) bis zu — 98%
Schwefeldioxid (SO2) bis zu — 100 %

Quelle: Fachverband der Gas- und Warmeversorgungsunternehmungen (2005)

Die Tabelle zeigt, dass durch den Einsatz von Erdgasautos im Vergleich zu
Autos der Abgasnorm Euro 2 bis zu 30% der CO,-Emissionen reduziert werden
kénnen fier ohne Bericksichtigung der durch CH, und NMHC bedingten
THG-Emissionen).
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Zusatzlich werden durch den Einsatz von Erdgasfahrzeugen Kohlenmonoxid,
reaktive Kohlenwasserstoffe, Stickoxide und Schwefeldioxid-Emissionen und
entscheidend reduziert.

CNG Fahrzeuge leisten auch einen entscheidenden Beitrag zur Reduktion der

Feinstaubbelastung, Partikelemissionen werden durch den Einsatz von CNG
um bis zu 98% reduziert.

Weitere Anwendungsbereiche fir DOP Projekte beziehen sich unter anderen
auf die Umsetzung aller in dieser Studie dargestellten potentiellen Emissions-
reduktionsprojekte wie zum Beispiel die im Bereich Geb&ude vorgeschlagene
Aktivitat ,,Business and Buildings*“.
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Szenario fur die Errei-
chung des Kyoto-Ziels

Emissionsfaktoren fiur

Heizungssysteme

Gebaudestruktur und Energiebedarf

Fakten, Interpretation und innovative
Strategien

8 Stand der CO2-Emissionen im
Gebaudebereich in Osterreich

Seit 1990 schwanken die Emissionen aus diesem Bereich temperaturbedingt
um einen Wert von rund 15 Millionen Tonnen. Unterstellt man die optimist-
sche Annahme, dass bis 2007 die Emissionen auf dem Wert von 2004 bleiben
und der Beitrag von JI/CMD-Projekten nicht 8,1 Millionen Tonnen Ubersteigt,
dann missten die Emissionen bis 2012 um 6,6 Millionen Tonnen unter den Ist
Werten von 2004 liegen.

Abbildung 8-1: Szenario flr die Treibhausgasemissionen
Raumwéarme und Kleinverbrauch

CO2e-Emissionen: Raumwarme und KV
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Quelle: UBA (2006) und eigene Berechnungen

Die Emissionsfaktoren fiir verschiedene Gebaudearten und Baualter wurden
aus den ermittelten Daten des Wohnungsbestandes, der verwendeten Energie-
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trager und des verwendeten Energieverbrauchs lber das Baualter sowie den
Emissionsfaktoren fur Heizungssysteme bestimmt. In Abbildung 8-2 sind die
Emissionen zur Beheizung von Gebéauden in Osterreich dargestellt. Daraus ist
zu erkennen, dass die hdchsten CO,-Emissionen durch Einfamilienhduser auf-
grund der geringen Volumen zu Oberflachen Verhdltnisse und der spezifisch
groReren Wohnungsflachen entstehen. Vom Baualter hat die Periode 1961 -
1980 die hdchsten CO,-Emissionen, da hier die grofite Bauaktivitat nach dem
Krieg stattgefunden hat. Die hochsten spezifischen Emissionen hat jedoch die
Bauperiode von 1941 - 1960, da hier nach dem 2. Weltkrieg mdglichst billig
moglichst viel Wohnraum geschaffen wurde @bbildung 8-3). Die Gesamt-
summe der CO,-Emissionen liegt mit 9,205 Mio. t CO, pro Jahr unter der
vom BMLFUW angegebenen Gesamtssumme von ca. 10 Mio. t CO, pro Jahr
nach Abbildung 8-4 (BMLFUW (2005)), da der Warmwasserverbrauch in der
eigenen Berechnung nicht berucksichtigt wurde.

Abbildung 8-2: CO,-Emissionen durch Beheizung von Wohnungen
(eigene Berechnung)
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Abbildung 8- 3: Spezifische CO,-Emissionen durch die Beheizung von
Wohnungen mit verschiedenem Baualter (eigene Berechnung)
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Entwicklung der CO»-
Emissionen bei Klein-
verbrauchern

(BMLFUW, 2005)

Effekte auf die Verande-
rung der CO»-Emissionen
(Vergleichsjahre sind
jeweils 1990 und 2003)

(BMLFUW, 2005)
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Die CO,-Emissionen bei den Kleinverbrauchern sind fir den Bereich Raum-
warme von 1990 bis 2002 in etwa konstant geblieben (vgl. Abbildung 8-4)
und schwanken aufgrund des unterschiedlichen Klimas wahrend der Heizperi-
ode. Da im gleichen Zeitraum die Anzahl der Wohnungen um ca. 15% gestie-
gen ist, bedeutet dies eine Verringerung der spezifischen Emissionen um eben-
falls ca. 15%. Ca. zwei Drittel der Emissionen sind der Raumwéarme der priva-
ten Haushalten zuzuordnen, der Rest verteilt sich auf den Warmebedarf von
Nichtwohngeb&auden und zu einem geringen Teil auf die Landwirtschatft.

Abbildung 8-4: Treibhausgasemissionen aus der Raumwarme und
sonstigem Kleinverbrauch — kumulierte Darstellung
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Quelle: UBA (2006)

Folgende EinflussgroRen sind bei den CO,-Emissionen im Geb&udebereich zu
beachten:

Die Anzahl der Wohnungen (steigende Wohnungsanzahl), die durchschnittliche
Wohnungsgrole (steigende durchschnittliche WohnungsgroRe), die Endener-
gieintensitat (Effekt, aufgrund des gesunkenen Endenergieverbrauchs inklusive
Strom und Fernwarme pro nm? Wohnungsflache), die Brennstoffintensitat (Effekt
aufgrund des sinkenden Anteils des Brennstoffverbrauchs am Endenergie-
verbrauch (inkl. Strom fir die Beheizung)durch steigenden Femwéarmeanteil),
die Fossile Brennstoffintensitat (Veranderung des Anteils des fossilen Brennstoff-
verbrauchs), die Kohlenstoffintensitat (Effekt aufgrund sinkender Kohlendioxid-
emissionen pro fossiler Brennstoffeinheit) und die Heizgradtage.
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9 Top-Aktivitaten zur Erhéhung der
Sanierungsrate im Gebaudebereich

9.1 Comfort & Cash

Eine hdhere Wohnqualitat und die Erreichung der Kyoto-Ziele im Gebaudebe-
reich durch eine Erhdhung der thermischen Sanierungsrate, den Ersatz nicht
mehr sanierungswirdiger Altbauten durch Neubauten, durch die Erhéhung der
Heizanlagensanierung und verstarkten Einsatz erneuerbarer Energietrager ist
das Ziel.

Abbildung 9-1: Wohngebaude: Trendszenario thermische Althaussanierung
gesamter Wohnungsbestand Osterreich
inklusive Brennstoffwechsel.
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Werte nach Statisik Austria (2004), eigene Berechnung)

Zur Veranschaulichung der CO,-Minderung durch thermische Sanierung und
Energietragerwechsel wurde ein Trendszenario entwickelt. Die Kyoto-relvanten
Ergebnisse nachfolgender Beschreibung der Annahmen fiir das Trendszenario
thermische Altbausanierung ist in Tabelle 9-1 zusammengefasst.

Ziel ist die durchschnittliche Reduktion der CO,-Emissionen im Wohnbereich
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(Ein- und Mehrfamilienhduser) von mind. 1,6 Millionen Tonnen pro Jahr oder
mehr innerhalb von 5 Jahren zu erreichen. Dazu wére eine Sanierungsrate von
mind. 5 Prozent notwendig.

Eine CO,-Reduktion in diesem Sektor ist eine ergiebige MalRnahme, die aber
einen relativ langen Vorlauf hat. Nach 5 Jahren kann die Reduktion beispiels-
weise auf 4 Millionen Tonnen pro Jahr gesteigert werden, nach 10 Jahren
kann ein Reduktionsvolumen von 8 Mio. Millionen Tonnen erreicht werden.
Damit waren die derzeit rund 15 Millionen Tonnen auf mehr als die Halfte
reduziert. Dieser Reduktionspfad kann nur beschritten werden, wenn die Sanie-
rungsrate massiv erhéht wird. Sie liegt derzeit knapp unter 1 %.

Diese Zahlen betreffen die CO,-Emissionen der gesamten Raumwarme. Der
Hauptteil der Reduktion musste aus der Sanierung von Wohnbauten (Ein- und
Mehrfamilienh&user) kommen, der kleinere Teil aus der Sanierung von Nicht-
Wohngeb&uden. Zu diesen Reduktionsbeitrdgen kédme noch ein dritter hinzu,
der aus dem Anschluss von Wohn- und Nichtwohngebauden an CO,-freie
Energietrager (wie beispielsweise, Pellets- bzw. Hackschnitzelheizungen, mit
Biomasse befeuerten Fern- oder Nahwérmenezen oder Solarthermie).

Tabelle 9-1: Annahmen Trendszenario gesamter Geb&audebestand
CO,-Reduktion/ain  CO.-Reduktion/a in

Gebé&udetyp / Bereich Mio. t als Mittelwert Mio. t als Mittelwert
Uber 5 Jahre Uber 10 Jahre
Wohngebaude (Ein- und Mehrfamilien) 1,6 3,2
Nicht-Wohngebéaude (vgl. Abb. 6-4) 0,5 11
Umstieg auf effiziente Energiebereitstellung siehe Kap. 4.3 siehe Kap. 4.3

Es soll eine Ubergreifende Imagekampagne mit Industrie Wirtschaft und Politik
unter dem Motto ,Sanierung ist HOT* gestartet werden. Neben der thermi-
schen Betrachtung sollte auch Elektrizitat mit WerbemaRnahmen fiir stromspa-
rende Elektrogerate und Beleuchtung sowie eine Sensibilisierung der Nutzer in
Bezug auf das Nutzerverhalten und die Forcierung von 6kologischen Baustof-
fen in diese Imagekampagne mit einflieRen. Eine Beteiligung durch Baumarkte,
Banken und Bausparkassen in Kooperation mit Ministerien und bestehenden
Kampagnen wie klima:aktiv usw. ist anzustreben.

In der Gemeinde Frohnleiten konnte durch eine grol} angelegte Imagekam-
pagne die Sanierungsquote auf Uber 5% angehoben werden (E.V.A. 2003). In
der Schweiz und in Deutschland gibt es mit Sanierungskampagnen ausge-
zeichnete Erfahrungen.
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9.2 Bund, Lander & Gebaude

Idee und Motivation Durch die Erhdhung der Sanierungsrate von derzeit weniger als 1 Prozent pro

Jahr verbunden mit einer héheren Wohnqualitat sowie eine Anpassung der
Gesetze Uber Wohnrecht und Liegenschaftsbewertung durch den Bund bzw.
eine Anderung der Baugesetze und der Wohnbauférderungen durch die Lan-
der kdnnte das Kyoto-Ziel im Gebaudebereich erreicht werden.

Durch die Anpassung der Gesetze / FOrderungen koénnen durch den Bund /
Lander gunstigere Rahmenbedingungen flr die thermische und Anlagensanie-
rung geschaffen werden. Eine wirksame Verringerung der CO,-Emissionen im
Gebaudebereich ist nur durch eine extreme Erh6hung der Sanierungsrate
maoglich.

Abbildung 9-2: CO,-Einsparungspotential durch thermische Sanierung
und Anlagensanierung
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i‘:ﬁ\"/}teaf'“mh diese Top-  pje drei Wohnrechtsgesetze (Mietrechtsgesetz (MRG), Wohnungsgemein-

nutzigkeitsgesetz (WGG) und Wohnungseigentumsgesetz (WEG)) stellen fir die
Durchfiihrung von Sanierungen eine wichtige Grundlage dar. In allen drei
Gesetzen kdnnen warmeddmmende MalRnahmen als Erhaltungsmafinahmen
definiert werden, die mittels Mehrheitsbeschluss durchgesetzt werden kénnen.
Es fehlt vor allem an wirksamen und zwingenden Vorschriften (&hnlich Neu-
bau), die bestimmte Standards bzgl. des Energieprofils eines Gebaudes vor-
schreiben. Dies sollte mit der RL 6 (Umsetzung der EU-Gebauderichtlinie) fixiert
werden.

a) Akteur — der Bund
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Anzudenken ware eine ,,zwingende Sanierung“ (nach Energiekennwerten) ahn-
lich der Einflihrung des Katalysators beim PKW oder die Vorschrift einen gewis-
sen Prozentsatz der Rucklagen fir thermische und Anlagensanierung (auf in
BauRL 6 (Umsetzung der EU-Gebauderichtlinie) festgelegten Energiebedarf) zu
verwenden.

Problematisch sind Geb&ude mit geteilten Eigentumsverhéltnissen (Mietkauf),
wo MRG und WEG gemeinsam gelten.

Eine weitere Problematik ergibt sich aus dem sozialen Wohnbau, wenn die
Sanierungskosten nicht durch die sinkenden Betriebskosten abgedeckt werden
kdnnen.

Abbildung 9-3: Entwicklung bei neuen Geb&uden in Salzburg
auf Grund von Baugesetzen und Forderungen
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Quelle: Energieberatungsstelle des Landes Salzburg (2004)

Effekte durch diese Top-

O Reduzierung der Wohnbauforderung fiir neue Einfamilienhduser (auBer bei
Aktivitat

Abriss eines Altbaus) und Umlage auf die thermische Sanierung und Heizungs-

b) Akteur —die Lander .
anlagensanierung.

Neue Einfamilienhd@user, verursachen zusatzliche Emissionen und hohe Infra-
strukturkosten (Kanal, Strale, ...). Zudem wirken sie sich aufgrund des zu @a-
wartenden hdheren Verkehrsaufkommens negativ auf die CO,-Emissionen aus.
Ein weiterer ,,Nachteil“ von Einfamilienhausern ist, dass diese im Vergleich zu
Mehrfamilienh&usern einen héheren spezifischen Energieverbrauch haben.
Dieser ist auf eine groRere Kompaktheit der Mehrfamilienhauser und auf klei-
nere Wohnungsgréen zurtickzufiihren.

Reduzierung der Forderung von reinen Erhaltungsmafnahmen, verstarkter
Anreiz fiir thermische Sanierung. Mdéglichkeit der Zusatzférderung bei kombi-
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nierter thermischer Sanierung und Anlagensanierung. Ziel ist dabei eine Erho-
hung der thermischen Sanierungsrate. Weitere Vorteile sind ein steigender
Beschaftigungseffekt und eine héhere Wohnqualitat. Vorsicht ist beim Festle-
gen der Anforderungen fir eine Forderung geboten, wenn die Anforderungen
fur eine Forderung zu hoch sind, kann es passieren, dass die Sanierungsrate
insgesamt etwas zurtickgeht.

Ausweisung der CO,-Einsparungen und des Anteils an Emissionszertifikaten im
Bescheid der Wohnbauférderung.

In Salzburg fiihrte die Kopplung von Baugesetz und Férderung zu starken Ver-
besserung der thermischen Qualitéat der Gebaude und zu einem deutlichen
Wechsel zu erneuerbaren Energietréagern.

9.3 Business & Buildings

Es gibt fir die Sanierung von Nichtwohngebauden durch die BIG keine Forde-
rungen von der Kommunal Kredit Austria AG (Bund fordert Bund nicht). Auch
das Contracting ist von den Férderungen der Kommunal-Kredit Austria AG
ausgeschlossen. Um ein offentlich wirksames Zeichen zu setzen, kénnte man
als Anreiz CO,-Gutschriften im Sinne von Domestic Offset Projects generieren.

Motivation und Ziel dieser Aktivitat ist einerseits die Senkung des Energie-
verbrauchs und damit der Betriebskosten der einzelnen Objekte sowie die dar-
aus folgende Entlastung der Umwelt durch verringerte CO,-Emissionen.

Es gibt im Wesentlichen zwei Mdglichkeiten, die erreichten CO,-Einsparungen
zu honorieren. Erstens die Ausstellung von Emissionsreduktionszertifikaten fir
jede reduzierte Tonne CO,, zweitens durch eine Forderung von Domestsic
Offset Projects (DOP).

Bisher gibt es in Osterreich keine Erfahrungen mit Domestic Offset Projects im
Gebéudebereich. Die BIG fuhrt thermische Sanierungen hauptséchlich Gber
Contracting-Vertrdge durch. Dabei stellt die Vertragsdauer von 10 Jahren ein
grofRes Hemmnis dar, da sich in diesem kurzen Durchrechnungszeitraum nur
die Erneuerung der haustechnischen Anlage rechnet. Fur eine verlangerte Ver-
tragslaufzeit muisste das Finanzgesetz in desem Bereich ge&ndert werden.
Diese Veranderung wirde den Umfang der mdoglichen Contracting-
MaRnahmen vergroRern. Hierbei stellt sich jedoch die Frage welche Unter-
nehmen (nicht staatlich) in der Lage sind, Vertrage fur Laufzeiten von 10 oder
mehr Jahren abzuschlieRen.

Ein weiteres Hemmnis ist das wenig vorhandene Nutzverstandnis, das in einer
thermischen Sanierung mehr als nur die Kosten sieht. Diesem Hemmnis kdnnte
durch die Ubergreifende Imagekampagne entgegengewirkt werden.
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Abbildung 9-4: Primarenergiekennwerte eines Blrogebaudes bei unterschiedli-

chen energetischen Ausfiihrungsqualitaten
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10 Leitlinien zur Erhdhung der Sanierungsrate im
Gebaudebereich

10.1 EU-Gebauderichtlinie tber Gesamtenergieeffizienz
von Gebéauden

Um die Energieeffizienz von Gebauden zu verbessern, wurde die EU-Richtlinie
2002/91/EG des Europaischen Parlaments und Rates erlassen. Hintergrund
fur die neue ,,Geb&ude-Richtlinie” sind die Klimaschutzziele der EU und ihrer
Mitgliedstaaten.

Die Richtlinie gibt einen allgemeinen Rahmen flr die gesamtheitliche energeti-
sche Beurteilung von Gebauden vor. Es miissen Mindestenergiebedarfsstan-
dards des Energiebedarfs festgelegt werden und eine Sichtbarmachung tber
Energieausweise stattfinden (bei Neubau, Eigentumswechsel, umfassende %-
nierung > 1.000 m2). Bei Geb&auden > 1.000 m2 muss der Einsatz von alter-
nativen Haustechniken (erneuerbare Energie, KWK, Fernwérme, Warmepum-
pen) Uberpruft werden. Zudem wird eine regelmagige Inspektion von Heizgera-
ten und Klimaanlagen vorgeschrieben.

Die Berechnung der Gesamtenergieeffizienz von Gebauden beinhaltet Geb&u-
dehdille, Heizungsanlage und Warmwasserversorgung, Klimaanlage, Beluftung
und eingebaute Beleuchtung (bei Nutzbauten). In Osterreich wird derzeit an
einem bundeslanderweit vereinheitlichten Berechnungsverfahren fir die Ge-
samtenergieeffizienz von Gebauden gearbeitet.

Eine sinnvolle MalRnahme ware, die Mindestenergiebedarfsstandards bei Sa-
nierung und die Prifung des Einsatzes alternativer Haustechniken fur alle Ge-
baude geltend zu machen oder zumindest die 1.000 m2 Grenze zu senken.

Im Bereich der Wohnbauforderung sollten (und werden) Gber die Bauordnung
hinausgehende Mindestenergiebedarfsstandards vorgeschrieben werden. Al-
lerdings ist dabei zu beachten, dass man die Sanierungsrate nicht aufgrund zu
hoher Anforderungen senkt. Wiinschenswert ware auch eine aktive Unterstiit-
zung von Bund und Landern bei der Umsetzung der EU-Gebéauderichtlinie tber
die Gesamtenergieeffizienz fir Gebaude durch Industrie und Verbande. Die
Einfuhrung der EU-Gebauderichtlinie Uber die Gesamtenergieeffizienz von
Gebéuden schafft Arbeitsplatze und bringt Umsatz.
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Vorteile:

- Die Gebaude werden in Bezug auf Energiebedarf miteinander vergleich-
bar.

- Eine Bewusstseinsbildung durch den Energieausweis in Richtung Niedrig-
energiehaus wird in Gang gesetzt.

- Eine Bewertung von Gebauden auch aufgrund des Energiebedarfs fiihrt
zu Wohnwertsteigerung und zu einer Erhdhung der Anzahl der umfassen-
den Sanierungen.

- Eine Vereinheitlichung der landerspezifischen Bauordnungen wére not-
wendig.

Nachteile:
- Bei zu hohen Anforderungen wirde die Sanierungsrate sinken

10.2 Baugesetze und Wohnbauférderung Sanierung

Um eine Erhdhung der Sanierungsrate (dzt. ein Prozent) ohne Erhéhung der
Mieten und/oder der Rucklagen zu erreichen, soll das Energie-Contracting
weiter ausgebaut werden. Ziel ist de Senkung des Energieverbrauchs und
damit der Betriebskosten der einzelnen Objekte sowie die daraus folgende
Entlastung der Umwelt durch verringerte CO,-Emissionen ohne eine héhere
Belastung in Form von héheren Mieten und/oder Rucklagen fur Mieter und
Eigentlimer zu verursachen.

Energie-Contracting

Eine sinnvolle MaRnahme konnte es sein, das Energie-Contracting weiter aus-
zubauen, da dadurch keine Erhéhung der Mieten oder Ricklagen erforderlich
ist. Zu prifen ist dabei allerdings noch wie groR der Anreiz ist, eine energiespa-
renden MalRnahme durchzufiihren, wenn die Mieter die finanziellen Einsparun-
gen nicht unmittelbar zu spiiren bekommen.

Hemmnisse:

- GemaR Finanzgesetz kdnnen ohne Genehmigung nur Vertrdge mit einer
Laufzeit von 10 Jahren abgeschlossen werden. WarmedammmafRnahmen
sind in diesem Zeitraum jedoch nicht durch die erzielten Einsparungen re-
finanziert und kénnen daher mit Ausnahme der DAmmung der letzten Ge-
schossdecke nicht kostendeckend durchgefiihrt werden. Uber Contrac-
tingvertrage wird gréRtenteils die Haustechnik saniert, da sich diese lber
den Berechnungszeitraum von 10 Jahren rechnet. Eine Verlangerung
wirde die Mdglichkeiten zur thermischen Sanierung (Fenstertausch, Wéar-
medammung) im Bereich Contracting erheblich erweitern.

- Das fehlende Nutzerverstéandnis ist eine Hauptursache, warum Contrac-
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ting-Modelle nicht durchgefiihrt werden kénnen. Durch eine Ubergreifen-
de Imagekampagne kdnnten die Nutzer sensibilisiert werden.

- Forcierung der Forderungen fir Contracting-Modelle bei Nicht-
Wohngebauden (bei den Nichtwohngebauden spielt die BIG und die Sa-
nierung durch die BIG eine Schlisselrolle). Forderungen fur Nicht-
Wohngebéaude gibt es durch die Kommunal Kredit Austria AG. Diese for-
dert die BIG allerdings nicht (Bund fordert Bund nicht). Ausgeschlossen
aus dieser Forderung sind auch die Contracting-Modelle. Eine Férderung
in diesem Bereich wirde eine Erleichterung in der Durchfiihrbarkeit von
Contracting-Modellen bringen.

Unter der Bezeichnung ,Nationale Klimastrategie — Bundescontracting 500*
wurde im Jahr 2001 durch einen Ministerbeschluss ein Einspar-Contracting-
Modell fur rund 300 Liegenschaften mit etwa 500 Gebauden der BIG sowie
die Parlamentsgeb&dude gestartet.

Die BIG erreicht bei ihren Contracting-Projekten im Mittel eine Einsparung von
rund 20%. Daraus lassen sich die Zahlen fur das von der BIG initiierte und von
der Bundesregierung mafRgeblich unterstiitzte Projekt Bundes-Contracting, das
in den kommenden Jahren eine Gesamtreduktion der CO,-Emissionen zwi-
schen 40 und 75 Tausend Tonnen CO, pro Jahr erwarten lasst, ableiten.

Wird dieses prognostizierte Reduktionsziel auf die Lander aufgesplittet und
unter der Annahme, dass sich die Emissionsreduktionen durch Contracting bei
den Landesimmobiliengesellschaften in gleichen Bereichen bewegen, auf ganz
Osterreich hochgerechnet, so ist eine Gesamtreduktion von 815 % von dem
in der Klimastrategie geforderten Reduktionsziel fir Raumwéarme, fur ganz
Osterreich unter den derzeitigen Bedingungen fir Contracting-Modelle zu
erwarten.

Eine weitere Malnahme konnte sein, im Rahmen der Wohnbauférderung Pra-
mien fir nachgewiesene CO,-Einsparungen auszuzahlen. Der nachgewiesene
Beitrag zur CO,-Einsparung sollte im Energieausweis, im Bescheid der Wohn-
bauférderung oder in Form von Urkunden ausgewiesen werden.

Vorteile
- Erhohter Anreiz, die CO,-Emissionen zu senken.

- Mdglichkeit, durch intelligentes* Bauen und Sanieren eine hohere
Forderung zu bekommen.

Probleme
- Erhéhter Aufwand durch das Nachweisen der CO,-Einsparungen.

- Pramien konnten erst nach ca. 3 Jahren Betriebsdauer des Hauses
vergeben werden
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Eine Vereinheitlichung und Anpassung der Bauordnung ware eine MafRnahme,
die den Wohnrechtsgesetzen (Bundeskompetenz) zugute kommen wirde.
Durch eine einheitliche Bauordnung kann man in den Wohnrechtsgesetzen
leichter eine zwingende thermische und Anlagensanierung vorschreiben und
dabei auf die Rahmenbedingungen der Bauordnung verweisen. Dieser Punkt
sollte aber weitestgehend mit der neuen BauRL 6 umgesetzt werden.

Vorteile
- Einheitliche Regelung in ganz Osterreich.

- Unterstltzung der Forderung der zwingenden thermischen Sanierung
sowie Anlagensanierung durch die Wohnrechtsgesetze.

- Trend zu energiesparsamen Gebéauden.
Probleme
- Konsens zwischen den Bundeslandern finden.

- Anpassung der Bauordnung und Definition der Energiekennzahlen.

10.3 Gesetzgebung Sanierung

Flr die Bewertung von Liegenschaften (Ermittlung des Verkehrswertes)
sind Wertmittlungsverfahren anzuwenden, die dem jeweiligen Stand der
Wissenschaft entsprechen. Als solche Verfahren gelten das Vergleichs-
wertverfahren, das Ertragswertverfahren und das Sachwertverfahren.

Der Wert eines Gebaudes im Ertragswertverfahren setzt sich zusammen
aus:

Jahresrohertrag
- Bewirtschaftungskosten
= Liegenschaftsreinertrag
- Verzinsungsbetrag des Bodenwertes
= Reinertrag der baulichen Anlage
*  Vervielfaltiger
= Gebaudeertragswert
- Wertminderung wegen Bauméangel und -schaden
= Wert des Gebaudes

Zu den Bewirtschaftungskosten zéhlen allerdings nur jene Betriebskosten,
die aus dem Rohertrag gedeckt werden. Betriebskosten, die direkt vom
Mieter oder Pachter getragen werden, sind nicht zu berticksichtigen.

Die Immobilie soll durch niedrige Betriebskosten eine Wertsteigerung
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erfahren. Dadurch wird ein Anreiz geschaffen, den Energiebedarf még-
lichst gering zu halten, wodurch wiederum die CO,-Emissionen sinken.

Eine sinnvolle MalRnahme fiir die Bewertung von Liegenschaften kénnte
es sein, auch jene Betriebskosten, die direkt vom Mieter oder Pachter zu
bezahlen sind, in die Bewertung mit einflielen zu lassen. Dies kdnnte
einen Trend in Richtung energiesparenderer Geb&aude ergeben, da diese
eine bessere Bewertung bekommen.

10.4 Begleitmechanismen

Das derzeitige Prinzip der Honorarordnungen fiir Architekten und Ingenieur-
konsulenten ist umsatzorientiert, d.h. je mehr Gesamtkosten anfallen, desto
hoher wird das Honorar. Die Honorarordnung ist aber kein verpflichtender
Mindestwert sondern ein Vorschlagswert.

Es gibt im wesentlichen drei Mdglichkeiten, die Honorarordnung zu andern:

- Honorarordnung ist bindend, wenn bestimmte Werte eingehalten werden
(Problem dabei ist die Bewertung von Gebauden und die Verteilung des
Bauprozesses auf mehrere Planer).

- Gebaude kdnnen teurer verkauft werden, wenn definierte Werte eingehal-
ten werden kénnen (Pramie fur Architekten).

- Herausnahme von Teilprozessen (z.B. Befundung bei Sanierungen) aus
dem umsatzorientierten Teil der Honorarordnung und Pauschalierung.

Es gibt eine Reihe von mathematisch (Energiekennzahl, CO,-Emissionen, Nut-
zungsgrad, ©6konomische Kennzahlen (Investitionskosten, Retriebskosten, ...)
...) und nicht mathematisch (Optik, Architektur ist Kunst, ...) belegbaren Be-
wertungsgroRen. Es ist zwar einfach, aber nicht unbedingt zielfihrend die Be-
wertung von Gebauden auf eine Kenngréf3e zu reduzieren.

Die Bewertung konnte nach einzelnen gesellschaftspolitisch relevanten Werten
(CO,-Emissionen, Energiebedarf eines Gebéaudes, ...) durchgefuhrt werden.

Die Bewertung konnte z.B. durch die Kombination der Errichtungskosten mit
den Betriebskosten auf einen bestimmten Zeitraum erfolgen.

Ein weiterer Ansatz wére, nicht direkt die Honorarordnung zu andern, sondern
bei Neubau eine verpflichtende Bedarfs- und Standortanalyse und bei Sanie-
rungen eine verpflichtende Befundung durchzufihren, die zusatzlich durch
Pauschalen nach verschiedenen Gebaudekategorien (Altbau, Geb&aude von
1960-1980, denkmalgeschiitzte Gebaude, ...) abgegolten werden. Die Verga-
be der Auftrage konnte ahnlich wie bei Gutachtern erfolgen, wobei eine
Grundgqualifikation und ein Nachweis fuir Weiterbildungen zu erbringen ist.

Ziel dieser Malnahme ist, die Sanierung als einen integralen Planungsprozess
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zu definieren. Sanierung ist eine Planungsaufgabe und kann auch der Image-
verbesserung des Gebaudes dienen, sofern eine ganzheitliche Sanierung, d.h.
Sanierung mit Umfeldsanierung (Parkplatze, Balkon, Wohnungszusammenle-
gung, ...), angestrebt wird.

Vorteile:

- Honorierung der Verbilligung und der Vereinfachung der Geb&aude und
der Gebaudetechnik (derzeit ,,nur” Imagegewinn, aber Honorarverlust).

- Uberpriifung von genereller Sinnhaftigkeit von neuen Geb&uden.
- Ausreichende Durchfiihrung der Befundung bei Geb&udesanierungen.
Probleme:

- Zumeist sind mehrere Planer im zeitlichen Ablauf tétig. Daher ist die Zu-
ordnung der Kennziffern fur das errichtete Geb&aude zu den einzelnen Per-
sonen schwierig.

- Der Ablauf wird verkompliziert. Die derzeitige Honorarordnung ist leicht
exekutierbar, da die Kosten zumeist vorgegeben sind (z.B. sozialer Wohn-
bau).

Innovation & Klima



Geb&udestruktur und Energiebedarf 67

11 Literatur

BMLFUW (2005), Evaluierungsbericht zur Klimastrategie Osterreichs, Osterreichi-
sche Energieagentur und Umweltbundesamt, Wien

BMFLUW (2002): Strategie Osterreichs zur Erreichung des Kyoto-Ziels, Bundes-
ministerium flr Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, (Klima-
strategie 2008/2012)

Bundesgesetz vom 12. November 1981 (iber das Mietrecht. Mietrechtsgesetz
(MRG) 1981. Aktuelle Version.

Bundesgesetz vom 1. Juli 1975 iber das Eigentum an Wohnungen und sonstigen
Raumlichkeiten. Wohnungseigentumsgesetz (WEG) 1975. Aktuelle Version.

Bundesgesetz vom 8. Marz 1979 lber die Gemeinnutzigkeit im Wohnungswesen.
Wohnungsgemeinnitzigkeitsgesetz (WGG). Aktuelle Version.

Institut fur Bauen und Umwelt Hrsg., 1999. Energieeffiziente Bliro- und Verwal-
tungsgebaude. Jens Knissel, Institut fir Wohnen und Umwelt. Darmstadt.

Kratena, Kurt; Schleicher, Stefan: Energieszenarien bis 2020 / Wien : WIFO,
2001. - 151 S.EN-63-14

Kranewitter (2002) Liegenschaftsbewertung, Heimo Kranewitter, 4. Uberarbeitete
Auflage, Wien 2002

Lebensministerium (BMFLUW), 2002. Strategie Osterreichs zur Erreichung des
Kyoto-Ziels. Klimastrategie 2008/2012. Wien.

Lebensministerium (BMLFUW), 2005. Evaluierungsbericht zur Klimastrategie Os-
terreichs, Osterreichische Energieagentur und Umweltbundesamt. Wien.

Osterreichische Energieagentur (E.V.A.), 2003. Beispiele fiir Elemente aktiver
Marktgestaltung zur Umsetzung der Klimastrategie in Osterreich. Wien.

Statistik Austria (2004), Gebaude- und Wohnungszéhlung 2001, Bundesanstalt
Statistik Osterreich, Wien

Umweltbundesamt (2004), Kyoto-Fortschrittsbericht, Osterreich

BIG, (2005), http://www.big.at/BIG/de/Projekte/Contracting/default.htm

Innovation & Klima






