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1 Zusammenfassung

Position der AEROSUISSE zum Einfluss des Luftverkehrs auf den Klimawandel

Unter Berticksichtigung der neusten wissenschaftlichen Erkenntnisse, insbesondere des
4. Sachstandsberichts des IPCC ! tiber Klimaveranderungen, namentlich folgender Feststellungen:

1. Der Klimawandel ist eine Tatsache. Er ist hauptséchlich verursacht durch die Verbrennung fossiler
Brenn- und Treibstoffe und der damit zusammenhangenden CO2-Emissionen.

2. Der Anteil der Luftfahrt an den globalen, von Menschen verursachten CO2-Emissionen betragt aktuell
etwa 2%. In der EU25 ist der Anteil etwas geringer. Durch das Wachstum wird dieser Anteil im Jahre
2020 etwa 3% betragen.
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3. Die Branche senkte weltweit den spezifischen Brennstoffverbrauch in den letzten 10 Jahren um rund
20 Prozent.
In der EU25 sanken die CO2-Emissionen in den meisten Sektoren. Im Transportsektor stiegen sie seit
1990 um 231 Mio. Tonnen, davon 54 Mio. Tonnen aus dem Luftverkehr ? (siche Grafik).

4. Der Luftverkehr emittiert neben CO2 auch NOx, Wasserdampf, SO2 und Russ. SO2 und Russ haben
einen sehr geringen Einfluss auf das Klima. NOx hat insgesamt einen warmenden Einfluss. Wasser-
dampf bildet unter Umstéanden Kondensstreifen und Cirruswolken. Deren Wirkung ist noch wenig
erforscht, IPCC bezeichnet die Kenntnisse daruber als sehr gering ("very poor").

5. Neuste Studien * * zeigen, dass der Effekt aller Emissionen etwa 1.2 bis 1.8 mal starker ist als von
CO2 allein. Der Luftverkehr tragt somit aktuell etwa 3.5% zum menschenverursachten Klimawandel
bei.

nimmt AEROSUISSE folgende Haltung ein:

1. AEROSUISSE unterstiitzt effektive, ausgewogene und nicht wettbewerbsverzerrende Massnahmen
zur Verminderung des Klimawandels, unter anderen, weil er auch fir die Luftfahrt ein grosses 6ko-
nomisches Risiko darstellt.



AEROSUISSE unterstitzt die Emissionsverminderungsstrategie der européischen Luftfahrtindustrie. Diese
beruht auf den vier Saulen, die auch die Prioritat der Umsetzung wiedergeben:

1. Technologischer Fortschritt

2. Effizientere Infrastruktur (z.B. bessere Nutzung des Luftraums)

3. Operationelle Massnahmen (z.B. optimalere Flugrouten)

4. Okonomische Instrumente (z.B. Emissionshandel)

2. AEROSUISSE betrachtet von allen 6konomischen Instrumenten den Emissionshandel als das einzige
sinnvolle Instrument.

3. AEROSUISSE lehnt einen Multiplikator auf CO2 ab. Wegen der geringen Kenntnisse der Wirkung der
Nicht-CO2-Emissionen, wegen der viel kiirzeren Wirkungsdauer und weil CO2 der Hauptverursacher
ist, sollen Handlungen auf CO2 konzentriert werden.

4. AEROSUISSE lehnt CO2-Steuern ab, weil diese der Branche Mittel entziehen, die besser fir die
Finanzierung des weiteren technologischen Fortschritts eingesetzt werden kénnen. Die Luftfahrt-
branche hat vor allem aus 6konomischen Griinden ein dauerndes Interesse, den Brennstoffverbrauch
und damit die CO2-Emissionen zu senken.

5. AEROSUISSE fordert die rasche Einfiihrung des Single European Sky. Damit kdnnten rund 12% der
CO2-Emissionen in Europa eingespart werden.

6. AEROSUISSE fordert ein global abgestimmtes Vorgehen bei der Einfiihrung von Massnahmen zur
Begrenzung der CO2-Emissionen durch die Luftfahrt, insbesondere im Falle der Einflhrung eines
Emissionshandelssystems.

7. AEROSUISSE begrusst die freiwillige Einfiihrung der CO2-Kompensation. Ein Ersatz fur die fossilen

Brennstoffe fur die Luftfahrt ist nicht in Sicht. Deshalb missen CO2-Emissionen auf andern Wegen
gesenkt werden.
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2 Einleitung

2.1 Ausganglage

Durch die Publikation des 4. Sachstandsberichtes des IPCC ist eine breite Diskussion tiber den Klima-
wandel in Gang gekommen. Obschon die Auswirkungen der Luftfahrt auf das Klima im erwéhnten Bericht
nicht direkt untersucht wurden, wird in der politischen Diskussion die Klimarelevanz der Luftfahrt in
zunehmendem Masse zum Thema.

Die Luftfahrt wéchst zur Zeit, bezogen auf die Transportleistung, mit 7% pro Jahr, also starker als viele
andere Wirtschaftszweige und tragt 8% zum globalen Bruttosozialprodukt (BSP) bei. Die Zunahme bei den
CO2-Emissionen betragt hingegen nur etwa 3.5%

Dieses Emissionswachstum erhdht den politischen Druck auf die Branche, da Emissionen aus anderen
Quellen prozentual weit weniger stark wachsen oder gar abnehmen. In absoluten Zahlen nahmen die CO2-
Emissionen des Verkehrssektors von 1990 bis 2004 um 230 Mio. Tonnen zu. Davon entfallen lediglich

54 Mio. Tonnen auf den Luftverkehr.

Das Wachstum ist zwar betrachtlich Allerdings betragen die von der Luftfahrt verursachten Emissionen laut
IATA ® jedoch lediglich 2% des globalen CO2-Ausstosses. Diese (inkl. Nicht- CO2 Emissionen) tragen
aktuell mit 3.5% zum menschenverursachten Klimawandel bei.

2.2 Zweck des Berichts

Der Bericht des Bundesrates tber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004 postuliert in seinen umweltpoli-
tischen Leitsatzen "weitergehende Normen und Anreizsysteme zu schaffen".

Das vorliegende Papier soll einen Diskussionsbeitrag zur Frage, wie solche Systeme branchenfreundlich
aussehen konnten, leisten. Es zeigt die heutige Faktenlage auf und beschrankt sich auf 'wissenschatftlich’
anerkannte Quellen. Im Gegensatz zu der nicht selten emotional gefuihrten 6ffentlichen Diskussion wird in
diesem Bericht Wert auf Transparenz gelegt und eine klare Unterscheidung zwischen Fakten, Meinungen
und Empfehlungen vorgenommen.

3 Globales Klima

3.1 IPCC, Wesen und Arbeitsweise

Die Klimavorgénge und deren Beeinflussung durch den Menschen sind wissenschaftlich immer besser
verstanden. Der neuste IPCC Bericht zeigt das. Er ist ein Konsens- und Kompromisspapier, verfasst von
600 Wissenschaftlern aus 40 Nationen, von etwa gleich vielen Wissenschaftlern nachgepruft und letztend-
lich von Uber hundert Regierungsvertretern genehmigt. Er zeigt die drohenden negativen Einfliisse auf die
globale Wirtschaft aus. Deshalb ist der Klimawandel auch fir die Wirtschaft zu einem wichtigen Thema
geworden.

Das Intergovernmental Panel on Climate Change IPCC ist der wissenschaftliche Beirat der UNEP (United
Nations Environmental Program) und der WMO (World Meteorological Organization). Es wurde 1988
gegriindet. Die Aufgabe des IPCC ist, das beste zur Verfigung stehende Wissen (wissenschatftlich, tech-
nisch, sozio-6konomisch) tber den Klimawandel zusammen zu tragen. Der Blickwinkel ist weltweit, was
sich auch in der Organisation widerspiegelt: die Arbeitsgruppen werden prasentiert von Vorsitzenden aus
allen Landern der Erde. Es wird insbesondere Wert auf eine ausgewogene Beriicksichtigung der Interes-
sen der Industrielander und der Entwicklungslander gelegt.

Das IPCC arbeitet in 3 Arbeitsgruppen:
Arbeitsgruppe 1: Wissenschaftliche Basis

Arbeitsgruppe 2: regionale Auswirkungen des Klimawandels, Schadenpotenzial auf 6konomische
und nattrliche Systeme und Optionen fiir die Anpassung

Arbeitsgruppe 3: Aufzeigen von Optionen, wie der Klimawandel vermindert werden kann.
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Das IPCC hat 1990 den ersten Bericht veréffentlicht und bestéatigte den Einfluss der antropogenen Emis-
sionen auf das Klima. Aufgrund dieses Berichtes wurde die UNFCCC (UN Framework Convention on
Climate Change ins Leben gerufen, die 1997 das bekannte Kyoto-Protokoll verfasste.

1995 erschien der zweite, 2001 der dritte Bericht, die beide den Einfluss des Menschen auf das Klima
immer deutlicher und wissenschaftlich fundierter beschrieben. 2007 ist der vierte Teil erschienen. Er glie-
dert sich in folgende Teile:

Teil 1: "Wissenschaftliche Grundlagen" (Februar 2007)
Teil 2: "Auswirkungen" (April 2007)
Teil 3: "Verminderung" (Mai 2007)

Eine Zusammenfassung wird im Laufe des Sommers 2007 erwartet.

3.2 IPCC, Vierter Assessment-Bericht: die wichtigsten Resultate

Die von Menschen verursachten Emissionen filhren mit sehr hoher Sicherheit ("very high confidence": 90-
99%) zu einer globalen Erwarmung. Seit 1850 betragt sie 1.0°C. In der gleichen Zeitspanne hat sich der
Meeresspiegel um 20 cm erhéht, die von Eis bedeckte Flache der nérdlichen Hemisphare ist um 2 Mio.
km2 zuriickgegangen. Die in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts beobachteten Klimaextreme und
erhdhten Temperaturen sind — ebenfalls mit "very high confidence" — den antropogenen Emissionen zuzu-
schreiben.

Fur die nachsten zwei Dekaden ist mit je +0.2°C Temperaturerhdhung zu rechnen. Sogar wenn die Emis-
sionen auf dem Niveau von 2000 gehalten wirden, ware mit je +0.1°C zu rechnen.

Fur die Zeit bis 2100 ist je nach Szenario mit Temperaturerhhungen von +2 bis +4°C gegenuber dem Jahr
2000 zu rechnen.

Laut Bericht der WG 2 fiihren die Klimaveranderungen zu regional unterschiedlichen Einfliissen. Die glo-
balen Nettokosten werden aber vereinzelte regionale Gewinne wettmachen. Bei einer Temperaturerhéhung
von 4°C wird mit einer Reduktion des globalen BIP von 1 bis 4% gerechnet. Der IPCC Bericht spricht von
durchschnittlichen sozialen Kosten von 12 US $ pro Tonne CO2 fiir das Jahr 2005.



4 Auswirkungen der Luftfahrt auf den Klimawandel

4.1 IPCC Special Report "Aviation and the Global Atmosphere" (1999)

Das IPCC hat 1999 den speziellen Bericht "Aviation and the Global Atmosphere" publiziert. Darin wird der
Effekt von Flugzeugen auf das Klima und das atmosphéarische Ozon untersucht. Die publizierten Daten
beziehen sich auf das Jahr 1992 mit einem Ausblick auf 2050. Der Bericht widerspiegelt im Bereich der
Nicht-CO2-Effekte nicht mehr die neusten Erkenntnisse. In anderen Bereichen gehort er immer noch zu
den fundiertesten Publikationen. Der Bericht hatte grosses Echo auch in der Luftfahrtbranche ausgeltst
und gehort zu den meistzitierten Publikationen.

CO2

Die klimawirksamste Emission der motorgetrieben Luftfahrt ist das CO2, das bei jeder Verbrennung ent-
steht. Anders als bei den Ubrigen Emissionen spielt beim CO2 weder Hohe tiber Boden noch geografischer
Ort der Emission eine Rolle. IPCC erachtet die Kenntnisse Uber die Wirkung von CO2 als gut ("good")

Wasserdampf H20

Die Emissionen von Wasserdampf in Bodennahe (bis ca. 900m) spielen klimatisch Uberhaupt keine Rolle.
In grossen Hohen ist Wasserdampf fiir die Bildung von Kondensstreifen und daraus entstehender Cirrus-
wolken verantwortlich. Etwa 30% der Erde ist mit Cirruswolken bedeckt. Deutlich weniger als 1% stammen
von Flugzeugemissionen. Cirruswolken haben einen positiven Treibhauseffekt (warmend). Die Kenntnisse
Uber Bildung und Wirkung von Circus-Wolken werden von IPCC als sehr gering "very poor" angegeben.

NOx

NOx-Emissionen in Bodennéahe flihren zu Sommersmog und zu erhéhten Ozonkonzentrationen. Derselbe
Stoff, emittiert in Reiseflughdhe, hat zwei véllig unterschiedliche und dazu noch gegensatzliche Wirkungen:
er fuhrt zur Bildung von Ozon, was zur Erwarmung fuhrt. Gleichzeitig reduziert NOx in Reiseflughdhe die
Konzentration von Methan, ebenfalls ein Treibhausgas, was zu einer Abkuhlung fiihrt. Laut IPCC Uberwiegt
der erwarmende Effekt. Die Kenntnisse zu NOx werden als méassig (Ozonbildung) und als gering (Methan-
abbau) angegeben ("fair" und "poor").

SO2 und Russ

Verbesserungen der Qualitat des Treibstoffes fiihrten zu einer signifikanten Reduktion der SO2-Emis-
sionen. Verbesserungen im Verbrennungsprozess in neuen Triebwerken haben Russ fast ganzlich zum
Verschwinden gebracht. Die Effizienzsteigerungen bei Jet-Triebwerken haben den Schub pro bendtigter
Menge Kerosin erhoht, gleichzeitig aber auch die NOx-Emissionen.

Russ und SO2 haben einen sehr geringen Einfluss und werden nicht weiter diskutiert.

Radiative Forcing Rf

Der in der deutschen Sprache weniger gebrauchliche Ausdruck Strahlungsantrieb bezeichnet die Netto-
Veranderung der Warmeeinstrahlung auf die Erdoberflache, verursacht durch externe Stérung, also z.B.
durch antropogene Emissionen.

Die Luftfahrt verbrennt etwa 2% der fossilen Treib- und Brennstoffe weltweit, ist somit auch an rund 2% des
anthropogenen, durch CO2 verursachten Strahlungsantriebs verantwortlich. Trotz der grossen Unsicher-
heiten betreffend Kenntnisstand tber die Wirkung der verschiedenen Emissionen hat IPCC publiziert, dass
die Klimawirksamkeit der CO2-Emissionen der Luftfahrt mit einem Faktor von 2-4 zu versehen ist, um die
Klimawirksamkeit aller Emissionen zu beschreiben.



Laut neuen Studien durfte dieser Faktor eher bei 1.2 liegen. R. Sausen ® bezeichnet den Strahlungsantrieb
Rf wie auch den Radiative Forcing Index RFI grundséatzlich als keine geeignete Masszahl zur Bewertung
des Einflusses des Luftverkehrs auf das Klima.

Optionen zur Reduktion der Emissionen

IPCC nennt im Bericht "Aviation and the Global Atmosphere" als wichtigste Optionen zur Reduktion der
Emissionen

- Verbesserung der Flugzeug- und Triebwerktechnologie

- Alternative Treibstoffquellen (wird als wenig wahrscheinlich betrachtet)
- Operationelle Bedingungen

- Gesetzliche und/oder finanzielle Instrumente

Seit Beginn der kommerziellen Luftfahrt hat sich der spezifische Verbrauch von Kerosin (Liter pro
Passagier-km) um rund 70% reduziert. Die exponentiell verlaufende Kurve verflacht sich und Verbesse-
rungen werden zunehmend schwieriger. IPCC rechnete 1999 mit einer weiteren 20%igen Verbesserung
bis 2015. Dies wird aus heutiger Sicht kaum erreicht.

Schon 1999 bezeichnete IPCC das Potenzial zur Reduktion von Treibstoff (und damit Emissionen) durch
Verbesserung des Air Traffic Management ATM als gross, damals veranschlagt als 6-12%. IPCC ging
davon aus, dass in 20 Jahren die Verbesserung des ATM vollstandig eingefiihrt sei .

Da die bisher erwahnten Massnahmen laut IPCC nicht ausreichen, das Produktionswachstum klimaneutral
zu bewadltigen, schlagt der Bericht regulatorische und 6konomische Massnahmen vor, so unter anderem
strengere Emissionsvorschriften, zweckgebundene Abgaben, Emissionshandel, freiwillige Abkommen,
Unterstitzung von Forschungsprogrammen, Verlagerung auf die Schiene etc. Auf solche Mdéglichkeiten
wird weiter unten eingegangen.

4.2  Aktualisierung der IPCC Studie von 1999 durch das deutsche Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt (DLR)

Eine internationale Forschergruppe unter der Leitung des renommierten DLR (Deutsches Zentrum fir Luft-
und Raumfahrt) hat 2005 die IPCC Studie aktualisiert 8 Die wichtigste Erkenntnis ist, dass der Effekt der
Kondensstreifen drei bis vier Mal geringer ist als urspriinglich angenommen. Der Wissensstand zum Effekt
der Cirruswolken, die der Luftverkehr verursacht, ist immer noch gering. Die Unterscheidung von
nattrlichen Cirruswolken zu solchen, die durch den Luftverkehr induziert sind, ist immer noch kaum
mdglich. Eine verlassliche Quantifizierung kann nicht vorgenommen werden.

Das BAZL bestéatigt diese Erkenntnisse und kommt zusétzlich zum Schluss, dass eine reine RF-Betrach-
tungsweise, wie im IPCC 1999 gemacht, nicht geeignet ist, das Problem zu beschreiben. Sie widerspiegelt
eine Momentaufnahme. Die verschiedenen Abgase halten sich unterschiedlich lange in der Atmosphéare
auf und haben zudem noch unterschiedliche Wirkung, abhangig von der H6he und der klimatischen Ver-
haltnisse. Unter Wissenschaftern setzt sich eine Betrachtungsweise von 100 Jahren durch. Der im IPCC
Bericht urspriinglich genannte Faktor von 2 bis 4 fur die Wirkung der Nicht-CO2-Emissionen liegt demnach
eher beirund 1.3.

5 Optionen zur Reduktion der Emissionen

Die nachfolgende Tabelle z&hlt verschiedene Handlungsmdglichkeiten auf, ohne diese im Detail zu
beschreiben. Es werden auch Mdglichkeiten aus der Sicht der Politik oder von Umweltverbanden auf-
gezahlt, um die Sicht zu 6ffnen und um die Mdglichkeiten aus der Sicht der AEROSUISSE einreihen zu
kénnen.



Mdéglichkeiten / Potenzial (Vor- und Nachteile vor allem aus 6kologischer Sicht)

Beschreibung der Mdglichkeit Vorteile Nachteile Wertung
1 | Verlagerung Kurzstreckenfliige auf die Bahn | Emmissionsminderung Zeitfaktor -
(emissionsintensive kurze Flugstrecken kommt kaum in Frage fir Business Aviation,
vermeiden) ebenso fur die meisten Helikoptertransporte.
Lufthansa macht das bereits erfolgreich auf
einigen Zubringern nach FRA)
2 | Einfihrung einer Ticketsteuer Nachfragedampfung, Emissionsminderung generierte Mittel werden nicht fir Umwelt- --
(vermutet) Entlastung eingesetzt
3 | Einfuhrung zweckgebundene Abgabe Nachfragedampfung, Emissionsminderung Airlines / Branche hat keinen Einfluss auf die -
(vermutet) Verwendung der Mittel
generierte Mittel fliessen in Umweltprojekte
4 | Einfuhrung strengerer Abgasvorschriften geringe Wettbewerbsverzerrung, weil alle betroffen sehr lange Einfuhrungszeiten. Wichtig, aber +
(durch ICAO) Wirksam Giber den ganzen Lebenszyklus der (politisch) nur méglich wenn gleichzeitig kurz-
Flugzeuge / Helikopter fristig wirksame Massnahmen getroffen
werden
5 | Aufhebung der Steuerbefreiung auf Kerosin | Nachfragedampfung, Emissionsminderung Wettbewerbsverzerrung, wenn nicht -
fur internationale Fliige (vermutet) international eingefiihrt
6 | Einflhrung emissionabhangiger Landetaxen | Anreiz fir emmissionsarmeres Fluggerat trifft home-carrier intensiver > Wettbewerbs- +
Ist nur eine Option, wenn kostenneutral (Reduktion verzerrung
der "allgemeinen” Gebuhr)
7a | ETS weltweit Instrument mit geringstmaoglicher Wettbewerbs- politisch nicht absehbar ++
verzerrung und grésstem Nutzen fir die Umwelt bei Administration fur Airlines
geringsten Kosten.
7b | ETS Europa Wettbewerbsverzerrung gegentber Nicht-Europa- ungleiche Behandlung fir interkontinental ++
Gesellschaften operierende Gesellschaften
politisch eher einfihrbar als weltweit
8 | Freiwillige Massnahmen Imagegewinn fiir Gesellschaft Gefahr, obligatorisch zu werden (gering) +++
(z.B. CO2 Offset) Freiwilligkeit sofort einflihrbar, geringes Risiko
Kunde tbernimmt Kosten Kunde wird auf die Problematik aufmerksam
gemacht und kann entsprechend handeln
(weiss heute schon jeder Verantwortungs-
bewusste, kann aber "nichts" tun)
9 | ATM Verbesserung technisch sofort realisierbar - +++

bringt ca. 12% CO2 Emissionreduktion
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6 Regulatorische Tendenzen

6.1 Weltweit

IATA
IATA hat eine branchenweite Klimastrategie entwickelt. Sie beinhaltet 4 Punkte:

1. Die technologische Entwicklung und die Forschung auf alternativen Brennstoffen soll beschleu-
nigt werden.

2. IATA verlangt von den Regierungen, die Infrastruktur (Luftraum, Flughafen) zu verbessern. Damit
kénnen bis zu 12% Kerosin eingespart werden.

3. Keine Kerosin oder CO2-Steuern. Es ist ein 6konomisches Interesse der Fluggesellschaften,
Kerosin zu sparen. Solche Steuern untergraben Investitionen in neue, technologisch bessere
Flugzeuge.

4. |IATA sieht in der Einfihrung des Emissionshandels eine kostengtinstige und effiziente Mdglich-
keit, den negativen Einfluss des Klimawandels zu vermindern. Der Handel sollte aber aus Wett-
bewerbsgriinden international eingefiihrt werden

ICAO

ICAO hat kontinuierlich die Emissionsgrenzwerte fiir NOx im LTO (und auch Larm) verscharft. Zur Zeit
arbeitet CAEP, das Umweltkomitee der ICAO an Grenzwerten fir NOx wéhrend des Reiseflugs.

Derzeit blockieren die USA zahlreiche Vorschlage der ICAO zur Verminderung der Umweltbelastung durch
die Luftfahrt.

6.2 Europa/EU

Zur Zeit liegt im EU-Parlament ein Gesetzesvorschlag zur Einfihrung eines EU-weiten Emissionshandels-
systems ETS per 2011 vor. Der Kommission liegen zahlreiche Vorschlage fir eine Verscharfung wie auch
fur eine Abschwéchung des bestehenden Vorschlags vor. Unter anderem verlangt ein Ergdnzungsantrag,
dass die EU-Kommission sicherstellen muss, dass die Nicht-EU-L&nder Schweiz, Norwegen und Island in
ein EU-ETS einzubinden sind.

Die EU-Kommission ist fest entschlossen, trotz internationaler Opposition ein solches System in der EU
einzufiihren. Sie sieht zwar ein, dass ein globales System der Umwelt mehr bringen und die Wettbewerbs-
verzerrung verringern wirde, ist aber der Ansicht, dass ICAQO nicht fahig, diesbezuglich in ndchster Zukunft
verbindliche Entscheide zu fallen.

Mehr und mehr Flughéfen interessieren sich fir das Geblhrenmodell der Schweiz und Schweden mit
Larm- und emissionsabhangigen Landegebuhren.

6.3 Schweiz
Bericht Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004

Im Bericht ? geht der BR im Teil 6kologische Dimension von einem weiterhin deutlichen Wachstum des
weltweiten Luftverkehrs aus. Er schreibt: "Umweltbelastungen sind lokal und regional auf ein langfristig
unbedenkliches Niveau zu senken, die Ressourcen sind zu schonen und global ist ein Beitrag zur Senkung
der atmosphéarischen Umweltbelastung zu leisten”. Eine auf nachhaltige Verkehrspolitik ausgerichtete
Forschung und Entwicklung sei zu fordern.

Auf Stufe ECAC und ICAO arbeitet die Schweiz massgebend an der Erarbeitung von Lésungsansatzen
mit. Hauptziel ist, den Verbrauch nicht erneuerbarer Energietrager zu senken und die Energieeffizienz zu
fordern.
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