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Auswirkungen des Klimawandels auf den Tourismus

Die folgende Stellungnahme beschrankt sich auf den Teil Flugverkehr und Tourismus, da
dies das Fachgebiet von atmosfair ist.

These 1: Trotz geringem Anteil hohe Erwarmungswirkung: Flugtourismus hat ein
Klimaproblem.

Nach Untersuchungen des Oko-Institutes unternahmen 1999 gut 67 Millionen Deutsche
eine Auslandsreise, dies entspricht gut 40% aller Urlaubsreisen. Fir gut ein Drittel dieser
Reisen wurde das Flugzeug als Transportmittel gewahlt. Von den geschétzten 70 Millionen
Tonnen (Mt) CO,, die die Deutschen insgesamt 1999 durch den Urlaub verursacht haben,
entfallen etwa 50 Mt auf Flugreisen. Obwohl das Flugzeug also insgesamt nur bei etwa
15% aller Urlaubsreisen als Transportmittel genutzt wird, hat es dennoch mit etwa 70% den
grofiten Anteil an der von Deutschen beim Urlaub verursachten Klimaerwédrmung. Am
stérksten ist dieses Verhéltnis bei den Langstreckenfliigen: Obwohl nur gut 5 Millionen
Deutsche solche Flige unternehmen, verursachen sie damit eine Klimawirkung
entsprechend etwa 30 Mt CO..

These 2: Die Reisetrends gehen aus Klimasicht in die falsche Richtung. Fernfliige
dominieren das Klimaproblem des Tourismus.

Wahrend laut der Untersuchung des Oko-Instituts die Treibhausgas-Emissionen in den
Sektoren Flug ans Mittelmeer und Reisen in Deutschland sich bis 2020 wenig veréndern
werden, rechnet das Institut bis 2020 mit einer Verdoppelung der Treibhausgase aus dem
Fernflugbereich. Schon in 2010 wird allein der Fernflugsektor den groRten Teil der von
deutschen Urlaubern insgesamt verursachten Klimaerwarmung ausmachen.

These 3: Die technologische Entwicklung allein wird das Problem fur Jahrzehnte
nicht lésen.

Die technologische Entwicklung in der Luftfahrt in den vergangenen Jahrzehnten hat zu
einer stetigen Zunahme der Energieeffizienz der Flugzeuge gefuhrt. Von vormals tber 10
Litern Kerosin pro 100 Passagierkilometern konnte der spezifische Verbrauch bei
modernen und vollbesetzten Chartermaschinen bis heute auf unter drei Liter gesenkt
werden. Einhehr mit der Verbesserung der Treibstoffeffizienz gingen bei wachsenden
Dricken in den Turbinen aber auch zunehmende Stickoxidemissionen, die in grofRen
Flughdhen eine kréftige Treibhauswirkung haben. Dies gilt analog fur klimaerwéarmende
Kondensstreifen, die von modernen Treibwerken hdufiger verursacht werden.

Die inkrementellen Verbesserungen an Triebwerk und Flugzeugzelle haben sich in den
vergangenen Jahrzehnten stetig verlangsamt. Die dazugehdrigen Treibstoffersparnisse
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wurden durch das weit starkere Wachstum des Flugverkehrs stets mehr als zunichte
gemacht. Neue Flugzeugkonzepte, die die heutigen Anspriiche an Reichweite und
Geschwindigkeit befriedigen, sind erst im Ideenstadium und werden Jahrzehnte bis zur
Realisierung brauchen. Alternative Treibstoffe werden seit einiger Zeit getestet, haben aber
alle erhebliche Nachteile gegenuber dem Kerosin. Kein Treibstoff hat derzeit das Potential,
auch nur mittelfristig eine gewichtige Alternative darzustellen. Da Flugzeuge eine
Einsatzzeit von vielen Jahrzehnten haben, gelangen technische Neuerungen zudem nur
langsam in die weltweiten Flotten.

These 4: Fernflige Uberschreiten klimavertragliche Grenzen auch mit moderner
Technologie schnell.

Je nach Annahme Uber die Klimaschadlichkeit von Kondensstreifen, Ozon und anderen
Effekten des Flugverkehrs entspricht die Klimawirkung einer Fernflugreise (hin- und
zuriick) pro Passagier etwa 2 bis 10 Tonnen CO,. Soll die Temperaturerwarmung der Erde
in halbwegs vertraglichen Grenzen gehalten werden, darf aber bei Gleichstellung der
Erdbevélkerung ein Mensch insgesamt nur etwa 2 Tonnen CO, pro Jahr verursachen (also
einschlieBlich Haushalt, Konsum etc.). Das Missverhaltnis zwischen Klimaerfordernis und
Realitat ist so erheblich, dass es sich durch Technologie allein nicht Iésen lassen wird.
Selbst wenn die Technologie bis an die physikalischen Grenzen entwickelt wird
(entsprechend etwa dem ,,1 Liter Flugzeug®), werden sich die Dichte der Luft und die
Entfernung zwischen den Kontinenten in Zukunft nicht &ndern. Auch das 1-Liter Flugzeug
muB Gber mehrere tausend Kilometer fliegen, so dass dabei jeder Passagier sein
klimavertragliches Budget Uberzieht.

These 5: Der Klimawandel droht dber seine Auswirkungen besonders in
Entwicklungslandern Abhangigkeiten zu verschéarfen.

Die Auswirkungen des Klimawandels in den Destinationen sind bereits vorhanden und
werden sich voraussichtlich verstarken. Uberhitzte Sandstrande, Wassermangel.
Krankheiten, Hitzeperioden und Unwetter koénnen in Zukunft malRgeblich daflr
verantwortlich sein, dass lang etablierte Touristenstrome in kurzer Zeit die Destinationen
wechseln und damit abhéngige Regionen 6konomisch destabilisieren.

Potentiell besonders betroffen sind hier die Entwicklungslander, in denen die Erwérmung
die starksten Spuren hinterldsst. Die  Arbeitsgemeinschaft fir  Nachhaltige
Tourismusentwicklung legt dar, dass 80 % der Menschen, die in absoluter Armut leben, in
nur dreizehn Landern der Welt beheimatet sind. Zehn dieser Lander verfugen (ber einen
wichtigen Tourismussektor, der in den letzten Jahren ein tberdurchschnittliches Wachstum
aufweisen konnte. In der Hoffnung auf Devisen setzen viele Regierungen auf den
Tourismus. In vielen verschuldeten Landern ist die Forderung des Tourismus Bestandteil
der vom Internationalen Wahrungsfonds verlangten Strukturanpassungen. Dabei lastet
besonders die Bereitstellung von aufwendigen Infrastrukturen wie Straflen, Energie- und
Wasserversorgung und auch Flughé&fen flr die Touristen schwer auf den Volkswirtschaften
der Reiseziellander und tragt nicht selten zu einer weiteren Verschuldung bei (DANTE
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2002). Wenn in dieser Situation klimabedingt Touristenstrome ausfallen, verschérft das die
bestehenden Abhéngigkeiten.

These 6: Die bisher diskutierten regulativen Instrumente werden das Klimaproblem
nicht schnell genug lésen. Freiwillige Klimaschutzbeitrége bieten eine komplementéar
unterstutzende Funktion.

Verschiedene Instrumente (Kerosinsteuer, Ticketabgabe, Emissionsabgabe,
Emissionshandel) werden seit zwei Jahrzehnten auf verschiedenen Ebenen diskutiert
(Deutschland, EU und international durch die ICAO). Kein Instrument konnte bisher iber
nationale Grenzen hinaus eingeflihrt werden. Alle Instrumente hatten auf dem diskutierten
Niveau der finanziellen Anreizwirkung (z.B. Abgabenhohe) voraussichtlich eine
dampfende aber nicht stoppende Wirkung auf den Anstieg der Emissionen des
Flugverkehrs. Ein Emissionswachstum des Sektors auf Kosten anderer Industriesektoren
unter der Emissionsobergrenze des EU-Emissionshandels ist 6konomisch kurz- und
mittelfristig effizient. Es birgt aber bei der groRen technologischen Tragheit des Sektors die
Gefahr, nicht gentigend langfristige Anreize zu setzen, um den Sektor auf die langerfristig
notwendigen hohen Emissionssenkungen vorzubereiten.

Aus Klimasicht ausreichende verpflichtende MaRnahmen haben in der Bevolkerung ein
Akzeptanzproblem, wie viele Diskussionen um die Okosteuer gezeigt haben. Freiwillige
Klimaschutzbeitrdge wie atmosfair bieten hier eine flankierende Funktion. Sie férdern das
Verstdndnis um die Zusammenhénge zwischen Flugverkehr und Erderwdrmung und
kdénnen damit einen Beitrag leisten, verpflichtenden Instrumente zu mehr Akzeptanz zu
verhelfen. Durch die Freiwilligkeit und die positive Nachricht (,,Du kannst etwas tun®)
kénnen auch Bevolkerungsgruppen diskursiv erreicht werden, in denen bisher nur schlichte
Ablehnung bestand. Die Tatsache, dass die Bildzeitung atmosfair wohlwollend aufnahm,
zeigt dies deutlich auf.

Laut einer Studie des Bundesumweltministeriums sind es nicht nur die Menschen aus den
reichen, sondern aus allen Bevolkerungsgruppen, die freiwillige Klimaschutzbeitrage
leisten. Auch wenn der Beitrag bisher gemessen am gesamten Flugtourismus im
Promillebereich liegt, betragt laut Umfragen das Potential in der deutschen Bevolkerung
etwa 60%. Die Tasche, dass nach den ¢kologisch ausgerichteten Akteuren (forum anders
reisen) mittlerweile auch die ersten grofen Akteure der deutschen Reisebranche (die
Internetportale des Verbandes Internetreisevertrieb VIR, z.B. Expedia, Opodo und
Lastminute) ihren Kunden atmosfaire Fliige anbieten, zeigt, dass hierin auch ein Gewinn
fir die Branche besteht: 85% der Bevolkerung wissen ohnehin, dass Flige zum
Klimawandel beitragen. Insofern erscheint es diesen Akteuren sinnvoller, mit atmosfair
eine positive Losung proaktiv anzubieten, als das Problem aussitzen zu wollen.
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