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ERA-PAPER

EINE SCHRIFTENREIHE DER HAMBURGER STIFTUNG FUR WIRTSCHAFTSETHIK

nternehmensverantwortung lasst sich unserem Verstandnis nach nicht

denken, ohne den Blick auf die verschiedenen Stufen der Wertschdpfungs-

ketten und deren spezifische ethische Problemfelder zu lenken. In Abhangig-
keit von der Komplexitét und Globalitat der Wertschdpfungsprozesse unterscheiden sich
die Méglichkeiten und Grenzen unternehmerischer Verantwortung in den einzelnen
Branchen erheblich.

Dabei steht die Frage im Mittelpunkt, welche 6konomischen, politischen und zivil-
gesellschaftlichen Akteure an den komplexen Wertschdpfungsprozessen beteiligt sind,
welche Rolle sie spielen und wie es ihnen gemeinsam maglich ist, die jeweiligen sozial-
ethischen Risiken zu minimieren. Diese Risikoperspektive ist allen Analysen der Publika-
tionsreihe era-paper (era = ethical risk assessment) gemein, die gleichsam ein Kernele-
ment der Arbeit der Hamburger Stiftung fiir Wirtschaftsethik bilden.

Dem liegt die Uberzeugung zugrunde, dass sozialethische Fragestellungen fiir Unter-
nehmen vor allem dann handlungsrelevant sein kénnen, wenn sie in 6konomische GréRen
Ubersetzt werden. Die Analyse branchenspezifischer Risikofelder kann somit gerade fiir
Unternehmen mit duBerst komplexen Wertschopfungsketten als Friihwarnsystem dienen.
Das Framework dafur bildet eine angepasste Systematik aus Komponenten der beiden
einschlagigen internationalen Standards: dem UN Global Compact und der Global
Reporting Initiative (GRI) (siehe die grafische Darstellung des Framewaorks im Anhang).

Neben dieser Risikoanalyse und der damit verbundenen Identifikation potenzieller
oder bereits bestehender Problemfalle suchen die era-paper nach Lésungen, indem
sie die Risiko- durch die Governance-Ebene erweitern; denn nur ein Zusammenspiel
unterschiedlicher Akteure und die Kombination unterschiedlicher MaBnahmen kann zur
Minderung der sozialethischen Risiken beitragen. Politik, Wirtschaft und Zivilgesellschaft
sind in der Verantwortung, ihre jeweiligen Handlungs- und Gestaltungsspielrdume zu
nutzen, um einen Kontext zu schaffen, der nachhaltiges Wirtschaften beférdert.

Sicherlich bedarf es dafiir einer Ubersetzung in die Sprachen der Zielgruppen Politik
und Offentlichkeit, vor allem aber einer vorgelagerten Analyse der branchenspezifischen
Governance. Sie dient dem Versténdnis der Wirkungszusammenhange zwischen Rege-
lungsstrukturen und Steuerungsprozessen.

Die era-paper geben die Einschatzung der Autorinnen und Autoren in Hinblick auf
die Relevanz ordnungspolitischer, zivilgesellschaftlicher und 6ffentlicher Akteure wieder
und unterliegen einer praktischen Machbarkeitsprifung.
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Summary

ravel and tourism tends to have a largely positive
l image - happy, healthy people and families,
in stunning landscapes and exotic, far away
locations. The tourism industry trades with emotions and
wanderlust. Negative headlines are relatively rare but do
exist and show the darker side of exploitation of nature
and people through tourism.

This era-paper foregrounds these socio-ethical and
ecological risks in the tourism value chain, but particularly
highlights the global risk of CO, emissions as the core
problem of this industry. With this focus, this era-paper
departs from the numerous publications produced
both by sustainability experts and non-governmental
organizations, as well as with its less critical position
regarding the distribution of added value. We believe
that our focus can be explained by the fact that this risk
affects large parts of the industry and is likely to pose
athreat toits very existence.

As much as the tourism industry benefits from
flourishing air traffic and even has to be seen asiits
driver, it is also dependent on intact nature, reliable snow
conditions in the mountains and beaches that are safe
from flooding or pollution. This conflict of goals is
acknowledged in parts of the industry, but for a response
towards a change in the direction of more sustainability
remains vague and insufficient.

In our opinion, this is mainly due to the short- and
medium-term economic revenue, which makes change
less attractive - especially against the background of
alack of alternatives with regard to long-distance
destinations. The governance analysis shows that clear
regulatory intervention would be necessary in order to
implement a transformation of the sector, in particular
against strong resistance of the major actors. However,
the political will and support are still lacking for this.

Against the background of the economic consequences
of the currently existing pandemic, there might be even
less opportunities for structural change, including
a fundamental change in business models. Despite
this skepticism, the era-paper ends with concrete
recommendations on how more sustainable tourism
can be possible.






Einleitung

ufgrund der Covid-19-Pandemie hat die Tourismusbranche im Jahr 2020

einen dramatischen Einbruch zu verkraften, der fiir den kontinuierlich wach-

senden und gegenuber konjunkturellen Schwankungen erstaunlich wider-
standsfahigen Sektor in diesem AusmaB bislang undenkbar schien. Viele Unternehmen
nicht nur aus dem Tourismusbereich selbst, sondern auch aus benachbarten Branchen,
gerieten bereits gegen Ende des ersten Quartals in massive tkonomische Schwierigkeiten.

Der mit der Pandemie verbundene wirtschaftliche Einbruch ist so heftig, dass die mit-
tel- und langfristigen 6konomischen Folgen aufgrund der vielen Unbekannten derzeit
kaum abzuschéatzen sind. Auch die ethisch-sozial-tkologischen Konsequenzen bleiben
offen. Prognosen reichen von der Transformation in Richtung gréBerer Nachhaltigkeit bis
hin zu einer schnellen Riickkehr zum business as usual bereits im Frithjahr 2021. Unserer
Einschatzung nach gibt es weiterhin zahlreiche Faktoren, die eine gewisse Unsicherheit
bergen. Dazu z&hlen unter anderem die Entwicklung und der flichendeckende Einsatz
eines Impfstoffes sowie der Zugang zu und die Verfligharkeit von schnelleren und preis-
glinstigeren Testméglichkeiten.

Ungeachtet der vielen offenen Fragen gibt es unseres Erachtens entgegen der Ein-
schétzung verschiedener Expertinnen und Experten aus dem Bereich jedoch keinen
Grund zu der Annahme, dass sich der Sektor grundsatzlich in Richtung Nachhaltigkeit
bewegt. Das bestehende Geschaftsmodell wird 8konomisch nicht langerfristig unter
Druck geraten, weil die Corona-Krise zwar zu einer hohen Anzahl von Insolvenzen und
einer allgemeinen Ausdiinnung des Marktes fuhren, gleichzeitig aber Konzentrations-
prozesse beschleunigen wird.

Bereits heute ist sichtbar, dass sich in wertschdpfungsstarken Geschaftsmodellen, die
das gesamte Reiseportfolio abdecken, auch die erhéhten Sicherheits- und Hygieneregeln
leichter umsetzen lassen. Dort werden die entstehenden Kosten durch eine standardi-
sierte Einflihrung von MaBnahmen - Online-Check-ins in Hotels, Reinigungszyklen, Hygi-
enekonzepte in der Gastronomie etc. — auf vergleichsweise niedrigem Niveau gehalten.
Offensichtlich profitieren in der Krise vor allem die konventionellen All-in-one-Anbieter
van staatlichen Finanzierungen. Zwar haben auch diese Akteure mit deutlichen Verlusten
zu kampfen, sie sind aber in der Lage, die Ausfalle von bis zu zwei Hauptsaisons zu ver-
kraften. Damit kommt es offenbar zu einer Zementierung der bestehenden Produktport-
folios - ein Umstand, der zusammen mit dem bestehenden ErschlieBungspotenzial neuer
Mérkte ein weiterer Grund daflr ist, dass aus der Branche kein nennenswerter Nachhal-
tigkeitsimpuls entsteht.

Die Analyse der ethischen Risiken legt eine Besonderheit des Tourismussektors offen.
Einerseits sind die Akteure mit eher kleinteiligen und Giberwiegend nur vor Ort in den Des-
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tinationen bearbeitbaren Herausforderungen konfrontiert. Andererseits betrifft das
Hauptrisiko, der AusstoB von CO,-Emissionen, groBe Bereiche der Branche gleicherma-
Ben. Um bei diesem Problem zu einer Lésung zu kommen, wére unseres Erachtens ein
ordnungspolitisches Eingreifen notwendig, das infolge der Corona-Pandemie jedoch
noch einmal unwahrscheinlicher erscheint als zuvor. Denn einem krisengebeutelten
Sektor, der die Talfahrt gerade tiberwunden glaubt, durfte man kaum Auflagen zumuten
wollen, die einen so wichtigen Wirtschaftsmotor zusatzlich unter Druck setzen wiirden.
Die CO,-Emissionen bleiben damit das Damoklesschwert, das tiber weiten Teilen der Tou-
rismusbranche schwebt.

Im vorliegenden era-paper wenden wir uns zunachst der Branchenbeschreibung zu
(Kapitel 2) und machen darin mit der Ambivalenz der Wertschdpfungsverteilung auf ein
weiteres besonderes Merkmal des Sektors aufmerksam. Nach einer Analyse der ethischen
Risiken des Tourismus (Kapitel 3) leiten wir im letzten Teil mit Blick auf die Governance
der Branche Ldsungsmoglichkeiten und Handlungsempfehlungen ab (Kapitel 4).
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FOHHSHESOranche

2.1

ine Besonderheit der Tourismusbranche liegt darin, dass sie ein Produkt ent-

wickelt und herstellt, das sich aus zahlreichen und sehr unterschiedlichen Dienst-

leistungen zusammensetzt, die nicht nur mit dem Tourismus, sondern auch mit
anderen Branchen direkt verbunden sind. Relevante Schnittmengen gibt es beispielswei-
se mit dem Luftverkehrssektor und dem Gastronomiegewerbe. Diese hohe Sektorentiber-
schneidung flihrt dazu, dass die Zuordnung ethischer Risiken zum Tourismus nicht immer
ganz eindeutig ist. Urlaub ist ein stark mit Emotionen aufgeladenes Produkt, das weder
Anbieter noch Kunden mit kritischen Darstellungen oder ethischen Missstanden in Zu-
sammenhang bringen wollen. Die Tourismusbranche hat ein stabiles positives Image,
wahrend die Thematisierung ethischer Risiken einen vergleichsweise geringen Stellenwert
einnimmt.

Der Tourismus ist eine 6konomisch stetig wachsende Branche. Daran wird sich lang-
fristig trotz Covid-19-Krise nichts &ndern. Zwar zeichnen auch die optimistischen Prog-
nosen das Bild einer sich nur langsam erholenden Branche. Dennoch ist damit zu rech-
nen, dass der Wunsch der Menschen, auf Reisen zu gehen, bestehen bleibt. Mittelfristig
wird es allerdings zu einer Verschiebung bei den Destinationen kommen, weil zum einen
die bis 2019 kontinuierlich gewachsene Beliebtheit des Reisemittels Flugzeug sinkt.*
Zum anderen wird die unter Covid-19 eingetretene Imageverschlechterung von Kreuz-
fahrten sicherlich Uber die Krise hinauswirken.

Grundsatzlich wird der Tourismusbranche weltweit eine wichtige Rolle als Treiber fur
6konomisches Wachstum und einen Anstieg von Arbeitspldtzen zugeschrieben. So hatte
die Branche 2019 mit einem Volumen von 8.900 Milliarden US-Dollar einen Anteil von
10,3 % am globalen Bruttoinlandsprodukt.” Bevor die 6konomische Dimension néher be-
leuchtet wird, sollen zwei branchenimmanente Dilemmata aufgezeigt werden, die ein
Spezifikum des Tourismussektors ausmachen.

Branchenimmanente Ambivalenzen

2.1.1 Das okologische Spannungsfeld

Die ideale Reise(-destination) ist frei von Uberschwemmten Strandabschnitten, unsiche-
ren Schneegrenzen, starken Temperaturanstiegen oder Extremwetterereignissen. Das
Produkt Reise wird allerdings durch die vom Klimawandel verursachten Verdnderungen
wesentlich und unmittelbar mitbestimmt. Offensichtlich ist die Tourismusbranche auf ein
intaktes Klima mit weitestgehend erhaltenen naturlichen Ressourcen angewiesen, damit
ihr langfristig nicht die notwendige wirtschaftliche Grundlage entzogen wird. Gleichzeitig

19



tragt der Tourismus selbst insbesondere durch den Flugverkehr entscheidend zu klima-
tisch kritischen Folgen bei und riskiert durch eine Ubernutzung der natiirlichen Umwelt
vor Ort den Erhalt seiner eigenen Destinationen. Diese Problematik, an den tkologisch
negativen Entwicklungen, die zu einem ernsthaften Risiko fir das Geschaftsmodell wer-
den, als Verursacher beteiligt zu sein, ist charakteristisch flr die Tourismusindustrie. Nun
kann argumentiert werden, dass in diesem Befund auch eine Chance liegt - denn Unter-
nehmen sollten ein gréBeres Interesse als in anderen Branchen an einer nachhaltigen
Losung der (durch sie mitverursachten) Probleme haben. Tatsachlich wird der grund-
satzliche Zielkonflikt von Tourismus und 6kologischer Nachhaltigkeit in der Tourismus-
branche derzeit jedoch nur zuriickhaltend und nicht als systemimmanentes Risiko
gesehen. Die Governancestrukturen, wie wir sie in Kapitel 4 analysieren, lassen zumindest
in Vor-Corona-Zeiten kein Gegensteuern erkennen. Entscheidend wird sein, ob sich die
Branche, die bislang vom wirtschaftlichen Erfolg, von einem stetigen Nachfrageanstieg
und von einem kontinuierlichen Wachstum bei einer gleichzeitigen Abwesenheit von ge-
setzlichen, global geltenden Regulierungen und anderen Mechanismen wie zivilgesell-
schaftlichen Kampagnen o.&. gekennzeichnet war, strukturell durch einen externen,
6konomisch dramatisch spurbaren Schock andern wird. Seitens der (lokalen) Politik darf
diesbezuglich kein groBerer Druck erwartet werden, denn das durch Tourismus generier-
te Wachstum ist insbesondere mittelfristig und unter Ausblendung der externalisierten
Kosten ganz erheblich, was zum zweiten charakteristischen Spannungsfeld, dem Span-
nungsfeld der Wertschopfungsverteilung, fihrt.

Das Spannungsfeld der Wertschépfungsverteilung

Dem Produkt Reisen wird aufgrund der touristischen ErschlieBung neuer Destinationen
immer auch eine positive Entwicklung und die Chance auf wirtschaftliche Verbesserun-
gen von Regionen zugeschrieben. Neben dem Ausbau der lokalen Infrastruktur wie Stra-
Ben, Energie- und Wassernetzen fihre der Prozess der ErschlieBung zu einer starkeren
Anbindung an die internationale Transportinfrastruktur und verbessere den Zugang zu
neuen Markten. Ein weiteres positives Merkmal, das dem Produkt vor allem in auBer-
eurapdischen, 6konomisch weniger starken Destinationen im globalen Stiden zuge-
schrieben wird, ist die Verbesserung der Arbeitsbedingungen und Beschéftigungseffekte
insgesamt. Zwar liegt der Verdienst im Tourismussektor in den meisten Landern unter
dem jeweiligen nationalen Durchschnitt, aber in Relation zu vergleichbaren Sektoren

mit niedrigem Qualifizierungsniveau ist das Einkommensniveau im Tourismus oftmals
hoher.” Dementsprechend wird dem Tourismus ein bedeutender 6konomischer Entwick-
lungsfaktor zugeschrieben, der einen wesentlichen Anteil an Wertschépfung in die
Reiseldnder tragt.

Esist nicht von der Hand zu weisen, dass durch die touristische Nutzung einer Region
die wirtschaftlichen Strukturen vor Ort stérker nachgefragt werden und somit ein Vorteil
fUr die ansassige Bevélkerung entsteht. Zugleich besteht jedoch das Risiko, dass ein
GroBteil der Gewinne in die Heimatlander der Reiseanbieter abflieBt, statt in den Destina-
tionen zu verbleiben und dort fur Reinvestitionen und Konsum zur Verfligung zu stehen.

Dieser Leakage-Effekt ist nicht tourismusspezifisch, aber offenbar vor allem im Mas-
sen- und Luxus-Tourismus mit geringer lokaler Wertschdpfung besonders ausgepragt.
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Die Wertschopfungsverteilung bildet daher den Kern einer grundsatzlichen Kritik am globa-
len Geschaftsmodell Tourismus. Der Lesart dieser Kritik folgend, wiirden die touristischen
Destinationen nur in geringem Maf3e profitieren, weil die Gewinne gréBtenteils abfléssen,
die infrastrukturelle Entwicklung der Destinationen zuvor Uberwiegend mit lokalen 6ffent-
lichen Mitteln erfolgt sei und - je nach Tourismusform in deutlich unterschiedlichem MaBe
- die lokale Bevélkerung kaum an der Wertschépfung partizipiere. Einzelne Autorinnen und
Autoren attestieren dem Tourismus in L&ndern des globalen Stidens in Hinblick auf Ent-
wicklung, Wachstum und Verteilung sogar negative Effekte. Nicht nur flir die Bewertung
touristischer Aktivitaten aus einer ethischen Risikoperspektive, sondern auch entwicklungs-
und wirtschaftspolitisch sowie nicht zuletzt fiir die Reisenden sind die Fragen von Leakage-
oder Trickle-down-Effekten fiir die lokale Bevélkerung von gro3er Bedeutung.

Dementsprechend gibt es eine kontroverse Diskussion um den tourismusindizierten
soziodkonomischen Nutzen und den Beitrag zur Armutsreduktion oder zum Wachstum,
die trotz einer Reihe von Einzeluntersuchungen jedoch immer noch auf einer empirisch
problematischen Basis steht und sich uneinheitlicher Messgré3en bedient.

Aufgrund der Komplexitat von touristischen Wertschopfungsketten und der groBen
regionalen Unterschiede der Destinationen, der Mischung aus betriebswirtschaftlichen
Daten, iber die allein die Touranbieter verfligen, und volkswirtschaftlich-statistischen
Daten sind verallgemeinerbare Aussagen in dieser Gretchenfrage der Geschaftsmodelle
Uberaus schwierig. Hinzu kommt, dass die Bewertung stark von dem zugrunde liegenden
Konzept und Standpunkt abh&ngig ist. So ist beispielsweise in der Debatte umstritten, ob
die Grundeinheit, von der aus Leakage- oder Trickle-down-Effekte berechnet werden, nur
das Kapital umfasst, das in der Zieldestination ankommt (Internal Leakage), oder auch
jenes, das auBerhalb des eigentlichen Urlaubsortes umgesetzt wird (z. B. Einnahmen der
Fluggesellschaften, Reiseveranstalter und Reisebliros).

Die zugrunde liegende Perspektive hat erhebliche Konsequenzen flir die Gesamtbewer-
tung und weist zudem Parallelen zu anderen wirtschafts- und entwicklungspolitischen
Debatten auf. Dementsprechend sehen UNCTAD und UNDP den Abfluss von Einnahmen
aus touristischen Reisegebieten generell als problematisch an, die ILO taxiert die Leak-
age-Verluste in den Destinationen in Entwicklungslandern auf zwischen 40 % und 50 %
und flr 6konomisch starkere L&nder auf zwischen 19 % und 20 %. Dabei macht es einen
erheblichen Unterschied, um welche Art der Unterbringung es sich handelt. Je nach Aus-
stattung und Kettenzugehdrigkeit bewegt sich das Leakage im Bereich zwischen Werten
im einstelligen Prozentbereich bis Uber 50 % bei Fiinf-Sterne-Kettenhotels.” Nach dem
TSA-Ansatz (Tourism Satellite Account) der UNWTO zur Quantifizierung der touristi-
schen Impacts in einem Land anhand finanzieller und nicht-finanzieller GréBen, der nur
die Internal Leakages misst, ergeben sich deutlich geringere Werte. Demnach weisen
zudem auch volkswirtschaftlich hochentwickelte Lander als touristische Destination
Leakages auf.

Unstrittig ist hingegen, dass der Abfluss umso geringer ist, je mehr lokale Angebote
genutzt werden und desto starker auf (pauschale) Angebote groBer Tourismusunterneh-
men verzichtet wird. Zudem legen Untersuchungen nahe, dass die volkswirtschaftliche
Dimension des Leakage abnimmt, wenn in der Destination ein héheres Maf3 an Freihandel
und Investitionsoffenheit bei gleichzeitig steigenden Einkommen vorzufinden ist.
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Somit ist nicht nur die Frage der Gesamtbewertung strittig, welchen Beitrag Tourismus zu
Armutsreduktion, Entwicklung, Wohistand und Lebensqualitat in &rmeren Landern leistet.
Auch hinsichtlich der Ansatzpunkte flr Verdnderungen teilt sich das Debattenspektrum
in die einen, die vor allem die hochintegrierten Geschaftsmodelle der westlichen Reise-
konzerne als Ursache ausmachen, und die anderen, die stérker auf die volkswirtschaft-
lichen Strukturen und Governance-Aspekte vor Ort abheben.

Angesichts des Gretchenfragen-Charakters dieser Aspekte Uberrascht die dlinne Da-
tenlage. Es gibt eine Reihe von untereinander schwer vergleichbaren Leakage-Untersu-
chungen auf der Ebene einzelner Herbergen oder kleinerer Regionen, einige 6konometri-
sche Analysen und Simulationen. Makrotkonomische Gesamtbetrachtungen hingegen,
die auch nicht-monetare Effekte bemessen, finden sich nur vereinzelt. Eine Studie im
Auftrag des Bundesverbandes der Deutschen Tourismuswirtschaft aus dem Jahr 2015
versucht, diese Liicke zu fillen. In Anlehnung an die TSA-Methodik, aber unter Verwen-
dung der Modelle und Daten des Economic Impact Research vom World Travel & Tourism
Council (WTTC)/Oxford Economics, quantifiziert und bewertet sie 6konomische und ge-
sellschaftliche Effekte des Tourismus.” Die aufwendige Datenanalyse setzt unterschied-
liche Indikatoren gesellschaftlicher Effekte von Tourismus in Relation zu touristischem
Wachstum und kommt zu dem Ergebnis, dass eine Verdoppelung der Ankiinfte internati-
onaler Reisender zu einer Steigerung des Alphabetisierungsgrades um 1,1 %, des Bil-
dungsindexes um 0,02 %, der politischen Teilhabe um 0,08 %, des Zugangs zu einer ver-
besserten Wasserquelle um 1,9 % sowie des Zugangs zu Elektrizitdt um 0,7 % fuhrt und
sich die Ungleichheit in einer u-férmigen Gini-Kurve entwickelt.” Die Effekte sind allesamt
positiv, Uber ihre Auspragung sind Aussagen nur in Relation zu ihrer erwartbaren Entwick-
lung moglich.

Ebenso fehlen vergleichbare Betrachtungen, welchen Effekt ein auf eine andere
Schwerpunktbranche setzendes Entwicklungsmodell gehabt hétte. Die Perspektive der
wirtschaftlichen Alternativen flr bestimmte Destinationen wird jedoch auch von Studien,
die negative Effekte sehen, weitgehend ausgeblendet. Zudem lauft eine Vermischung der
(meist nur fiktiven) politischen Auswahlperspektive eines Entwicklungsmodells und der
gesellschaftlichen Bewertung Gefahr, die betreffende Branche mit Anspriichen zu kon-
frontieren, die sie nicht einlésen kann.

Fir die Beschéftigungseffekte ist die personalintensive Tourismuswirtschaft ein wichti-
ger Faktor, wobei sich auch hier die Frage nach alternativen Opportunitdten stellt. Einfa-
che Tatigkeiten in touristischen Umfeldern bieten Arbeit flir Personen mit niedriger Em-
ployability und missten insofern hinsichtlich der Arbeits- und Sozialbedingungen mit
Tatigkeiten in Niedriglohnbranchen oder der Landwirtschaft verglichen werden.

Invielen L&ndern ist der Tourismus nach der Landwirtschaft der groBte Arbeitgeber.

In einigen Regionen stehen beide Branchen in Konkurrenz, vor allem um weniger qualifi-
zierte Arbeitskréafte im Niedriglohnbereich, wobei die Tourismusbranche zumeist bessere
Einkommensentwicklungen und Arbeitsbedingungen bietet und durch den Vorrang ortli-
cher Arbeitskrafte gemaB UNWTO-Ethikkodex zusétzlich Personal anzieht. Inwieweit die-
ser Effekt des Arbeitskrafteabflusses kritische Auswirkungen auf Arbeitsmigration in der
Landwirtschaft und die lokale Nahrungsmittelproduktion hat, wird insbesondere in der
Mikrokreditszene, die beide Bereiche mit Kapital versorgt, kontrovers diskutiert.

Ein Vergleich zwischen tourismusrelevanten L&ndern auf Basis von ILO-Daten zeigt, dass
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zumindest das Einkommensniveau im Tourismus hoher ist als im Landwirtschafts-, Forst-
und Fischereisektor — um zwischen 14 % in Malaysia und bis zu Giber 80 % in Thailand.

In Relation zum monatlichen nationalen Durchschnittseinkommen sinken diese Werte
natdrlich, weil dann auch Sektoren wie Produktion/Verarbeitung und Administrations-/
Verwaltungs-Dienstleistungen einbezogen werden (siehe Abbildung und Anhang 2).

Es ist aber bemerkenswert, dass der Tourismus je nach Land groBtenteils eine solide
Einkommensbasis schafft.

EINKOMMEN IM BEHERBERGUNGS- UND VERPFLEGUNGSSEKTOR UND VERGLEICH ZUM NATIONALEN DURCHSCHNITTSEINKOMMEN
(INUS-DOLLAR)
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Zum anderen sind die teils prekéren und problematischen Arbeitsbedingungen in dieser
Branche hinreichend dokumentiert, wobei das aus Leakage-Perspektive wiinschenswerte
héhere Mal an lokaler Wertschépfung in puncto Arbeitsbedingungen und Arbeitsrechte
eher gréBere Risiken mit sich bringen durfte. Angezweifelt werden kann zumindest, dass
es den Beschaftigten in Hotelanlagen grundsatzlich schlechter geht als der Bedienung

in kleineren Hotels oder dem kleinen Imbiss.

Eine Reihe von Untersuchungen unterstreicht den armutsmindernden Effekt der
Tourismusindustrie,*” allerdings mit je nach Land recht unterschiedlichen Verteilungs-
effekten innerhalb der Sozial- und Einkommensstruktur. Trotzdem liegt die GroBenord-
nung der Einkommenseffekte flr die &rmere Bevélkerung deutlich Uber den Effekten ver-
gleichbarer Branchen. Zieht man afrikanische Lander als Beispiel heran und setzt die 2,9
Milliarden Euro, die deutsche Touristen 2012 dort ausgegeben haben, in Relation zu den
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deutschen Direktinvestitionen in Hohe von knapp 8 Milliarden Euro, wird die gro3e Be-
deutung des Tourismussektors gerade fir &rmere Lander deutlich.

Die Studie ,Entwicklungsfaktor Tourismus“** errechnet fur fliinf ausgewahlte Lander
Beitrage der Tourismusindustrie zu BIP und Beschaftigung zwischen 9,3 % und 16,6 %
(BIP) sowie 8,1 % und 13,3 % (Beschaftigung). Die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Tourismus in diesen Landern ist somit immens, wobei die dhnlichen prozentualen Anteile
am BIP bzw. an der Beschéftigung bemerkenswert sind.

Gleichwonhl findet sich dieser Effekt nicht in allen Ldndern, und bei einigen soziotkono-
mischen Indikatoren zeigen sich nur sehr schwache Auspragungen. In ,Entwicklungs-
faktor Tourismus” wird zusammenfassend jeweils flir die Bereiche Gesellschaft, Staat,
Umwelt und Infrastruktur die Richtung (positiver/negativer Zusammenhang) der sub-
summierten Indikatoren und deren Signifikanz beschrieben. Insbesondere die Signifi-
kanz-Bewertung ist fir die Debatte (iberaus wertvoll und fiihrt zu Uberraschenden
Erkenntnissen. So ist der negative Effekt auf die Arbeitslosenquote von Frauen, die etwa
70 % der Tatigkeiten im Tourismus innehaben, nicht signifikant, der auf die Arbeitslosen-
quote von Mannern hingegen mittelgro. Ebenso ist der Zusammenhang zwischen
Tourismusindustrie und der realen Reduktion der Armutsquote insgesamt nicht signifi-
kant. Gleichzeitig weisen die positiven Zusammenhange mit dem Alphabetisierungsgrad/
dem Bildungsindex und im Bereich Staat mit den Indikatoren politische Teilhabe/politi-
sche Partizipation hoch signifikante Zusammenhange auf.

Die Effekte von Tourismus auf die Gesellschaft, Volkswirtschaft, Mensch und Umwelt ei-
ner Region hangen offenkundig stark von der soziotkonomischen Gesellschaftsstruktur,
den staatlichen Strukturen und dem Entwicklungsniveau insgesamt ab. Bemerkenswert
ist die hohe Signifikanz bei positiven Entwicklungen der Bildungsindikatoren und der poli-
tischen Teilhabe, wahrend diese Effekte bei Arbeits- und Armutsindikatoren zwar vorhan-
den, aber eben nicht oder nur schwach signifikant sind. Vor dem Hintergrund der
Einzeleffekte ist die Annahme plausibel, dass Tourismus durchaus einen bedeutenden
Beitrag zur Entwicklung der Ziellander leistet, sich dieser Effekt auf der 6konomischen
Ebene und der Ebene der Bildungsindikatoren aber vor allem tber ein héheres Wirt-
schaftswachstum insgesamt einstellt. Inwieweit die positiven Effekte auf die politische
Teilhabe direkt wirken, etwa durch eine kritische Beobachtung der Touristikkonzerne oder
eine importierte Partizipationspraxis, 1asst sich mit den vorliegenden Daten nicht beant-
worten. Uberraschend ist dieser Effekt vor dem Hintergrund der géngigen Tourismuskritik
allemal.

FUr die Frage der sozialen und 6kologischen Auswirkungen touristischer Aktivitaten
durfte deshalb die gesellschaftspolitische Struktur in der Destination entscheidender als
die konkrete Form des Tourismus sein. Die Erhéhung der lokalen Wertschopfung hat eben
nicht automatisch positive Effekte auf das Leben der im Tourismus Beschaftigten, son-
dern nur unter bestimmten Voraussetzungen im Arbeitsrecht, im Steuersystem, in der
Sozialversicherung etc. Verantwortungsvoller Tourismus muss vor allem einen Beitrag
zum Auf- und Ausbau sowie zu einer Stabilisierung dieser Systeme leisten.
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Gkonomische Wertschopfung

Wertschopfungskette im Tourismus

Reiseveranstalter, Reisevermittler, Beherbergungsbetriebe und Transportunternehmen
zahlen zu Akteuren im Tourismus, die einen direkten Beitrag zu der Reise als Endprodukt
leisten. Eine sehr starke Fragmentierung von kleinen und mittleren Unternehmen (KMU)
ist dabei typisch flrr den Sektor Tourismus. Kennzeichnendes Merkmal der Branche ist das
Ungleichgewicht zwischen einer untiberschaubaren Vielzahl an kleinen Unternehmen
und einer Handvoll groBer Konzerne, die Trends setzen und damit den Reisemarkt stark
beeinflussen.

Aufgrund der Branchenbeschaffenheit mit vielen Akteuren und ihrer Reichweite Uber
verschiedene Regionen und Sektoren hinweg ist der Tourismus mit vielen Markten kon-
frontiert, auf die er keinen vollstandigen Durchgriff hat.

Bei der Betrachtungsweise einer touristischen Wertschépfungskette, von Individualrei-
sen Uber All-Inclusive-Angebote und Kreuzfahrten bis hin zum sogenannten sanften
Tourismus, stehen die Kundinnen und Kunden mit ihnrem Reisewunsch am Anfang.
Schrittweise kommen Leistungen und Komponenten wie die Buchung im Reisebliro, ein
Flug oder ein Aufenthalt im Hotel dazu.* Entgegen dieser gangigen Betrachtungsweise
orientiert sich die hier zugrunde liegende Untersuchung an der Weitergabe von Dienst-
leistungen und Gutern, bei der Hotels und Restaurants Vorleistungen von Zulieferern
zweiter Stufe beziehen, Reiseveranstalter die Produkte zusammenstellen, bis schlieBlich
das finale Reiseangebot am Ende der Wertschtpfungskette fiir die Kundin oder den Kun-
den zur Verfligung steht (siehe Abbildung Seite 28-29).
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Volkswirtschaftliche Wertschopfung

Die folgenden volkswirtschaftlichen Betrachtungen legen den Fokus auf die Zeit bis zu
Beginn der Corona-Pandemie. Aufgrund des tiefen Einschnitts, der die Tourismusbranche
besonders betrifft, werden die wirtschaftlichen Auswirkungen von Covid-19 und mogli-
che Szenarien in einem gesonderten Kapitel betrachtet (siehe 2.3).

Angesichts der Arbeitsplatzintensitét des Tourismussektors ist es sinnvoll, zwischen der
direkten, indirekten und induzierten Wertschdpfung zu differenzieren. Akteure wie Reise-
veranstalter oder Hotelbetreiber, die unmittelbar im Tourismusgeschéft tatig sind, gene-
rieren direkte Wertschépfung, die laut WTTC im Jahr 2019 mit 8.900 Milliarden US-Dollar
10,3 % des globalen Bruttoinlandsproduktes beitrug.

Zum indirekten Beitrag der Tourismusbranche zum globalen BIP z&hlen die Wertschép-
fung bei der Herstellung von Vorleistungen durch Zulieferer (beispielsweise durch Logis-
tik an Flughafen) sowie Kapitalinvestitionen im direkten Zusammenhang mit Touristik-
unternehmen und staatliche Zuschiisse fiir den Tourismussektor (z. B. Férderung von
Sehenswiirdigkeiten und Touristeninformationen). Einkommen, das im Tourismussektor
generiert wurde und fir Konsumzwecke wieder ausgegeben wird, macht den induzierten
Effekt der touristischen Wertschdpfung aus.* Die Berechnung der gesamtwirtschaftli-
chen Wertschépfung der Tourismusbranche wird durch Uberschneidungen touristischer
Leistungen mit anderen Sektoren erschwert.

Die Entwicklung der internationalen TouristenankUnfte ist durch ein bestandiges
Wachstum gekennzeichnet, das in den letzten Jahren an Geschwindigkeit zugenommen
hat. Die Schwelle von einer Milliarde Ankiinften wurde 2012 erstmals tiberschritten und
2019 der bisherige Rekordwert von 1,5 Milliarden internationalen Touristenankiinften
verzeichnet.'® Dies entspricht einem Anstieg von 3,8 % im Vergleich zum Vorjahr."” Das
Jahr 2019 war damit ein weiteres Jahr starken Wachstums, wenngleich dieses im Ver-
gleich zu den erwarteten Ratenvon 2017 (+7 %) und 2018 (+6 %) etwas weniger stark
ausfiel.*® Nicht nur die Unsicherheit in Zusammenhang mit dem anstehenden Brexit, son-
dern auch strukturelle Verdnderungen innerhalb des Sektors - vor allem die Insolvenz von
Thomas Cook und einigen Billigfluglinien — haben zu einer Verlangsamung des Wachs-
tums geflhrt. Nichtsdestotrotz haben alle Regionen hohere Besucherzahlen zu vermel-
den. Der Mittlere Osten flihrt die Statistik mit +8 % an, gefolgt von Asien/Pazifik mit +5 %
und Europa und Afrika mit je +4 %. Die Region Amerika mit einem Wachstum von lediglich
+2 % ist mittlerweile das Schlusslicht.

Durch den internationalen Reiseverkehr wurden weltweit im Jahr 2018 Einnahmen in
Hohe von 1.462 Milliarden US-Dollar generiert, wahrend es im Vorjahr 1.352 Milliarden
US-Dollar gewesen waren.

Wahrend der Wirtschafts- und Finanzkrise bewies die Tourismusbranche eine relativ
starke Widerstandskraft und verzeichnete einen vergleichsweise geringen Branchen-
einbruch. Branchenweite Verluste, die seit Ende 2008 durch geringe Ausgaben fiir Reisen
anfielen, hatte der Reisemarkt bereits im Jahr 2010 Gberwunden.* Offensichtlich sind
Beduirfnis und Méglichkeiten zu reisen auch in 6konomisch schwierigen Zeiten vorhan-
den. Inwiefern sich dies auf die Covid-19-Krise Uibertragen l&sst, ist insofern fraglich, als
dass sich die Situation sowohl in Bezug auf die Dimension des tkonomischen Einbruchs
als auch auf die Dimension der Veranderung der Reisetatigkeit grundsatzlich von der im
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Jahr 2008/2009 unterscheidet. So wird der 6konomische Effekt durchaus abzufedern
sein, die neuen gesundheitlichen und sicherheitsrelevanten Faktoren werden das Reisen
jedoch in einem nicht unerheblichen Ma3e auch langfristig beeinflussen.

Auch speziell fiir die deutsche Volkswirtschaft ist der Tourismussektor von herausragender
und bis Ende 2019 wachsender Bedeutung. Von 97 Milliarden Euro im Jahr 2010 stieg die
Bruttowertschépfung der Branche bis 2015 auf mehr als 105,3 Milliarden Euro, einem An-
teil von 39 % an der gesamten Bruttowertschépfung.** Damit ist die deutsche Tourismus-
wirtschaft vergleichbar mit dem Einzelhandel (3,3 %) und dem Maschinenbau (3,5 %).
Neben dem Anteil am BIP sorgt die Beschaftigungsintensitat fir das groBe Gewicht der
Tourismusbranche. 2,92 Millionen Personen, das entspricht 6,8 % aller Erwerbstatigen,
sind unmittelbar in der Produktion touristisch nachgefragter Giiter und Dienstleistungen
tatig.”~* Zusammen mit den bei inlandischen Vorleistungsanbietern entlang der Wert-
schopfungskette beschaftigten Erwerbstatigen (indirekter Effekt) sowie unter Berlick-
sichtigung der durch die Verausgabung der gesamten Einkommen zusatzlich induzierten
Beschaftigung (induzierter Effekt) kann der Tourismussektor eine Beschaftigung von ins-
gesamt rund 4,17 Millionen Erwerbstatigen flr sich beanspruchen (siehe Tabelle).

BRUTTOWERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG DER TOURISMUSWIRTSCHAFT IN DEUTSCHLAND (2015)

Bruttowertschopfung (Mrd. Euro) 105,3 39% 76,1 181,4
Beschaftigung (Erwerbstétige) I 2.919.000 6,8 % I 1.248.000 4.167.000
DAVON GESCHAFTSREISEN

Bruttowertschdpfung (Mrd. Euro) I 18,1 0,7% I 14,3 325
Beschaftigung (Erwerbstétige) I 533.000 12% I 228.000 761.000

*Anteil der Tourismuswirtschaft an der deutschen Gesamtwirtschaft. Rundungsbedingte Abweichungen sind maglich.

Die Zahl der Erwerbstéatigen ist auf 1.000 gerundet. Quelle: DIW Econ, eigene Darstellung.

Die Bedeutung der Tourismusbranche speziell flr die deutsche Volkswirtschaft ist in Zeiten
der Corona-Krise nochmals greifbarer geworden, da die entscheidenden Produktgruppen -
Reiseblros und -Veranstalter, Beherbergungs- und Luftfahrtleistungen sowie weitere Ver-
kehrsleistungen (Schiffs- und Eisenbahnverkehr), aber auch Gaststattenleistungen - in den
Fokus geraten sind. Damit verstarkt und beschleunigt die Corona-Krise eine Branchenkon-
zentration, die jedoch bereits vor einigen Jahren eingesetzt hat.

Horizontale und vertikale JKonzentrationsprozesse

Der Gesamtumsatz der deutschen Reiseveranstalter lagim Jahr 2016 bei 31,2 Milliarden
Euround 2019 bei 35,4 Milliarden Euro.”® Die Erhebung von 2019 zeigt, dass im
deutschsprachigen Raum vier groBBe Reiseveranstalter dominieren, wenngleich TUI
(inklusive TUI Cruises + Hapag-Lloyd Kreuzfahrten) mit einem Umsatz von 7,25 Milliarden
Euro und einem Marktanteil von 17,9 % die Rangliste vor den anderen drei - DER
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Touristik, Thomas Cook (inklusive Condor Nur-Flug) und FTI - mit groBem Abstand an-
flihrte. Im Jahr 2019 hatte DER Touristik einen Marktanteil von 8,5 %, Thomas Cook kam
auf 8,3 % und FTl auf 7,9 %.”° Wahrend TUl ihren Marktanteil seit 2017 um 0,7 Prozent-
punkte vergréBert hat, haben vor allem Thomas Cook und DER Touristik Riickgénge zu
verzeichnen (1,6 und 0,5 Prozentpunkte),”” die zumindest bei Thomas Cook offensicht-
lich nicht tragbar waren und 2019 zur Insolvenz fiihrten. Insofern flihrt DER Touristik
alleine nur noch das Mittelfeld an. Das Unternehmen setzt vor allem in Osteuropa auf
Wachstum und gab bereits im September 2019 - etwa zeitgleich zur Insolvenz von
Thomas Cook - in einer Pressemitteilung bekannt, dass sein tschechisches Tochterunter-
nehmen Exim Holding die Ubernahme des Touristik-Unternehmens Fischer plane.

Der Marktanteil der sonstigen Reiseveranstalter ist von 2017 bis 2019 um einen Pro-
zentpunkt gefallen, sodass im Jahr 2019 die kleinen und mittleren Anbieter einen Markt-
anteil von 45,2 % flr sich verzeichnen konnten.* An dieser dualistischen Struktur wird
sich auch vor dem Hintergrund von Covid-19 mittelfristig nichts &ndern. Aufgrund von
zusétzlichen Kosten, die die neuen Sicherheits- und Hygienevorschriften zwangslaufig
mit sich bringen werden, gehen wir von einer starkeren Konzentration innerhalb der Bran-
che aus. In diese Richtung wilrde eine noch nicht abgeschlossene Ubernahme beim Rei-
sekonzern FTI weisen. So liegt dem deutschen Bundeskartellamt eine Anmeldung des
agyptischen Unternehmers und Investors Samih Sawiris vor, die Mehrheit an FTl zu Uber-
nehmen.”® Seit 2014 halt Sawiris ein Drittel der Reisegruppe. Besonders interessant ist
diese geplante Ubernahme vor dem Hintergrund der Wertschépfungskette, deren ge-
samte Kontrolle Sawiris durch die Ubernahme erlangt.

Diese angebahnten oder bereits vollzogenen Ubernahmen sind gerade in Hinblick auf
die 6konomische Wertschépfung spannend, denn hier spielen die Faktoren Kontrolle und
Besitz von Hotels in den Destinationen, von Fluglinien und von Reisebliros eine entschei-
dende Rolle. Von ihnen hangt letztlich auch der sogenannte Leakage-Effekt ab und damit
die Frage, inwieweit die Tourismuswirtschaft tatsachlich in den Destinationen zum wirt-
schaftlichen Motor wird und werden kann.

Covid-19 und seine Auswirkungen auf die Tourismusbranche
Unter dem Titel ,Positive but cautious”** werden im UNWTO-Barometer die Aussichten
flr das Jahr 2020 prasentiert. Mit Bezug auf die Prognosen des Internationalen
Wahrungsfonds im Oktober 2019, in denen eine Verbesserung der Situation in den
Wachstumsmarkten im Zuge eines weltweiten tkonomischen Wachstums von 3,4 %
vorausgesagt wird, leitet die UNWTO eine grundsatzlich positive Entwicklung innerhalb
der Tourismusbranche ab - trotz aller Unsicherheiten bzgl. beispielsweise eines harten
Brexit. Ein Wachstum internationaler TouristenankUnfte von 3 % bis 4 % war die Annahme,
die man bis vor wenigen Monaten noch getroffen hat. Inzwischen stehen freilich vollkom-
men andere Zahlen im Raum. Obwohl die Berechnung der 6konomischen Auswirkungen
der Covid-19-Pandemie aktuell durch eine Reihe an Unbekannten erschwert wird, ist
unstrittig, dass dies ein externer Schock ist, wie ihn die Branche selbst nach den Terror-
anschlagen vom 11. September 2001 nicht gesehen hat. Die globale Finanz- und Wirt-
schaftskrise 2008/2009 wird in diesen Tagen als Referenzpunkt zitiert, von dem die
Auswirkungen von Covid-19 abgeleitet werden.
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Wie drastisch dieser Einschnitt ist, zeigt eine Research Note des WTTC von Juni 2020 auf,
in der drei Szenarien bzgl. einer Erholung des Tourismussektors entworfen werden. Dabei
wird im besten Fall von einem Riickgang des Anteils am Bruttoinlandsprodukt um 30 %,
im schlechtesten Fall um bis zu 62 % ausgegangen. Ahnlich wird der Arbeitsplatzverlust
auf 98,2 Millionen im besten Fall und 197,5 Millionen im Worst-Case-Szenario beziffert,
sodass auch hier mit einem 30- bis 60-prozentigen Riickgang im Vergleich zum Vorjahr
gerechnet wird.

Nach dem Einbruch zu Beginn der Lockdown-MaBnahmen ist die Wiederaufnahme
der Flugreisen ein wichtiger Indikator fiir das Wiederaufleben der Tourismusbranche.
Der WTTC betrachtet deshalb regionale Recovery-Szenarien. Insgesamt geht der WTTC
allerdings davon aus, dass ein Best-Case-Szenario nur dann zu einem globalen Um-
schwung flihren kann, wenn die Infektionsrate kontinuierlich abnimmt, ein extensives
und besténdiges Testverfahren gewéhrleistet ist und Reisekorridore es ermdglichen, zu
einer schnelleren Grenzéffnung zu gelangen. Neben weiteren MaBBnahmen nennt der
WTTC eine Vermeidung von Quaranténen, eine kontinuierliche sektorale Unterstutzung
der Regierungen und ein koordiniertes, landertbergreifendes Vorgehen der Akteure aus
dem Offentlichen sowie dem privaten Sektor. Im Baseline-Szenario wird ebenfalls eine
weitere Abnahme der Infektionsrate angenommen, ebenso Reisekorridore, belastbare
Testverfahren und eine kontinuierliche Unterstitzung der Regierungen. Im Worst-Case-
Szenario kommt es zu einer zweiten Infektionswelle, uneffektiven Test- und Rlckver-
folgbarkeitsmdéglichkeiten sowie infolgedessen 14-t&gigen Quarantanevorgaben und
GrenzschlieBungen.

Wie einschneidend die Covid-19-Krise flr die Tourismusbranche unabhéngig von dem
jeweiligen Szenario ist, zeigt nicht zuletzt die Grafik hinsichtlich der Arbeitsplétze, die seit
2011 durch den Tourismussektor geschaffen wurden bzw. den Verlust, der ftir 2020 pro-
gnostiziert wird.

ARBEITSPLATZE IN DER TOURISMUSINDUSTRIE:
NEU GESCHAFFENE ARBEITSPLATZE IN DEN JAHREN 2011 BIS 2019 UND STELLENABBAU-SZENARIEN 2020
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Um ein Worst-Case-Szenario zu verhindern, empfiehlt der WTTC einen Flinf-Punkte-Plan,
der sich stark an den Bedingungen orientiert, die fUr ein Best-Case-Szenario identifiziert
wurden. Einige der vom WTTC aufgefihrten Forderungen wurden bereits im Mai von der
EU in einem MaBnahmenkatalog zur Unterstlitzung des europaischen Tourismussektors
umgesetzt. Dazu gehdren LiquiditdtsmaBnahmen, flexiblere Haushaltsvorschriften

und gelockerte Beihilferegeln ebenso wie eine Lockerung der EU-Vorschriften Gber
Zeitnischen flr Starts und Landungen auf Flugh&fen, um Leerfllige zu vermeiden.

Die Tourismusbranche ist mit den 9,5 %, die sie zum gesamten Bruttoinlandsprodukt
der EU beitragt, ein 6konomisch ausgesprochen wichtiger Sektor fiir Europa. Neben den
22,6 Millionen Menschen, die im Tourismus arbeiten, ist vor allem der gro3e Anteil an
kleinen und mittelstandischen Unternehmen (90 %) ein relevanter Faktor, der zur ge-
samtwirtschaftlichen Stabilitat beitragt.

Wahrend sich im européischen Flugverkehr eine Trendwende abzeichnet, bleibt der Inter-
kontinentalverkehr deutlich hinter dieser Aufwértstendenz zurtick. Mitte Juli verzeichnete
Eurocontrol mit knapp 13.000 Flligen pro Tag das hdchste Aufkommen seit Verhdngung
des Lockdowns.** Wahrend die Billigfluglinien maBgeblich flr den Aufwartstrend innerhalb
Europas verantwortlich sind, ist der Transatlantikverkehr fir die groen Fluggesellschaften
der entscheidende Markt, auf dem die hohen Gewinnmargen realisiert werden.

WELTWEITER FLUGVERKEHR IN DER KRISE
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Inwieweit sich die Erholung, die sich in China seit Anfang Mai abzeichnet, auf andere Lan-
der Ubertragen und vor allem auch in China vor dem Eintreten einer erneuten Corona-
Welle fortsetzen lasst, kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht prognostiziert werden.
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Allerdings bleibt die Entwicklung des Flugverkehrs ein wichtiges Indiz fiir die gesamte
Regeneration des Tourismussektors.

Allein fUr Deutschland beziffert der Corona-Kompass des dwif die Umsatzausfalle im
Tagestourismus flr die Monate Mérz bis Mai auf bis zu 20 Milliarden Euro, wobei die ge-
schatzte Regenerationsgeschwindigkeit bei Kurzreisen optimistisch mit ,schnell bis mit-
tel” angesetzt ist. Klassische Geschaftsreisen werden mit ,schnell” ebenfalls sehr positiv
eingeschatzt, wahrend langere Reisen mit ,mittel” und die Tourismus- und Kongress-
industrie, die sogenannte MICE-Branche (Meetings, Incentives, Conventions, Events),
mit ,mittel bis langsam” bewertet werden.

Das Gastgewerbe bekommt die wirtschaftlichen Folgen von Covid-19 nahezu unge-
bremst zu splren, wie die Zahlen des Statistischen Bundesamtes zeigen. So stieg der
Umsatz im Mai 2020, also nach dem Lockdown, nach Kalender- und Saisonbereinigung
real um fast 45 % gegentber April 2020, allerdings bleibt die wirtschaftliche Lage wei-
terhin kritisch. Der Gastgewerbeumsatz fiel im Mai 2020 real um 64 % und nominal um
63,4 % geringer aus als im Vorjahresmonat. Noch kritischer stellt sich die Situation bei
den Hotels und sonstigen Beherbergungsunternehmen dar, deren Umséatze im Vergleich
zum Mai 2019 real um 80 % niedriger ausfielen.

Auf nationaler Ebene hat die Bundesregierung bereits im Mai ein Soforthilfeprogramm
aufgelegt, das Kleinstbetrieben und Soloselbststandigen eine Unterstiitzung zur Exis-
tenzsicherung gewahren sollte. Anfang Juni hat sich der Koalitionsausschuss auf ein um-
fangreiches Konjunktur- und Zukunftspaket mit einem Volumen von 130 Milliarden Euro
verstandigt, das einen GrofBteil des sozial- und wirtschaftspolitischen MaBnahmeninven-
tars umfasst: Kurzarbeitergeld, Liquiditats- und Uberbriickungshilfen fiir Unternehmen,
Zuschusse flr Fixkosten, Selbststandige und freiberuflich Tatige, Herabsetzung der
Steuervorauszahlungen, Stundung von Steuerforderungen, Aussetzung von Vollstre-
ckungsmaBnahmen.

Trotz der Unterstlitzungsangebote von Bund und Landern stehen vor allem kleine und
mittelstandische Unternehmen vor groBen Herausforderungen, die Uiber die finanzielle
und organisationale Dimension hinausgehen. Eine Hauptschwierigkeit, von der die Touris-
musbranche zwar nicht allein, aber in besonderem Mal3e betroffen ist, ist die fehlende
Planungssicherheit, wie eine McKinsey-Studie zeigt.”” Aufgrund der sich standig veran-
dernden Rahmenbedingungen, die Covid-19 mit sich bringt, sind Unternehmensent-
scheidungen ungleich schwieriger zu féllen als zu Vor-Corona-Zeiten. Insofern bedarf es
einer engen, zeitnahen Reflexion des Konsumentenverhaltens, um Ableitungen fir die
Entwicklung des Sektors treffen zu kdnnen.

Entscheidend festzuhalten ist, dass es trotz des dramatischen Einbruchs kein Anzeichen
fUr eine dauerhafte Krise im Tourismus gibt und wir von einer ungeféhr zweijahrigen Re-
generationsphase ausgehen - zumindest in Hinblick auf den Gesamtsektor. Klar ist, dass
die bereits aufgezeigten Konzentrationsprozesse nochmals im gréBeren Ausma statt-
finden werden. Die Hoffnung einiger Nachhaltigkeitsexpertinnen und -experten, dass
Corona Ausldser flr eine Starkung der auf tkologisch-soziale Reisen spezialisierten
Nischenanbieter ist, wird hier nicht geteilt.
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Analyse
der Risikofelder

3.1

ieldentifikation der ethischen Risiken im Tourismus erfordert eine
m besonders genaue Betrachtung und Differenzierung, denn die Risikofelder

lassen sich weniger eindeutig bestimmen als in anderen Branchen. Zudem
sind sie nicht deckungsgleich mit den Themen, die im Mittelpunkt der medialen Bericht-
erstattung stehen. Hinzu kommt, dass sich einige Probleme - vor allem Governance-
Issues, aber auch die Verletzung von (Eigentums-)Rechten der lokalen Bevélkerung -
oftmals der Aufmerksamkeit der Debatte entziehen, weil sie zeitlich vor oder wéhrend
der Entwicklung der jeweiligen Destinationen liegen. Die ethischen Risiken treten
liberwiegend in den Reiselandern des globalen Stidens auf und stehen dort, hdufigin
Uberschneidung mit anderen Wirtschaftszweigen, in einem gesellschaftspolitischen
Zusammenhang. In welchem AusmaB welche ethischen Risiken ausgepragt sind, hangt
van der jeweiligen Destination mit ihrer l&nderspezifischen Gesetzgebung ab.

Fir unsere Untersuchung haben wir unter Berticksichtigung der Bedeutsamkeit flr
die Branche Schwerpunkte gesetzt, sodass nicht alle auftretenden ethischen Probleme
der Tourismusbranche abgebildet sind. Dartber hinaus erfolgt eine Priorisierung aus
globaler Relevanzperspektive und deswegen weniger aus dem individuellen Blickwinkel
der Betroffenen.

Insgesamt ist das Risikoprofil der Branche durch die Parallelitat einer groBen Bandbrei-
te kleinteiliger ESG-Risiken in den jeweiligen Destinationen auf der einen Seite und dem
globalen Problem der CO,-Emissionen sowie der Freisetzung anderer klimaschadlicher
Emissionen im Flugverkehr auf der anderen Seite gekennzeichnet.

Arbeits- und Menschenrechte
Die Tourismusbranche schafft in erheblichem Mal3e Arbeitsplétze, die Uberwiegend im
Dienstleistungssektor angesiedelt sind und gerade auch im Gastgewerbe und in der
Hotellerie geringe formale Anforderungen an die Qualifikation der Beschaftigten stellen.
In einigen Destinationen sind die gesetzlichen Vorgaben zu Arbeits- und Menschen-
rechtsbestimmungen unzureichend. Innerhalb der Branche werden daher ersatzweise
die ILO-Kernarbeitsnormen herangezogen. Diese Praxis verhindert allerdings nicht, dass
die Arbeitsbedingungen im Tourismus verhaltnisméaBig schlecht sind. In fast allen Ladndern
gibt es prekére Beschéaftigungsverhaltnisse, die je nach Region unterschiedlich ausge-
pragt sind.

Weil sie im Zweifel schnell ersetzbar sind und die Nachfrage in der Nebensaison ohne-
hin sinkt, sind die Beschaftigten einem hohen Arbeitslosigkeitsrisiko ausgesetzt. Die Er-
werbsunsicherheit wird durch Aufhebungen von Tarifvertrdgen oder Substitutionen von
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Festangestellten durch Zeitarbeiter verstarkt. Wenn in der Hochsaison durch die steigen-
de touristische Nachfrage der Bedarf an Arbeitskraften wachst, verlangen viele Tatigkei-
ten ein hohes Maf an Flexibilitat. Neben der ohnehin schon branchentiblichen hohen
Wochenstundenzahl werden lange und unregelméaBige Einsatzzeiten mit Wochenend-
und Nachtarbeit vorausgesetzt. Die daraus resultierenden gesundheitlichen Belastungen
werden nur selten durch ein standardisiertes Arbeitssicherheits- und Gesundheits-
managementsystem erfasst und kontrolliert.

Das Risiko der kritischen Arbeitsbedingungen verdichtet sich im touristischen Wert-
schopfungsprozess auf den beiden Stufen der Second-Tier- und First-Tier-Lieferanten.
Dort finden sich viele Beschaftigungsverhéltnisse im Niedriglohnbereich. Es fehlt ein ver-
bindlicher Kiindigungsschutz ebenso wie ausreichende Sozialversicherungssysteme.

Auch wenn das Recht auf Gewerkschaftsfreiheit international weitgehend unstrittig ist
und sich in den Verfassungen oder Arbeitsrechten vieler Lander wiederfindet, ist fir viele
Beschaftigte in der Tourismusbranche der Zusammenschluss nicht ohne Risiko moglich.
Selten steht kollektive Interessensvertretung in Gestalt von Betriebsraten und/oder Ge-
werkschaften zur Verfligung, um gegen problematische, teils rechtswidrige Bedingungen
vorzugehen. Dies gilt insbesondere flr Saison- und Wanderarbeiter. Sowohl kleine Zulie-
fererbetriebe als auch groBe, international agierende Hotelketten und Betreiber von
Kreuzfahrtschiffen versuchen immer wieder, gewerkschaftliches Engagement unter An-
drohung von Entlassungen oder der Verschlechterung von Arbeitsbedingungen zu ver-
hindern.

In der Tourismusbranche sind ungefahr 55 % der Angestellten weiblich.*® Die Fiihrungs-
positionen werden hingegen zum GroBteil von M&nnern besetzt. Dartiber hinaus fallt die
Verglitung von Frauen fiir dieselbe Arbeit durchschnittlich um 10 % bis 15 % geringer
aus.”” In der Branche, insbesondere im Gastgewerbe, kommt es zu Diskriminierungen am
Arbeitsplatz aufgrund von Herkunft, Religion, Geschlecht oder ethnischer Zugehdrigkeit.

Das Risiko von Kinderarbeit ist in der Tourismusbranche aufgrund des grof3en Bedarfs
an Dienstleistungen, flr die nur geringe Qualifikationen notwendig sind, relativ hoch.
Armut ist branchenunabhangig der entscheidende Treiber flir Kinderarbeit. Entspre-
chend sind die schlimmsten Formen von Kinderarbeit in &rmeren Destinationen ver-
gleichsweise stark verbreitet. Laut ILO sind im Tourismus weltweit 13 bis 19 Millionen
Kinder und Jugendliche unter 18 Jahren tétig.“” Dabei handelt es sich nicht zwangslau-
fig um Verletzungen der ILO-Konvention 182 (iber die schlimmsten Formen von Kinder-
arbeit. Vielmehr helfen die minderjéhrigen Arbeitskrafte haufig in der Hochsaison im
Service in Hotels und Restaurants oder als Tourguides bei Exkursionsanbietern, um
einen Beitrag zu den familidren Einnahmen zu leisten. Weil die Hilfstatigkeiten der Kinder
oft im von der eigenen Familie geflihrten Betrieb ausgetibt werden, ist die Grenzziehung
nicht immer eindeutig. Neben den Familienbetrieben bedienen sich bei der Ausfiihrung
von einfachen Tatigkeiten auch Kunden oder Lieferanten von groBen Hotelketten -
etwa Waschereien und Lebensmittelverkdufer - der Arbeitskraft von Kindern und
Jugendlichen.

Die sexuelle Ausbeutung von Kindern ist weltweit verboten. In Form von Zwangsprosti-
tution wird das ILO-Ubereinkommen (Nr. 182, Artikel 3b) im Tourismussektor allerdings
in htchstem MaBe verletzt. Auch hier sind nicht alle Destinationen in gleicher Weise be-
troffen, wobei bestimmte Regionen mit einem hohen Risiko behaftet sind. Dazu gehtren
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Stidostasien, Osteuropa und die Karibik. Vor allem in L&ndern mit einer schwachen Regie-
rungsfliihrung oder einer nur unzureichend wirksamen Rechtsprechung ist das Ausmal3
entsprechend hoch.

“Ressourcenverbrauch

Charakteristisch fir das Geschéftsmodell der Tourismusbranche generell ist der hohe
Verbrauch an natrlichen Ressourcen, insbesondere in den Destinationen vor Ort. Das
ethische Risiko eines zu intensiven und damit schédlichen Ressourcenverbrauchs be-
steht dabei in zweierlei Hinsicht.

Zum einen spielen die Folgen des globalen Klimawandels fir den Tourismussektor
eine signifikante Rolle. Das Produkt Reise setzt einen Rickgriff auf die natiirliche Umwelt
und die Nutzung von frei verfligbaren, aber begrenzten Kollektivgltern voraus, die bei
Zerstorung durch klimatische Verdnderungen das Geschaftsmodell des Tourismus selbst
gefahrden. So wird der Wintertourismus in niedrigen Gebirgslagen durch Schneeunsi-
cherheit oder eine Verklrzung der Saison eingeschrankt. Oftmals hat der beschriebene
Ressourcenverbrauch eine Wertminderung der touristischen Investitionen zur Folge, was
in einigen Fallen zu Umsteuerungen mit dem Ziel des langfristigen Erhalts fiihrt. Solche
Prozesse sind zumeist durch gemeinsame Interessen der lokalen Politik und der Unter-
nehmen am Erhalt und der Wertsteigerung der Destination gekennzeichnet. Auch wenn
einige wenige Reiseziele durch ein warmeres und trockeneres Klima an touristischem
Anreiz gewinnen, besteht durch die Folgen des Klimawandels mittel- bis langfristig fur
alle beteiligten Akteure im Tourismussektor ein relevantes 6konomisches Risiko. Dieses
Risiko ist umso héher, je starker die Attraktivitat einer Destination wirtschaftlich einseitig
bedingt ist und damit mehr von natlrlichen Landschaften wie Stranden, Korallenriffen
oder Bergen abhangig ist als von kulturellen oder historischen Sehenswurdigkeiten.

Zum anderen entsteht das Risiko des intensiven Ressourcenverbrauchs dadurch, dass
der Tourismus die Natur in den Destinationen einem hohen Nutzungsdruck aussetzt. Die
intensive Benutzung eines Landabschnitts von tberdurchschnittlich vielen Touristinnen
und Touristen und der damit einhergehende strapazierende und unkontrollierte Ressour-
cenverbrauch Uberschreiten die ,Carrying Capacity”, also die Tragfahigkeit der Umwelt vor
Ort. Beispielsweise haben von Urlauberinnen und Urlaubern tberfullte Strandabschnitte
oder die Entnahme von Kies und Sand aus Klstenregionen flr den Ausbau der touristi-
schen Infrastruktur notwendigerweise eine relevante Qualitdtsabnahme der betroffenen
Strande und Kiistenabschnitte zur Folge. Weitere Faktoren fiir die Ubernutzung der Res-
sourcen vor Ort sind ein stetig gehobener Urlaubsstil und steigende Qualititsanspriche
der Gaste an Sport- und Freizeitangebote, Unterkinfte und Gastronomie.

Nicht zu trennen von einer stark wachsenden Inanspruchnahme touristischer Angebo-
te ist das Risiko der steigenden CO,-Emissionen. Diesbez(iglich zeigt sich in der Branche
die Bedrohung des eigenen Geschaftsmodells jedoch nur indirekt, deutlich langfristiger
und ohne vergleichsweise einfache Eingriffsmoglichkeiten, die gleichzeitig einen Investi-
tionscharakter aufweisen wiirden. Deswegen mussen CO,-Emissionen langfristig als das
zentrale Risiko der Branche angesehen werden.
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CO,-Emissionen und Klimabelastung

Mit dem wesentlichen Anteil am Reiseverkehr verursachen die Transportleistungen der
Tourismusbranche erhebliche klimaschadliche Emissionen. Wie groB der tkologische
Schaden im Einzelfall ist, hangt von der Form und dem Anteil des Transports zu und in den
Destinationen ab. Obwohl die Emissionsberechnungen fiir konkrete Flugstrecken vonein-
ander abweichen, sind die gravierenden Umweltbelastungen des Flugverkehrs unbestrit-
ten. Ein Linien-Hin- und Rickflug von Hamburg nach Madrid in der Economy-Klasse setzt
beispielsweise durchschnittlich 1.000 kg CO, (Hamburg-Bangkok: 4.500 kg CO,) frei.

Zum Vergleich: Das klimavertragliche Jahresbudget eines Menschen betragt 2.700 kg
CO,,** der tatsachliche Jahresdurchschnitt pro Kopf weltweit 4.900 kg und in Deutsch-
land 9.200 kg.“° Diese Zahlen verdeutlichen die Auswirkungen von nur einer (Fern-)Reise
mit dem Flugzeug. Bisher macht ein verschwindend geringer Anteil der Touristinnen und
Touristen von der Moglichkeit der CO,-Kompensation Gebrauch (siehe Anhang 3).

Vor allem Fernreisen mit dem Flugzeug belasten aufgrund der gro3en Mengen an aus-
gestoRenen klimaschédlichen Emissionen in den extremen Héhen die Atmosphére stark.
Dabei ist der Anteil touristischer Flugreisen inzwischen erheblich. Vor allem das Wachs-
tum der oftmals auf touristische Routen spezialisierten Low-Cost-Carrier sowie die fal-
lenden Flugpreise insgesamt haben die ErschlieBung weiterer Destinationen beglinstigt,
neues Reiseverhalten und neue Geschéaftsmodelle ermoglicht und dadurch das Flugzeug
zum zentralen Verkehrsmittel der Branche werden lassen. Zwischen 50 % und 60 % der
aus Deutschland startenden Passagiere nutzen ihren Flug flir Urlaubsreisen, hinzu kom-
men weitere 15 % private Kurzreisen.

Neben dem Flugverkehr tragen auch Kreuzfahrten einen verhaltnismaBig hohen Aus-
sto an klimaschadlichen Emissionen bei (siehe Anhang 4). Der GroBteil der Schiffe
wird derzeit noch mit Schwerdl als Kraftstoff und ohne RuBfilter betrieben. Der See-
verkehr ist gegenwartig der einzige Sektor, der keinem Emissionsreduktionsziel der Euro-
paischen Union oder spezifischen KlimaschutzmaBnahmen unterliegt. Allerdings hat die
Européische Kommission im Dezember 2019 ihre Absicht verkiindet, Regelungen zur
Reduktion der Treibhausgasemissionen der Seeschifffahrt zu erarbeiten.

Die Schifffahrt steht vor &hnlichen klimapolitischen Herausforderungen wie die Luft-
fahrt. Nach Berechnungen der International Maritime Organization werden die Emissio-
nen in diesem Sektor bis zum Jahr 2050 um bis zu 250 % steigen, sofern keine Gegen-
maBnahmen getroffen werden. Auch wenn touristische Seereisen bisher nur einen
ausgesprochen geringen Anteil am maritimen Gesamtaufkommen ausmachen, ist deren
starkes Wachstum dennoch ein erhebliches Umwelt- und (angesichts der 6ffentlichen
Wahrnehmung) Reputationsrisiko, dem die Kreuzfahrtindustrie mit einer Reihe von tech-
nologischen Innovationen zu begegnen versucht.

Angaben Uber den Beitrag des Tourismus zu den vom Menschen verursachten Treib-
hausgasemissionen variieren angesichts der Komplexitat entsprechender Berechnungen.
Laut UNWTO waren Stand 2016 22 % der gesamten Transportemissionen und 5 % der
anthropogenen CO,-Emissionen auf den Tourismus zurtickzufthren,

Noch vor Beginn der Covid-19-Pandemie erstellte Prognosen gehen davon aus, dass
trotz MaBnahmen zur Effizienzsteigerung im Transportwesen der Beitrag des Tourismus
zum Treibhauseffekt deutlich ansteigen wird, weil der Flugverkehr weiter zunimmt. Schon
heute - bis zum Beginn der Corona-Krise — wéchst der Sektor der Urlaubsfliige deutlich
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starker als der Gesamtmarkt, sodass Tourismus zum Hauptwachstumstreiber des inter-
nationalen Flugverkehrs geworden ist (siehe Anhang 5). Hinzu kommt mittelfristig die
verstarkte Nachfrage aus Volkswirtschaften, in denen das Wohlstandswachstum Fern-
reisen flrimmer gréBere Teile der Bevolkerung ermdglicht.

Die Vielzahl an technologischen Entwicklungen zur Effizienzsteigerung; eine erhebliche
Reduktion des Energieverbrauchs pro Passagier und Kilometer in den vergangenen drei
Jahrzehnten, die deutlich Giber Einsparungen anderer Bereiche liegt; Hub-Konzepte und
Auslastungsoptimierungen; moderate Erh6hungen von Steuern und Abgaben - alle diese
MaBnahmen und Effekte verpuffen angesichts des stetig steigenden Gesamtmeilenauf-
kommens im Flugverkehr. In Hinblick auf die Tourismusindustrie flhrt die Verfligbarkeit
van immer mehr Strecken und glinstigen Tickets zu neuen Angeboten und stetem
Wachstum. Auf diese Weise verstéarkt sich die gegenseitige Abhangigkeit der beiden
Branchen. Angesichts dieser fur beide Seiten 6konomisch vorteilhaften Situation und der
starken kundenseitigen Nachfrage ist nicht davon auszugehen, dass ohne eine Verknap-
pung und/oder Verteuerung des Flugangebotes zumindest aus dem Massenmarkt der
Tourismusindustrie heraus Impulse flr emissionsédrmere Angebote entstehen.

Es darf bezweifelt werden, dass der coronabedingte schockartige Einbruch des Flug-
verkehrs eine nachhaltige Kehrtwende im Ferntourismus einlduten wird. Einerseits gehen
Prognosen zwar davon aus, dass das Luftverkehrsaufkommen aus den Boomjahren vor
der Pandemie mittelfristig nicht wieder zu erreichen sein wird, weil bestimmte, vor allem
stark spezialisierte Anbieter vom Markt verschwinden. Andererseits ist aber ein massiver
Preiskampf der verbleibenden Airlines zu beflrchten,” der allerdings durch neue gesetz-
liche Vorgaben in einigen L&ndern schwieriger sein dirfte als in anderen.

Zudem besteht seitens der Tourismusindustrie die existenzielle Notwendigkeit der
raschen Wiederaufnahme der Nutzung ihrer bestehenden Infrastruktur in den Fernreise-
destinationen, was gegen die Entwicklung neuer, nachhaltiger Geschaftsmodelle in der
Post-Pandemie-Phase spricht. Allein schon die Liquiditatssituation der betroffenen
Unternehmen legt eine schnelle Wiederaufnahme der bisherigen Geschaftsmodelle nahe.
Esist derzeit auch nicht plausibel, warum die Corona-Pandemie zu einem strukturell ver-
&nderten Reise- und Urlaubsverhalten fihren sollte, sobald dieses wieder wie zuvor mog-
lichist. Insofern liegt die Hoffnung auf eine Reduktion der CO,-Emissionen im Bereich der
technischen Innovation oder politischen Regulierung. Inwieweit diese Situation der Politik
Maoglichkeiten zur langfristigen Umsteuerung bietet, wird in Kapitel 4 (Governanceanalyse)
diskutiert.

Die Luftfahrtindustrie hat bereits 2010 das Ziel eines CO,-neutralen Wachstums ab dem
Jahr 2020 proklamiert.>* Angesichts der damaligen Wachstumsprognosen ware eine
jahrliche Emissionsminderung der jeweiligen Flotten in der GréBenordnung von 3 % bis

5 % notwendig, um die Emissionen des Jahres 2020 konstant zu halten. In den vergange-
nen 30 Jahren ist der Durchschnittsverbrauch pro Passagier und Kilometer bereits um

44 % gesunken.”* Das ist im Vergleich mit anderen Sektoren durchaus beachtlich, aber
pro Jahr dennoch nur eine Reduktion von knapp 1,5 %.°° Gegentiber den Flugzeugher-
stellern ist Energieeffizienz ein wesentliches Nachfragekriterium der Airlines, entfallt doch
etwa ein Viertel ihrer Betriebskosten auf das Kerosin. Um das langfristige Ziel der Branche
- die Klimaneutralitat im Jahr 2050 oder eine deutliche Emissionsreduktion - realisieren
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zu kénnen, braucht es somit neue Technologien, die Uiber die Optimierung bestehender
Antriebe und der aerodynamischen Effizienz sowie die Verwendung synthetischer Kraft-
stoffe hinausgehen. Das rein elektrische Fliegen wird dabei ausschlieBlich auf der Kurz-
strecke eine Rolle spielen (und eventuell ein ganz neues Ultrakurzstreckensegment
schaffen). Der Wasserstoffwirtschaft wird eine groBe Bedeutung vor allem im Mittel-
streckenbereich zukommen, wéhrend flir Langstreckenfliige weiterhin Energiespeicher
wie kiinstliches Kerosin benétigt werden. Alle diese Technologien bergen erhebliche Un-
sicherheiten in ihrer Realisierung, waren bei Erfolg dennoch Jahrzehnte von einer Markt-
reife entfernt und basieren auf derzeit unsicheren Voraussetzungen in vorgelagerten
Technologien (Energiewende, Wasserstoffwirtschaft auf regenerativer Energiebasis).

Angesichts der Vielzahl an Unsicherheiten mag der Optimismus in der Branche hin-
sichtlich alternativer Technologien und den ambitionierten Klimazielen tiberraschen. Das
héngt sicherlich zum einen mit den betrachtlichen 6ffentlichen Mitteln fir Grundlagen-
forschung und Unternehmenskooperationen zusammen. Allerdings weist die Luftfahrt-
industrie eine lange Historie an diesbezlglichen technischen Initiativen und proklamierten
Zielen auf, die auch beachtliche Effizienzsteigerungen bewirkt haben - nur aufgrund des
Wachstums keine nominelle CO,-Reduktion. Kritiker sehen deswegen das primére Ziel
dieser Initiativen in der kommunikativen Suggestion, dass sich das CO,-Problem techno-
logisch 18sen lieBe und es keiner Verhaltensanderung oder politischen MaBnahmen
beddrfe.

Der Luftverkehr ist bereits seit 2012 Teil des EU-Emissionshandelssystems (EU-EHS), mit
dem die in Europa anfallenden CO,-Emissionen bepreist, begrenzt und reduziert werden
sollen.”® Allerdings gilt das EU-EHS nur fir innereuropéische Fllige und sieht vor, dass die
europaische Luftfahrtbranche pro Jahr héchstens noch 95 % der CO,-Emissionen des
europaischen Luftverkehrs aus dem Jahr 2005 verursachen darf. Anfangs erhielten die
europaischen Fluggesellschaften 82 % der Emissionsrechte als kostenlose Allocations,
inzwischen liegt der Anteil an kostenlosen Emissionszuweisungen bei etwa 50 %.°° Da das
Gesamt-Emissionsvolumen begrenzt ist, miissen die Fluggesellschaften die flr

ihr Wachstum benétigten zusatzlichen Emissionsrechte im Zertifikatehandel erwerben.
Andere teilnehmende Unternehmen/Branchen verkaufen also ihre CO,-Einsparungen an
die Luftfahrtindustrie. Das (Emissions-)Wachstum des Luftverkehrs fihrt somit EU-weit
nicht zu steigenden Gesamtemissionen, solange andere Bereiche Moglichkeiten einer
gunstigeren CO,-Vermeidung haben.

Vor dem Hintergrund der oben dargestellten technologischen und finanziellen Heraus-
forderungen der CO,-Reduktion in der Fliegerei erscheint der Kauf von Zertifikaten von
anderen Branchen mit deutlich besseren Einsparungsmaglichkeiten noch auf langere
Sicht 6konomisch attraktiv. Die an technologischen Einsparungskosten orientierte markt-
gesteuerte Preisfindung des Emissionshandelssystems ist zudem durch einen Zertifikate-
Uberschuss in Folge der unterlassenen Cap-Anpassung wahrend der Wirtschaftskrise
verzerrt. Daraus resultierten phasenweise sehr niedrige CO,-Preise, von denen kein
Impuls flr eigene CO,-Einsparungen ausging. Nach der Tilgung der Uberschiisse ab
2018 stabilisierte sich der CO,-Preis auf einem Niveau, das in etwa auch den Anfangs-
bepreisungen des deutschen Brennstoffemissionshandelsgesetzes entspricht.
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Mit dem EU-Emissionshandelssystem existiert ein funktionsfahiges Klimaschutzsystem,
das jedoch in Hinblick auf die Luftfahrtindustrie keine ausreichende Lenkungswirkung
entfaltet und im Ergebnis keine Reduzierung der luftfahrtinduzierten Emissionen (wohl
aber der Gesamtemissionen) bewirkt. Die Griinde dafiir liegen in politischen Entschei-
dungen fir die Rahmenvorgaben des Systems: Das Allocations-Volumen, die (branchen-
spezifischen) Caps und die Tilgung von Alt-Zertifikaten sind allesamt Hebel, mit denen die
EU direkt Einfluss auf den CO,-Preis nehmen kénnte,

Fir die Risikobetrachtung der Tourismusindustrie ist darliber hinaus jedoch entschei-
dend, ob eine Ausweitung des EU-EHS mittelfristig moglich ist. Die massiven Widerstande
bei der Einflihrung des Systems gegen eine alle in Europa fliegenden Airlines betreffende
Geltungsreichweite (Full-Scope) lassen vermuten, dass eine Ausweitung in absehbarer
Zeit unrealistisch ist.

Stattdessen startete die Internationale Zivilluftfahrtorganisation der Vereinten Nationen
(ICAO) 2018 das globale Kompensationssystem CORSIA (Carbon Offsetting and Reduc-
tion Scheme for International Aviation), um das zukinftige luftfahrtinduzierte Emissions-
wachstum durch Ausgleichsprojekte zu kompensieren. CORSIA sieht ab 2021 den Kauf
van Minderungszertifikaten vor allem in Schwellenlandern in der GréBenordnung des
eigenen Emissionswachstums vor. Die Teilnahme an diesem System ist bis zum Jahr 2026
freiwillig. Bisher haben 78 Staaten, die zusammen rund drei Viertel der Luftfahrtemissio-
nen ausmachen, zugesagt.®® Einerseits wird mit CORSIA erstmals ein globales Klima-
schutzinstrument etabliert, das ein emissionsneutrales Wachstum erméglicht.
Andererseits ist die Klimaschutzwirkung bisher auf die Wachstumskompensation be-
grenzt und leistet keinen Beitrag zur Reduktion der bestehenden Emissionen. Fiir das
langfristige Ziel der vollumfanglichen Klimaneutralitat sind Kompensationsprojekte unge-
eignet. Zudem lasst die Existenz von CORSIA die Einbeziehung der interkontinentalen
Fliige aus der EU in das EU-EHS und den Aufbau weiterer Emissionshandelssysteme
politisch zumindest fur die néchsten Jahre unmoglich erscheinen.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass trotz individueller Kompensation, klima-
neutralem Wachstum, technologischen Innovationen und CO,-Bepreisung durch den
Emissionshandel die klimaschadlichen Flugemissionen das wesentliche Risiko der Touris-
musbranche darstellen, fiir das in absehbarer Zeit jedoch keine technologische oder
marktwirtschaftliche Losung in Sicht ist.

Die klimaschéadlichen Emissionen der Luftfahrt sind das Hauptrisiko der Tourismus-
industrie, die inrerseits ein wesentlicher Treiber des Flugwachstums und damit des CO,-
Problems ist - denn im Luftverkehr schafft sich das Angebot die Nachfrage und nicht die
Nachfrage das Angebot.®* Das Erreichen der Klimaziele des Pariser Abkommens wird mit-
telfristig nicht ohne weitere regulative MaBnahmen in diesem Bereich mdglich sein. Dabei
wird neben CO,-Bepreisungsinstrumenten und anderen fiskalischen MaBnahmen sicher-
lich auch eine Regulierung der Angebotsmenge (Verkehrsrechte/Infrastrukturférderung)
vollzogen werden mussen. Letzteres darf als das effektivste Instrument einer Emissions-
reduktion angesehen werden.
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Overtourism

Mit Overtourism wird das Uberschreiten der Kapazitatsgrenzen von Destinationen durch
den Besuch von Reisenden bezeichnet. Dieses Phadnomen findet sich oftmals (aber nicht
ausschlieBlich) in urbanen Regionen. Der Punkt, an dem ein stark frequentiertes Reiseziel
seine Kapazitaten Uberschreitet, ist in der Regel kein statischer Moment. Ebenso wenig
gibt es eine quantitative Definition fiir dieses Risiko,°* das dennoch auch vor, aber ins-
besondere durch Covid-19 in der Branche ausflhrlich diskutiert wird.

Overtourism berthrt im Kern Verteilungskonflikte um die Nutzung des 6ffentlichen
Raums, die oft erst dann thematisiert werden, wenn sich die Situation verscharft oder die
Bevolkerung bereits in hohem Mal3e negativ betroffen ist. Der Ansturm von Touristinnen
und Touristen auf relativ wenige, besonders beliebte Reiseziele hat gravierende 6kologi-
sche, soziale und wirtschaftliche Auswirkungen. Betroffen sind einerseits die Destination
und die Lebensqualitdt der ansassigen Bevélkerung, andererseits entstehen auch spur-
bare Einschnitte fir die Reisenden selbst. Wird eine touristisch attraktive Destination
massenhaft von Gasten aufgesucht, reduziert sich zunachst der Zugang fir die lokale Be-
volkerung. Diese Form von Verdrangung kann sich auf die Wohnsituation auswirken, wenn
aufgrund der Umwandlung von Wohnraum in Touristenunterklinfte die Mieten steigen.

Eine hohe touristische Attraktivitat eines Reisespots hat gleichzeitig auch positive
Effekte wie die Verbesserung der Einkommens- und Beschaftigungsmaoglichkeiten vor Ort
sowie den Ausbau und die finanzielle Unterstltzung der lokalen Infrastruktur. Fokussiert
sich eine stark frequentierte Destination jedoch ausschlieBlich auf den Tourismus, be-
steht die Gefahr einer touristischen Monokultur mit gefahrlichen Abhangigkeiten und
(Verteilungs-)Konflikten.

Bis zum Beginn der Corona-Krise wurden unterschiedliche Konzepte zur Einddmmung
der touristischen Massenstrome entworfen. So wurden in Analogie zum Hotel, zum
Flugzeug oder zu Veranstaltungen Kapazitatsgrenzen beschlossen. Unter hohem Bus-
aufkommen leidende Orte flhrten Slot-Systeme ein, in denen Busgesellschaften gebtih-
renpflichtig im Voraus Zeitfenster buchen miissen. Ahnliche Einlassbeschrankungen sind
in der Altstadt von Dubrovnik, wo sich seither nicht mehr als 4.000 Menschen gleichzeitig
aufhalten durfen, oder auch in Venedig erlassen worden.

Die Abstandsregeln zum Schutz vor dem Coronavirus hatten in Deutschland zur
Folge, dass Kontrollen der Besucherzahlen an den Stranden in Schleswig-Holstein und
Mecklenburg-Vorpommern durchgeflihrt und Bettenkapazitaten in Hotels beschrankt
wurden. Derlei MaBnahmen wéren bis dahin undenkbar gewesen. Die Corona-Pandemie
hat augenscheinlich zu einem Perspektivwechsel und einer Neubewertung von Over-
tourism gefiihrt, da das Ausmal an Besuchern unter Covid-19-Bedingungen jetzt zudem
ein gefahrliches Risiko darstellt. Die fir wesentlich hthere Besucherzahlen ausgelegte
Infrastruktur liegt nun zu groBen Teilen brach, Beschéaftigung und Wertschdpfung vor Ort
brechen ein. Die beschriebenen Ideen und MaBnahmen, die einst der Vermeidung von
Overtourism galten, drehen sich nun in ihr Gegenteil: Mit dem Hinweis auf Kapazitats-
begrenzungen und einen geregelten, kontrollierten Umgang mit Besucherstromen wird
nun um Touristinnen und Touristen geworben, statt sie fernzuhalten.

Tatsachlich kdnnte die Corona-Krise in Bezug auf Overtourism eine groBe Chance sein,
grundsatzlich neu zu bewerten, welche Art von Tourismus in einer Destination angeboten

50

werden soll. Bereits formulierte Bedarfe einer neuen touristischen Kultur auf
Mallorca oder in Florenz, wo derzeit mit 70 % bis 80 % weniger Touristen und
damit ohne hohen Besucherdruck die Sehenswdirdigkeiten konzentrierter wahr-
genommen werden sollen, sind erste Hinweise in diese Richtung. Vielleicht bietet
die teilweise Beibehaltung einer der Corona-Pandemie geschuldeten Verknap-
pung und Reglementierung eine Gelegenheit der Neugestaltung.
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Governanceanalyse
und Empfehlungen

mdie Governance im Tourismus aufzuschliisseln, bedarf es einer Unter-
mscheidung zwischen der Vielzahl unterschiedlicher 6kologischer und sozialer

Risiken auf der einen sowie - soweit Flugreisen und Kreuzfahrten betroffen
sind - dem GroBrisiko CO,-Emissionen auf der anderen Seite.

Aus ESG-Perspektive handelt es sich bei den erstgenannten Problemfeldern eher um
kleine bis mittlere, oftmals regionale Risiken. Gemeint ist dabei nicht, dass die Vorfélle fir
die Betroffenen im Einzelnen nicht sehr schwerwiegend und problematisch sein kénnen.
Die GroBe des Risikos bezieht sich vielmehr auf die strukturelle Bedeutung innerhalb der
Branche sowie die Méglichkeiten der Minimierung dieser Risiken. So lassen sich Vertei-
lungskonflikte aufgrund von Wasserzugéngen, verschmutzte Strandabschnitte oder
schlechte Arbeitsbedingungen im Gastgewerbe durchaus durch eine (mehr oder minder
freiwillige) Einbeziehung der Tourismusbranche erfolgreich I6sen. Haufig findet man
punktuelle Zusammenschltsse von Birgern und Organisationen, die als Betroffene ihre
Stimme erheben und sich flr pragmatische Losungen einsetzen. Diese oft recht wirk-
samen Kooperationen finden wiederum Gehdr bei den lokalen politischen Akteuren.
Insgesamt ist die Tourismusbranche stérker als andere durch Initiativen, Dialog und
Stakeholderbeziehungen gekennzeichnet.

Ebenso branchentypisch ist die hohe Anzahl an Labeln, Siegeln und Zertifikaten in der
Kundenkommunikation. Die Ubertragung dieser Kommunikationsform auf 8kosoziale
Aspekte flhrt leider nicht zu mehr Transparenz oder Vergleichbarkeit der Angebote. Im
Gegenteil: Die Label sind sowohl inhaltlich in Hinblick auf die behandelten Themen/Pro-
bleme als auch in ihrer Glaubwdirdigkeit derart unterschiedlich, dass sie sich nicht zu einer
echten Differenzierung des Angebotes eignen. Paradoxerweise hat diese offensive Label/
Siegel-orientierte Kommunikation speziell fir Nachhaltigkeitsaspekte eher defensiven
Charakter: Es werden Lésungen flr Probleme gelabelt, die nicht unbedingt im Mittelpunkt
der Risiken stehen, um eine Umleitung der Aufmerksamkeit zu erreichen und den Eindruck
einer aktiven und verantwortungsvollen Branche zu stérken, die die Probleme angeht.

Durch diese vor allem im Massenmarkt erkennbare Kommunikationsstrategie mit
aussageschwachen und unsystematischen Labeln und Zertifikaten bleibt nicht nur das
Potenzial fur ESG-sensible Konsumentinnen und Konsumenten ungenutzt, sondern das
Problem wird iberdies auch in dem Nischenmarkt nachhaltig-fairer Anbieter mit ihren
Zertifizierungssystemen negativ wirksam. Vor diesem Hintergrund sind die bedachtigen
Bestrebungen einer Dachzertifizierung, die Giberpriifbare Indikatoren flir einen aussage-
kraftigen Mindeststandard definiert, sicherlich zu begriiBen. Notwendige Voraussetzung
fir eine nennenswerte positive Wirkung dieser Label ware jedoch ihre Ubernahme durch
Anbieter des Massenmarktes, wobei aus unterschiedlichen Griinden - nicht zuletzt auch
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ein geringes Interesse der Kundinnen und Kunden - Skepsis angebracht ist. Somit dirfte
ohne regulative Vorgaben, durchaus als eigenverantwortliche, aber verbindliche Bran-
chenltsung, zunachst die paradoxe Situation Fortbestand haben, dass trotz der Vielzahl
von Labeln, Siegeln und Zertifikaten basale ESG-Merkmale des Produktes im Dunkeln
bleiben.

Die Emissionsproblematik als globales Phdanomen entzieht sich den oben skizzierten
Modi der Problembearbeitung. In die CO,-Governance ist zudem nicht die Tourismus-
industrie, sondern die Luftfahrt eingebunden. Der Tourismus ist in erheblichem Mafl3e
Treiber des Luftverkehrswachstums. In den letzten Jahrzehnten ist der Anteil an Flug-
reisen innerhalb der Angebotspalette der Tourismusindustrie immer weiter gewachsen.
Durch Emissionshandel und technologische Fortschritte wird das zukUnftige Wachstum
zwar CO,-neutral sein, aber beide MaBnahmen sind auf lange Sicht kostenintensiv.

Eine nennenswerte Reduktion der Klimaschadigung durch den Luftverkehr ist nicht
absehbar, sodass man entgegen der technologischen Aufbruchseuphorie in der Branche
konstatieren muss, dass keine marktwirtschaftliche oder technologische Lésung fiir

das Emissionsproblem in Aussicht steht. Die einzige Méglichkeit einer nennenswerten
Emissionsreduktion in absoluten, nicht relativen Zahlen besteht in der Reduktion der An-
zahl der Fliige. Damit sind die Emissionen das Damoklesschwert der Tourismusindustrie
mit dem Unterschied, dass kein plétzlicher Haarriss, sondern ein langsamer, aber stetiger
und unaufhaltsamer Prozess die Existenz bedroht.

Somit ist eine Umsteuerung des eigenen Geschaftsmodells hin zu weniger fluggebun-
denen Angeboten sowohl aus 6konomischen als auch aus 6kologischen Griinden lang-
fristig sinnvoll und erforderlich, misste aber zur Einhaltung des Zwei-Grad-Ziels unver-
zlglich eingeleitet werden. Angesichts der noch auf Jahre positiven Ertragssituation des
bestehenden Geschaftsmodells erscheint eine so tiefgreifende Veranderung 6konomisch
jedoch unattraktiv. Sich in einer Phase aus dem lukrativen Ferntourismus zurtickzuziehen,
in der international neue Kundengruppen in erheblicher GroBe gewonnen werden kénn-
ten, wére gegen das origindre Interesse der Unternehmen und ist damit unrealistisch.

Der Verweis auf einen gegenldufigen Trend mit der vornehmlich aus jungen Menschen
bestehenden Fridays-for-Future-Bewegung, die Flugverzicht als individuellen Beitrag zur
Losung des Klimaproblems ansieht und fordert, ist zwar richtig, tibersieht aber die globale
GroBenordnung der reisewilligen und solventen neuen Kundengruppen.

Nichtsdestotrotz miisste eine Anderung der sozialen Normen in Hinblick auf Fliegen in
bestimmten Regionen, Milieus oder Generationen durchaus als 6konomisches Risiko an-
gesehen werden. Derzeit ist allerdings anhand der Passagierzahlen vor der Corona-Pan-
demie nicht absehbar, ob eine mogliche neue Perspektive (flygskam/Flugscham) tatséch-
lich auch eine Verhaltensanderung bewirkt. Moglich ware, dass die Normveranderung
eine starke Generationenkomponente hat und sich erst mittelfristig auswirken wird. Dem
wird oftmals entgegengehalten, dass mit steigendem Alter die Méglichkeiten zu und An-
forderungen an Flugreisen zunehmen. Auch in anderen sozialethischen Konsumfragen
bestehen Diskrepanzen zwischen der Erkenntnis und dem personlichen Handeln. Das
Risiko einer Verhaltensanderung sollte dennoch nicht unterschétzt werden, da das Flie-
gen gerade in globaler Hinsicht weiterhin kein alltégliches Massenphdnomen ist. Selbst in
Deutschland fliegt nur ein Drittel der Bevélkerung regelmaBig, in den USA bestreiten 12 %
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der Bevolkerung nahezu 70 % der Flige. Global fliegen lediglich 4 % in ein anderes Land.®* Diese
Zahlen machen deutlich, dass nur sehr wenige Menschen flir sehr viele Emissionen verantwortlich
sind. Trotz Effizienzsteigerung und klimaneutralem Wachstum sind Flugreisen und Kreuzfahrten
die mit Abstand CO,-intensivsten Aktivitaten, die ein einzelner Mensch unternehmen kann.

Da also nur eine relativ kleine Gruppe ihr Verhalten &ndern musste, sehen wir durchaus ein zu-
kiinftiges 6konomisches Risiko, zumal zusatzlich mit steigenden Preisen zu rechnen ist. Dennoch
dirfte das globale Wachstum diesen méglichen Effekt mehr als kompensieren, sodass aus der
Branche heraus kein Wandel in diesem Problemfeld zu erwarten steht. Eine Verdnderung von der
Branche zu fordern, ware nicht nur naiv, sondern auch in moralischer Hinsicht fragwiirdig, denn
Unternehmen miissten dauerhaft gegen ihre eigenen Interessen handeln. Es sollte bei einer
Bewertung der Geschaftsmodelle oder des individuellen Verhaltens nicht auf3er Acht bleiben,
dass die 6kologisch problematische Situation im Luftfahrtbereich eine Nebenfolge von Politik ist.

Die Verantwortung liegt somit in der ordnungspolitischen Veranderung der Rahmenordnung in
Form eines Paradigmenwechsels, denn das heutige Niveau an Routen, Frequenzen und Preisen ist
das Ergebnis einer Liberalisierung und Infrastrukturférderung mit dem Ziel glinstiger Mobilitat per
Flugzeug. Da beim Fliegen das Angebot die Nachfrage nach sich zieht, war die Schaffung von
Wettbewerb durch Angebotsausweitung fiir die Verbraucherinnen und Verbraucher ungemein er-
folgreich. Eine Ordnungspolitik, die zun&chst dem Klimaschutz verpflichtet wére, kénnte sich ein-
fach der gleichen Instrumente bedienen. Die teilweise Ricknahme der Liberalisierung durch Ver-
knappung des Angebotes durfte der effektivste Weg zur Reduktion der Emissionen durch
Reduktion der Fltige sein.

In diesem Kontext miissten die Regeln der Verkehrsrechtverteilung und -vergabe modernisiert
und zusatzliche Verkehrsrechte versteigert werden. Eine Moglichkeit wére es durchaus, Airlines
dazu zu verpflichten, jahrlich einen Teil ihrer Verkehrsrechte zurlickzugeben, sodass wirtschaftlich
nicht tragféhige Angebote systematisch aus dem Markt genommen wiirden.*” Diese Verknappung
wlrde die Tourismusbranche stérker als die Airlines treffen, von denen weniger Widerstand zu er-
warten ist, wenn Wettbewerb aus dem Markt genommen wird. Flr Flugreisen und Kreuzfahrten
wéren jedoch Preiserhthungen zu erwarten.

Die regulative Verknappung spielt derzeit in der Diskussion um Flugverkehr und Klimaziele kei-
ne groBe Rolle. Die Debatte ist starker durch zwei Perspektiven gepragt. Die eine verweist auf das
Emissionshandelssystem und technologische Entwicklungen, wéhrend die andere erganzend vor
allem auf fiskalische Instrumente setzt. In diesem Zusammenhang wird der Flugverkehrssteuer
h&ufig eine bedeutende Rolle zugeschrieben. Diese Einschétzung teilen wir in dieser Weise nicht.
Zwar ist eine Entkoppelung vom Emissionshandelssystem und eine ¢kologische Zweckbindung
denkbar, allerdings sehen wir den entscheidenden Hebel fir eine echte Emissionssenkung weni-
ger in fiskalischen MaBnahmen (die wir dennoch beflirworten) als in der Ordnungspolitik. Dafur
braucht es einen Paradigmenwechsel hin zu einer Flugverkehrspalitik, die sich in erster Linie dem
Klimaschutz und dem Zwei-Grad-Ziel verpflichtet.

Der EU-Rahmen fiir die Klima- und Energiepolitik bis 2030 nutzt fur die Erreichung der EU-Emis-
sionsziele des Ubereinkommens von Paris in erster Linie das Europaische Emissionshandelssys-
tem, das trotz aller Kritik derzeit das einzig funktionierende Klimaschutzsystem ist. Dabei geht die
Systemkritik oftmals ins Leere, denn sie Ubersieht, dass das Européische Emissionshandelssystem
effektiv und durchaus anpassungsfahig ist; die Probleme liegen eher bei den Steuerungsgroen
beziehungsweise den dahinterliegenden politischen Aushandlungsprozessen. Eine schnellere
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Reduktion der Allocations, eine striktere (Branchen-)Kontingentierung der Zertifikate
oder die Einflihrung eines Gewichtungsfaktors aufgrund der hdheren Klimaschéadlichkeit
von Luftfahrtemissionen waren mit den Instrumenten und Mechanismen des EU-EHS
moglich, wenn dazu politischer Wille oder Mehrheiten unter den 31 europaischen Mit-
gliedslandern bestiinden.®® Doch selbst ohne die Anpassungen ist eine Ausweitung des
Emissionshandels auf den globalen Luftverkehr dem CORSIA-System unbedingt
vorzuziehen.

Insgesamt bleiben aus ESG-Perspektive damit die CO,-Emissionen das wesentliche Risiko
der Branche. Bei den meisten anderen Problemen besteht berechtigte Hoffnung, dass
sich dauerhaft Verbesserungen erzielen lassen - entweder durch Multistakeholder-
Brancheninitiativen oder durch die Ausweitung anderer Regelungssysteme. Im Vergleich
mit anderen Branchen in entsprechenden Regionen und Qualifizierungs- und Lohnberei-
chen sind die Risiken im Tourismussektor geringer, Sensibilitat und Losungssysteme in
héherem Mal3e verfligbar und die externen Effekte durchaus positiv. Zudem konzentrie-
ren sich die Probleme Uiberwiegend im Ferntourismus.

Hinsichtlich der CO,-Emissionen ist die Tourismusindustrie abhangig von anderen
Branchen (Flugzeug, Maschinenbau, Wasserstoff, Erneuerbare Energien) und Systemen
(Emissionshandel, CORSIA, individuelles Offsetting) und verflgt nur tiber sehr begrenzte
Reduktionsméglichkeiten. Es ist nicht davon auszugehen, dass Emissionshandel und
technische Innovation in gegebener Zeit ausreichende Effekte haben werden, sodass
die Tourismusindustrie aus ESG-Risiko-Perspektive, aber eben auch in Hinblick auf ihr
Geschéaftsmodell, dringend das nicht-flugverbundene Angebot ausbauen muss.

Ob die Post-Pandemie-Zeit fiir einen derartigen Umbau eher glinstig oder eher hinder-
lich ist, bleibt indes umstritten. Flir die gesamte Branche erscheint uns ein coronabeding-
ter Nachhaltigkeitsschub vor dem Hintergrund der Strukturen und Geschéaftsmodelle
wenig plausibel. Es ist davon auszugehen, dass sich bestehende Geschaftsmodelle durch
Konzentrationsprozesse verfestigen, weil die Erhdhung der Kapazitaten an Ubernach-
tungs- und Transporteinheiten pro Unternehmen deren Auslastung fordert und die Ent-
wicklung alternativer Angebote eher hemmt. Die Prioritat der Unternehmen wird nach der
Krise zwangslaufig erst einmal auf nachholendem Wachstum und Ertrag liegen und dabei
auf einen erheblichen Nachholbedarf der Kundinnen und Kunden treffen. In dieser Kons-
tellation braucht es viel Fantasie, um sich vorstellen zu kénnen, woher Impulse fr einen
strukturellen Wandel kommen sollten.
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Anhang 1

era-paper-Framework mit Risikofeldern der Tourismusbranche
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Anhang 2

Einkommensniveau verschiedener Branchen in Relation zum
nationalen Durchschnittseinkommen
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Quelle: ILOSTAT/ILO, eigene Berechnungen, eigene Darstellung,.
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Anhang 3
Offsetting

Die Ubersicht auf Seite 66/67 zeigt auf Grundlage eigener Recherchen und Berechnun-
gen Flugpreise und CO,-Kompensationen verschiedener Anbieter im Vergleich. Es wurden
Ziele beliebter touristischer Stadtereisen ausgewahlt, fur die in der Regel die Flugtickets
separat gebucht werden (keine Pauschalreisen). Bei der Ermittlung der Flugpreise wurde
versucht, ein moglichst realistisches Buchungsverhalten mit Vorausbuchungsfristen von
wenigen Tagen fur Kurzstrecken bis zu zwischen drei und flnf Monaten fiir Langstrecken
zu simulieren. Die Flugpreise flr das Jahr 2020 sind aufgrund der Covid-19-Pandemie
nur eingeschrankt vergleichbar.

Die ausgewahiten Portale fiir CO,-Kompensationen bilden den Durchschnitt existieren-
der Anbieter ab (seit Jahren etabliert, verfligbar auf Airline-Portalen, gewerblich, staatlich).
Das UBA hat seinen urspriinglichen Kompensationsrechner fur Mobilitdtsangebote
auf ein umfénglicheres Tool zur Erstellung individueller CO,-Bilanzen umgestellt. Daher

konnten flir The Compensators nur Daten aus dem Jahr 2017 bertcksichtigt werden.
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FLUGPREISE UND CO,-KOMPENSATIONEN VERSCHIEDENER ANBIETER FUR AUSGEWAHLTE STRECKEN

Strecke

Hamburg - Mlnchen

Hamburg - London

Hamburg - Madrid

Hamburg - Istanbul

Hamburg - New York

Hamburg - Shanghai

Hamburg - Bangkok

Hamburg - Melbourne

Kompensationsaufschlag

HAM - MUC HAM - LHR HAM - MAD HAM - IST HAM - JFK HAM - PVG HAM - BKK HAM - MEL
Entfernung in km (Hin- und Riickflug) 1.200 1.490 3.600 4,000 12.300 17.100 17.700 32.400
Flugpreis in € (Hin- und Riickflug, 2017 180 159 286 170 392 775 590 1300
Economy-Klasse) 2020 85 74 140 144 375 734 560 1141

A ; 2017 10 0,250 10 0,35 23 0,97 18 0,78 67 2,88 105 4,56 105 4,50 199 8,62
tmosfair
2020 k. A. 0,280 10 0,35 23 0,97 18 0,78 67 2,88 105 4,56 105 4,50 213 9,20
el 2017 0,329 10 0,37 20 0,72 22 0,80 61 2,30 86 3,20 89 3,30 179 6,70
yClimate
2020 8 0,322 9 0,36 18 0,65 20 0,72 53 2,00 74 2,80 77 2,90 152 5,70
Arktik 2017 7 0,479 8 0,56 15 1,00 17 1,11 46 3,00 63 4,18 65 4,30 117 7,80
rkti
2020 10 0,479 8 0,56 15 1,00 17 1,11 46 3,00 63 4,18 65 4,30 117 7,80
2017 2 0,320 2 0,43 6 1,04 7 1,18 22 372 30 5,24 31 5,41 58 10,03
The Compensators (UBA)
2020 k. A. k. A. k.A. k. A. k. A k.A. k. A. k. A
Flugpreis inkl. Kompensationsaufschlagin €
2017 190 169 309 188 459 880 695 1499
Atmosfair
2020 k. A. 84 163 162 442 839 665 1354
2017 188 169 306 192 453 861 679 1479
MyClimate
2020 93 83 158 164 428 808 637 1293
Arktik 2017 187 167 301 187 438 838 655 1417
rkti
2020 95 82 155 161 421 797 625 1258
2017 182 161 292 177 414 805 621 1358
The Compensators (UBA)
2020 k. A. k. A. k.A. k. A. k. A. k. A. k. A. k. A.

Kompensationsaufschlagim Verhaltnis zum Flugpreis in %

2017 5,56 6,29 8,04 10,59 17,09 13,55 17,80 15,31
Atmosfair

2020 k. A. 13,51 16,43 12,50 17,87 14,31 18,75 18,67

2017 4,67 6,47 6,86 12,65 15,50 11,10 15,05 13,80
MyClimate

2020 9,85 12,57 12,63 13,57 14,14 10,14 13,79 13,29
Arktik 2017 3,99 530 5,26 9,76 11,64 8,09 11,02 9,03

rkti

2020 11,99 11,39 10,75 11,53 12,16 8,54 11,61 10,28

2017 1,03 1,57 2,10 4,02 5,49 391 531 4,47
The Compensators (UBA)

2020 k. A. k. A. k.A. k. A. k. A. k. A. k. A. k. A.

Quelle: Eigene Modellrechnung, eigene Darstellung.
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Anhang 4

CO,-Emissionen im Urlaub

q3
] 28
24
- 3
1
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UND 30 % UND 50 %

Online-Umfrage im Jahr 2019 unter 2.047 Nutzerinnen und Nutzern von Urlaubspiraten.de:
"Welchen Aufpreis warst du bereit, als CO,-Kompensation flr einen Flug zu zahlen?"
Quelle: Statista, eigene Darstellung.

Interessanterweise kommt es bei einer Einpreisung der Klimawirkung der Fllige nur

zu einer moderaten Preissteigerung der Tickets zwischen 10 % bei mittleren Distanzen
und 15 % bei Langstreckenflligen. Damit liegen die Mehrkosten in der GréBenordnung,
die rund 70 % der Flugreisenden nach eigenen Angaben zu zahlen bereit waren.
Gleichzeitig kompensiert nur ein verschwindend kleiner Teil der Touristinnen und
Touristen die eigenen Flugreisen, Schatzungen liegen bei etwa einem Prozent.

Obgleich bei Meinungsforschung zu Nachhaltigkeitsfragen immer ein gewisser
Attitude-Behaviour-Gap angenommen werden muss, scheint es in dieser Frage Potenzial
zu geben, das durch integrierte Angebote und/oder eine andere Kommunikation der
touristischen Angebote realisierbar wére.
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HOHE DES AUFKOMMENS VON TREIBHAUSGASEMISSIONEN EINER FAMILIE AUS DEUTSCHLAND
NACH URLAUBSARTINKG CO,

25.000

20.000

15.000

10.000

5.000

21.313 21.506
9.974
4.778
2.326
823
KURZE URLAUB IN STADTETRIP  KREUZFAHRT  FERNREISE  KREUZFAHRT
STRECKE EUROPA [MITTELMEER) (KARIBIK)

Quelle: Statista, atmosfair, eigene Berechnungen, eigene Darstellung.

Im Jahr 2019 wurden bei einer siebentdgigen Fernreise mit vier Personen durchschnitt-
lich rund 21.300 kg CO, freigesetzt. Bei der Berechnung wurde angenommen, dass der
Frankfurter Flughafen der Startpunkt und Johannesburg in Stidafrika das

Reiseziel waren. AuBerdem wurden Ausfliige mit einem Mietwagen vor Ort eingeplant.
Im Vergleich verursachte eine Inlandsreise mit dem Auto von K8ln nach Dagebill
(Schleswig-Holstein) inklusive Fahrrad- und Autoausfliigen am Urlaubsort etwa

820 kg CO, (siehe Statista 2020a).
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Anhang 5
Touristinnen und Touristen als Treiber des Luftverkehrs

In 2019 traten 42 % der Urlauberinnen und Urlauber aus Deutschland ihre Reise mit dem
Flugzeug an. Das waren 20 % mehr als im Jahr 2000. Die Steigerung mag mit rund 1 %
pro Jahr gering erscheinen, sie ist aber Uiber die letzten 20 Jahre konstant. Die Zahlen
zeigen zudem, dass Inlandsfliige flr den Urlaub keine Bedeutung haben. Der moderat
steigende relative Anteil fliegender Touristinnen und Touristen wirkt sich aufgrund der
gleichzeitig zunehmenden Urlaubs-Reisetatigkeit absolut umso stérker aus. Dement-
sprechend wachst der touristische Luftverkehr (+0,7 %) konstant stérker als der Luftver-
kehr insgesamt (+0,4 %). Die aus Deutschland startenden Fliige werden etwa zur Halfte
von Touristinnen und Touristen flr eine l&ngere Urlaubsreise und zu rund 15 % von priva-
ten Kurzreisenden besetzt. Nur etwa ein Drittel sind Geschéftsreisen. Auch beim Inter-
kontinentalverkehr entfallen 70 % der Fliige auf Urlaubsreisen.

Gleichwohl sind insbesondere auf den Langstrecken die Businesstickets wesentlich
margenstarker, sodass der coronabedingte und offenbar nachhaltige Einbruch in diesem
Segment zu einer Teuerung der touristischen Tickets und damit von Fernreisen insgesamt
flhren durfte. Angesichts der aktuellen AuBerdienststellung von Langstreckenflugzeugen
in betrachtlichem Umfang erscheint eine auf Urlaubsreisende setzende Kompensations-
strategie der Airlines unwahrscheinlich. An diesem Punkt dlirfte die Corona-Pandemie
nachhaltige Konsequenzen fiir das Angebot und den Preis von Fernreisen haben.

MARKTANTEIL DER FLUGREISEN AN ALLEN TOURISTISCHEN REISEN - DEUTSCHLAND

2000 2010 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

INSGESAMT
H INLAND
AUSLAND

Quelle: Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen und DRV, eigene Darstellung. Fir In-/Ausland flr
die Jahre 2000 und 2010 keine Angaben.
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