Freiwillige Kompensation von Flugemissionen
— Ein Ansatz zur Minderung der Umwelteffekte
des Ferntourismus?

Wolfgang Strasdas

Zusammenfassung

Der folgende Betrag beschaftigt sich mit der Interdependenz zwischen Tourismus und
Klimawandel. Tourismus ist sowohl Betroffener als auch Mitverursacher des
Treibhauseffektes. Der Schwerpunkt liegt dabei auf letzterem Aspekt. Treibhausgase
entstehen vor allem durch die An- und Abreise und hier insbesondere durch den Flugverkehr.
Der Artikel diskutiert zunéchst die verschiedenen Mdglichkeiten, die An- und Abreise sowie
die Mobilitat der Touristen vor Ort umweltvertraglicher zu gestalten. Im Ferntourismus sind
die Spielrdume zur Schaffung eines nachhaltigeren Transportes aber sehr begrenzt. Ein
neuerer, innovativer Losungsansatz besteht darin, die durch den Reiseverkehr entstandenen,
unvermeidbaren Treibhausgasemissionen an anderer Stelle zu kompensieren, etwa indem in
erneuerbare Energien, Energieeffizienz oder in Forstprojekte investiert wird. Der Artikel zeigt
zunéchst auf, wie Kompensation oder Ausgleich in der Praxis funktioniert und welche
Organisationen das sogenannte carbon offsetting als Dienstleistung anbieten. Da der
internationale Flugverkehr von den Verpflichtungen des Kyoto-Protokolls zur
Emissionsreduktion ausgenommen wurde, kann Kompensation vorerst nur auf freiwilliger
Basis vonstatten gehen. Hier hat sich in jlungster Vergangenheit international ein
unubersichtlicher Markt mit zum Teil zweifelhaften Praktiken entwickelt. Kernsttick des
vorliegenden Beitrags ist daher die Erarbeitung von Qualitatskriterien fur eine nachhaltige
Umsetzung des Ausgleiches von Emissionen. Abschlieliend wird die Rolle freiwilliger
Kompensation im Rahmen dringend notwendiger Strategien zur Begrenzung touristisch
bedingter Treibhausgasemissionen diskutiert. Der Autor vertritt die Auffassung, dass
freiwillige Ausgleichsprogramme Bewegung in die festgefahrene Diskussion um die
Nachhaltigkeit von Ferntourismus gebracht haben und denjenigen Handlungsmaoglichkeiten
erdffnen, die sich der Klimaschadlichkeit von Flugreisen bewusst sind, auf diese aus
verschiedenen Griinden aber nicht verzichten kénnen oder wollen. Freiwillige Kompensation
kann jedoch trotz wachsender Beliebtheit kein Allheilmittel sein. Sie ist vielmehr als ein
komplementéres Instrument sowie als Vorlaufer eines obligatorischen Emissionshandels im
Flugverkehr und fir andere Verkehrstrager zu sehen.



1. Hintergrund: Tourismus und Klimawandel

Tourismus ist wie kaum ein anderer Wirtschaftszweig auf klimatische Faktoren angewiesen.
Die grofiten Tourismusstrome der Welt ergieRen sich alljahrlich von Nordeuropa in die
Mittelmeerlander und von Nordamerika in die Karibik aus einem einfachen Grund: dem
warmeren Klima in den Landern des Sudens. Winterdestinationen sind aus dem umgekehrten
Grund ebenfalls auf das Klima angewiesen. Damit ergibt sich eine besondere Vulnerabilitat
touristischer Destinationen gegentiber dem fortschreitenden globalen Klimawandel. Es wird
an dieser Stelle davon ausgegangen, dass der Treibhauseffekt durch erhéhten
anthropogenen CO,-Aussto3 und die Emission anderer klimawirksamer Gase, die bei der
Verbrennung fossiler Energiequellen und durch Landnutzungswandel (wie Entwaldung)
entstehen, nicht mehr grundsatzlich diskutiert werden muss. Praktisch alle seridsen Studien —
wie zuletzt der vom /ntergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) vorgelegte Bericht
oder der von der britischen Regierung in Auftrag gegebene Stern Report weisen darauf hin,
dass Klimawandel bereits eine Realitat ist, dass er in wesentlichen Teilen anthropogenen
Ursprungs ist, und dass er erhebliche dkologische und auch 6konomische Auswirkungen
haben wird. Zur Diskussion steht nur noch die Intensitat der Veranderungen sowie die Frage,
inwieweit der Klimawandel beherrschbar sein wird.

Nach einigem Zdgern hat auch die Tourismuswirtschaft begonnen, sich mit dieser
Problematik auseinanderzusetzen. Die im Jahr 2003 von der Welttourismusorganisation
UNWTO in Tunesien organisierte Konferenz zu Tourismus und Klimawandel war ein erster
Schritt in diese Richtung. Tourismus als Betroffener des Klimawandels und die Ergrterung
moglicher AdaptionsmafRnahmen stehen naturgemaf im Vordergrund des Interesses der
Tourismuswirtschaft. Der Beitrag des Tourismus zum Klimawandel und damit seine
Mitverantwortung werden demgegeniber eher ungern thematisiert. Wieviel Tourismus im
Vergleich zu anderen Branchen zum Treibhauseffekt beitragt, ist strittig. Wegen der hohen
Differenzierung dieses Wirtschaftszweiges in eine Vielzahl von Akteuren und der Komplexitat
der klimatischen Wirkungen lasst sich diese Frage tatséchlich nicht mit letzter Sicherheit
beantworten.

Fur Deutschland geht das Oko-Institut davon aus, dass der (Inlands-) Tourismus nur fir
1,6% des Energieverbrauchs verantwortlich ist. Darin sind aber die Auslandsreisen, die in
Deutschland gut zwei Drittel der Haupturlaubsreisen ausmachen, nicht enthalten. Diese
bewirken einen mehr als acht mal so hohen Treibhausffekt wie der Inlandstourismus. Dies ist
ein Indiz dafir, dass der Transportanteil die entscheidende Variable bei der Beurteilung der
Klimawirkung des Tourismus ist. Schon in einem relativ kleinen Land wie Deutschland gehen
63% der Treibhausgasemissionen von Urlaubsreisen auf das Konto der An- und Abreise
sowie des Verkehrs vor Ort. Bei Fernreisen betragt der durchschnittliche Anteil der An- und
Abreise bereits tiber 90% (UBA/Oko-Institut 2002). Eine andere Untersuchung errechnete fiir
die Seychellen, eine ausgesprochene Fernreisedestination, sogar einen transportbedingten
Anteil am Treibhauseffekt von 97% (Gossling 2000). Geschéftsreisen machen bei
international tatigen Organisationen wie der Deutschen Gesellschaft fir Technische



Zusammenarbeit (GTZ) etwa zwei Drittel der gesamten Treibhausgasemissionen aus (Wucke
2006).

Naturorientierte Tourismusformen stellen in diesem Zusammenhang leider keine Ausnahme
dar. Das Gegenteil ist meistens der Fall: weil naturbezogene Reisen oft in ,exotische* Lander
und in abgelegene, infrastrukturell wenig entwickelte Gebiete fuhren, ist eine Anreise mit
offentlichen Verkehrsmitteln oder selbst mit Tourbussen oft nur schwer moglich. Hinzu
kommt, dass Naturreisen im Gegensatz zum typischen Badeurlaub meist Rundreisen sind, so
dass weiterer Energieverbrauch durch den Transport innerhalb der Destinationen
hinzukommt. Simmons/Becken (2005) haben diese Zusammenhéange anhand von
Neuseeland, einer typischen Naturtourismus-Destination, untersucht. Sie kommen zu dem
Schluss, dass ein Neuseeland-Urlauber pro Tag in der Destination etwa dreimal so viel
Energie verbraucht wie ein typischer Badeurlauber in der Karibik.

Vor dem Hintergrund der Transportabhangigkeit des Tourismus werden im Folgenden einige
Zahlen und Prognosen zur Verkehrsentwicklung diskutiert. Hierbei muss man allerdings
beachten, dass nur ein Teil des Transportaufkommens tourismusbezogen ist. Beim
Passagier-Flugverkehr liegt er aber bei nahezu 100%, wenn Geschaftsreisen mitgerechnet
werden. Insgesamt betragt der weltweite Anteil des Verkehrs am anthropogenen
Treibhauseffekt (einschliel3lich Entwaldung und Landwirtschaft) ca. 14%, wovon 1,6% auf
den Flugverkehr entfallen. Betrachtet man nur den weltweiten Energieverbrauch, dann liegt
der Verkehrsanteil bei tber 20% (WRI 2006). Der Anteil des Flugverkehrs lage damit — so
die derzeit gelaufigste Zahl — bei etwa 3,4% in Bezug auf die Kohlendioxid (CO,)-Emissionen
(Gossling et al. 2007).

Es liegt nahe, dass unterschiedliche Akteure, je nach Interessenlage, unterschiedliche Zahlen
verwenden. Dies stellt ein Problem dar, wenn es darum geht, Verantwortlichkeiten
zuzuweisen. Der Flugverkehr ist in dieser Hinsicht besonders problematisch, weil alle
wissenschaftlichen Erkenntnisse darauf hinweisen, dass Flugemissionen in groRer H6he
weitere Treibhauseffekte bewirken, die Gber die reinen CO,-Emissionen hinausgehen. Es ist
allerdings strittig, wie grof3 dieser sogenannte Strahlungsantrieb genau ist. Verschiedene
Studien kommen zu einem Radiative Forcing Index (RFI) von 2 bis zu 5,8. Das bedeutet,
dass die Klimawirkung der CO,-Emissionen bei Mittel- und Langstreckenfligen mit diesem
Faktor multipliziert werden muss, um den tatsachlichen Treibhauseffekt zu ergeben. Das
IPCC empfiehlt vorerst, einen Faktor von 2,7 zu verwenden. Legt man diese Zahlen
zugrunde, dann liegt der wahre Anteil des Flugverkehrs am energiebedingten anthropogenen
Treibhauseffekt moglicherweise schon jetzt bei bis zu 10% (VCD 2006).

Ein weiteres Problem liegt in den Uberaus hohen Wachstumsraten des gesamten
Verkehrssektors und des Flugverkehrs im Besonderen. Man geht fur den Zeitraum von 1990
bis 2015 von einem Wachstum des Flugverkehrs von jahrlich 5%
(Personenkilometerleistung) aus. Bei Annahme einer noch zu erzielenden technologischen
Effizienzverbesserung wirde dies einem Anstieg der Treibhausgasemissionen von 3% pro
Jahr entsprechen. Bis 2050 wird eine Verdreifachung der Flugemissionen erwartet, falls nicht



gegengesteuert wird. Die Effizienzsteigerungen im Flugverkehr wirden, wie auch schon in
der Vergangenheit, durch das enorme Wachstum der Verkehrsleistung wieder zunichte
gemacht. Es wird befiirchtet, dass die Erreichung der im Kyoto-Protokoll vereinbarten
Reduktionsziele durch das Anwachsen des Flugverkehrs geféahrdet werden kénnte
(Harmeling/Kubek 2006). Wenn man weiter davon ausgeht, dass bis 2050 eine
Emissionsreduktion in den entwickelten Industrielaendern von mindestens 25% (Stern 2006)
oder gar bis zu 80% (Gossling et al. 2007) gegenuber den heutigen Werten notwendig ist,
um den Klimawandel in (vermutlich) beherrschbaren Grenzen zu halten, dann wir deutlich,
dass alle Branchen hierzu einen substanziellen Beitrag leisten missen.

Die besondere Energieintensitat des Flugtourismus wird noch deutlicher, wenn man einen
Blick auf die Klimabilanz von Individuen wirft. Schon eine Flugreise nach Korfu entspricht fast
dem Treibhauseffekt von einem Jahr Autofahren (VCD 2006). Noch frappierender sind die
Dimensionen einer Fernreise. Ein Flug von Europa an die amerikanische Westkuste und
zuriick produziert mehr Treibhausgase als drei Jahre Autofahren (atmosfair 0.D.). Unter
globalen Gleichheitsgesichtspunkten ist noch Folgendes interessant: weniger als 5% der
Weltbevdlkerung sind jemals geflogen (Gdssling et al. 2007). Die Treibhauswirkung des
genannten Fluges Ubersteigt die durchschnittlichen jahrlichen Emissionen eines Inders um
das 7,5-fache. Wollte man allen Bewohnern der Erde das gleiche, noch klimavertragliche
Energiebudget zuweisen, so durfte man nach diesem Flug mehr als zwei Jahre lang keine
weiteren Emissionen produzieren (atmosfair 0.D.). Zwar wird es in absehbarer Zeit keine
individuellen Emissionszuteilungen geben, die genannten Zahlen machen aber deutlich, dass
haufige Fernreisen unter Klimagesichtspunkten Teil eines extrem unnachhaltigen Lebenstils
sind.

2. Strategien fur eine nachhaltige Mobilitat im Tourismus

Der hohe Anteil der Transportleistungen am Gesamtenergieverbrauch einer Reise,
insbesondere bei Fernreisen, bedeutet, dass Energieeinsparungen vor Ort in Bezug auf den
Treibhauseffekt eine untergeordnete Rolle spielen. Destinationszentrierte
Managementstrategien sind demnach kaum in der Lage, dieses Problem zu lésen. Damit
kommt Reiseveranstaltern, Fluggesellschaften und den Reisenden selbst eine entscheidende
Rolle bei der Reduzierung der klimarelevanten Auswirkungen des Tourismus zu. Dieser
Aspekt ist in der Diskussion um einen nachhaltigen Tourismus lange vernachlassigt worden.
Waéhrend die An- und Abreise im Nahbereich, vor allem in Europa mit seinem gut
ausgebauten 6ffentlichen Verkehrssystem, relativ haufig thematisiert worden ist, ist sie in
Bezug auf den Ferntourismus weitgehend ignoriert worden. Nachhaltige Tourismuskonzepte,
die im Zusammenhang mit Entwicklungslandern entworfen worden sind (wie z.B.
Okotourismus, Community-based Tourism, Pro-poor Tourism), konzentrieren sich auf die
Destination, aber selbst in diesem Zusammenhang spielt das Thema Transport vor Ort nur
eine untergeordnete Rolle.



Transport ist allerdings per Definition ein unverzichtbarer Bestandteil des Tourismus, und die
Reduktion von Transportleistungen konnte schwerwiegende Auswirkungen auf die
Volkswirtschaften von Landern haben, die ausgesprochene Flugdestinationen sind.
Insbesondere kleine Inselstaaten und Entwicklungslander kénnen auf keine einheimischen
oder nahe gelegenen Quellmarkte oder wirtschaftliche Alternativen zuriickgreifen. Appelle an
Konsumenten, solche Reisen zu unterlassen, waren in der Vergangenheit im tbrigen alles
andere als erfolgreich. Bekanntlich ist das Gegenteil eingetreten. Jedoch sind angesichts der
Schwere des Problems und der notwendigen Einschnitte zur Reduktion der
Treibhausgasemissionen aller Branchen weitgehende Lésungsstrategien gefragt.
Verschiedene Autoren (vgl. u.a. Peeters 2005) schlagen eine Kombination der folgenden
Anséatze vor:

e Technologische Losungen (Verbesserung der Energieeffizienz, Einsatz erneuerbarer
Energien)

e Verbesserung der Effizienz im Flugverkehrsmanagement (z.B. Entlastung GibermaRig
genutzter Flughéafen, verbesserte Auslastung der Flugzeuge)

e Umstieg auf energieeffizientere Verkehrsmittel (mmodal shift)
e Veranderungen des Reiseverhaltens

e Einsatz von bindenden Steuerungsinstrumenten (Steuern und Abgaben,
Emissionshandel) fiir den Flugverkehr

o Freiwillige Kompensation von Verkehrs- und anderen Emissionen

Auf einige dieser Lésungsansatze wird im Folgenden eingegangen.

Technologische Lésungen

Energiekosten sind ein zentraler Kostenfaktor von Fluggesellschaften, weshalb in diesem
Bereich besonders intensiv gearbeitet worden ist. Es wird erwartet, dass bis 2040 durch
verbesserte Triebwerkstechnik, verbesserte Aerodynamik und leichtere Materalien noch
einmal Einsparungen von 28-35% erreicht werden kénnen (Goéssling et al. 2007). Dieses
relativ optimistische Szenario liegt jedoch deutlich unter den Wachstumsprognosen fiir den
Flugverkehr und wéare nur dann nachhaltig, wenn kein weiteres Wachstum stattfande. Ein
grundséatzliches technisches Problem besteht zudem darin, dass ab einem bestimmten
Zeitpunkt Effizienzgewinne beim Treibstoffverbrauch Zunahmen der Stickoxidemissionen
bewirken, die wiederum den Treibhauseffekt verstarken (Peeters 2005).

Eine tiefgreifendere Lésung des Problems kdnnte im Einsatz erneuerbarer Treibstoffe
bestehen. Bei Flugzeugen ist der Einsatz der Wasserstoff-Brennstoffzellen-Technik allerdings
noch weit von der praktischen Umsetzung entfernt. Zudem kénnten solchermallen
betriebene Flugzeuge nur eine geringere Geschwindigkeit bei niedrigeren Flughéhen
entwickeln (ebd.). Gleichzeitig wirde sich der Ausstol3 von Wasserdampf deutlich erhdhen,
was wiederum zu Wolkenbildung und einem verstarkten Treibhauseffekt fuhren wirde
(Harmeling/Kubek 2006). Der Einsatz von Biomasse, mit dem derzeit der brasilianische



Flugzeughersteller Embraer experimentiert (Theil 2005), ware ebenfalls eine mit
Nebeneffekten verbundene Alternative, denn im grofRen Stil betriebener Anbau von Biomasse
kann in Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduktion treten und in Landern wie Brasilien zu
einer erhdhten Entwaldungsrate fuhren.

Reiseveranstalter kdnnen technische Effizienzsteigerungen bei Fahrzeugen nur ansatzweise
beeinflussen. Sie haben aber sehr wohl die Moeglichkeit, in ihrer Beschaffungspolitik
vorzugsweise Unternehmen auszuwaéhlen, die auf eine erhOhte Energieffizienz ihrer Flotte
Wert legen oder regenerative Treibstoffe zum Einsatz bringen. Einige Fluggesellschaften sind
fur ihr effektives Umweltmanagementsystem zertifiziert.

Umstieqg auf enerqgieeffizientere Verkehrsmittel

Der sogenannte modal shift, also der Ersatz der Flugzeug- oder PKW-Benutzung durch die
wesentlich umweltfreundlicheren Verkehrsmittel Bahn und Bus oder Schiff ist eine alte und
naheliegende Forderung von Umweltverbanden und ein weithin proklamiertes Politikziel. Die
Entwicklungen im Tourismus sind jedoch in den letzten Jahrzehnten in die entgegengesetzte
Richtung gegangen. In Bezug auf die Urlaubsreisen der Deutschen haben sich Bahn und Bus
auf einem geringen Anteil von jeweils unter 10% stabilisiert (F.U.R. 2006).

Die Suche nach Alternativen gestaltet sich um so leichter, je geringer die zurlickzulegenden
Entfernungen sind. Im Inlandsbereich ist die Benutzung der Bahn am ehesten gangbar,
sofern das Problem des Gepéacktransportes und einer ausreichenden Mobilitat vor Ort
befriedigend geldst wird. Allerdings haben einige diesbezligliche Forderprojekte in
Deutschland und im Alpenraum in Bezug auf den Anteil der Bahnbenutzung im Urlaub bisher
nur punktuell etwas bewirkt. Es muss zudem bedacht werden, dass weltweit gesehen im
wesentlichen nur Westeuropa und Japan Uber Schnellbahnnetze verfiigen. Im internationalen
Mittelstreckenbereich kommt erschwerend die mangelnde Kooperation der meist staatlichen
Bahnen untereinander hinzu. Bahnreisen stellen Reiseveranstalter oft vor gro3e logistische
Probleme und werden nur von einer relativ spezialisierten Klientel angenommen (Tyumeneva
2006). Der Reisebus stellt dagegen bei Gruppenreisen eine erfolgreichere Variante dar, da er
nicht nur zur An- und Abreise dienen kann, sondern gleichzeitig eine unabhangige Mobilitat
in der Destination gewabhrleistet.

Im Fernbereich ist der Umstieg auf andere Verkehrsmittel als das Flugzeug so gut wie
ausgeschlossen. Zwar bieten einige kleine, spezialisierte Veranstalter Reisen um die Welt mit
Schiff und Bahn an, doch ist dieses Segment duferst begrenzt. Im Mittel- und
Langstreckenbereich sind Fahrten mit der Bahn tGberhaupt nur dann zu vermarkten, wenn sie
als Bahnerlebnisreisen oder als ,,Schienenkreuzfahrten“ konzipiert werden. Ein klassisches
Beispiel ist die Transsibirische Eisenbahn. Aber auch in diesen Fallen wird zumindest eine
Reisestrecke mit dem Flugzeug geflogen (ebd.).

Inwieweit die Mobilitat in der Destination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Tourbussen oder
gar auf nicht-motorisierte Weise abgewickelt werden kann, hangt von den im Zielland
herrschenden Bedingungen und der Art der Reise ab. Im Stadtetourismus ist die Nutzung



offentlicher Verkehrsmittel eher moglich als in landlichen Gebieten. Stark besuchte
touristische Attraktionen (wie z.B. Weltkulturerbestatten, bekannte Nationalparks,
Freizeitparks oder Skigebiete) kénnen ebenfalls sehr gut durch 6ffentliche Verkehrssysteme
erschlossen werden. In vielen Entwicklungslandern sind die infrastrukturellen
Voraussetzungen hierfiir jedoch nicht gegeben. Offentliche Verkehrsmittel sind haufig in
einem fiur Touristen nicht akzeptablen Zustand, kdnnen punktuell aber durchaus
~Spannende” Ergédnzungen des Reiseerlebnisses sein.

forum anders reisen aus Deutschland ist der einzige Outbound-Reiseveranstalterverband, der
in seinem Kriterienkatalog ausdriicklich die Verwendung der Bahn bei der An- und Abreise,
einen Verzicht auf Zubringerflige sowie die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel, wo immer
maoglich und zeitlich vertretbar, fordert. Bei einer Reiseentfernung von unter 700 km ist die
Nutzung eines Flugzeuges ausgeschlossen. Weiterhin werden vor Ort besonders
energieintensive Produkte wie Helikopterflige oder Motorschlittentouren prinzipiell nicht
angeboten (forum anders reisen 0.D.).

Verdnderungen des Reiseverhaltens

Tourismus und Freizeit als nicht notwendige Lebensbereiche bieten sich angesichts der
zukinftig notwendigen Emissionsreduktionen als Einsparpotenziale geradezu an.
Forderungen, Urlaub in ,Balkonien* zu verbringen oder zumindest auf Fernreisen zu
verzichten, sind von Umweltverbanden seit den 1980er Jahren erhoben worden, verhallten
aber weitgehend ungehort. Selbst tGiberdurchschnittlich umweltbewusste Konsumenten sind
in dieser Hinsicht keine Ausnahme — tatsachlich ist das Gegenteil der Fall. Eine vor kurzem
durchgefihrte Befragung von bewusst Konsumierenden, die der deutschen
Verbraucherinitiative nahe stehen, ergab eine tiberdurchschnittlich hohe
Urlaubsreiseintensitat (90% im Gegensatz zu nur 73% der deutschen Bevolkerung) sowie
einen sehr hohen Anteil von Mehrfachreisen. 35% der Befragten hatten zudem eine Reise ins
auRereuropaische Ausland unternommen. Auch dieser Wert ist weit Gberdurchschnittlich.
Dementsprechend benutzten Uber 50% das Flugzeug als Verkehrsmittel (gegeniber nur ca.
35% der deutschen Touristen). Allerdings war bei Reisen im Nahbereich die Benutzung von
Bahn oder Bus signifikant hoher (Nusser 2006).

Ein freiwilliger Verzicht auf Fernreisen scheint also kaum moglich, solange es dort attraktive
Angebote zu relativ moderaten Preisen gibt. Eine Forderung des Inlandstourismus ist nur
aussichtsreich, wenn dort konkurrenzféahige Angebote entwickelt werden, kénnte aber
moglicherweise zu einer Uberlastung nahe gelegener Urlaubsgebiete fithren. Vor diesem
Hintergrund gibt es im wesentlichen noch zwei Méglichkeiten, Fernreisen zumindest
vergleichsweise umweltvertraglich zu gestalten, und zwar zum einen durch eine langere
durchschnittliche Aufenthaltsdauer, zum anderen durch einen Verzicht auf
transportaufwéandige Rundreisen zugunsten eines eher stationdren Urlaubes. Der Appell, eine
langere Aufenthaltsdauer insbesondere auf Fernreisen einzuplanen, beruht auf der Annahme
eines konstanten Zeitbudgets (7rave/ Time Budget), das fur Reisen und Transport
aufgebracht wird (vgl. Peeters 2005 und Harmeling/Kubek 2006). Eine langere
Aufenthaltsdauer wiirde dann quasi automatisch zu weniger Reisen fihren und die



Transportintensitat einer Reise verringern. Langere Aufenthalte liegen im wirtschaftlichen
Interesse jedes touristischen Anbieters. Dass trotz massiver Marketinganstrengungen ein
gegenlaufiger Trend im weltweiten Tourismus zu beobachten ist, zeigt jedoch, wie schwierig
es ist, entsprechende Verhaltensdnderungen bei den Kunden zu bewirken. Ein verandertes
Reiseverhalten lasst sich zuklnftig am ehesten von jungen (Rucksacktouristen) oder von
alteren, zeitlich ungebundenen Zielgruppen mit tberdurchschnittlichen Einkommen erwarten.

Reiseveranstalter konnen Einfluss auf ihre Kunden nehmen, indem sie bestimmte Produkte
gar nicht erst anbieten. Das forum anders reisen sieht hierfur in seinem Kriterienkatalog sehr
prazise Mindestwerte vor: zwischen 700 und 2000 km Reiseentfernung muss der Aufenthalt
mindestens 8 Tage betragen, bei Reisen tiber 2000 km mindestens 15 Tage (forum anders
reisen 0.D.). Rundreisen kbénnen so gestaltet werden, dass mehr Zeit an ausgewahlten Orten
verbracht wird. Es ist jedoch nicht auszuschlieRen, dass Veranstalter auf diese Weise Kunden
verlieren, die in kurzer Zeit mdglichst viel erleben mochten.

GrolRere Aussichten, Reisen zu vermeiden, bestehen moglicherweise im Geschéaftstourismus.
Dienstreisen sind fur Unternehmen oft ein gewichtiger Kostenfaktor und werden nicht aus
Eigeninteresse unternommen. Telefon- und Videokonferenzen bieten unter bestimmten
Umstanden die Moglichkeit, auf Geschaftsreisen zu verzichten (Germanwatch/atmosfair
2006).

Einsatz von bindenden Steuerungsinstrumenten

Vor dem Hintergrund nur sehr begrenzt zu erwartender Reduktionseffekte durch freiwillige
Verhaltenséanderungen liegt es nahe, verpflichtende staatliche Eingriffe zu fordern. Hier
kommen im wesentlichen die Festsetzung von Emissionsobergrenzen und/oder finanzielle
Steuerungsinstrumente in Frage. Der (internationale) Flugverkehr ist bisher von den meisten
Steuern sowie auch von den Bestimmungen des Kyoto-Protokolls ausgenommen.
Bestrebungen, dies zu andern, gehen vor allem von der Européischen Union aus. Falls es
nicht gelingen sollte, den Flugverkehr in die zweite Kyoto-Runde nach 2012 aufzunehmen, so
ware zumindest innerhalb der EU der Einsatz verbindlicher Regelungen denkbar. Im
wesentlichen geht es darum, einen Preis fur die Produktion von Treibhausgasemissionen
einzufuhren. Ein erster Schritt ware die Einfihrung von bisher erlassenen Steuern, etwa
einer Kerosinsteuer, die von zahlreichen Umweltverbanden gefordert wird. Denkbar ware
weiterhin die Einfihrung einer Emissionsabgabe, die Fluggesellschaften fiir die Nutzung des
europaischen Luftraums zahlen missten. Beide MaRnahmen wirden einen Anreiz fir den
verstarkten Einsatz energiesparender und emissionsmindernder Technologien darstellen
(VCD 2006).

Die Einbeziehung des Flugverkehrs in den EU-internen Emissionshandel wird derzeit jedoch
fir einen der vielversprechendsten Losungsansatze gehalten. Er wiirde fir alle von einem
Flughafen in der EU ausgehenden Fliige gelten. Damit ware immerhin die Halfte aller
weltweiten Flige erfasst. Das Prinzip des Emissionshandels beruht darauf, dass fur eine
Branche (wie den Flugverkehr) Emissionsobergrenzen festgelegt werden. Die entsprechende
Emissionsmenge wird in Form von Zertifikaten ausgestellt, die den einzelnen Unternehmen



zugeteilt werden. Ein solches Handelssystem kann offen oder geschlossen sein. Bei einem
geschlossenen System kénnten Zertifikate nur innerhalb der Branche gehandelt werden und
wurden daher zu einer Emissionsreduzierung des Flugverkehrs selbst flihren. Ein offenes
System wirde eine Verlagerung von Emissionseinsparungen bzw. —kompensationen auf
andere Branchen sowie in Lander ermdglichen, die unter dem Kyoto-Protokoll nicht zu
Reduktionen verpflichtet sind. In jedem Fall sollte sichergestellt werden, dass nicht nur CO,-
Emissionen, sondern auch andere Treibhausgase beriicksichtigt werden (VCD 2006).

Es steht allerdings zu befirchten, dass die Fluggesellschaften politischen Druck austiben und
versuchen werden, bei der Einflihrung eines Emissionshandels Reduktionsverpflichtungen
und die Kosten der Zuteilung mdglichst gering zu halten. Andererseits wachst der 6ffentliche
Druck auf die Fluggesellschaften und die Tourismusindustrie. In Gro3britannien gibt es
derzeit Bestrebungen seitens der groflen Reiseveanstalterverbande, einer staatlichen
Regulierung durch freiwillige Kompensationsleistungen zuvorzukommen. British Airways
sowie die costaricanische Fluggesellschaft Nature Air kompensieren bereits die Klimawirkung
ihrer Inlandsfliige (Gossling et al. 2007 und Khajavi 2006).

3. Kompensation von Treibhausgasemissionen — einige
Grundlagen

Die Bestimmungen des Kyoto-Protokolls sehen die Moglichkeit eines Emissionshandels vor.
Damit wird Unternehmen die Gelegenheit gegeben, Emissionen, die sie selbst nicht oder nur
zu einem hohen Preis einsparen kénnen, durch entsprechende Kompensationprojekte an
anderer Stelle zu reduzieren. Haufig geschieht dies in Entwicklungslandern, die sich im
Rahmen des Kyoto-Protokolls nicht zu Emissionsminderungen verpflichten mussten. Hierfur
gibt es einen genau definierten Mechanismus, den sogenannten Clean Development
Mechanism (CDM). Eine Kompensation ist aber auch in Landern mdglich, die sich zu
Emissionsreduktionen verpflichtet haben (sogenannte Joint Implementation; vgl. Sterk/Bunse
2004). Der Ausgleich von Emissionen geschieht dadurch, dass die Treibhauswirkung, etwa
eines Fluges, an anderer Stelle ,neutralisiert* wird, indem eine bestimmte Summe Geldes in
erneuerbare Energien, Energieeffizienz oder Kohlenstoffsenken (meist Walder) investiert
wird. In jedem Fall sind zwei grundlegende Prinzipien zu beachten: Zum einen muss
sichergestellt werden, dass die verursachten Emissionen in derselben Menge wieder
eingespart werden. Zweitens muss die Kompensationsmalinahme zusatzlich sein (Prinzip der
Additionalitat), d.h. die Investition hatte ohne die Ausgleichszahlung nicht stattgefunden.
Investitionen, die gesetzlich vorgeschrieben sind, 6ffentlich geférdert werden oder gute
Renditen versprechen, gelten als Business as usual/ und sind daher nicht zusatzlich.

Die freiwillige Kompensation von Treibhausgasemissionen ist eine Mdglichkeit fur
Privatpersonen, Organisationen und Unternehmen, umweltpolitische Verantwortung flr
klimaschadliche Aktivitaten zu Ubernehmen, die derzeit nicht vom Kyoto-Protokoll oder
anderen Regelwerken abgedeckt werden, also vor allem den internationalen Flugverkehr. Sie
ist aullerdem von Interesse fur Unternehmen und Personen, die in Ldndern leben, die das



Kyoto-Protokoll nicht unterzeichnet haben. Hierzu gehéren insbesondere die USA und
Australien. Freiwillige Kompensationen kdnnen auch als Vorwegnahme eines obligatorischen
Emissionshandels angesehen werden. Idealerweise sollten nur solche Emissionen
kompensiert werden, die nicht durch andere Malnahmen reduziert oder ganz vermieden
werden kdnnen.

Auf der Nachfrageseite stehen Privatpersonen, die sich der Klimaschéadlichkeit von Flug- bzw.
Fernreisen bewusst sind, auf diese aber nicht (ganz) verzichten méchten, wenn keine
Alternativen zur Verfigung stehen. AuBer Flugreisen kénnen Privatpersonen auch ihre
kompletten Treibhausgasemissionen auszugleichen (z.B. Haushalt, Autofahrten). Umwelt-
und Entwicklungsorganisationen sowie 6ffentliche Institutionen mit ausgesprochenen
Nachhaltigkeitszielen gehen ebenso dazu Uber, ihre Emissonen zu kompensieren. Dazu
gehoéren zunehmend Konferenzen und Veranstaltungen. Kompensationszahlungen in
Ausgleichsprojekte kdnnen zusatzlich andere Ziele dieser Organisationen unterstiitzen, indem
beispielsweise Arbeitsplatze geschaffen oder Habitate renaturiert werden.

FUr Unternehmen durften neben einem genuinen Verantwortungsbewusstsein vor allem
Image- und Marketinggriinde eine Rolle spielen. Bei Branchen, die im Zusammenhang mit
der Klimadiskussion zunehmend unter 6ffentlichen Druck geraten, wie etwa Erddlfirmen,
Energieproduzenten, Fluggesellschaften und Reiseveranstaltern kann die freiwillige
Kompensation eine Moglichkeit sein, einem potenziellen Imageverlust (reputational risk)
vorzubeugen. Dariber hinaus bevorzugen Unternehmen oft freiwillige Selbstverpflichtungen,
um staatlicher Regulierung vorzubeugen oder diese womdglich abzumildern.

In der konkreten Umsetzung ist die Kompensation von Emissionen eine héchst komplexe und
aufwandige Aufgabe, die von der korrekten Berechnung der Treibhausgasemissionen von
Fligen Uber die Abwicklung von Zahlungen bis hin zum Management und zur Verifizierung
von Ausgleichsprojekten reichen. Diese Aufgaben kdnnen nicht von kleinen Organisationen
oder Unternehmen durchgefiihrt werden, geschweige denn von einzelnen Touristen, die ihre
Flugemissionen kompensieren mochten. Hierfir werden Experten bendtigt, und zwar sowohl
im naturwissenschaftlichen als auch im Managementbereich. Die steigende Nachfrage nach
freiwilligen Ausgleichsleistungen wird daher zunehmend von Dienstleistern angeboten.
Derzeit existieren weltweit etwa 50 dieser Programme, von denen die meisten erst vor
wenigen Jahren gegriindet wurden. Sie befinden sich iberwiegend in Europa®, Nordamerika
und Australien, wo sie die dort jeweils vorhandene Nachfrage ansprechen. Es handelt sich
meist um gemeinnitzige Organisationen, die haufig in irgendeiner Form mit Umwelt- und
Naturschutzverbanden sowie Entwicklungsorganisationen kooperieren. Einige Anbieter
arbeiten jedoch auch auf kommerzieller Basis (Strasdas 2006, Gossling et al. 2007).

Je nach Art der Dienstleistung kénnen im freiwilligen Emissionshandel folgende Anbieter
unterschieden werden (vgl. Taiyab 2006 und atmosfair 0.D.):

! Im deutschsprachigen Raum gibt es im wesentlichen drei Anbieter: atmosfair (www.atmosfair.de), MyClimate
(www.myclimate.org) und Prima Klima (www.prima-klima-weltweit.de) .
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e Projektentwickler und —betreiber von Vorhaben, bei denen Emissionen mit Hilfe von
Kompensationszahlungen eingespart werden. Mit diesen Projekten werden
Emissionszertifikate (meist in Einheiten von je einer Tonne eingesparter CO,-
Aquivalente = CO,-e) generiert und verkauft.

¢ Kompensationsprogramme (retailer) fungieren als Vermittler zwischen
Projektbetreibern und Endkunden. Sie schliefen dazu Vertrage mit Projektbetreibern
ab, denen eine bestimmte Ausgleichszahlung vertraglich zugesichert wird fur den Fall,
dass sie die vereinbarte Kompensationsleistung auch tatséchlich erbringen. Die so
entstandenen Einsparungen werden an Einzelkunden oder Firmen weiterverkauft,
deren Emissionen zuvor berechnet wurden. Die generierten Emissionszertifikate
werden dem Markt entzogen und stillgelegt.

¢ Reine Vermittler von Kompensationsleistungen (broker) verkaufen die generierten
Emissionszertifikate an Kunden weiter, ohne selbst in die Kompensationsprojekte
involviert zu sein.

4. Nachhaltigkeitskriterien fur die freiwillige Kompensation
von Flugemissionen

Fur den freiwilligen Ausgleich von Emissionen in Entwicklungslandern kénnen zunéchst die
Kriterien herangezogen werden, die auch im Rahmen des CDM festgelegt wurden. Noch
weitergehende Anforderungen wurden von einer Gruppe von Umweltorganisationen auf
Initiative des WWF formuliert. Das Ergebnis ist der sogenannte CDM Gol/d Standard, der
besonders hohe Anforderungen an die Zertifizierung von Kompensationsprojekten stellt und
zusatzliche Vorteile fordert, z.B. die Einbeziehung lokaler Gemeinden. Im Gegensatz zum
offiziellen CDM werden dabei Aufforstungsprojekte als Kompensationsform ausgeschlossen.?
Um diese Lucke zu schliefen, hat eine andere Akteursgruppe aus dem Umfeld der
Naturschutzorganisation Conservation International eine ebenfalls anspruchsvolle Methodik
fir die Heranziehung von Aufforstungsprojekten sowie von ,vermiedener Entwaldung“ als
Kompensationsformen entwickelt: die Climate, Community and Biodiversity (CCB) Project
Design Standards (Climate, Community and Biodiversity Alliance 2005). Fir
Ausgleichsprojekte in Industrielandern gibt es bisher weniger formalisierte Regeln. Hierbei
muss vor allem darauf geachtet werden, dass Reduktionen nicht doppelt gezahlt werden,
namlich einmal als freiwillige Kompensation und dartber hinaus im Rahmen der
obligatorischen Reduktionsziele des jeweiligen Landes (Sterk/Bunse 2004).

Neben der eigentlichen Kompensation (Angebotsseite) muss jedoch auch die Nachfrageseite
betrachtet werden, also die Vermarktung und der Verkauf von Emissionszertifikaten. Hier
mussen inbesondere die Messung/Berechnung der Emissionen, die institutionelle und
O0konomische Nachhaltigkeit der Anbieter bzw. Mittler sowie die Kommunikation gegenuber

2 www.cdmgoldstandard.org ; siehe Diskussion dazu am Ende des Kapitels
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den Kunden einer Nachhaltigkeitsbewertung unterzogen werden. Hinzu kommen spezifische

Anforderungen, die an die Kompensation von Flugemissionen zu richten sind.

Im Flugbereich sollten freiwillige Ausgleichsprogramme folgende Kriterien erfillen, um
Nachhaltigkeitsanspriche im umfassenden Sinne zu erfillen:

1. Die Erfassung der Emissionen muss auf geeigneten Daten beruhen, um zu einer
korrekten Berechnung des Treibhauseffektes der zu kompensierenden Aktivitat zu
kommen. Dies umfasst beim Flugverkehr zwei Aspekte:

a.

Beriicksichtigung anderer Treibbausgase als nur CO,, die bei Fligen in groRer
Hohe entstehen. Wie in Kap. 1 dargelegt, sollte der RFI entsprechend der
Empfehlung des IPCC 2,7, mindestens aber 2 betragen. Programme, die bei
Flugreisen im Mittel-und Kurzstreckenbereich nur CO,-Emissionen zugrunde legen,
kompensieren nur einen Teil des Treibhauseffektes und tauschen ihre Kunden
Uber die wahren Klimakosten des Fliegens hinweg.

Differenzierte Daten zu den Flugen selbst: Der Treibstoffverbrauch einer Flugreise
hangt von zahlreichen Variablen ab, wie etwa dem verwendeten Fluggerat, der
Zahl der Zwischenlandungen oder der Auslastung des Flugzeugs. Zwar ist es
unmdglich und auch nicht unbedingt erforderlich, fir jeden einzelnen Fall die
jeweiligen tatsachlichen Emissionen zu errechnen, doch sollten hier zumindest
realistische Durchschnittswerte zugrunde gelegt werden, die u.a. bertcksichtigen,
dass Flugzeuge im Durchschnitt zu 70% ausgelastet sind (Peeters 2005), und
dass aufgrund von vorgegebenen Flugkorridoren und Warteschleifen nicht die
kiirzeste Strecke zwischen A und B zugrunde gelegt werden kann.

Fur die individuelle Berechnung von Flugemissionen sollte aus
Praktikabilitatsgriinden ein einfach zu handhabender Emissionsrechner online zur
Verfugung stehen. Der Emissionsrechner sollte tiberdies eine groe Bandbreite
internationaler Flugverbindungen aufweisen und mit unkomplizierten
Zahlungsmodalitaten verbunden sein.

2. Die ausgewahlten Kompensationsprogramme missen die errechnete
Treibhauswirkung der angegebenen Emissionen in voller Héhe neutralisieren. Dazu
missen geeignete Projekte entwickelt, betrieben und Uberwacht werden. Folgende
Aspekte sind im einzelnen zu beachten:

a.

Kompensationsprojekte mussen belegen, dass sie das Kriterium der Additionalitat
erfullen. Additionalitdt kann beispielsweise dann bestehen, wenn das
Ausgleichsprojekt durch finanzielle Restriktionen (zu hohe Investitionskosten, zu
unsichere Ertragsaussichten) oder einen Mangel an technologischem Know-how
im Vergleich zu einer klimaschéadlicheren Entwicklung ohne die
Kompensationszahlungen nicht realisiert worden wére.?

Auf technischer Ebene muss sichergestellt werden, dass die
Emissionseinsparungen korrekt berechnet werden. Dies ist vor allem bei

% 7u den Einzelheiten der Methodik siehe u.a. www.cdmgoldstandard.org
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Senkenprojekten eine besondere Herausforderung, da Walder in Abh&ngigkeit von
Wachstumsphasen, ihrer Artenzusammensetzung, den Bodenverhaltnissen und
dem Klima unterschiedliche Mengen an Kohlenstoff binden und z.T. auch wieder
freisetzen.*

c. Es muss sichergestellt werden, dass die vermiedenen oder gebundenen
Emissionen der Atmosphére permanent entzogen werden. Dies ist bei
Investitionen in erneuerbare Energien und Energieeffizienz ohne weiteres der Fall.
Bei Investitionen in Walder sollte zumindest ein Puffer eingebaut werden, der das
Risiko einer erneuten Freisetzung in die Atmosphare berlcksichtigt.

d. Die Nutzung von Senken fiir den Klimaschutz ist aus den genannten und weiteren
Grinden hdchst kontrovers. Es ist daher zu empfehlen, dass
Kompensationsprogramme entweder auf Senkenprojekte ganz verzichten oder
aber ein gemischtes Portfolio anbieten.

e. Zusatzliche Benefits wie die Forderung der Artenvielfalt bei
AufforstungsmalRnahmen, Technologietransfer und Weiterbildung, lokale
Partizipation und Beitrage zur nachhaltigen wirtschaftlichen Entwicklung sind
winschenswert, aber nicht unbedingt erforderlich, da diese keinen unmittelbaren
Bezug zum Klimaschutz haben.

f. In Bezug auf das Projektmanagement insgesamt muss nachvollziehbar und
belastbar belegt werden, dass die oben genannten Kriterien erfillt werden. Dies
sollte auf jeden Fall durch eine unabhangige externe Begutachtung geschehen,
idealerweise in Form einer anerkannten Zertifizierung. Mit dem CDM und dem
CDM Gold Stanaard stehen hierfir geeignete Instrumente zur Verfugung.
Allerdings sind beide Verfahren hoch komplex und fir kleinere Ausgleichsprojekte
wegen der hohen Transaktionskosten kaum geeignet. Aus diesem Grund haben
sich auf dem freiwilligen Kompensationsmarkt zahlreiche vereinfachte Verfahren
herausgebildet, deren Validitat noch zu tGberprifen ist.

3. Organisationen, die Kompensationsdienstleistungen anbieten, sollten effizient,
professionell, transparent und 6konomisch nachhaltig arbeiten. Es wére zu
diskutieren, die Zertifizierung von Kompensationsprojekten auf die gesamte
Dienstleistung auszudehnen, z.B. durch die Erstellung extern verifizierter
Jahresberichte. Desweiteren besteht ein zentrales Erfolgskriterium freiwilliger
Programme darin, ob nennenswerte Mengen an Treibhausgasen neutralisiert werden.
Hierflr sind ein professionelles Marketing und mdglicherweise auch eine groliere
Nahe zu potenziell kompensationswilligen Unternehmen notwendig. Ausreichende
Mindestumsatze sind zudem erforderlich, um die finanzielle Nachhaltigkeit von
Anbietern sicher zu stellen.

4. Kompensationsprogramme sollten darauf hinwirken, bei ihren Kunden zunéchst
klimaschadliche Verhaltensmuster oder Angebotsformen (z.B. von
Reiseveranstaltern), so weit méglich, zu modifizieren. Eine entsprechende

* zur Diskussion von Kohlenstoffsenken versus Emissionsvermeidung siehe Exkurs
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Kommunikationspolitik sollte daher Bestandteil nachhaltig orientierter Anbieter sein
(z.B. durch Hinweise auf alternative Verkehrsmittel).

Exkurs: Welche Kompensationsarten kdnnen als nachhaltig angesehen werden?

Es ist im Rahmen dieses Artikels nicht mdglich, vertieft in diese héchst komplexe und
kontrovers geflihrte Diskussion einzusteigen. Hinsichtlich der zu préaferierenden
Kompensationsarten haben sich im Klimaschutz zwei ,Lager” herausgebildet: diejenigen, die
Aufforstungen und Waldschutz als nicht nachhaltig ablehnen, und diejenigen, die genau dies
vehement vertreten. Die Vorteile von energiebezogenen Projekten liegen darin, dass sie das
Hauptproblem an der Wurzel packen, welches darin besteht, dass die Weltwirtschaft zuviel
Energie verbraucht und diese aus den falschen (= fossilen) Quellen bezieht. Die
solchermallen eingesparten Emissionen treten nie in die Atmosphére ein. Investitionen in
erneuerbare Energien und Energieeffizienzmalinahmen ermdéglichen aufierdem einen
Technologietransfer in Entwicklungslander und kénnen dort zu einer nachhaltigen
Wirtschaftsentwicklung beitragen.

Aufforstungsmalnahmen und Waldschutz sind kostengiinstig und effektiv, kbnnen das
Problem der nicht zu garantierenden Permanenz aber nicht I6sen. Beim Waldschutz ist
zudem die Additionalitat der Malinahmen hdchst fraglich: warum sollten Regierungen fir die
Unterlassung von MaRnahmen belohnt werden, zu denen sie sich eigentlich verpflichtet
hatten, und fur die im Rahmen der Biodiversitats-Konvention andere
Finanzierungsinstrumente zur Verfigung stehen? Im Kyoto-Protokoll ist Waldschutz daher als
AusgleichsmalRnahme ausgeschlossen. Eines der wichtigsten Argumente der Kritiker ist aber,
dass fir eine Kompensation durch Aufforstungen viel zu grolie Flachen bendtigt werden, die
dauerhaft einer Nutzung entzogen werden miissten.® Hinzu kommt das Problem der
Zeitverzdgerung. Wachsender Wald bindet Kohlenstoff erst Gber einen Zeitraum von
mehreren Jahrzehnten (vgl. u.a. Boon et a.l 2006 und Go6ssling et al. 2007).

Die Verfechter einer ,,griinen*“ Kompensation weisen demgegentber darauf hin, dass
Entwaldung zu 18% zum anthropogenen Treibhauseffekt beitragt, und dass die noch
bestehenden tropischen Urwalder in wenigen Jahrzehnten verschwunden sein werden, wenn
— neben dem Instrument des Artenschutzes — nicht zusatzlich die Klimafunktion dieser
Walder monetér honoriert wird (vgl. u.a. Ibisch et al. 2006). Man hat tberdies auf die
vorgebrachte Kritik reagiert und Methodiken entwickelt, die den bisherigen Schwéachen
Rechnung tragen. Ein Beispiel sind die schon erwdahnten CCB Standards. Um dem Problem
der Permanenz und der méglichen Verlagerung von Holzféllerei auf andere Gebiete (/feakage)
Rechnung zu tragen, werden von vornherein entsprechende Abschlage berechnet bzw.
Managementaktivitaten finanziert, die illegale Nutzungen verhindern und Feuerschutz
gewabhrleisten, soweit dies mdglich ist.

5 Gossling (2000) errechnete, dass jedes Jahr eine Flache von etwa 30.000 km? nétig wére, um die gesamten
Emissionen des Flugverkehrs durch Aufforstungsmainahmen zu kompensieren.
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Die von Gossling et al. (2007) durchgefiihrte Internetanalyse von ca. funfzig
Kompensationsprogrammen weltweit sowie eine vertiefte schriftliche Befragung von zehn
ausgewahlten Anbietern (Strasdas 2006) ergaben ein recht uneinheitliches Bild. Bereits die
Kalkulation der Treibhausgasemissionen variiert von Anbieter zu Anbieter. Gossling et al.
(2007) untersuchten dies anhand eines Fluges von Amsterdam nach Barcelona, der in die
verschiedenen Emissionsrechner eingegeben wurde. Ergebnis: zwischen dem hdchsten und
dem niedrigsten Wert bestand ein Unterschied von Uber 100%. Ganz offensichtlich wurden
hier unterschiedliche Werte beziglich der durchschnittlichen Auslastung, des Flugzeugtyps
usw. zugrunde gelegt. Einige Anbieter verwenden wiederum stark vereinfachte Daten, wie
z.B. Kurz-, Mittel- oder Langstrecke. Ein weiteres Problem besteht darin, dass viele
Programme den Strahlungsantrieb von Flugemissionen in groRer Héhe nicht bertcksichtigen.
Von denjenigen, die dies tun, legen wiederum einige den niedrigsten Wert (Faktor 2)
zugrunde oder Uberlassen es ihren Kunden, ob sie mit oder ohne RFI kompensieren wollen.
Nur vier Programme verwenden den vom IPCC empfohlenen Faktor 2,7.

Hinsichtlich der Wahl von Kompensationsformen lasst sich eine deutliche Praferenz fir
Aufforstungsprojekte feststellen. Dreiviertel aller Programme bieten diese ausschlief3lich oder
als Teil eines gemischten Portfolios an. Etwa ein Viertel setzt ausschlieflich auf erneuerbare
Energien und Energieeffizienz. Nur eine Organisation bietet Naturschutz und vermiedene
Entwaldung als AusgleichsmaRnahme an. Kompensationsprojekte befinden sich sowohl in
Entwicklungs- als auch in Industrielandern. In der vertieften Befragung zeichnete sich ab,
dass diejenigen Programme, die Aufforstungsmalinahmen anbieten, meist einheimische
Baumarten pflanzen, degradierte Okosysteme renaturieren und die Frage der Additionalitat
sowie mogliche Leakage-Effekte berlcksichtigen.

Ebenfalls sehr uneinheitlich wird derzeit die Verifizierung von Ausgleichsprojekten
gehandhabt. Go/d Standard-Projekte werden bisher von den Organisationen atmosfair
(Deutschland), MyClimate (Schweiz), Climate Friendly (Australien) und GreenSeat
(Niederlande)® angeboten, wobei atmosfair ausschlieRlich auf diesen Standard setzt. In den
USA gibt es fir Kompensationsprojekte im Bereich erneuerbare Energien ein
Zertifizierungssystem namens Green-e, welches einheitliche Standards durchsetzen mdchte
(www.green-e.org). Die meisten Anbieter geben an, ihre Projekte auf eine andere Weise
extern zu verifizieren zu lassen. Inwieweit hierbei Kriterien wie Additionalitat, Leakage,
adaquate Berechnungsmethoden oder tatséchlich erzielte Reduktionen stringent abgepruft
werden, lasst sich von aul3en nicht beurteilen, schon gar nicht von Kunden, die sich nicht im
Detail mit der Thematik befasst haben. Einige Kompensationsprogramme weisen darauf hin,
dass sie aus Kostengriinden auf eine externe Uberpriifung bzw. komplexe Prufverfahren wie
den CDM Gold Standard verzichten. In der Tat kosten zertifizierte Kompensationen bis tGber
20 EUR pro Tonne CO,-e, wéhrend nicht-verifizierte Forstprojekte flr weniger als ein Zehntel
dieses Betrages arbeiten kdnnen. Interessanterweise lieR sich als Ergebnis der Befragung
feststellen, dass Programme mit einer Abneigung gegen aufwéandige Prufverfahren
tendenziell auch (einheimische) Forstprojekte anstelle von erneuerbaren Energien

® fiir mehr Informationen siehe www.atmosfair.de, www.myclimate.org, www.climatefriendly.com,
www.greenseat.nl
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bevorzugen und bei der Berechnung der Emissionen dazu neigen, den RFI-Faktor
wegzulassen.

Inwieweit die untersuchten Organisationen den Ansprichen institutioneller Nachhaltigkeit
genugen, kann derzeit nicht beurteilt werden. Beglaubigte Jahresberichte sind &uf3erst
selten. Problematisch ist auch die Kommunikation gegentiber den Kunden. Zwar beschreiben
alle Programme mehr oder weniger ausfuhrlich die Folgen des Treibhauseffektes und dessen
anthropogene Ursachen, doch informieren nur wenige ihre Kunden ausreichend Uber
Maoglichkeiten, Emissionen zu vermeiden. Es wird meist suggeriert, dass Ausgleichszahlungen
ausreichend seien.

Am interessantesten an dieser Bestandsaufnahme ist vielleicht die Frage, wieviel Tonnen an
Treibhausgasen durch freiwillige Kompensation denn bisher eingespart werden konnten.
Gossling et al. (2007) schatzen, dass auf diese Weise im Flugbereich im Jahr 2005 nur etwa
200.000 Tonnen CO,-e ausgeglichen werden konnten. Auch wenn darin die Kompensation
der Geschéaftsreisekosten gréfierer Unternehmen, die selbst kompensieren, nicht enthalten
sind, ist dies bisher eine auRerst geringe Summe im Vergleich zu den geschatzten 800 Mio.
Tonnen CO,-e, die der weltweite Flugverkehr insgesamt pro Jahr ausstof3t. Man muss den
freiwilligen Programmen allerdings zugute halten, dass die Uberwaltigende Mehrheit von
ihnen erst seit kurzem am Markt ist.

5. Schlussfolgerungen und Perspektiven

Die Mdglichkeit einer freiwilligen Kompensation von Flugemissionen hat Bewegung in die
festgefahrene Diskussion um die Nachhaltigkeit von Ferntourismus gebracht. Sie eroffnet
einen dritten Weg jenseits von Business as usual und Forderungen nach einem
weitgehenden Verzicht auf Fernreisen, der flr Fluggesellschaften, Reiseveranstalter und die
Tourismuswirtschaft in tyischen Ferndestinationen aus wirtschaftlichen Griinden einfach nicht
akzeptabel ist. Das Gleiche gilt fur umweltbewusste Privatpersonen, Organisationen und
Unternehmen, die aus verschiedenen Grunden auf Flugreisen nicht verzichten konnen oder
wollen.

Es ist aber auch deutlich geworden, dass angesichts der enormen Emissionsreduktionen, die
von allen Sektoren weltweit erreicht werden miussen, die freiwillige Kompensation im
Tourismus und im Flugverkehr nur eines von mehreren Instrumenten sein kann, um diese
Branchen in Bezug auf ihre Treibhauswirkung nachhaltiger zu gestalten. Letztendlich wird
kein Weg daran vorbeifuihren, die Transportintensitat des Tourismus zu verringern, d.h. pro
Reisetag weniger zu fliegen. Eine technologische Revolution im Flugverkehr, die dieses
Problem auf eine andere Weise l6sen kénnte, steht in absehbarer Zeit nicht zu erwarten.

Die Bestandsaufnahme der derzeit im Tourismus angebotenen Kompensationsprogramme
ergab ein noch uneinheitliches Bild, das zu Zweifeln an ihrer Integritdt Anlass gibt, aber auch
eine ganze Reihe sehr positiver Ansdtze aufweist. Es handelt sich hier um einen noch sehr
jungen Markt mit hohem Entwicklungspotenzial, sowohl was die Nachhaltigkeit der
Kompensation als auch die Breitenwirkung im Tourismus angeht. Im Folgenden soll zum
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einen diskutiert werden, welche Bedeutung der freiwillige Emissionsausgleich als
umweltpolitisches Instrument erlangen kann. Zum anderen muss gefragt werden, welchen
praktischen Herausforderungen sich solche Programme in einem freiwilligen Markt stellen
mussen.

Die umweltpolitische Bedeutung von freiwilliger Kompensation hangt zunéchst einmal davon
ab, ob sich dieses Prinzip tberhaupt in groBem Umfang im Tourismus etablieren kann. Es
spricht einiges dafir, dass sich viele Unternehmen einem wachsenden 6ffentlichen Druck
ausgesetzt sehen und deshalb zunehmend bereit sein werden, klimapolitische Verantwortung
in Form von Ausgleichszahlungen zu demonstrieren. Initiativen in der britischen
Tourismusindustrie gehen in diese Richtung (Travel Foundation 2006). Auch in den
Spezialsegmenten des Natur- und Kulturtourismus findet das Thema zunehmend Anklang.
Fraglich ist jedoch die Bereitschaft der Touristen selbst, dem weit verbreiteten Wissen um
die Klimaschadlichkeit des Fliegens Taten in Form von Zahlungen folgen zu lassen. Da es
sich beim Klimawandel um ein meist abstraktes globales Problem handelt und man selbst
von Kompensationszahlungen keinerlei Vorteile hatte, sind hier wahrscheinlich die grofiten
Hindernisse zu Uberwinden. Derzeit sind Ausgleichsprogramme selbst bei umweltbewussten
Konsumenten noch zu unbekannt. Sie haben damit eine frappierende Ahnlichkeit mit den
zahlreichen Zertfizierungssystemen, die es fir einen nachhaltigen Tourismus gibt. In Bezug
auf adaquate Marketing- und Kommunikationsstrategien fur einen freiwilligen
Emissionsausgleich besteht noch ein erheblicher Forschungsbedarf.

Ob eine grolRere Verbreitung freiwilliger Kompensation umweltpolitisch ginstig oder eher
nachteilig ware, wird kontrovers diskutiert. Erste Befragungen, die von atmosfair unter
Nutzern dieses Programms durchgefiihrt wurden, ergaben, dass dadurch keineswegs eine
hohere Bereitschaft entsteht, mehr als bisher zu fliegen (atmosfair 2006). Es kann weiterhin
vermutet werden, dass Aufklarung Uber den Klimawandel, verbunden mit dem Angebot
konkreter Handlungsmoglichkeiten, letztlich zu einem héheren Problembewusstsein unter
den Reisenden fuhrt. Kritiker befurchten jedoch, dass die Tourismusindustrie den freiwilligen
Emissionsausgleich als Argument benutzen kdnnte, einen obligatorischen Emissionshandel
abzublocken. Flugzeughersteller konnten auflerdem versucht sein, auf teure technologische
Verbesserungen zu verzichen und stattdessen auf kostenglinstige Kompensation in
Entwicklungslandern zu setzen (vgl. Gossling et al. 2007). Umgekehrt kdnnte man jedoch
auch argumentieren, dass eine vorgezogene freiwillige Kompensation den Unternehmen die
Moglichkeit gibt, sich auf staatliche Regulierung einzustellen und steigende Kosten
sukzessive in ihre Kalkulation einzubeziehen. Derzeit sieht es aber nur in der EU so aus, als
kdnnten Uberhaupt in absehbarer Zeit bindende Regelungen fir den Flugverkehr zum Einsatz
kommen. Wie strikt diese letztlich sein werden, bleibt abzuwarten. Die freiwillige
Kompensation hatte auch dann weiterhin eine Existenzberechtigung, z.B. wenn man seine
Emissionen zu 100% ausgleichen mochte, anstatt moglicherweise nur eine leicht erhéhte
Ticketabgabe 0.4. zu zahlen.

Offen ist weiterhin die Frage, ob es Uberhaupt genliigend Ausgleichsmdglichkeiten fir den
Flugverkehr gébe, wenn dieser in erheblichem Malie auf dieses Prinzip setzen wirde (vgl.
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ebd. sowie Boon et al. 2006). Hinsichtlich der derzeit beliebten, aber flachenintensiven
Aufforstungen ist hier am ehesten Skepsis angebracht. In Bezug auf das (derzeit noch nicht
offiziell anerkannte) Prinzip der vermiedenen Entwaldung kann man sich eine verstarkte
Finanzierung durch Ausgleichszahlungen aber nur wiinschen. Ahnliches gilt fiir den Einsatz
erneuerbarer Energien. Hier kann freiwillige Kompensation einen Beitrag zur Markteinfiihrung
und Verbreitung dieser Technologien fuhren, wo staatliche Forderung nicht zur Verfigung
steht, also insbesondere in Entwicklungslandern. Umweltpolitisch interessant ist auch die
Erwagung, offizielle Emissionszertifikate aus dem regulierten Markt aufzukaufen, um dort die
Preise zu erh6hen und damit in anderen Sektoren groflRere Anreize flr Emissionsreduktionen
zu schaffen (ebd.).

Steigende Preise fur die Projektentwicklung kénnten im freiwilligen Markt jedoch schnell an
die Grenzen der Zahlungsbereitschaft stoRen. Bereits jetzt sind unter den
Kompensationsanbietern Tendenzen festzustellen, auf hohe Nachhaltigkeitsstandards bei der
Kompensation zu verzichten, um die Preise zu senken, z.B. durch ein ,Herunterrechnen* der
tatséchlichen Emissionen oder den Verzicht auf stringente Kontrollmechanismen. Dies hat
zum einen mit der Konkurrenz unter den Anbietern zu tun, kommt aber natirlich auch den
Interessen der Kunden entgegen, Kosten zu sparen. Mittelfristig ist eine hohe
Glaubwaurdigkeit auf beiden Seiten jedoch als wichtiger einzuschatzen als kurzfristige
Scheinldsungen. Die Entwicklung internationaler Standards fiir Kompensationsprogramme
wird daher als vordringliche Aufgabe angesehen.
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