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Hindernis für eine weitere Verbreitung sind allerdings die we-
sentlich höheren Kosten, vor allem bei den Investitionen.

Ein Vergleich zwischen konventionellen Pkw mit Antrieb 
basierend Hybrid, Elektro- (BEV) oder Brennstoffzelle be-
züglich der spezifischen CO2-Emissionen pro km und der 
Mobilitätskosten pro km ist in Abbildung  3.39 dargestellt. 
Fahrten mit konventionellen Pkw ist am billigsten, weist aber 
die höchsten CO2-Emissionen per km auf. Hybridautos und 
Erdgasautos haben geringfügig höhere Kosten aber erkenn-
bar niedrigere Emissionen. Diese Fahrzeugtypen können als 
Überbrückungstechnologien eingestuft werden. In Bezug auf 
Emissionen sind Elektro- (BEV) und Brennstoffzellenfahr-
zeuge basierend auf Strom oder Wasserstoff von erneuerbarer 
Energieträgern die absolut günstigste Option Allerdings sind 
diese derzeit bezüglich der Kosten noch nicht wettbewerbs- 
fähig.

Abbildung 3.40 zeigt den korrespondierenden Vergleich für 
2050. Die wichtigsten Erkenntnisse aus dieser Abbildung sind 
dass, wenn die entsprechenden Lernprozesse realisiert werden 
und eine CO2-Steuer für Kraftstoffe eingeführt wird, Elekt-
ro- (BEV) und Brennstoffzellenfahrzeugen im Jahr 2050 wirt-
schaftlich mit konventionellen konkurrieren könnten.

Bewertung der Potenziale neuer Technologien

Aus den verschiedenen Studien lassen sich für Elektro- und 
Brennstoffzellenfahrzeuge die folgenden Erkenntnisse ablei-
ten: Bis 2020 wird keine dieser Technologien quantitativ eine 
Rolle spielen und reine Elektro- bzw. Brennstoffzellenfahrzeu-

ge werden in Summe bis 2020 einen Anteil von ca. 1 % der 
Fahrzeugflotte erreichen. Lediglich für Hybridfahrzeuge wird 
der Marktanteil höher sein. Allerdings ist es wichtig, in Bezug 
auf die Infrastruktur für die Zeit nach 2020 diese Fahrzeuge 
schon heute zumindest prinzipiell bei der Planung miteinzu-
beziehen.

Bewertung der Potenziale erneuerbarer Energie-
träger

Das dynamische Potenzial alternativer Energieträger in Öster-
reich bis 2050 basierend auf nichtkonventionellen biogenen 
Rohstoffen wurde in dem Projekt ALTETRÄ (Ajanovic et al., 
2012a) analysiert. Demzufolge existiert für EET basierend 
auf nichtkonventionellen biogenen Rohstoffen ein merkliches 
aber auch deutlich beschränktes zusätzliches Potenzial, das 
maximal beim Vierfachen des heute genutzten liegt (vgl. Ab-
bildung 3.41).

Um dieses zusätzliche Potenzial aus gesellschaftlicher 
Sicht optimal zu erschließen, ist die Einführung einer CO2-
spezifischen Steuer auf alle Energieträger, welche die heutige 
MöSt ersetzt, eine elegante und effiziente Lösung (vgl. auch 
Abschnitt 3.2.7).

Es ist deutlich zu sehen, dass nach ca. 2020 Biofuels der 
2.  Generation – sofern entsprechende Lerneffekte bezüglich 
der Kosten erzielt werden und die Technologien technische 
Reife erreicht haben – zu einer deutlichen Steigerung der 
Nutzung dieser vor allem auf Lignozellulose basierenden 
Rohstoffe führen können. Dies wird allerdings nur dann re-

Abbildung 3.39 Vergleich der spezifischen CO2-Emissionen pro km 
gefahren und der Mobilitätskosten pro gefahrenem km konventio-
neller Autos mit Hybrid, Elektro- (BEV) und Brennstoffzellenfahrzeu-
gen im Jahr 2010 

Figure 3.39  Comparison of the specific CO2-emissions per km 
driven and the costs per km driven of convential cars with hybrid, 
electro and fuel cell cars in 2010
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Abbildung 3.40 Vergleich der spezifischen CO2-Emissionen pro 
gefahrenem km und der Mobilitätskosten pro km gefahren konven-
tioneller Autos mit Hybrid, Elektro- (BEV) und Brennstoffzellenfahr-
zeugen im Jahr 2050 

Figure 3.40 Comparison of the specific CO2 emissions per km 
driven and the costs per km driven of convential cars with hybrid, 
electro and fuel cell cars in 2050


