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1 EINLEITUNG 

Der vorliegende Bericht enthält eine Darstellung und Beschreibung der Ergebnisse des Koope-
rationsprojektes „Bundesländer Luftschadstoff-Inventur 1990–2005“. Die in diesem Bericht dar-
gestellten Emissionsdaten ersetzen somit die publizierten Daten des Vorjahresberichts „Bun-
desländer Luftschadstoff-Inventur 1990–2004“. 

 

 

Das BLI-Kooperationsprojekt 

Die Bundesländer Luftschadstoff-Inventur (BLI) unterliegt einem kontinuierlichen Verbesserungs-
prozess. Die Ausarbeitung und Implementierung des BLI-Inventurverbesserungsprogramms er-
folgt im Rahmen einer Kooperationsvereinbarung zwischen dem Umweltbundesamt und den 
Bundesländern. Die in Zusammenarbeit mit den Bundesländer-EmissionsexpertInnen heuer vor-
genommenen Inventurverbesserungen sind in den Kapiteln 2.1.5 und 2.1.6 angeführt. 

 

 

Regionalisierte Emissionsdaten 

Die für die BLI notwendige regionale Zuordnung der in der Österreichischen Luftschadstoff-
Inventur (OLI) erhobenen Emissionen erfolgt mit Hilfe statistischer Hilfsgrößen – so genannter 
Surrogat-Daten. 

Die Stärke dieser Methodik liegt in der guten internationalen Vergleichbarkeit der Daten durch die 
standardisierte Kyoto-konforme Vorgehensweise und die Konformität mit den offiziellen öster-
reichischen Statistiken (z. B. Bundesländer-Energiebilanz, Allgemeine Viehzählung, Außenhan-
delsbilanz u. a.). 

Da die Bundesländer-Emissionen nicht direkt, sondern indirekt über einen Verteilungsschlüssel 
ermittelt werden, kann dies jedoch – methodisch bedingt – zu mehr oder weniger großen Abwei-
chungen gegenüber den Ergebnissen der Bundesländer-Emissionskataster führen. Dies betrifft 
insbesondere den Sektor Verkehr: Die Regionalisierung der nationalen Emissionsdaten erfolgt 
mit Hilfe der in den Bundesländer-Energiebilanzen (STATISTIK AUSTRIA 2006a) ausgewiesenen 
Kraftstoffeinsatzdaten. Bei den Emissionskatastern hingegen erfolgt die Ermittlung der Bundes-
länder-Verkehrsemissionen auf Basis der Fahrleistung vor Ort, wodurch es hier zu einer systema-
tischen Abweichung der Ergebnisse kommt. Kapitel 2.1.4 enthält wesentliche Hintergrundinforma-
tionen zur Aussagekraft der Ergebnisse, in Kapitel 2.3 wird speziell auf die Emissionsermittlung 
und -zuordnung im Sektor Verkehr eingegangen. 

Im Gegensatz zur oben beschriebenen ”top-down“-Berechnungsmethode des Umweltbundes-
amtes ermöglicht der ”bottom-up“-Ansatz der von den Bundesländern erstellten Emissionska-
taster die Einbindung einer Vielzahl lokaler Informationen (siehe Kapitel 2.2), wodurch ein hoher 
regionaler Bezug gegeben ist. Aufgrund der unterschiedlichen Vorgehensweise der einzelnen 
Bundesländer ist jedoch hier eine Vergleichbarkeit der Werte nur in einem geringen Maße möglich. 

Neben der Ermittlung der offiziellen Bundesländer-Emissionsdaten wurde zu Vergleichszwecken 
eine Abschätzung der Emissionsmengen aus dem Straßenverkehr, aufbauend auf Fahrleistungs-
daten unter Berücksichtigung des preisbedingten Kraftstoffexports vorgenommen. Kapitel 2.3.3 
enthält eine Gegenüberstellung der wichtigsten Ergebnisse. In Anhang 2 sind die Emissionsdaten 
des Inlandsverkehrs für die Jahre 2002 und 2005 angeführt. 
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Berichtsformat 

Die Ergebnisse der BLI 1990–2005 sind in einem Kyoto-konsistenten Berichtsformat nach den 
Richtlinien des Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) dargestellt. 

Die Datenerhebung erfolgt nach der CORINAIR-Nomenklatur (siehe Kapitel 2.1), die Ergebnisse 
werden anschließend mittels einer Transfer-Matrix von der SNAP-Systematik in das international 
standardisierte CRF/NFR-Format übergeführt. 

Nähere Details zur Verursachereinteilung sind in Kapitel 2.1.2 angeführt. 

 

 

Datengrundlage 

Die aktuelle BLI basiert auf den Ergebnissen der OLI für 2005 (UMWELTBUNDESAMT 2007a, b), 
welche als Grundlage für die Erfüllung der nationalen und internationalen Berichtspflichten dient. 

Diese OLI wird jährlich auch für zurückliegende Jahre aktualisiert, um vergleichbare Zahlen zur 
Verfügung zu haben. 

Der vorliegende Bericht stellt eine Fortführung des Berichtes „Emissionstrends 1990–2005“ dar, 
in welchem Österreichs Luftemissionen nach Hauptverursachern und umweltrelevanten Themen 
diskutiert werden (UMWELTBUNDESAMT 2007d). 

 

Datenstand: März 2007 

 



Bundesländer Luftschadstoff-Inventur 1990–2005 – Methoden 

7 

2 METHODEN 

In diesem Kapitel sind wesentliche Hintergrundinformationen zur Emissionsberechnung sowie 
zur Interpretation der Ergebnisse angeführt. Als Zusatzinformation ist im Unterkapitel „Bundeslän-
der-Emissionskataster“ (siehe Kapitel 2.2) eine Kurzzusammenstellung der aktuellen Bundes-
länder-Erhebungen zu finden. 

 

 

2.1 Die Bundesländer Luftschadstoff-Inventur 

Österreich hat eine Reihe nationaler und internationaler Berichtspflichten über Luftemissionen 
zu erfüllen. Die für die Emissionsberichterstattung notwendigen Datengrundlagen werden im 
Rahmen der OLI jährlich erstellt. In der BLI erfolgt die Regionalisierung der nationalen Emissions-
daten auf Bundesländerebene. 

In den folgenden Unterkapiteln wird zuerst auf die Emissionsermittlung in der OLI eingegangen, 
danach die Sektorisierung der Emissionsquellen erläutert sowie die in der BLI angewandte Re-
gionalisierungsmethodik beschrieben. Hinweise zur richtigen Interpretation der Daten sowie An-
gaben zu den wichtigsten Revisionen der vorliegenden BLI sind in den Kapiteln 2.1.4 bis 2.1.6 
angeführt. 

 

2.1.1 Die Österreichische Luftschadstoff-Inventur 

Die OLI wird jährlich vom Umweltbundesamt durchgeführt, sie hält sich dabei an die CORINAIR1 
Systematik der Europäischen Umweltagentur. 

Bei großen Einzelquellen wird der Ausstoß von Luftschadstoffen ganzjährig kontinuierlich ge-
messen. Im Rahmen von Berichtspflichten werden die Emissionen von den Betrieben gemeldet 
und z. B. bei kalorischen Kraftwerken in der Dampfkessel-Datenbank des Umweltbundesamtes 
zusammengefasst. Da der Aufwand für eine umfassende kontinuierliche Messung für die un-
zähligen verschiedenen Einzelquellen (Haushalte, Verkehr, …) zu hoch wäre, greift die OLI des-
halb meist auf verallgemeinerte Ergebnisse von Einzelmessungen (Emissionsfaktoren) zurück. 
Mit deren Hilfe sowie mit Rechenmodellen und statistischen Hilfsgrößen wird auf jährliche Emissi-
onen umgerechnet. Bei den statistischen Hilfsgrößen handelt es sich dabei meist um den Ener-
gieverbrauch, welcher in der Energiebilanz als energetischer Endverbrauch bezeichnet wird (z. B. 
Benzinverbrauch). In allgemein gültiger Form werden diese Daten als „Aktivitäten“ bezeichnet. 
Ein Vorteil dieser Methode besteht in der Vergleichbarkeit von Emissionsinventuren. 

Emissionsfaktoren sowie Aktivitäten und Rechenmodelle sind einem ständigen Prozess der 
Verbesserung und Aktualisierung unterworfen. 

Aus Gründen der Transparenz wird für die Emissionsberechnungen im Rahmen der OLI auf 
publizierte Werte von Emissionsfaktoren und Aktivitäten zurückgegriffen (z. B. UMWELT-
BUNDESAMT 2004 b, c). Falls solche Werte für bestimmte Emissionsfaktoren in Österreich nicht 
zur Verfügung stehen, werden international übliche Werte aus den Kompendien der Berech-
nungsvorschriften (IPPC 1997, 2000, EEA 2005) herangezogen. 

                                                      
1 Core Inventory Air. 
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Der vorliegende Bericht basiert auf den Emissionsberechnungen der OLI für 2005, Stand März 
2007. Abweichungen zu Emissionsdaten in früher publizierten Berichten entstehen durch den 
kontinuierlichen Verbesserungsprozess der Inventur (siehe Kapitel 2.1.5). 

Um die hohen Anforderungen des Kyoto-Protokolls, Artikel 5.1 zu erfüllen, wurde ein Nationales 
Inventursystem Austria (NISA) geschaffen. Das NISA baut auf der OLI als zentralem Kern auf 
und gewährleistet Transparenz, Konsistenz, Vergleichbarkeit, Vollständigkeit und Genauigkeit 
der Inventur. 

Wichtiger Teil des NISA ist das Qualitätsmanagementsystem nach EN ISO/IEC 17020, das im 
Vorjahr erfolgreich in die OLI implementiert wurde. Das Umweltbundesamt ist seit 25. Jänner 
2006 als weltweit erste Überwachungsstelle für die Erstellung einer Nationalen Treibhausgasin-
ventur akkreditiert. 

 

2.1.2 Sektorisierung der Emissionsquellen 

Die Sektoreinteilung dieses Berichts leitet sich von den beiden standardisierten UN-Berichts-
formaten2 NFR3 und CRF4 ab. Dadurch wird vermieden, dass in verschiedenen Berichten unter 
der gleichen Sektorbezeichnung jeweils unterschiedliche Emissionsquellen zusammengefasst 
werden. 

In den insgesamt sechs Verursachersektoren sind folgende Emittenten enthalten: 

1. Sektor: Energieversorgung 
 Strom- und Fernwärmekraftwerke (inkl. energet. Verwertung von Abfall), 
 Raffinerie, 
 Energieeinsatz bei der Erdöl- und Erdgasgewinnung, 
 flüchtige Emissionen von Brenn- und Kraftstoffen (Pipelines, Tankstellen). 

2. Sektor: Kleinverbrauch 
 Heizungsanlagen privater Haushalte, privater und öffentlicher Dienstleister, von (Klein-) Ge-
werbe und landwirtschaftlichen Betrieben, 

 mobile Geräte privater Haushalte (z. B. Rasenmäher u. Ä.), land- und forstwirtschaftliche Geräte 
(z. B. Traktoren, Motorsägen u. Ä.), mobile Geräte sonstiger Dienstleister (Pistenraupen u. Ä.). 

3. Sektor: Industrie 
 Prozess- und pyrogene Emissionen der Industrie, 
 fluorierte Gase der Industrie, 
 Offroadgeräte der Industrie (selbstfahrende Baumaschinen etc.). 

                                                      
2 Unter einem Berichtsformat versteht man die in der jeweiligen Berichtspflicht festgesetzte Darstellung und Aufberei-

tung von Emissionsdaten (Verursachersystematik und Zuordnung von Emittenten, Art und Weise der Darstellung von 
Hintergrundinformationen etc.). 

3 Nomenclature For Reporting (NFR): Berichtsformat der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen (UNECE). 
4 Common Reporting Format (CRF): Berichtsformat des Rahmenübereinkommens der Vereinten Nationen über Klima-

änderungen (UNFCCC). 
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4. Sektor: Verkehr 
 Straßenverkehr, 
 Bahnverkehr, Schifffahrt, 
 nationaler Flugverkehr. 

5. Sektor: Landwirtschaft 
 Verdauungsbedingte Emissionen des Viehs, 
 Emissionen von Gülle und Mist, 
 Düngung mit organischem und mineralischem Stickstoff-Dünger. 

6. Sektor: Sonstige 
 Abfall, Abwasser, Kompostierung (vorwiegend CH4-Emissionen): 

 Emissionen aus Deponien, 
 Abfallverbrennung ohne energetische Verwertung (ist von verhältnismäßig geringer Bedeu-
tung, da Abfallverbrennung zumeist mit Kraft-Wärme-Koppelung verbunden ist und daher 
großteils dem Sektor 1 zugeordnet ist), 

 Abwasser, Kompostierung. 
 Lösungsmittelemissionen (vorwiegend NMVOC-Emissionen): 

 Farb- und Lackanwendung, 
 Reinigung, Entfettung, 
 Herstellung und Verarbeitung chemischer Produkte. 

Bei allen Emissionswerten ist grundsätzlich zu beachten, dass stets nur anthropogene (vom 
Menschen verursachte) Emissionen behandelt werden. Die nicht anthropogenen Emissionen 
(Natur) sind nicht Teil der internationalen Berichtspflichten und werden in diesem Bericht nicht 
behandelt. 

Ebenso wenig werden die Emissionen aus dem internationalen Flugverkehr berücksichtigt; diese 
Emissionen werden zwar in den internationalen Konventionen berichtet, sind aber nicht in den 
nationalen Gesamtemissionen inkludiert. 

 

2.1.3 Regionalisierung der Emissionen 

Die Ergebnisse der aktuellen OLI für 2005, welche die Emissionen der Jahre 1980 bis 2005 
enthält, sind Basis für die Erstellung der BLI. Die Emissionszuordnung auf die einzelnen Bundes-
länder erfolgt für den Zeitraum ab 1990, da viele Hilfsparameter (Surrogat-Daten) erst ab dieser 
Zeit in konsistenter Form vorliegen. 

Zur Ermittlung von Bundesländer-Zahlen werden die nationalen Emissionen mittels statistischer 
Hilfsgrößen – so genannter Surrogat-Daten – den einzelnen Bundesländern modellhaft zuge-
ordnet. Häufig verwendete Surrogat-Daten sind Brennstoff- und Energiemengen, Viehbestands-
zahlen, Produktmengen, Beschäftigtenzahlen, Einwohnerzahlen oder Betriebsstandorte. Für die 
Auswahl der Surrogat-Daten werden je nach Aktivität und der dadurch verursachten Emissionen 
offizielle Statistiken sowie eigene Recherchen herangezogen. Bei großen Einzelemittenten wer-
den die gemeldeten Emissionsdaten bei der Verortung berücksichtigt. 

Das Regionalisierungsmodell weist Konformität zu den internationalen Richtlinien zur Inventur-
erstellung (”CORINAIR-Guidebook“, ”IPCC-Guidelines“) auf. Insbesondere bei mobilen Quellen 
(siehe Kapitel 2.3.2) kann dies zu größeren Abweichungen im Vergleich zu den Ergebnissen 
der Bundesländer-Emissionskataster führen (siehe Kapitel 2.2). 
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Die Auswahl der Regionalisierungsparameter 

In der OLI sind die Emissionen gemäß CORINAIR und somit nach der Art der Emissionsquelle 
dargestellt. Diese Annäherung führt zu folgenden Konsequenzen: Wann immer in einem Pro-
zess energetische (= pyrogene) und nicht-energetische (prozessbedingte) Emissionen auftreten, 
werden sie an zwei verschiedenen passenden Stellen in den Quellkategorien verzeichnet. Aus 
diesem Grund können für ein und denselben Betrieb (in ein und derselben Branche) die Emis-
sionen unterschiedlichen SNAP5-Kategorien zugeordnet werden. 

Zur Regionalisierung der nationalen Emissionsdaten auf Länderebene muss somit für jede er-
hobene pyrogene und prozessbedingte Emission der passende Aufteilungsschlüssel gefunden 
werden. 

Der überwiegende Teil der österreichischen Luftschadstoffe (bei den Treibhausgasemissionen 
über 80 %) entsteht durch Umwandlung fossiler Brennstoffe in Energie. Die bedeutendsten Zu-
ordnungsparameter energiebedingter Emissionen stellen somit die Bundesländer-Energiebilanzen 
der Statistik Austria dar. Weitere Surrogat-Daten stammen aus den Statistischen Jahrbüchern und 
der ISIS-Datenbank der Statistik Austria sowie aus eigenen Recherchen. Nur die Emissionen 
großer Einzelemittenten können auf Basis gemeldeter Emissionsdaten direkt verortet werden. 

 

Die Auswahl der Luftschadstoffe 

In der BLI erfolgt eine Regionalisierung der nationalen Treibhausgasemissionen (CO2, CH4, N2O 
und F-Gase) sowie der „klassischen“ Luftschadstoffemissionen (NOx, NMVOC, SO2 und NH3) 
auf Bundesländerebene. 

In der so genannten EU NEC-Richtlinie wurden für die klassischen Luftschadstoffe nationale 
Emissionshöchstmengen (National Emission Ceilings) festgesetzt. Diese Luftschadstoffe werden 
daher auch NEC-Gase genannt. 

Von einer Regionalisierung weiterer Luftemissionen wie z. B. Staub, Schwermetalle und POPs 
wurde bisher aufgrund der hohen Unsicherheiten bei der Verortung abgesehen. Die Ausarbei-
tung einer geeigneten Regionalisierungsmethodik für Staubemissionen ist im Rahmen des BLI-
Kooperationsprojektes zwischen dem Umweltbundesamt und den Bundesländern für die Zukunft 
geplant. 

Die folgende Tabelle zeigt auf, an welchen Umweltproblemen die in diesem Bericht behandelten 
Schadstoffe beteiligt sind. 

 

                                                      
5 Selected Nomenclature for sources of Air Pollutants (SNAP): Im CORINAIR-Inventurmodell der Europäischen 

Umweltagentur sind sämtliche Emissionsquellen bestimmten SNAP-Kategorien zugeordnet. Die obere Ebene (von 
insgesamt drei Ebenen) ist in Gruppen von insgesamt 11 Luftemissionsquellen unterteilt.  
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Tabelle 1: In der BLI erfasste Schadstoffe und deren Zuordnung zu verschiedenen Umweltproblemen. 

Schad-
stoffe 

Bezeichnung Direkte 
Auswir-
kungen 

Treib-
haus-
effekt 

Ozonvor-
läufer-
subst. 

Versaue-
rung 

Eutrophie-
rung 

Schwebe-
staub 

SO2 
SO2 und SOx,  
angegeben als SO2 

X   X  X 

NOx 
Stickstoffoxide (NO und 
NO2), angegeben als NOx 

X  X X X X 

NMVOC 

Flüchtige organische Ver-
bindungen ohne Methan 
und ohne Substanzen,  
die im Montreal Protokoll 
geregelt werden 

X1)  X   X 

CH4 Methan  X X    

CO2 Kohlendioxid  X     

N2O Distickstoffmonoxid 
(Lachgas)  X     

NH3 Ammoniak X   X X X 

HFC Wasserstoffhaltige 
Fluorkohlenwasserstoffe  X     

PFC Perfluorierte 
Kohlenwasserstoffe  X     

SF6 Schwefelhexafluorid  X     
1) manche Substanzen, z. B. Benzol 
 

Die wesentlichen Problembereiche sind hierbei 
 direkte negative Auswirkungen erhöhter Emissionen auf die menschliche Gesundheit, die 
Umwelt sowie Sach- und Kulturgüter, 

verursacht durch 
 den Treibhauseffekt (durch Emission vonTreibhausgasen), 
 die Bildung von bodennahem Ozon (aus Ozonvorläufersubstanzen), 
 die Deposition von versauernd wirkenden Substanzen, 
 die Deposition von überdüngend (‚eutrophierend’) wirkenden Substanzen, 
 den Beitrag zur Belastung durch Schwebestaub (entweder durch direkte Staubemissionen oder 
durch die Emission von Gasen, aus denen in der Atmosphäre sekundäre Partikel entstehen 
können). 

 

2.1.4 Dateninterpretation und Aussagekraft der Ergebnisse 

Folgende Punkte sind bei der Interpretation der Daten zu beachten: 
(1) Gemäß den international gültigen Richtlinien zur Inventurerstellung erfolgt bei den Energie-

einsatzdaten ein Abgleich mit der Energiebilanz (hier: Bundesländer-Energiebilanzen, STA-
TISTIK AUSTRIA 2006a). Im Rahmen der internationalen Energieberichterstattung ist Österreich 
verpflichtet, sämtliche in Verkehr gebrachte (= verkaufte) Energieträger zu berücksichtigen, 
unabhängig davon, ob sie in Österreich eingesetzt werden oder nicht (siehe auch Kapitel 2.3). 
Die Emissionsermittlung über den regionalisierten Kraftstoffeinsatz gibt somit keine Information 
über das tatsächliche Verkehrsaufkommen vor Ort. 
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(2) Die Zuordnung der Emissionen auf verschiedene Transportmittel des Straßen- und Offroad-
verkehrs basiert in der OLI auf einer eigenen Modellrechnung (Computermodell GLOBEMI 
nach HAUSBERGER 1998). In der BLI werden diese in der OLI ermittelten nationalen Emissio-
nen mit Hilfe der sektoralen Kraftstoffverbräuche der Bundesländer-Energiebilanz den Ländern 
zugewiesen. Unterschiedliche Zuordnungen von Emissionen und Kraftstoffen in beiden Model-
len können zu Unschärfen führen. 

(3) Insbesondere bei kleinen Bundesländern mit vergleichsweise geringen Emissionen des Sek-
tors Industrie können die in Punkt (2) genannten Unschärfen bei der Emissionszuordnung der 
Offroadgeräte/-industrie zu starken Verzerrungen des sektoralen Gesamttrends führen. 

(4) Große Industrieanlagen und Kraftwerke werden direkt verortet. Bei kleineren Betrieben stehen 
Aktivitätszahlen nach Betriebsstandort kaum zur Verfügung. Nicht-energetisch verursachte 
Emissionen müssen daher mit anderen Parametern regionalisiert werden. Bei Unvollständig-
keit der Zeitreihe von Zuordnungsparametern (z. B. aufgrund von Datenschutzbestimmungen) 
wird der letzte vollständig verfügbare Datensatz fortgeschrieben. 

(5) Den internationalen Konventionen entsprechend wurden zur Emissionsberechnung nationale 
und internationale Emissionsfaktoren herangezogen. Ein konsistenter Datensatz bundeslän-
derspezifischer Emissionsfaktoren steht derzeit nicht zur Verfügung. 

 

2.1.5 Revisionen in der Bundesländer Luftschadstoff-Inventur 

Emissionsfaktoren sowie Aktivitäten und Rechenmodelle sind einem ständigen Prozess der 
Verbesserung und Aktualisierung unterworfen. Um die Konsistenz der Zeitreihe der österreichi-
schen Luftemissionen sicherstellen zu können, müssen sämtliche Änderungen (z. B Verbesse-
rung der Methodik, Revisionen von Primärstatistiken) in Form einer jährlichen Revision auf die 
gesamte Zeitreihe angewendet werden. 

Vom Umweltbundesamt wird jährlich eine detaillierte Methodikbeschreibung der OLI – inkl. der 
Beschreibung der methodischen Änderungen – in Form zweier Berichte (NIR – Austria’s National 
Inventory Report und IIR – Austria’s Informative Inventory Report) gesondert publiziert (UMWELT-
BUNDESAMT 2007a, b). Beide Berichte stehen auf der Umweltbundesamt Homepage als Down-
load zur Verfügung (http://www.umweltbundesamt.at/luft/emiberichte). 

Folgende Revisionen haben Einfluss auf die Bundesländer-Emissionsdaten: 
(1) Revidierte Primärstatistiken und Modelleingangsgrößen 

Die den Berechnungen zugrunde liegenden Primärstatistiken unterliegen z. T. jährlichen Re-
visionen (z. B. Energiebilanz), was direkten Einfluss auf die ermittelte Emissionsmenge hat. 
Die für die Zuordnung der nationalen Emissionsdaten auf die Bundesländer notwendigen 
Eingangsdaten (aus offiziellen Statistiken, Datenbanken) unterliegen z. T. ebenfalls Revisio-
nen. Hierbei ist zu beachten, dass – methodisch bedingt – eine Revision eines Zuordnungs-
parameters eines Bundeslandes auch anteilsmäßige Verschiebungen für alle übrigen Bun-
desländer bewirken kann. 

(2) Methodische Verbesserungen der Österreichischen Luftschadstoff-Inventur 
Um eine hohe Qualität der OLI zu gewährleisten, unterliegt diese einem kontinuierlichen Ver-
besserungsprozess. Dies kann zu methodischen Veränderungen der Berechnung und somit 
zu revidierten Emissionsdaten führen. 
Die Umweltbundesamt-Berichte „Austria’s National Inventory Report“ (NIR) und „Austria`s In-
formative Inventory Report“ (IIR) beinhalten eine detaillierte Methodikbeschreibung zur OLI 
(www.umweltbundesamt.at/publikationen). 

http://www.umweltbundesamt.at/luft/emiberichte
http://www.umweltbundesamt.at/publikationen
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(3) Verbesserung des BLI- Regionalisierungsmodells 
Das angewandte Regionalisierungsmodell der BLI unterliegt ebenfalls einem jährlichen Ver-
besserungsprozess. Methodische Änderungen bewirken auch hier Änderungen der Ergeb-
nisse. Durch die regelmäßige Überarbeitung des Regionalisierungsmodells wird eine erhöhte 
regionale und sektorale Genauigkeit der BLI erreicht. 

Die aktualisierte Zeitreihe der OLI sowie methodische Änderungen des Regionalisierungsmodells 
führten zur Rekalkulation der vorliegenden BLI. Die neue Zeitreihe 1990 bis 2005 ersetzt somit 
die alte Zeitreihe 1990 bis 2004 des vorjährigen BLI-Berichtes (UMWELTBUNDESAMT 2006a). 

 

2.1.6 Revidierte Emissionszeitreihen (sektoral) 

Im Folgenden sind die wesentlichsten Revisionen der Emissionszeitreihen im Vergleich zum 
Vorjahresbericht sowie gegebenenfalls die methodischen Änderungen im Regionalisierungs-
modell für jeden Sektor angeführt. Detaillierte Informationen über die aktuellen Emissionszeit-
reihen Österreichs nach Verursachersektoren sind im Umweltbundesamt Bericht „Emissions-
trends 1990–2005“ enthalten (UMWELTBUNDESAMT 2007d). 

 

Sektorübergreifend 

Verbesserungen in der Österreichischen Energiebilanz (Statistik Austria): Korrekturen des Au-
ßenhandels durch Kombination der Außenhandelsstatistik mit Erhebungen des BMWA. Generelle 
Überarbeitung der sektoralen Zuordnung der Betriebe. Ab 2001 Lagerkorrekturen zum Aus-
gleich unplausibler Schwankungen im Raumwärmebereich. Anpassung von Heizwerten für Kohle, 
biogene Brennstoffe und brennbare Abfälle mit Hilfe der Emissionshandelsdaten 2005. 

 

Sektor Energieversorgung 

Revisionen in der OLI: 

Verbesserungen in der Österreichischen Energiebilanz (Statistik Austria): Ab 2004 Berücksich-
tigung von Teer und Benzol-Einsätzen in der Raffineriebilanz. Die Berücksichtigung der Kon-
junkturerhebung bei der Fernwärmeerzeugung ersetzt ab 1999 das Fortschreibungsmodell. 
Verbesserte Energieträgerdefinition und Einzeldatenabgleich für brennbare Abfälle und biogene 
Brennstoffe ab 1999. Für Elektrizität wurde die Modellrechnung ab 1999 durch Daten aus der 
Gütereinsatzstatistik und von E-Control ersetzt. 
Revisionen bei der Regionalisierung: 

Für das Jahr 2005 wurden die CO2-Emissionen aus den EZG § 8-Meldungen des Emissions-
handels direkt dem Bundesland zugeordnet. Bei der Raffinerie wurden für die Regionalisierung 
der Emissionen 2004 die CO2-Emissionen aus der EPER-Meldung berücksichtigt. 

 

Sektor Kleinverbrauch 

Revisionen in der OLI: 

Verbesserungen in der Österreichischen Energiebilanz und den Bundesländerenergiebilanzen 
(STATISTIK AUSTRIA 2006a) durch den Einbau von Daten aus der Mikrozensus-Erhebung 
2003/2004 führten zu Änderungen der Emissionszeitreihe. 
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Sektor Industrie 

Revisionen in der OLI: 

Revision der Energiebilanz (Statistik Austria): Einbau Gütereinsatzstatistik und Stichprobener-
hebung 2004. Teilweise Rückschreibung ab 1999 anhand der Stichprobenerhebung 2002. 
Aktualisierung von Aktivitätsdaten in der Zementproduktion 2004, der Papierindustrie 2004, der 
Nahrungsmittelindustrie 2004, des Kokseinsatzes in der Eisen- und Stahlerzeugung 1990–1992 
und 2004, sowie den F-Gasen von 2002 bis 2004. Aktualisierung von Emissionsfaktoren in der 
Kalkproduktion von 2003–2004 mit anlagenspezifischen Daten. 
Im Vergleich zum Vorjahresbericht hat sich der NMVOC-Trend der Industrie stark verändert. Die 
Änderungen sind auf Neuberechnungen der Emissionen mit Hilfe von Daten des Fachverbandes 
Chemische Industrie und Schätzungen von ExpertInnen zurückzuführen. 

Revisionen bei der Regionalisierung: 

Wie auch im Sektor Energieversorgung wurden für das Jahr 2005 erstmals die im Rahmen des 
Emissionshandels gemeldeten CO2-Emissionen und Brennstoffeinsätze (Mengen, Heizwerte) für 
die Regionalisierung berücksichtigt. Bei SO2 und NOx erfolgte die Regionalisierung der VOEST 
Standorte Linz und Donawitz anhand der EPER-Meldungen. 

 

Sektor Verkehr 

Revisionen bei der Regionalisierung: 

In den Bundesländer Energiebilanzen (STATISTIK AUSTRIA 2006a) erfolgte für alle Bundesländer 
eine Revision des Energetischen Endverbrauchs von Benzin im Jahr 2004, was zu plausibleren 
Bundesländer-Trends führte. 

 

Sektor Landwirtschaft 

Revisionen in der OLI: 

Der Anteil der in Laufställen gehaltenen Milchkühe wurde für 2005 mit 25 % (1990: 2 %) ange-
setzt, was zu höheren Ammoniak-Emissionen führte. Die Harnstoffmengen für die Jahre 2002 bis 
2004 sowie die 2004er Werte zur landwirtschaftlichen Klärschlammausbringung wurden eben-
falls aktualisiert. 

 

Sektor Sonstige 

Revisionen in der OLI: 

Die deponierten Abfallmengen 2004 wurden aktualisiert. Die Proteinaufnahme pro Person wurde 
den FAO-Werten angepasst. Erstmals wurden auch die N2O-Emissionen des Abwassers der 
nicht am Kanalnetz angeschlossenen Bevölkerung ermittelt. 

Revisionen bei der Regionalisierung:  

Die N2O-Emissionen des Abwassers der nicht am Kanalnetz angeschlossenen Bevölkerung 
wurden mit der nicht am Kanalnetz angeschlossenen Bevölkerungsanzahl regionalisiert. 
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2.2 Die Bundesländer-Emissionskataster 

Emissionskataster sind für die Bundesländer eine wichtige Entscheidungshilfe bei Regional- und 
Umweltplanungen. Sie stellen eine Zusammenfassung der Stoffflüsse in der Atmosphäre dar, 
bezogen auf den Ort des Entstehens. In die Zusammenstellung eines Emissionskatasters fließt 
eine große Zahl an Einzeldaten ein, wobei die Basis zur Erstellung von Emissionskatastern die 
ÖNORM M-9470 „Emissionskataster luftverunreinigender Stoffe“ ist. 

In Gegensatz zur OLI werden die Daten überwiegend bottom-up (z. B. mittels Fragebogen, Ver-
kehrszählungen, regionalen Statistiken etc.) erhoben, wodurch eine vergleichsweise kleinräumige, 
verursacherbezogene Bestandsaufnahme gegeben ist. Aufgrund der umfangreichen Datenerfor-
dernisse von Emissionskatastern ist jedoch eine jährliche Aktualisierung wegen des hohen Kos-
ten- und Zeitaufwandes zumeist nicht verfügbar. 

In folgenden Beiträgen wird der aktuelle Stand der Emissionskatastererhebungen der Bundeslän-
der kurz vorgestellt (Quelle: Ämter der Landesregierungen, Fachabteilungen für Luftemissionen). 

 

Burgenland 

Ein Emissionskataster für ortsfeste Emissionen aus 1995 liegt vor. Er entspricht der ÖNORM M-
9470, Stufe II, erste Fassung; Darstellung innerhalb der Gruppen der ÖNORM (v. a. Kraft- und 
Fernheizwerke, Soziale und Technische Infrastruktur, Sachgütererzeugung groß, Sachgüterer-
zeugung klein, Handel, Landwirtschaft, Haushalte) auf Bezirksebene. Weiters liegt ein mobiler 
Emissionskataster für Linienquellen, Flächenquellen und Landwirtschaft, aber nicht für Schifffahrt, 
ÖBB-Dieselverkehr und Flugverkehr auf Bezirks- und auf Linienquellenebene vor. Chemische 
Substanzen waren SO2, NOx, CO, CO2, HF, NMVOC sowie Staub(TSP)/Ruß/Aerosole. 

Beide Emissionskataster werden derzeit im Rahmen des internationalen TAQI-Projektes einer 
umfangreichen Neuerstellung unterzogen (gemäß ÖNORM M-9470, Stufe II, derzeitige Fassung 
bzw. nach EK-VO nach IG-L und internationalen Vorgaben). Bottom-up-Daten werden auf Erhe-
bungsbasis 2004/05 im Jahr 2006/07 auf Gemeindeebene und voraussichtlich von Rasterfeldern 
10 x 10 km vorliegen. Darüber hinaus werden zusätzliche Daten und Auswertungsmöglichkeiten 
sowie eine Reihe weiterer Schadstoffe berücksichtigt. 

 

Kärnten 

Der Kärntner Energie- und Emissionskataster (KEMIKAT) wird auf Basis des Softwarepaketes der 
Salzburger Energie- und Emissionskataster (SEMIKAT) gerechnet bzw. ausgewertet. 

Das Dateneingabe- und Berechnungssystem wird laufend ergänzt und an die jeweils aktuellen 
Anforderungen angepasst. 

Bisher erfasst, berechnet und ausgewertet wurden die Bereiche „Straßenverkehr“ (über die Fahr-
leistung), „Hausbrand“ (über die Wohnfläche), „große Produktionsbetriebe“ und „Heizwerke“ (als 
Punktquellen über Einzelerhebungen) sowie die „mittleren und kleineren Gewerbebetriebe“ (über 
Beschäftigungszahlen). Die Auswertung wird je nach Bedarf jahres- oder monatsgenau durch-
geführt, wobei als gemeinsame kleinste Auswerteeinheit der Zählsprengel vorliegt. Das Basis-
jahr für die Erhebung der Emissionsquellen „große Heizwerke“, „große Produktionsanlagen“ und 
„Gewerbe“ bildet das Jahr 1999, das Basisjahr für die Erhebung der Emissionsquellen „Verkehr“ 
und „Hausbrand“ das Jahr 2004. Derzeit sind ausschließlich pyrogene Emissionen erfasst. 
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Die Ergebnisse der Berechnung des Emissionskatasters liegen für diverse Schadstoffkompo-
nenten, wie CO, NOx, SO2, HC und Staub vor. Der Emissionskataster wurde bisher jedoch noch 
nicht veröffentlicht. 

Vorgesehen ist, in absehbarer Zeit die Werte für die Emissionsquellen „große Heizwerke“, „große 
Produktionsanlagen“ und „Gewerbe“ auf das Basisjahr 2005 zu aktualisieren. 

 

Niederösterreich 

Ein Emissionskataster für ortsfeste Emissionen aus dem Jahr 1993 liegt vor. Er entspricht der 
ÖNORM M-9470, Stufe II, erste Fassung; Darstellung innerhalb der Gruppen der ÖNORM (v. a. 
Kraft- und Fernheizwerke, Soziale und Technische Infrastruktur, Sachgütererzeugung groß, 
Sachgütererzeugung klein, Handel, Landwirtschaft, Haushalte) auf Basis von Gemeinden und 
von Rasterfeldern 10 x 10 km. Weiters liegt ein mobiler Emissionskataster für Linienquellen, 
Flächenquellen, Schifffahrt, Landwirtschaft und ÖBB-Dieselverkehr, aber nicht für Flugverkehr 
aus dem Jahr 1990 vor. Chemische Substanzen waren SO2, NOx, CO, CO2, HF, NMVOC sowie 
Staub(TSP)/Ruß/Aerosole. 

Beide Emissionskataster werden derzeit im Rahmen des internationalen TAQI-Projektes einer 
umfangreichen Neuerstellung unterzogen (gemäß ÖNORM M-9470, Stufe II, derzeitige Fassung 
bzw. nach EK-VO nach IG-L und internationalen Vorgaben). Bottom-up-Daten werden auf Erhe-
bungsbasis 2004/05 im Jahr 2006/07 auf Gemeindeebene und voraussichtlich von Rasterfeldern 
10 x 10 km vorliegen. Darüber hinaus werden zusätzliche Daten und Auswertungsmöglichkeiten 
sowie eine Reihe weiterer Schadstoffe berücksichtigt. 

 

Oberösterreich 

Die Emissionen von Luftschadstoffen unterliegen ständigen Veränderungen aufgrund technischer 
Entwicklungen zur Reduktion schädlicher Emissionen und aufgrund von Verhaltensänderungen 
in der Wirtschaft und bei den Verbraucherinnen und Verbrauchern. Die Ermittlung von Emissionen 
von Luftschadstoffen, die in Oberösterreich mit Hilfe des Emissionskataster-Datenbanksystems 
erfolgt, bedarf daher regelmäßiger Aktualisierung. Dies betrifft nicht nur alle wesentlichen Ein-
gangsdaten, sondern auch die Ergebnisse müssen aufgrund der aktuellen Erfordernisse adaptiert 
werden. Eine Aktualisierung für das Jahr 2002 des Emissionskatasters von 1996 wird hier be-
schrieben, wobei zu den bereits vorhandenen Substanzen SO2, NOx, NMVOC, CO, CO2 und 
Staub (Gesamtstaub) als neuer Parameter PM10 (Summe der Masse an Staubteilchen kleiner 
als 10 µm Durchmesser) hinzugefügt wird. 

Die wichtigsten Emissionsquellen Oberösterreichs sind die Sachgütererzeugung (für SO2 und 
CO2, aber auch CO und PM10), Bodenverkehr (also vor allem der Straßenverkehr: NOx, Staub 
sowie PM10) und die privaten Haushalte (NMVOC, CO). Natürliche Emissionen aus Wäldern 
tragen sehr stark zu den NMVOC-Emissionen bei. Eine regionale Aufteilung zeigt, dass für die 
am stärksten belastete Stadt Linz für alle Substanzen noch wesentlich höhere Anteile aus der 
Sachgütererzeugung, konkret besonders aus der Stahlindustrie, zu beobachten sind. 

Ein wichtiges Resultat dieser Arbeit ist die Möglichkeit, die Änderungen der Emissionen zwischen 
1996 und 2002 aufzeigen zu können. Die Ergebnisse bestätigen sehr erfolgreiche Maßnahmen 
bei den klassischen Luftschadstoffen SO2, NOx, NMVOC und CO zur Emissionsreduktion. Wei-
tere Bemühungen werden erforderlich sein, um auch bei Staub und den Treibhausgasen eine 
sinkende Tendenz zu erhalten. 
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Salzburg 

Der Salzburger Energie- und Emissionskataster (SEMIKAT) wurde ursprünglich im Jahr 1992 im 
Rahmen einer Dissertation auf Basis einer dafür entwickelten Datenbank samt Benutzeroberflä-
che erstellt. Im Jahr 2003 wurde die in die Jahre gekommene Software durch eine Eigenentwick-
lung auf Basis von MS-Access ersetzt. Die Daten- und Berechnungsmodelle werden laufend 
ergänzt und an die jeweils aktuellen Anforderungen angepasst. 

Erfasst werden der Straßenverkehr (über die Fahrleistung), kleine Feuerungsanlagen (so ge-
nannter Hausbrand, über die Wohnfläche), Heizwerke und große Produktionsbetriebe (als Punkt-
quellen über Einzelerhebungen) sowie verschiedene Statistikquellen (Fremdenverkehr über die 
Nächtigungszahlen, Gewerbebetriebe über Beschäftigtenzahlen, Traktoren über den Maschinen-
bestand etc.). Die Erfassung erfolgt in der zeitlichen und räumlichen Auflösung, in der die jewei-
ligen Ausgangsdaten vorliegen. Die Auswertung wird je nach Bedarf jahres- oder monatsgenau 
für Bezirke, Gemeinden oder Zählsprengel durchgeführt. 

Basisjahre für die Erhebung der Punktquellen waren die Jahre 1991, 1994, 1998 und 2002. Für 
einige Punktquellen stehen durchgehende Zeitreihen zur Verfügung. Statistische Daten liegen 
teilweise jährlich aktuell vor, alle übrigen Daten werden für die Erstellung einer Zeitreihe inter- 
bzw. extrapoliert. Derzeit sind in erster Linie pyrogene Emissionen erfasst, noch fehlende Emit-
tenten (z. B. in den Bereichen Abfall und Landwirtschaft) werden für die Gesamtberechnung aus 
der BLI ergänzt. 

Ergebnisse wurden in den Jahren 1996 (Bezugsjahr 1994), 2000 (Bezugsjahre 1994 und 1998) 
und 2004 (Zeitreihe von 1990 bis 2003) publiziert. 

Nähere Informationen und Download der Ergebnisse: http://www.salzburg.gv.at/semikat.htm 

 

Steiermark 

Als Basis für die Erstellung von Statuserhebungen und darauf aufbauend von Maßnahmenplänen 
und -programmen nach dem Immissionsschutzgesetz Luft (IG-L) müssen Emissionskataster er-
arbeitet werden, um den Beitrag maßgeblicher Verursacher an den Gesamtemissionen festlegen 
zu können. Im Raum Graz, darüber hinaus aber auch in vielen weiteren Gebieten der Steier-
mark wird der Grenzwert für PM10 überschritten. Auch beim Schadstoff NO2 werden im Groß-
raum Graz nach wie vor immer wieder Überschreitungen des Immissionsgrenzwertes registriert. 

Emissionskataster für die Luftschadstoffe CO, NOx, HC, SO2 und Staub wurden bereits in den 
Jahren 1989 und 1995 für das damalige Smogalarmgebiet Graz erstellt. Aus diesem Grund sowie 
zur Schaffung von Grundlagen für die Bewertung von Maßnahmen im Zuge der Umsetzung von 
NEC- und Kyoto-Maßnahmen umfasst die neuerliche Erhebung nicht nur PM10 und NO2, sondern 
auch weitere Schadstoffe und Treibhausgase, nämlich SO2, CO, NMVOC, CH4, Benzol, Staub 
sowie CO2. Räumlich beschränkt sich die Erhebung auf das Stadtgebiet von Graz. Die Ergeb-
nisse sollen im September zur Verfügung stehen. 

Danach soll das Projekt eines Emissionskatasters Steiermark in Angriff genommen werden. 
Dabei ist beabsichtigt, eine laufende Aktualisierung und Verdichtung zu realisieren. 

 

Tirol 

Bisher bearbeitet wurden die Emittentengruppen Verkehr (übergeordnetes Straßennetz als Linie, 
untergeordnetes Straßennetz als Fläche) sowie Hausbrand. Hierbei liegen erste Rechenergeb-
nisse vor, die jedoch noch nicht veröffentlicht wurden. 

http://www.salzburg.gv.at/semikat.htm


Bundesländer Luftschadstoff-Inventur 1990–2005 – Methoden 

18 

Für den Bereich Gewerbe und Industrie wurden im November 2006 Erhebungsbögen an etwa 
2.500 Betriebe ausgesandt. Der Rücklauf der Erhebungsbögen betrug etwa 65 %. 

Derzeit werden unter wissenschaftlicher Begleitung vom ARC systems research Seibersdorf 
Emissionsberechnungen und die Qualitätssicherung durchgeführt. Spezielle Fälle von Emissions-
quellen, wie etwa Kläranlagen, Bauschutt- und Hausmülldeponien, Offroadverkehr (Schigebiete, 
Erdbeweger) wurden bereits mit erhoben, hier liegen teilweise Daten vor. Auch der Bereich 
Landwirtschaft soll in der Folge noch in den Emissionskataster eingebunden werden. 

Es ist daher in absehbarer Zeit mit einem vorläufigen Abschluss der Arbeiten am Emissionska-
taster zu rechnen. 

 

Vorarlberg 

In Vorarlberg liegt seit der für das Bezugsjahr 1994 erfolgten Ausarbeitung eines Emissionska-
tasters keine Neufassung bzw. Aktualisierung eines Emissionskatasters vor. In der Zwischen-
zeit wurden lediglich fallweise anlassbezogene Emissionsbilanzen für CO2, NOx und PM10 er-
stellt, die allerdings nicht veröffentlicht wurden. 

Aufgrund der aktuellen Feinstaubproblematik ist absehbar, dass gerade in diesem Bereich in 
Zukunft möglichst korrekte Emissionsdaten erforderlich sind, wobei allerdings auch die Immissi-
onsrelevanz berücksichtigt werden muss. Insbesondere betrifft dies vorwiegend durch mechani-
sche Einflüsse verursachte PM10-Emissionen (Abrieb, Wiederaufwirbelung), deren Bedeutung 
aufgrund umfassender Analysen von Immissionsdaten vielfach überschätzt wurde. Auf der an-
deren Seite müssen auch gasförmige Emissionen, die mitunter als PM10-Immissionen zum 
Tragen kommen, berücksichtigt werden. In Anbetracht der kurz skizzierten komplexen Voraus-
setzungen ist – zumindest vorerst – auch bei PM10 keine detaillierte, über die Anforderungen 
des IG-L hinausgehende Emissionserhebung im Sinne eines landesweiten Emissionskatasters 
geplant. Allenfalls wird eine räumlich differenzierte Berechnung der durch thermische Prozesse 
verursachten PM10-Emissionen in Erwägung gezogen. Eine solche Variante wäre auch als Er-
gänzung bei zukünftigen BLI denkbar, zumal die wesentlichen Ausgangsdaten bereits derzeit 
weitgehend verfügbar sind. 

Bei den anderen Schadstoffen wird in Teilbereichen eine Aktualisierung des Emissionskatasters 
diskutiert, wobei in erster Linie bei NOx und bei CO2 eine zusätzliche Regionalisierung überlegt 
wird. Bei den übrigen Schadstoffen kann voraussichtlich mit einer Aktualisierung der Gesamtbi-
lanzen das Auslangen gefunden werden, wobei die BLI-Daten eine gute Kontrollgröße darstellen, 
die auch als Basis für eine Trendbeurteilung herangezogen werden kann. 

 

Wien 

Der Wiener Emissionskataster als räumlich gegliedertes Verzeichnis des Ausmaßes von Emis-
sionen entspricht den Vorgaben der ÖNORM M-9470 und stellt ein raum- und zeitbezogenen 
Informationssystem dar. 

Erfasst sind die anthropogenen Emissionen von SO2, CO, CO2, NOx, NMVOC, TSP, PM10 aus 
dem gesamten Wiener Stadtgebiet. Dabei werden Emissionen aus den Bereichen Verkehr, In-
dustrie und Gewerbe sowie aus der Bereitstellung von Raumwärme und Warmwasser in privaten 
Haushalten berücksichtigt. 

Aufgrund des Umfangs des Datenmaterials und mit Rücksicht auf die Möglichkeit der Fort-
schreibung wird so weit wie möglich auf statistisches Zahlenmaterial zurückgegriffen. Dieses 
wird durch zahlreiche Einzeldaten ergänzt oder aus technischen Daten wie Messungen und 
Emissionsfaktoren berechnet. Die Daten aus Gewerbe- und Industriebetrieben stammen aus 
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Erhebungen aus den Jahren 2000 bzw. 2006. Die Emissionen von Haushalten und aus dem 
Kleingewerbe wurden von der Häuser- und Wohnungszählung 2001 abgeleitet. Hinsichtlich der 
Emissionen aus dem Straßenverkehr wurde der Emissionskataster an das Verkehrsmodell der 
MA 18 angekoppelt. 

Die Emissionen werden auf Basis der kleinsten Verwaltungseinheiten Österreichs, der Zähl-
sprengel, berechnet. In jedem Zählsprengel sind die Emissionen nach ÖNACE-Branchenkate-
gorien und nach SNAP-Emissionsquellen aufgeteilt und werden nach den jeweils eingesetzten 
Brennstoffen und Umwandlungsarten kalkuliert. Zur verbesserten Verwendung der Ergebnisse 
in Ausbreitungsrechnungen können die Emissionen auch auf Ebene von 100 x 100 m Raster-
zellen dargestellt werden. 

Die besondere Stärke des Emissionskatastersystems liegt in der Organisation, Dokumentation 
und Verknüpfung von großen und heterogenen Datenmengen. Die Ergebnisse können nach 
Export direkt in das geographische Informationssystem FIS der Stadt Wien übernommen werden. 

Der Wiener Emissionskataster ist eines der Hauptmodule im stadteigenen Luftgütemanagement-
system, er unterstützt die Planung von unmittelbaren und mittelbaren Luftreinhaltemaßnahmen 
und dient als notwendige Grundlage für die Erstellung von Verursacheranalysen wie die Status-
erhebungen für NO2 und PM10. 

Nähere Informationen unter http://www.emikat.at 

 

 

2.3 Die Emissionen des Sektors Verkehr 

Der Sektor Verkehr ist Hauptverursacher der österreichischen Stickoxidemissionen und ein be-
deutender Verursacher der Kohlendioxidemissionen Österreichs. Dabei ist der höchste Emissi-
onsanteil auf den Straßenverkehr zurückzuführen. 

In Kapitel 2.3.1 wird die Emissionsermittlung der nationalen Verkehrsemissionen in der OLI ge-
mäß den internationalen Berichtspflichten Österreichs beschrieben. Kapitel 2.3.2 befasst sich 
mit der BLI-Regionalisierungsmethodik. 

Zu Vergleichszwecken wurde auch eine Regionalisierung der Straßenverkehrsemissionen, basie-
rend auf Bundesländer-Fahrleistungsdaten vorgenommen. Kapitel 2.3.3 enthält eine Beschrei-
bung dieses Regionalisierungsansatzes sowie eine Gegenüberstellung der wichtigsten Ergebnisse 
aus Anhang 2. 

 

2.3.1 Emissionsermittlung in der Österreichischen Luftschadstoff-Inventur 

Die Berechnungen basieren auf einem bottom-up-Modell (HAUSBERGER 1998), welches gemäß 
den internationalen Vorgaben zur Emissionsberichterstattung mit den in der nationalen Energiebi-
lanz ausgewiesenen Kraftstoffeinsätzen abgeglichen wird. Die Basis der Emissionsberechnungen 
ist somit die in Österreich verkaufte Kraftstoffmenge. 

 

2.3.2 Regionalisierungsmethodik der Bundesländer Luftschadstoff-Inventur 

Bei der Erstellung der BLI 1990 bis 2005 erfolgte die Regionalisierung über die offiziellen 
Bundesländer-Energiebilanzen (STATISTIK AUSTRIA 2006a). Diese stellen derzeit das einzige 
Modell dar, welches konsistente Daten über den Kraftstoffverbrauch (auf Basis des Kraftstoff-
absatzes) eines jeden Bundeslandes über die gesamte Zeitreihe 1990 bis 2005 ausweist. Die 

http://www.emikat.at/
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Vorgehensweise zur Emissionsermittlung entspricht den internationalen Richtlinien zur Inventur-
erstellung, welche zur Gewährleistung der Vollständigkeit bei der Emissionsbilanzierung einen 
Abgleich mit der nationalen Energiebilanz vorschreiben. 

Bei der Interpretation der Ergebnisse gilt es jedoch folgende Punkte zu beachten: 
 Wie in Kapitel 2.3.1 beschrieben, basieren die Berechnungen auf dem in Österreich verkauften 
Kraftstoff. Jene Emissionen, welche durch im Ausland verfahrenen Kraftstoff entstehen (durch 
so genannten „preisbedingten Kraftstoffexport“), sind in den Bundesländeremissionen mit 
enthalten. 

 Etwaiger preisbedingter Kraftstoffexport zwischen den Bundesländern ist ebenfalls nicht be-
rücksichtigt. Bei vergleichsweise geringen Preisunterschieden aufgrund der bundeseinheitli-
chen Besteuerung kann hier jedoch von einer vernachlässigbaren Größe ausgegangen werden. 

 Die Verkaufszahlen von Kraftstoffen – auch wenn man sich auf die sehr gut regionalisierbaren, 
über die Tankstellen abgesetzten Mengen beschränkt – geben keine Information darüber, wo 
der getankte Kraftstoff verbraucht wird. Von den in der BLI ermittelten Verkehrsemissionsdaten 
kann somit nicht unmittelbar auf das tatsächliche Verkehrsaufkommen vor Ort geschlossen 
werden. Zur Bestimmung des Verkehrsaufkommens sind Verkehrszählungen (und somit die 
bottom-up-Erhebungen der Länder) zweifellos das geeignetere Instrument. 

 Im Gegensatz zu Ottokraftstoffen erfolgt der Dieselabsatz nur zu rund 50 % über öffentliche 
Tankstellen. Die übrigen 50 % werden an Großkunden wie Frächtern oder Baufirmen direkt von 
den Mineralölfirmen geliefert. Diese Kraftstoffe werden zumeist nicht in der Lieferregion ein-
gesetzt, der Kraftstoff jedoch dem Bundesland mit der entsprechenden Lieferadresse zuge-
rechnet. Dieses Informationsdefizit kann nur mit zusätzlichen (freiwilligen) Erhebungen bei der 
Bauwirtschaft und den Frächtern reduziert werden. Nur anhand solcher zusätzlicher Informa-
tionen können von Statistik Austria Verbesserungen bei der Verortung der Dieselmengen in 
der Bundesländer-Energiebilanz vorgenommen werden, wodurch auch die Ergebnisse der BLI 
an räumlicher Genauigkeit gewinnen. 

Aufgrund der oben beschriebenen Methodik sind somit bei Ländern mit Großabnehmern von 
Kraftstoffen wie auch bei Ländern mit preisbedingtem Kraftstoffexport (siehe Kapitel 2.3.3) im 
Sektor Verkehr Emissionen enthalten, die teilweise außerhalb des Bundeslandes erfolgen. 

Es ist außerdem zu beachten, dass bei den kleineren Bundesländern mit geringeren Emissionen 
der Sektoren Energieversorgung und Industrie die Emissionen aus dem Verkehr einen ver-
gleichsweise hohen Emissionsanteil einnehmen. In diesen Ländern schlägt sich folglich der stei-
gende Emissionstrend vom Sektor Verkehr entsprechend stärker auf den Gesamttrend nieder. 

 

Regionalisierter Kraftstoffeinsatz in der Bundesländer-Energiebilanz (STATISTIK AUSTRIA 
2006a) als Datengrundlage zur Verortung der Emissionen in der BLI 

Derzeit wird von Statistik Austria der regionalisierte Kraftstoffeinsatz je Bundesland modellhaft 
berechnet, da nur unzureichend regionale Daten vorliegen und Konsistenz mit der nationalen 
Energiebilanz gewahrt werden muss. 

Die Regionalisierung der fünf funktional definierten Verkehrssektoren der Energiebilanz erfolgt 
aufgrund der Eisenbahnstatistik (Eisenbahnen, Straßenbahn, O-Busse, Schilifte), dem Mikro-
zensus (MZ)-Sonderprogramm „Energieverbrauch der Haushalte“ (private Pkw) sowie der Fort-
schreibung der Konjunkturerhebung (Werksverkehr) und der Stichprobenerhebung des Ener-
gieeinsatzes im Dienstleistungsbereich 1998 in Kombination mit dem Unternehmens- und Be-
triebsregister (UBR: Frächter). Bei der Erstellung der Bundesländer-Energiebilanz wurde darauf 
geachtet, dass die Fortschreibung nicht im Widerspruch zu vorliegenden Teilinformationen von 
Verkehrsbetrieben, dem MZ Energieeinsatz der Haushalte, der Gütereinsatzstatistik (GEST) 
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und der Eisenbahnstatistik steht. Von Statistik Austria wurde dieser Modellansatz der Regionali-
sierung mittels Rechnungsadressen vorgezogen, da bei diesem Ansatz extrem starke jährliche 
Schwankungen beim Dieseleinsatz zu beobachten sind, die nicht plausibel erklärbar sind 
(STATISTIK AUSTRIA 2004). 

 

2.3.3 Fahrleistungsdaten als Regionalisierungsparameter (”First Estimate“) 

Für den Straßenverkehr wurde zusätzlich eine Regionalisierung mit Hilfe von Bundesländer-Fahr-
leistungsdaten vorgenommen. Dies ermöglicht einen verbesserten Vergleich mit anderen Erhe-
bungen (wie z. B. Bundesländer-Emissionskataster, siehe Kapitel 2.2), da die Emissionen aus 
preisbedingtem Kraftstoffexport nicht inkludiert sind. Die in den Bundesländer-Energiebilanzen 
(STATISTIK AUSTRIA 2006a) ausgewiesenen sektoralen Kraftstoffverbräuche finden bei dieser 
Regionalisierungsmethode keine Berücksichtigung. 

 

Preisbedingter Kraftstoffexport 

Da die Kraftstoffpreise in Österreich seit Mitte der 1990er Jahre mitunter deutlich günstiger als 
im benachbarten Ausland sind, wird derzeit in Österreich mehr Kraftstoff gekauft als tatsächlich 
im Land verfahren (z. B. Volltanken in Österreich vor Grenzübertritt ins Ausland). Diese Fahr-
leistungen und die daraus resultierenden Treibhausgasemissionen werden jedoch zur Gänze 
der Österreichischen Inventur zugerechnet. 

Folgende Abbildung zeigt die Trends der österreichischen CO2- und NOx-Emissionen aus dem 
Straßenverkehr. Die im Inland ausgestoßenen Emissionen, d. h. ohne preisbedingten Kraftstoff-
export („ohne Tanktourismus“), sind strichliert dargestellt. 

 

Abbildung 1: CO2- und NOx-Emissionen aus dem Straßenverkehr – Inland und Gesamt (exkl. und inkl. 
preisbedingtem Krafftstoffexport). 

Ist im Jahr 1990 aufgrund teurerer Kraftstoffpreise im Inland ein Kraftstoffimport erkennbar, so ist 
seit Mitte der 1990er Jahre der gegenteilige Effekt ersichtlich (siehe Abbildung 1): In Österreich 
wird derzeit mehr Sprit getankt als tatsächlich verfahren. Kraftstoff wird ins (benachbarte) Aus-
land exportiert. 
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Rund 36 % der CO2-Emissionen und 50 % der NOx-Emissionen aus dem Straßenverkehr sind 
im Jahr 2005 auf diesen so genannten preisbedingten Kraftstoffexport zurückzuführen. Für rund 
zwei Drittel der Kraftstoffexporte ist der Schwerverkehr verantwortlich, der Rest wird im Pkw ins 
benachbarte Ausland exportiert (LEBENSMINISTERIUM 2005). 

Etwa zwei Drittel der NOx-Emissionen aus dem Straßenverkehr stammen von (dieselbetriebe-
nen) Lkw. Hier macht sich der preisbedingte Kraftstoffexport besonders stark bemerkbar: Ohne 
Berücksichtigung des in Österreich getankten, aber im Ausland verfahrenen Sprits und den re-
sultierenden Emissionen wird für den Zeitraum 1990 bis 2005 eine Abnahme der entsprechen-
den NOx-Emissionen um 40 % ermittelt. 

Im Gegensatz dazu ist bei den CO2-Emissionen auch nach Abzug der Emissionen aus preisbe-
dingtem Kraftstoffexport ein Emissionsanstieg um etwa 18 % zu verzeichnen. 

Die Emissionsmengen aus preisbedingtem Kraftstoffexport sind in den offiziellen Bundesländer-
Emissionsdaten enthalten. Um die tatsächlichen Emissionsmengen in den Bundesländern besser 
abschätzen zu können, werden diese Emissionen bei den fahrleistungsbezogenen Emissions-
daten nicht mit berücksichtigt. 

 

Das Verkehrsmengenmodell Österreich 

Die für die Berechnungen verwendeten Fahrleistungsdaten stammen aus dem BMVIT6-Verkehrs-
mengenmodell Österreich. Dieses Modell wurde in den Jahren 1997–2003, aufbauend auf meh-
reren Arbeitspaketen, für den österreichischen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) erstellt. 

Darin wurden mit Hilfe von vorliegenden Statistiken (Güterverkehr) und eigenen Modellen der 
GutachterInnen (Personenverkehr) Matrizen ermittelt. Die Ergebnisse der Matrixdarstellung und 
der Strukturdatenanalyse (EinwohnerInnen, Arbeitsplätze, …) werden zusammengeführt, um 
daraus einen funktionalen Zusammenhang auf den Verkehr abzuleiten. Das Ergebnis dieser 
Ableitung wird mit den Daten aus den Verkehrszählstellen abgeglichen. Das Modell beinhaltet für 
die Jahre 2002 und 2005 das hochrangige Straßennetz (Autobahnen, Schnellstraßen, Landes-
straßen B) und die wichtigsten Landesstraßen L. 

Die Verkehrsmodellierung erfolgt mit Hilfe der Software VISUM bei Trafico Verkehrsplanung. 

 

Bundesländer-Fahrleistungsanteile 

Zur Emissionsabschätzung wurden die Fahrleistungsanteile der Personenkraftwagen (Pkw) in-
klusive der leichten Nutzfahrzeuge (LNF) und die Anteile der schweren Nutzfahrzeuge (SNF, dazu 
zählen auch die Reise- bzw. Linienbusse) für jedes Bundesland (BL) gesondert betrachtet. Daten 
liegen für die Jahre 2002 und 2005 vor. 

 

                                                      
6 Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie. 
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Tabelle 2: Fahrleistungsanteile pro Bundesland auf Autobahnen, Schnellstraßen, Landesstraßen B sowie 
den wichtigsten Landesstraßen L. 

 2002 2005 

BL-Anteil an der 
Gesamt-Fahrleistung 

Pkw, LNF 
[%] 

SNF, Busse
[%] 

Pkw, LNF 
[%] 

SNF, Busse 
[%] 

Burgenland 4 3 4 3 

Kärnten 7 9 7 9 

Niederösterreich 25 26 25 26 

Oberösterreich 18 19 19 19 

Salzburg 7 9 7 8 

Steiermark 17 17 18 17 

Tirol 9 10 9 11 

Vorarlberg 3 3 3 3 

Wien 10 4 10 4 

 

Der größte Anteil der Fahrleistung im Personenverkehr 2005 fällt mit 25 % auf das Bundesland 
Niederösterreich. An zweiter Stelle ist das Bundesland Oberösterreich mit 19 % und an dritter 
Stelle die Steiermark mit rund 18 %. 

Zurückzuführen ist dies auf räumliche und sozio-ökonomische Gegebenheiten. Die Topographie 
des Landes hat maßgeblichen Einfluss auf das Wohnen und Arbeiten im Dauersiedlungsraum. 
Die Besiedelung konzentriert sich daher in vielen Teilen Österreichs auf die Tal- und Becken-
landschaften und erreicht dadurch in diesen Regionen zum Teil eine beträchtliche Dichte. Die 
Einwohnerdichte in Bezug auf den Dauersiedlungsraum nimmt zwar gen Westen hin zu, jedoch 
verfügen die Bundesländer Niederösterreich, Oberösterreich und Steiermark über die höchsten 
Einwohnerzahlen. Vor allem die Umlandgemeinden von Wien haben in den letzten Jahren enor-
me Einwohnerzuwächse erfahren. Verkehr steht in unmittelbarem Zusammenhang mit der Be-
völkerungsentwicklung. Mehr EinwohnerInnen erzeugen auch bei gleich bleibenden Lebensge-
wohnheiten eine größere Verkehrsnachfrage. 

 

Regionalisierungsmethode „First Estimate“ (Erste Abschätzung) 

Für die Regionalisierung wurden die nationalen Emissionsmengen von Personenkraftwagen 
und leichten Nutzfahrzeugen (Pkw, LNF) sowie der schweren Nutzfahrzeuge (SNF) gemäß OLI 
mit den vorliegenden Fahrleistungsdaten der entsprechenden Fahrzeugkategorien verortet. Die 
Emissionen aus einspurigen Kfz wurden aufgrund ihrer geringen Bedeutung sehr einfach mit 
dem Schlüssel der Pkw regionalisiert. Die durch preisbedingten Kraftstoffexport außerhalb Öster-
reichs emittierten Emissionsmengen (siehe oben) wurden von der Gesamtemissionsmenge (be-
rechnet aus dem gesamten Treibstoffabsatz) abgezogen und finden in dieser Abschätzung keine 
Berücksichtigung. 

Zu beachten ist, dass die Regionalisierung der Fahrleistungsanteile auf den aktuellsten Daten des 
Verkehrsmengenmodells des BMVIT beruht, die Emissionsdaten jedoch auf der Luftschadstoff-
inventur 2006 und somit auf einem älteren Verkehrsmengenmodell. Die neuen Fahrleistungsda-
ten zeigen einen höheren Anteil des Schwerverkehrs im Inland, womit sich auch in der Emissi-
onsmenge Verschiebungen hin zu den Inlandsemissionen ergeben werden. Diese können erst 
in der Luftschadstoffinventur für 2006 (Ergebnisse: Jänner 2008) berücksichtigt werden. Auf die 
relative regionale Zuordnung wird dies jedoch kaum Einfluss haben. 
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Tabelle 3 enthält eine Gegenüberstellung der CO2- und NOx-Emissionen aus dem Straßenver-
kehr mit und ohne Emissionsanteile aus preisbedingtem Kraftstoffexport. 

 

Tabelle 3: Straßenverkehrsemissionen 2005. Vergleich der Ergebnisse für CO2 und NOx. 

Emissionen aus dem Straßenverkehr 2005 
CO2 [1000 t] NOx [t] Regionalisierung 

der Emissionen BLI-Methodik1) fahrleistungs- 
abhängig2) 

BLI-Methodik1) fahrleistungs-
abhängig2) 

Burgenland 795 574 4.587 2.427 

Kärnten 1.673 1.097 9.482 5.194 

Niederösterreich 4.682 3.651 26.750 16.421 

Oberösterreich 4.565 2.744 26.672 12.236 

Salzburg 1.678 1.015 9.437 4.771 

Steiermark 2.842 2.565 15.627 11.269 

Tirol 2.603 1.323 14.939 6.303 

Vorarlberg 734 448 4.018 1.901 

Wien 3.465 1.284 19.505 4.604 

Österreich 23.037 14.701 131.015 65.127 
1)  Absatzorientierte Vorgehensweise (siehe Kapitel 2.3.2). Abgleich mit den Verbrauchsdaten gemäß Bundesländer 

Energiebilanzen (STATISTIK AUSTRIA 2006a). 
2) Kein Abgleich mit den offiziellen Energiebilanzen. Regionalisierung ausschließlich mit Bundesländer-Fahrleistungs-

daten (BMVIT Verkehrsmengenmodell Österreich). 
 

Die in Tabelle 3 dargestellten Emissionsdaten beziehen sich ausschließlich auf den Straßen-
verkehr und entsprechen nicht dem BLI-Sektor Verkehr. Dieser umfasst neben dem Straßenver-
kehr auch die Bahn, die Schifffahrt, den militärischen Verkehr sowie den Transport in Rohrfern-
leitungen (Kompressoren). 

Die Ergebnisse für sämtliche Luftemissionen aus dem Straßenverkehr der Jahre 2002 und 2005 
sind in Anhang 2 dieses Berichts angeführt. 

 

Interpretation und Aussagekraft der „First Estimate“-Ergebnisse: 

 Die für die Regionalisierung herangezogenen Fahrleistungsdaten umfassen nur das hochran-
gige Straßennetz (Autobahnen, Schnellstraßen, Landesstraßen B), sowie die wichtigsten Lan-
desstraßen L. Es gibt derzeit keine über alle Bundesländer konsistenten Flächenverkehrsdaten 
am niederrangigen Straßenetz. Daraus ergeben sich folgende Unschärfen: 

 Ländern mit einem höheren Anteil des Flächenverkehrs (= untergeordnetes Straßennetz) am 
gesamten Straßenverkehr werden systematisch zu geringe Emissionsmengen zugeordnet. 

 Ländern mit einem geringeren Anteil des Flächenverkehrs in Relation zum hochrangigen 
Straßenverkehr werden systematisch zu hohe Emissionsmengen zugeordnet. 

 Im Gegensatz zur Berechnung der Emissionen für das Bundesgebiet werden auf Bundeslän-
derebene unterschiedliche, auf speziellen strukturellen und topographischen Besonderheiten 
beruhende Fahrmuster, nicht berücksichtigt (z. B. unterschiedliche Straßenneigungen in Salz-
burg und im Burgenland, unterschiedlich hohe Anteile von Stop-and-Go-Phasen in Wien und 
Niederösterreich etc.). 
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 Die für die Regionalisierung herangezogenen Fahrleistungsdaten liegen nur für die Jahre 2002 
und 2005 vor, es steht keine konsistente Zeitreihe 1990 bis 2005 zur Verfügung. 

 Die fahrleistungsabhängige Regionalisierungsmethode entspricht nicht den internationalen 
Richtlinien zur Inventurerstellung, da kein Abgleich mit den in den Bundesländer-Energie-
bilanzen ausgewiesenen Kraftstoffeinsätzen vorgenommen wird. 

 Die in Tabelle 3 und Anhang 2 angeführten Ergebnisse der fahrleistungsabhängigen Regio-
nalisierungsmethode stellen eine Orientierungsgröße der im jeweiligen Bundesland aus dem 
Straßenverkehr ausgestoßenen Emissionsmenge (abzüglich der Emissionsanteile von preis-
bedingtem Kraftstoffexport) dar. Sie dienen dem Vergleich mit anderen Erhebungen wie z. B. 
den Bundesländer-Emissionskatastern (siehe Kapitel 2.2). 

 Die offiziellen BLI-Emissionsdaten des Sektors Verkehr basieren weiterhin auf den in den 
Bundesländer-Energiebilanzen (STATISTIK AUSTRIA 2006a) ausgewiesenen Bundesländer-Kraft-
stoffeinsatzdaten und sind in Kapitel 3 und Anhang 1 dargestellt. 

 

Weiterführende methodische Arbeiten 

Zur Verringerung der Unsicherheiten ist ein konsistenter Datensatz über die Bundesländer-Fahr-
leistungen im untergeordneten Straßennetz unerlässlich. Zusätzlich bedarf es weiterführender 
Arbeiten zur Generierung der Zeitreihe 1990 bis 2005. Die Weiterentwicklung des fahrleistungs-
abhängigen Regionalisierungsmodells ist in Zusammenarbeit mit den Bundesländer-Fachex-
pertInnen geplant. 
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3 ERGEBNISSE 

In diesem Kapitel sind die Ergebnisse der BLI 1990 bis 2005 für jedes Bundesland detailliert 
dargestellt. Sämtliche den Graphiken zugrunde liegenden Emissionsdaten sind im Anhang dieses 
Berichtes angeführt. Nach Beschreibung der Treibhausgastrends (CO2, CH4, N2O, F-Gase) folgen 
die so genannten „klassischen Luftschadstoffe“ NOx, NMVOC, SO2 und NH3. 

 

 

3.1 Burgenland 

Das Burgenland ist das, der Einwohnerzahl (2005: 278.655) nach, kleinste Bundesland Öster-
reichs. Es ist nur schwach industrialisiert und ländlich geprägt. Seit Beginn der 90er Jahre zählt 
das Burgenland zu den wachstumsstärksten Regionen Österreichs. Das Wirtschaftswachstum lag 
in den letzten Jahren stets über dem österreichischen Schnitt. 

 

3.1.1 Treibhausgase 

Während 3,4 % der EinwohnerInnen Österreichs im Burgenland leben, beträgt der Anteil an Ös-
terreichs Treibhausgasemissionen mit 2 Mio. t CO2-Äquivalenten nur 2,2 % (2005). Die Pro-Kopf-
Emissionen lagen im Jahr 2005 mit etwa 7,4 t CO2-Äquivalenten deutlich unter dem österreichi-
schen Schnitt von 11,3 t. 

 

Abbildung 2: Anteil des Burgenlandes an den österreichischen Treibhausgasemissionen sowie Pro-Kopf-
Emissionen 1990 und 2005. 

Hauptverantwortlich ist die wirtschaftliche Struktur des Burgenlandes mit vergleichsweise gerin-
gen industriellen Emissionen. Einem Emissionsrückgang von 2003 auf 2004, der im Wesentlichen 
auf den geringeren Einsatz von Heizöl in den Sektoren Energieversorgung und Kleinverbrauch 
(milder Winter – geringer Heizungsbedarf 2004) zurückzuführen war, folgte ein Emissionsanstieg 
von 2004 auf 2005 (siehe Abbildung 3). Grund dafür war ein höherer Energieeinsatz im Kleinver-
brauch, in der Industrie und im Verkehr. 

10,2

6,1

11,3 

7,4 

0

2

4

6

8

10

12

1990 2005 

Österreich Burgenland 

C
O

2-Ä
qu

iv
al

en
te

 [T
on

ne
n/

K
op

f] 79,1 

1,6 

93,3 

2,0
0 

10 

20 

30 

40 

50 

60 

70 

80 

90 

100 

1990 2005

Österreich Burgenland

C
O

2-Ä
qu

iv
al

en
te

 [M
io

. T
on

ne
n]

 



Bundesländer Luftschadstoff-Inventur 1990–2005 – Ergebnisse 

27 

In folgender Abbildung ist der Treibhausgastrend des Burgenlandes gesamt, nach Gasen und 
nach Sektoren von 1990 bis 2005 dargestellt: 

 

Abbildung 3: Treibhausgasemissionen (THG) des Burgenlandes gesamt, nach Gasen und nach Sektoren. 

Von 1990 bis 2005 sind die Treibhausgasemissionen des Burgenlandes um 25,4 % auf rund 
2,0 Mio. t CO2-Äquivalente gestiegen. Verglichen mit 2004 wurden im Jahr 2005 um 4,8 % mehr 
Treibhausgase emittiert. 

Kohlendioxid war im Jahr 2005 mit einem Anteil von 78,8 % hauptverantwortlich für die Treib-
hausgasemissionen. Lachgas trug im selben Jahr 10,7 % bei, Methan 8,9 % und die drei F-Gase 
verursachten insgesamt 1,7 %. 

Den Trend bestimmend sind mit einem Zuwachs von 96 % seit 1990 die massiv ansteigenden 
Emissionen des Verkehrssektors7. Als treibende Kraft dieser Entwicklung ist neben der laufend 
zunehmenden Straßenverkehrsleistung der in den letzten Jahren stark angestiegene preisbe-
dingte Kraftstoffexport8 zu nennen. Ursache für diesen Effekt sind die im Vergleich zu den Nach-
barstaaten günstigen Kraftstoffpreise in Österreich, welche zu einem erhöhten Kraftstoffabsatz 
im Inland führen. 

Im Sektor Industrie kam es von 1990 bis 2005 ebenfalls zu einer Zunahme des THG-Ausstoßes 
um 96 %. Der Emissionsanstieg ab 2003 erfolgte im Wesentlichen im Bereich der chemischen 
Industrie. Die Treibhausgasemissionen des Kleinverbrauchs, dem zweitgrößten Emittenten, sind 
im Zeitraum von 1990 bis 2005 um 11 % gestiegen. 

Die landwirtschaftlichen Emissionen fielen mit dem sinkenden Viehbestand und Kunstdünger-
einsatz um insgesamt 31 %. Die mechanisch-biologische Vorbehandlung von Abfall sowie eine 
verbesserte Deponiegaserfassung sind hauptverantwortlich für die Reduktion der Treibhausgas-
emissionen im Sektor Sonstige um 36 % (siehe auch Abbildung 5). 

                                                      
7 Zur Problematik der Regionalisierung von Verkehrsemissionen siehe auch Kapitel 2.3.2. 
8 Den internationalen Vorgaben zur Treibhausgasbilanzierung folgend, sind bei den ausgewiesenen Verkehrsemissio-

nen auch jene Emissionen inkludiert, die aufgrund von in Österreich gekauftem, aber im Ausland verfahrenem Kraft-
stoff entstehen (siehe Kapitel 2.3.1). Die Ergebnisse der fahrleistungsabhängigen Regionalisierung der inländischen 
Emissionen aus dem Straßenverkehr (d. h. ohne preisbedingten Kraftstoffexport) sind in Anhang 2 für die Jahre 2002 
und 2005 angeführt (siehe auch Kapitel 2.3.3). 
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In folgender Abbildung sind die CO2-Emissionen dem Bruttoinlandsenergieverbrauch sowie dem 
Bruttoregionalprodukt gegenübergestellt. Zusätzlich ist der Energieverbrauch an fossilen und 
erneuerbaren Energieträgern für 1990 und 2005 dargestellt: 

 

Quellen: UMWELTBUNDESAMT 2007a, STATISTIK AUSTRIA 2006a. 

Abbildung 4: CO2-Emissionen, Bruttoinlandsenergieverbrauch und Bruttoregionalprodukt des Burgenlandes 
1990 bis 2005. 

Das Bruttoregionalprodukt des Burgenlandes wuchs im Zeitraum 1990 bis 2005 überdurch-
schnittlich um 56 %. Der Bruttoinlandsenergieverbrauch stieg seit 1990 um 55 % und die CO2-
Emissionen um 51 %. Obwohl die erneuerbaren Energieträger eine beachtliche Zunahme von 
86 % vorweisen, konnten sie den laufend steigenden Energieverbrauch nicht abdecken. 

Abbildung 5 stellt den CH4- und N2O-Emissionen die wesentlichsten treibenden Kräfte gegenüber. 

 

Abbildung 5: Treibende Kräfte der CH4- und N2O-Emissionen des Burgenlandes 1990 bis 2005. 

Die Methanemissionen des Burgenlandes konnten seit 1990 um 39 % auf 8.700 t reduziert werden. 
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Ausschlaggebend hierfür sind der sinkende Rinderbestand in der Landwirtschaft sowie die rück-
läufigen Deponiegasmengen aufgrund des geringeren organischen Kohlenstoffgehaltes im de-
ponierten Restmüll. Zusätzlich wurde die Deponiegaserfassung verbessert. Die erhöhten Ab-
fallmengen in den Jahren 2002 und 2003 sind auf die Deponierung von Abfall aus geräumten 
Deponien im Zuge der Altlastensanierung zurückzuführen. Seit Inkrafttreten der Deponieverord-
nung 2004 ist nur mehr die Deponierung von Abfall mit stark reduziertem Kohlenstoffgehalt 
(< 5 % TOC) zulässig. Um den hohen Anforderungen gerecht zu werden, wurde die Kapazität 
der mechanisch-biologischen Abfallbehandlungsanlage (MBA) Oberpullendorf erweitert, was zur 
Reduktion der deponierten Abfallmengen führte. 

Die Lachgasemissionen konnten im Beobachtungszeitraum um 17 % auf rd. 700 t reduziert wer-
den. Sinkender Viehbestand und N-Düngereinsatz sind die wesentlichsten Einflussfaktoren dieser 
Entwicklung. 

 

3.1.2 Klassische Luftschadstoffe 

In folgender Abbildung ist der NOx-Trend des Burgenlandes gesamt und nach Sektoren von 1990 
bis 2005 dargestellt: 

 

Abbildung 6: NOx-Emissionen des Burgenlandes gesamt und nach Sektoren. 

Von 1990 bis 2005 hat der Ausstoß von Stickoxiden im Burgenland um 15,4 % auf etwa 7.100 t 
zugenommen. Im Jahr 2005 wurde um 0,7 % mehr NOx emittiert als 2004. 

Mit einem Anteil von 65 % an den NOx-Emissionen des Burgenlandes war der Sektor Verkehr 
im Jahr 2005 der mit Abstand größte Emittent. Der Kleinverbrauch verursachte 27 %, die Industrie 
5 %, die Landwirtschaft 2 % und die Energieversorgung 1 % der NOx-Emissionen. 
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Mit einem Zuwachs von 37 % (+ 1.251 t) im Zeitraum von 1990 bis 2005 ist der Sektor Verkehr9 
hauptverantwortlich für den Gesamtanstieg der NOx-Emissionen. Neben der Zunahme der Stra-
ßenverkehrsleistung sowohl im Güter- als auch im Personenverkehr und dem starken Zuwachs 
an dieselbetriebenen Fahrzeugen ist dies auf den in den letzten Jahren stark gestiegenen preis-
bedingten Kraftstoffexport10 zurückzuführen: Aufgrund der günstigen Kraftstoffpreise in Öster-
reich wird derzeit im Inland mehr getankt als tatsächlich verfahren. 

Die NOx-Emissionen des Kleinverbrauchs haben im selben Zeitraum um 5 % (– 112 t) abge-
nommen. Für den Sektor Industrie weist die aktuelle Inventur eine Reduktion um 29 % (– 150 t) 
auf. Hauptverantwortlich dafür sind die mobilen Geräte der Industrie, deren Emissionen in der BLI 
jedoch mit hohen Unsicherheiten verbunden sind. Die verringerte Stickstoffdüngung ist haupt-
verantwortlich für den Rückgang der Emissionen vom Sektor Landwirtschaft um 40 % (– 91 t) 
von 1990 bis 2005. Im Sektor Energieversorgung ist in den letzten Jahren ein Anstieg der NOx-
Emissionen zu verzeichnen (+ 53 t), im Wesentlichen durch den Bau von Biomasseheizwerken. 
Die Emissionen dieses Sektors sind aber im Burgenland nach wie vor vergleichsweise gering. 

In folgender Abbildung ist der NMVOC-Trend des Burgenlandes gesamt und nach Sektoren von 
1990 bis 2005 dargestellt: 

 

Abbildung 7: NMVOC-Emissionen des Burgenlandes gesamt und nach Sektoren. 

Von 1990 bis 2005 konnten die NMVOC-Emissionen des Burgenlandes um 38,2 % auf etwa 
5.700 t reduziert werden. Im Jahr 2005 wurden um 1,8 % weniger NMVOC-Emissionen emittiert 
als 2004. 

42,5 % der NMVOC-Emissionen stammten 2005 vom Kleinverbrauch, 39 % aus der Anwendung 
von Lösungsmitteln (Sektor Sonstige), 12 % vom Verkehr, 3,5 % von der Industrie, 2 % von der 
Landwirtschaft und knapp 1 % von der Energieversorgung. 

Von 1990 bis 2005 konnte der Kleinverbrauch seine NMVOC-Emissionen um 23 % (– 744 t) re-
duzieren. Veraltete Holzfeuerungsanlagen zur Raumwärmegewinnung sind für die noch immer 
relativ hohen Emissionen dieses Sektors verantwortlich. Bei der Anwendung von Lösungsmitteln 

                                                      
9 Zur Problematik der Regionalisierung von Verkehrsemissionen siehe auch Kapitel 2.3.2. 
10 Bei den ausgewiesenen Verkehrsemissionen sind auch jene Emissionen inkludiert, die aufgrund von in Österreich ge-

kauftem, aber im Ausland verfahrenem Kraftstoff entstehen (siehe Kapitel 2.3.1). Die Ergebnisse der fahrleistungsab-
hängigen Regionalisierung der inländischen Emissionen aus dem Straßenverkehr (d. h. ohne preisbedingten Kraft-
stoffexport) sind in Anhang 2 für die Jahre 2002 und 2005 angeführt (siehe auch Kapitel 2.3.3). 
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(Sektor Sonstige) kam es durch die Verwendung von lösungsmittelarmen Produkten sowie durch 
thermische und sorbtive Abgasreinigungsmaßnahmen zu einer Verringerung der Emissionen 
um 32 % (– 1.040 t). Im Verkehrssektor konnte hauptsächlich durch die Einführung strengerer 
Abgasgrenzwerte für Pkw sowie durch den verstärkten Einsatz dieselbetriebener Fahrzeuge eine 
Reduktion der NMVOC-Emissionen um 71 % (– 1.632 t) erzielt werden. In der Industrie kam es 
von 1990 bis 2005 nur zu einer leichten Emissionsabnahme um 2 % (– 4 t). 

In folgender Abbildung ist der SO2-Trend des Burgenlandes gesamt und nach Sektoren von 1990 
bis 2005 dargestellt: 

 

Abbildung 8: SO2-Emissionen des Burgenlandes gesamt und nach Sektoren. 

Die SO2-Emissionen des Burgenlandes konnten von 1990 bis 2005 um 70,7 % auf etwa 440 t 
reduziert werden. Von 2004 auf 2005 sind die SO2-Emissionen um 6,0 % gestiegen. 

2005 verursachte der Kleinverbrauch 88 % der SO2-Emissionen, die Industrie und die Energie-
versorgung je 5 % und der Verkehr 2 %. Die Anteile der Landwirtschaft und des Sektors Sonstige 
sind vernachlässigbar gering. 

Von 1990 bis 2005 konnten die SO2-Emissionen im Kleinverbrauch um 68 % (– 839 t), im Ver-
kehr um 94 % (– 129 t) und in der Industrie um 84 % (– 120 t) reduziert werden. 

Im Wesentlichen ist der rückläufige Emissionstrend auf die Absenkung des Schwefelanteils in 
Mineralölprodukten und Kraftstoffen sowie die verstärkte Nutzung schwefelärmerer Brennstoffe 
zurückzuführen. Hauptverantwortlich für die deutlich reduzierte Emissionsmenge im Jahr 2004 
sind der geringere Brennstoffeinsatz zur Raumwärmegewinnung aufgrund der günstigen Witte-
rung in der Heizperiode 2004 sowie das flächendeckende Angebot von schwefelfreien Kraftstoffen 
seit 1.1.2004 in Österreich. Ein höherer Brennstoffeinsatz zur Raumwärmegewinnung bewirkte 
im kälteren Winter 2005 einen leichten Anstieg der SO2-Emissionen in den Sektoren Energie-
versorgung und Kleinverbrauch. 

In folgender Abbildung ist der NH3-Trend des Burgenlandes gesamt und nach Sektoren von 1990 
bis 2005 dargestellt: 
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Abbildung 9: NH3-Emissionen des Burgenlandes gesamt und nach Sektoren. 

Die Ammoniakemissionen des Burgenlandes nahmen von 1990 bis 2005 um 31,7 % auf etwa 
1.400 t ab. Von 2004 auf 2005 war eine Abnahme um 5,4 % zu verzeichnen. 

Während der Sektor Verkehr für 3 % und die Sektoren Sonstige sowie Kleinverbrauch für je 
2,5 % der NH3-Emissionen verantwortlich waren, war der Sektor Landwirtschaft mit einem Anteil 
von 92 % im Jahr 2005 trendbestimmend. 

Ammoniak entsteht bei der Ausbringung von organischem und mineralischem Dünger, der Vieh-
haltung sowie der Lagerung von Gülle und Mist. Der stark rückläufige Viehbestand sowie der 
verringerte N-Düngereinsatz bewirkten den allgemein rückläufigen Emissionstrend. 

 

 

3.2 Kärnten 

Österreichs südlichstes Bundesland wies im Jahr 2005 eine Bevölkerung von 560.089 Einwoh-
nerinnen und Einwohnern auf. Kärnten ist vergleichsweise wenig industrialisiert und ländlich ge-
prägt. Die Land- und Forstwirtschaft, die Holz verarbeitende Industrie, die Verkehrswirtschaft so-
wie der Tourismus sind neben dem Einzelhandel die wesentlichsten Wirtschaftszweige Kärntens. 

 

3.2.1 Treibhausgase 

Im Jahr 2005 lebten 6,8 % der Bevölkerung Österreichs in Kärnten. Der Anteil Kärntens an Ös-
terreichs Treibhausgasemissionen betrug im selben Jahr 5,2 Mio. t CO2-Äquivalente bzw. 5,5 %. 
Die Pro-Kopf-Emissionen lagen im Jahr 2005 mit etwa 9,2 t CO2-Äquivalenten unter dem öster-
reichischen Schnitt von 11,3 t. 
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Abbildung 10: Anteil Kärntens an den österreichischen Treibhausgasemissionen sowie Pro-Kopf-Emissionen 
1990 und 2005. 

Verkehr, Industrie und Kleinverbrauch sind die wesentlichsten Verursachersektoren Kärntens. 

In Abbildung 11 ist der Treibhausgastrend von Kärnten gesamt, nach Gasen und nach Sektoren 
von 1990 bis 2005 dargestellt: 

 

Abbildung 11: Treibhausgasemissionen (THG) Kärntens gesamt, nach Gasen und nach Sektoren. 

Im Zeitraum von 1990 bis 2005 sind die Treibhausgasemissionen Kärntens um 12,9 % auf rund 
5,2 Mio. t CO2-Äquivalente gestiegen. Von 2004 auf 2005 konnten die Emissionen um 5,8 % re-
duziert werden. 

Kohlendioxid war im Jahr 2005 mit einem Anteil von 75,0 % hauptverantwortlich für die Treib-
hausgasemissionen Kärntens. Methan trug im selben Jahr 11,0 % bei, gefolgt von Lachgas mit 
7,4 % und den drei F-Gasen mit insgesamt 6,6 %. 
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Der Sektor Verkehr11 ist maßgeblich verantwortlich für den ansteigenden Treibhausgastrend in 
Kärnten, seit 1990 kam es hier zu einer Zunahme der Emissionen um 92 %. Neben der laufend 
zunehmenden Straßenverkehrsleistung ist der in den letzten Jahren stark angestiegene preis-
bedingte Kraftstoffexport12 treibende Kraft dieser Entwicklung. Die im Vergleich zu den Nachbar-
staaten günstigen Kraftstoffpreise Österreichs bewirken, dass im Inland mehr getankt als ver-
fahren wird. 

Die THG-Emissionen der Industrie stiegen von 1990 bis 2005 um 14 %. Von 2004 auf 2005 kam 
es in diesem Sektor allerdings zu einer Abnahme um 18 %, dies ist durch einen Rückgang des 
F-Gas-Ausstoßes in der Halbleiterherstellung zu erklären. 

Der stärkste Emissionsrückgang wurde im Sektor Sonstige verzeichnet: Durch Maßnahmen im 
Bereich der Abfallwirtschaft (siehe auch Abbildung 13 kam es seit 1990 zu einer Abnahme der 
THG-Emissionen um 48 %. Die Energieversorgung konnte ihre Emissionen im selben Zeitraum 
um 29 % senken, hierfür ist der starke Rückgang des Steinkohleeinsatzes von 2003 bis 2005 
verantwortlich. Der Kleinverbrauch reduzierte den Ausstoß an Treibhausgasen um 8 % und die 
Landwirtschaft um 7 %. 

In folgender Abbildung sind die CO2-Emissionen dem Bruttoinlandsenergieverbrauch sowie dem 
Bruttoregionalprodukt gegenübergestellt: 

 

Quellen: UMWELTBUNDESAMT 2007a, STATISTIK AUSTRIA 2006a 

Abbildung 12: CO2-Emissionen, Bruttoinlandsenergieverbrauch und Bruttoregionalprodukt Kärntens 1990 
bis 2005. 

                                                      
11 Zur Problematik der Regionalisierung von Verkehrsemissionen siehe auch Kapitel 2.3.2. 
12 Den internationalen Vorgaben zur Treibhausgasbilanzierung folgend, sind bei den ausgewiesenen Verkehrsemissionen 

auch jene Emissionen inkludiert, die aufgrund von in Österreich gekauftem, aber im Ausland verfahrenem Kraftstoff 
entstehen (siehe Kapitel 2.3.1). Die Ergebnisse der fahrleistungsabhängigen Regionalisierung der inländischen Emis-
sionen aus dem Straßenverkehr (d. h. ohne preisbedingten Kraftstoffexport) sind in Anhang 2 für die Jahre 2002 und 
2005 angeführt (siehe auch Kapitel 2.3.3). 
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Das Bruttoregionalprodukt Kärntens stieg seit 1990 um 40 %, der Bruttoinlandsenergieverbrauch 
um 39 %. Die CO2-Emissionen nahmen im selben Zeitraum mit 19 % weniger stark zu. Der An-
stieg der Erneuerbaren Energieträger um 46 % konnte auch in Kärnten den steigenden Energie-
verbrauch nicht abdecken. 

Abbildung 13 stellt den CH4- und N2O-Emissionen die wesentlichsten treibenden Kräfte gegen-
über: 

 

Abbildung 13: Treibende Kräfte der CH4- und N2O-Emissionen Kärntens 1990 bis 2005. 

Die Methanemissionen Kärntens konnten im Zeitraum 1990 bis 2005 um 26 % auf rund 27.200 t 
reduziert werden. 

Ausschlaggebend hierfür sind einerseits der sinkende Rinderbestand in der Landwirtschaft sowie 
andererseits die rückläufige Deponiegasmenge aufgrund des geringeren organischen Kohlen-
stoffgehaltes im deponierten Restmüll und die verbesserte Deponiegaserfassung. Die starke 
Reduktion der Abfallmengen 2004 ist im Wesentlichen auf die Inbetriebnahme der Verbrennungs-
anlage für Siedlungsabfälle in Arnoldstein zurückzuführen. Ein weiterer Rückgang wird ab dem 
Jahr 2009 erwartet, da für Kärnten die Ausnahmeregelung gemäß Deponieverordnung wegfällt. 

Die Lachgasemissionen haben im selben Zeitraum um 6 % auf rund 1.200 t abgenommen. Diese 
N2O-Reduktion ist im Wesentlichen auf den rückläufigen Viehbestand und den sinkenden Dün-
gereinsatz im Sektor Landwirtschaft zurückzuführen. Leicht steigende Emissionen – wenn auch 
auf ungleich niedrigerem Niveau – sind bei Papierindustrie und Abwasserbehandlung (mehr 
Klärschlammanfall durch steigenden Anschlussgrad) zu verzeichnen. 

 

3.2.2 Klassische Luftschadstoffe 

In folgender Abbildung ist der NOx-Trend von Kärnten gesamt und nach Sektoren von 1990 bis 
2005 dargestellt: 
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Abbildung 14: NOx-Emissionen Kärntens gesamt und nach Sektoren. 

Die NOx-Emissionen Kärntens sind von 1990 bis 2005 um 15,4 % auf etwa 17.500 t angestiegen, 
wobei im Jahr 2005 um 1,1 % weniger Stickoxide emittiert wurden als im Jahr zuvor. 

57,5 % der NOx-Emissionen wurden 2005 vom Sektor Verkehr verursacht, die Industrie emittierte 
21 %, der Kleinverbrauch 16 %, die Energieversorgung 3 % und die Landwirtschaft 2,5 %. 

Hauptverantwortlich für den Emissionsanstieg ist der Sektor Verkehr13, dessen Emissionen von 
1990 bis 2005 um 33 % (+ 2.498 t) angestiegen sind. Treibende Kraft dieser Entwicklung ist ne-
ben der laufend zunehmenden Straßenverkehrsleistung und dem Trend zu Dieselfahrzeugen 
der in den letzten Jahren stark angestiegene preisbedingte Kraftstoffexport14: Die im Vergleich zu 
den Nachbarstaaten günstigen Kraftstoffpreise in Österreich führen dazu, dass im Inland mehr 
getankt als tatsächlich verfahren (folglich emittiert) wird. 

Die Emissionen der Industrie sind von 1990 bis 2005 um 7 % (+ 237 t) gestiegen, im Wesentlichen 
durch Emissionszuwächse in der Papierindustrie. Die Emissionen des Kleinverbrauchs sind seit 
1990 um 6 % (– 183 t) gesunken, die Emissionen der Landwirtschaft nahmen um 5 % (– 22 t) ab. 

Im Sektor Energieversorgung wurde im Jahr 2005 fast gänzlich auf den Kohleeinsatz verzichtet, 
was sich seit 1990 in einer deutlichen Reduktion der NOx-Emissionen um 27 % (– 183 t) nieder-
schlägt. 

In folgender Abbildung ist der NMVOC-Trend von Kärnten gesamt und nach Sektoren von 1990 
bis 2005 dargestellt: 

 

                                                      
13 Zur Problematik der Regionalisierung von Verkehrsemissionen siehe auch Kapitel 2.3.2. 
14 Bei den ausgewiesenen Verkehrsemissionen sind auch jene Emissionen inkludiert, die aufgrund von in Österreich ge-

kauftem, aber im Ausland verfahrenem Kraftstoff entstehen (siehe Kapitel 2.3.1). Die Ergebnisse der fahrleistungsab-
hängigen Regionalisierung der inländischen Emissionen aus dem Straßenverkehr (d. h. ohne preisbedingten Kraft-
stoffexport) sind in Anhang 2 für die Jahre 2002 und 2005 angeführt (siehe auch Kapitel 2.3.3). 
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Abbildung 15: NMVOC-Emissionen Kärntens gesamt und nach Sektoren. 

Von 1990 bis 2005 ist der NMVOC-Ausstoß in Kärnten um 51,3 % zurückgegangen. Im Jahr 2005 
wurden etwa 11.400 t emittiert, das sind um 2,3 % weniger als 2004. 

Die Anwendung von Lösungsmitteln (Sektor Sonstige) verursachte 2005 42,5 % der Emissionen, 
37,5 % kamen vom Kleinverbrauch, 14 % vom Verkehr, 4 % von der Industrie und je 1 % von der 
Energieversorgung und der Landwirtschaft. 

Die Emissionen aus der Anwendung von Lösungsmitteln sanken von 1990 bis 2005 um 36 % 
(– 2.718 t), dies ist auf die Verwendung von lösungsmittelarmen Produkten sowie auf thermische 
und sorbtive Abgasreinigungsmaßnahmen zurückzuführen. 

Im Bereich des Kleinverbrauchs kam es zu einer Abnahme um 53 % (– 4.800 t). Da es aber noch 
immer viele Haushalte mit veralteten Holzfeuerungsanlagen gibt, sind die NMVOC-Emissionen 
dieses Sektors noch immer verhältnismäßig hoch. Die markante Abnahme von 1996 auf 1997 ist 
durch die Anwendung verbesserter Emissionsfaktoren beim Kleinverbrauch ab 1997 zu erklären. 

Im Verkehrssektor kam es hauptsächlich wegen der Einführung strengerer Abgasgrenzwerte für 
Pkw sowie wegen des verstärkten Einsatzes von Dieselfahrzeugen zu einem starken Rückgang 
der Emissionen (– 70 % bzw. – 3.672 t). 

Die NMVOC-Emissionen der Industrie sind im betrachteten Zeitraum um 56 % (– 582 t) gesun-
ken, wobei die größten Reduktionen in der chemischen Industrie zu verzeichnen waren. 

In folgender Abbildung ist der SO2-Trend Kärntens gesamt und nach Sektoren von 1990 bis 
2005 dargestellt: 
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