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TEXTE Treibhausgas-Emissionen im Deutschland-Tourismus — Themenpapier

Kurzbeschreibung: Treibhausgas-Emissionen im Deutschland-Tourismus

Der Anteil der Treibhausgas-Emissionen, die durch den weltweiten Tourismus verursacht
werden, wird derzeit auf 8 % geschatzt - mit steigender Tendenz. Dieses Themenpapier im
Rahmen des Projektes ,Weiterentwicklung des nachhaltigen Tourismus: Identifizierung von
Synergieeffekten zur Starkung der Kooperation mit und zwischen wichtigen Akteuren” bietet
eine detaillierte Untersuchung des moglichen Vorgehens bei der Ermittlung der Treibhausgas-
Emissionen durch den Tourismus in Deutschland. Es wird ein Vorschlag fiir ein System zur
Erfassung der durch Tourismus verursachten Emissionen unterbreitet, das bislang fehlt. Dieses
System baut auf eine Verkniipfung bestehender Tourismus-, Wirtschafts- und Umweltstatistiken
auf Basis international anerkannter Definitionen und Abgrenzungen. Es werden zwei Arten der
Berechnung beleuchtet. Im Rahmen einer entstehungsseitigen Berechnung werden alle
Emissionen beriicksichtigt, die durch die Tourismuswirtschaft im Inland entstehen. Im Rahmen
einer verbrauchsseitigen Berechnung werden die Emissionen entlang der gesamten
Wertschopfungskette der durch Touristen in Deutschland konsumierten Giiter erfasst. Um die
nachhaltige Entwicklung des Tourismus in Deutschland beziiglich des Klimaschutzes bewerten
zu konnen, sind beide Betrachtungen sinnvoll.

Abstract: Greenhouse gas emissions in tourism in Germany

Please, describe here the content of this publication in English using half of this page. This text
will be used several times (for example in the library, at the UBA-Website), to overview the
content of this publication.

The share of greenhouse gas emissions caused by global tourism is currently estimated at 8%
and rising. This paper in the framework of the project "Further development of sustainable
tourism: Identification of synergy effects to strengthen cooperation with and between important
actors" offers a detailed analysis of a possible approach for determining greenhouse gas
emissions from tourism in Germany. A proposal is made for a system for recording the emissions
caused by tourism, which is currently lacking. This system is based on a combination of existing
tourism, economic and environmental statistics on the basis of internationally recognised
definitions and delimitations. Two types of calculation are highlighted. Within the calculation on
the production side, all emissions caused by the domestic tourism industry are taken into
account. Within the consumption-side calculation, the emissions along the entire value chain of
the products consumed by tourists in Germany are recorded. In order to assess the sustainable
development of tourism in Germany with regard to climate protection, both considerations are
useful.
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1 Einleitung: Treibhausgas-Emissionen im Tourismus in
Deutschland

Aktuellen Schitzungen zufolge betrdgt der Anteil des weltweiten Tourismus an den globalen
Treibhausgas-(THG-)Emissionen etwa 8 % - bei steigender Tendenz (Lenzen et al.,, 2018). Diese
Zahl verdeutlicht, wie wichtig es mit Blick auf Bemiihungen um eine klimafreundliche
gesamtwirtschaftliche Entwicklung ist, die Emissionen des Tourismus detailliert zu untersuchen
und die mafdgeblichen Emittenten zu identifizieren. Fiir den Tourismus in Deutschland liegt
derzeit keine Schatzung vor, was unter anderem auf das Fehlen einer fundierten Methode zur
Erfassung der durch den Tourismus in Deutschland verursachten Emissionen zuriickzufiihren
ist. Das vorliegende Themenpapier im Rahmen des Projektes ,Weiterentwicklung des
nachhaltigen Tourismus: Identifizierung von Synergieeffekten zur Starkung mit und zwischen
Akteuren” schlagt ein solches System vor. Dieses fiigt sich konzeptionell in das im Projekt
entwickelte Indikatorensystem zur Bemessung der Nachhaltigkeit des Tourismus in
Deutschland ein. Grundlage der Systematik ist eine Verkniipfung bestehender Tourismus-,
Wirtschafts- und Umweltstatistiken auf Basis international anerkannter Definitionen und
Abgrenzungen.

Bereits im Jahr 2007 forderte die Davos-Deklaration! eine rasche Reaktion der weltweiten
Tourismuswirtschaft auf den Klimawandel, um zukiinftig ein nachhaltiges Wachstum zu
ermoglichen. Teil der Strategie soll dabei eine Senkung der Treibhausgasemissionen der
Tourismuswirtschaft besonders im Verkehr und bei Beherbergungsleistungen sein (UNEP und
UNWTO, 2008). Laut der United Nations World Tourism Organisation (UNWTO) trug der
Verkehr, insbesondere der Pkw- und Luftverkehr, im Jahr 2005 rund 75 % zu den
Kohlenstoffdioxid-(CO2-)Emissionen, eines der wichtigsten Treibhausgase, des weltweiten
Tourismus bei (UNEP und UNWTO, 2008) (siehe Abbildung 1). Diese Schitzungen beinhalten ein
grofdes Maf$ an Unsicherheit, die tragende Rolle des Verkehrs ist allerdings unverkennbar. Der
Verkehr als integraler Bestandteil jeder touristischen Reise findet daher auch in der Betrachtung
der Emissionen im Deutschland-Tourismus besondere Aufmerksamkeit.

1 Die Davos-Deklaration wurde am Ende der Zweiten Internationalen Konferenz iiber den Klimawandel
und Tourismus in Davos im Jahr 2007 verabschiedet. An dieser Konferenz nahmen die World Tourism
Organization (UNWTO), das United Nations Environment Programme (UNEP) und die Weltorganisation
fiir Meteorologie (WMO) teil.
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Abbildung 1: Beitrag verschiedener Tourismus-Bereiche zu den CO,-Emissionen des weltweiten
Tourismus im Jahr 2005

m Luftverkehr
= Pkw-Verkehr

Beherbergung
= Sonstiger Verkehr

m andere Aktivititen

Notiz: ,Andere Aktivitaten“ umfassen hier alle Aktivitdten von Touristen, die von den Ubrigen Kategorien nicht abgedeckt
sind, darunter Beférderungsleistungen vor Ort, lokale Freizeitaktivitdten, dienstliche Aktivitaten (Meetings, Konferenzen u.
a.), Restaurantbesuche, Exkursionen etc. Die Auswertung bezieht sich ausschlieRlich auf Kohlenstoffdioxid, andere
Treibhausgase sind nicht beriicksichtigt.

Quelle: UNEP und UNWTO, 2008.

Ziel dieses Themenpapiers ist es, einen Uberblick iiber die verschiedenen verfiigbaren
Statistiken zu THG-Emissionen in Deutschland zu geben sowie verschiedene Méglichkeiten zur
Nutzung dieser Daten fiir eine Berechnung der touristischen Emissionen zu erldautern.

Der folgende Abschnitt fithrt in die Problematik der Treibhausgasemissionen vor dem
Hintergrund der Klimaerwirmung ein und bietet eine Ubersicht iiber die relevanten
Emissionsstatistiken. Abschnitt 3 stellt einen methodischen Ansatz zur Verkniipfung von
verfligbaren Daten des Tourismus-Satellitenkontos und der Umweltdkonomischen
Gesamtrechnungen vor, um eine Abschatzung der THG- bzw. COz-Emissionen des Tourismus in
Deutschland vorzunehmen. In Abschnitt 4 erfolgt erganzend ein kurzer Exkurs zu alternativen
Ansitzen zur Betrachtung tourismusinduzierter Emissionen. Abschnitt 5 zieht ein Fazit.
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2 Uberblick Treibhausgase und Emissionsstatistiken

2.1 Treibhausgase

Auf menschliche Aktivitaten zuriickfiihrbare Treibhausgasemissionen, stéren die
Strahlungsbilanz der Erdatmosphare und verscharfen dadurch den Treibhauseffekt mit
ungewollten Konsequenzen fiir das Erdklima.2 Die im Kyoto-Protokoll genannten, fiir den
Klimawandel verantwortlichen Treibhausgase, sind Kohlendioxid (CO2), Methan (CHa),
Distickstoffmonoxid (N.0), Teilhalogenierte Fluorkohlenwasserstoffe (H-FKW/HFC),
Perfluorierte Kohlenwasserstoffe (FKW/PFC) und Schwefelhexafluorid (SFe) (Sekretariat der
Klimakonventionen, 1998).

Die Berichterstattung der einzelnen Lander im Rahmen des Kyoto-Protokolls erfolgt nach
bestimmten Leitlinien, die in den ,2006 IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas
Inventories” (Eggleston et al., 2006) festgelegt sind und eine fundierte wissenschaftliche
Grundlage fiir die Erstellung nationaler Treibhausgasinventare bieten. Die aktuellen Leitlinien
nennen zusatzlich zu den bereits erwahnten Treibhausgasen noch andere Gase, die nach
Moglichkeit erfasst und kontrolliert werden sollten. Bei diesen Gasen handelt es sich zum
Beispiel um Stickstofftrifluorid (NF3) oder Sulfurylfluorid (SO2F2), deren Emissionen stark
ansteigen und die ein hohes Maf? an Klimaschadlichkeit aufweisen, aber zurzeit nur einen sehr
geringen Beitrag zum Klimawandel leisten (Myhre et al., 2013). Welche Treibhausgasemissionen
berichtet werden, ist je nach Datenbank unterschiedlich; die sechs vom Kyoto-Protokoll
kontrollierten Gase sind jedoch immer Teil der unten genannten Statistiken.

Aufgrund seines hohen weltweiten Aufkommens leistet CO; von den Treibhausgasen den
grofiten Beitrag zum Klimawandel. Das relative Treibhauspotenzial der einzelnen Gase ist sehr
unterschiedlich, weshalb sie aus Griinden der Vergleichbarkeit in CO,-Aquivalente umgerechnet
werden. Das ,Globale Erwdarmungspotenzial” eines Gases beschreibt dessen Klimaeffekt im
Vergleich zu dem von CO; iiber einen bestimmten Zeitraum. Multipliziert man dieses mit dem
Aufkommen des Gases, erhilt man den COz-Aquivalenzwert. Das Globale Erwidrmungspotenzial
von einem Kilogramm Methan {iber einen Zeitraum von 100 Jahren ist zum Beispiel 25-mal so
hoch wie das von einem Kilogramm CO2.3 Trotzdem machten CO,-Emissionen im Jahr 2010 etwa
65 % der weltweiten anthropogenen Treibhausgasemissionen (in CO,-Aquivalenten) aus (IPCC,
2014); in Deutschland lag ihr Anteil im Jahr 2017 sogar bei ca. 88 % (EEA, 2019). Einen der
grofiten Beitrdge zu den weltweiten COz-Emissionen durch Verbrennung fossiler Energietrager
leistet dabei der Verkehrssektor (24 % im Jahr 2015; OECD und IEA, 2017).4 Der hohe
Tourismus-Anteil bei den Beforderungsleistungen im Personenverkehr (in Deutschland etwa
61 % im Jahr 20155; DIW Econ, 2017) verdeutlicht die Bedeutung des Tourismus fiir die
Emissionen des Verkehrs und damit auch fiir den Gesamtwert der COz-Emissionen.

2 Siehe hierzu die Beurteilungen des aktuellen wissenschaftlichen Kenntnisstands zum Klimawandel
durch das International Panel on Climate Change (IPCC). Ziel des IPCC ist es, Regierungen mit
wissenschaftlichen Information zu versorgen, die genutzt werden konnen, um den Klimawandel zu
bekampfen.

3 Siehe https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-05-
28_cc_23-2019_nir-2019_0.pdf ; zuletzt abgerufen am 29.08.2019.

4 Der mit 42 % grofite Beitrag entfdllt auf die Strom- und Warmeerzeugung,.

5 Anteil des inldndischen Tourismuskonsums am gesamten Aufkommen von Eisenbahnfernverkehrs-,
Strafden- und Nahverkehrs-, Schifffahrts- und Luftfahrtsleistungen.
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2.2 Verfiigbare Statistiken der Treibhausgas-Emissionen Deutschlands

Im Folgenden werden die wichtigsten fiir Deutschland existierenden Treibhausgasstatistiken
erlautert.

2.2.1 Nationaler Inventarbericht zum Deutschen Treibhausgasinventar (UNFCCC-
Bericht)

Das Umweltbundesamt berichtet jahrlich im Rahmen der Berichterstattung zum Nationalen
Treibhausgasinventar die deutschen Treibhausgas-Emissionen an das Sekretariat des
Rahmeniibereinkommens der Vereinten Nationen tiber Klimadnderungen (UNFCCC;
nachfolgend UNFCCC-Bericht). Der derzeit aktuellste Bericht wurde im Mai 2019 veroffentlicht
und enthalt Treibhausgasemissionsdaten fiir die Jahre 1990 bis 2017 (UBA, 2019a, b). Die
Kategorisierung der Daten erfolgt gemaf3 den, 2006 IPCC Guidelines for National Greenhouse
Gas Inventories“ nach fiinf Hauptquellbereichen: Energie, industrielle Prozesse und
Prozessanwendungen, Landwirtschaft und Landnutzung, Abfall, Andere. Fiir jeden dieser
Bereiche existieren weitere Unterkategorien; der Verkehr befindet sich in der Kategorie
»Energie - Verbrennung von Kraftstoffen - Transport“.6 Der UNFCCC-Bericht erfasst die sechs
vom Kyoto-Protokoll kontrollierten Gase sowie Stickstofftrifluorid (NF3).

Bei seinen Berechnungen folgt das Umweltbundesamt geméafs dem Kyoto-Protokoll dem
Territorialprinzip, auch Inlandskonzept genannt. Laut diesem miissen alle
Treibhausgasemissionen, die innerhalb der geografischen Grenzen Deutschlands entstehen, in
der Statistik beriicksichtigt werden. Dabei ist unbedeutend, ob In- oder Ausldnder diese
Emissionen verursachen.”

Abbildung 2: Anteile der Hauptquellbereiche am nationalen Treibhausgasinventar (in %, 2017)
(UNFCCC-Bericht)

Verarbeitendes Gewerbe und
Bauarbeiten
15%

Energiebranchen
35%

Abfall
1%

Landwirt-
schaft

7% .
Energie

85%
Fliichtige Emissionen aus /
Brennstoffen

1%

Industrielle
Prozesse und
Prozessanwendungen
7%

Transport
19%

Andere Sektoren
15%

Notiz: Die Emissionen der internationalen Luftfahrt und Schifffahrt sowie Landnutzungsdanderungen werden nur
nachrichtlich aufgefiihrt.
Quelle: EEA, 2019.

6 UBA, 2019b, Tabelle 1s1 und Tabelle 1.A(a)s3.

7 Der Begriff , Inlander” bezieht sich auf nationale Wirtschaftseinheiten, also sowohl natiirliche Personen
als auch juristische, die in Deutschland ansassig sind. Das Wort ,Auslander"” hingegen bezieht sich auf
nicht-gebietsansassige, also nicht in Deutschland ansassige, Wirtschaftseinheiten.
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Abbildung 2 zeigt den Anteil der unterschiedlichen Hauptquellbereiche am nationalen
Treibhausgasinventar fiir das Jahr 2017. Der Bereich Energie triagt mit 85 % (766 Mio. t CO,-Aq)
den Grofdteil der THG-Emissionen bei. Die Unterkategorie Transport, die die Emissionen des
Verkehrs im Inland erfasst, ist mit 19 % (168 Mio. t CO,-Aq) nach der Unterkategorie
Energiebranchen der zweitgrofite THG-Emittent im Bereich Energie.

Die Emissionen des internationalen Flugverkehrs und der internationalen Schifffahrt werden
nicht als Teil der nationalen Emissionen erfasst, aber dennoch gesondert berichtet (Destatis,
2014; UBA, 2019Db, Tabelle 1.D). Beim internationalen Flugverkehr werden die Emissionen aller
Fliige mit Start in Deutschland und Landung im Ausland bis zu ihrer ersten Zwischenlandung
erfasst, unabhdngig davon, ob sie zu gebietsansassigen oder gebietsfremden Airlines gehdren
(Knorr et al., 2016).8 Bei der Schifffahrt wird zwischen den Emissionen der Binnen- und der
Seeschifffahrt unterschieden, wiederum unabhangig davon, unter welcher (d.h. deutscher oder
auslandischer) Flagge die Schiffe fahren.

Ziel dieser Berichterstattung und der Veroffentlichung nationaler Daten ist es, die
landerspezifischen Klimaschutzverpflichtungen transparent zu machen sowie zu liberpriifen, ob
die gesetzten Ziele erreicht werden. Die Beteiligung von Entwicklungslandern an der
Berichterstattung hilft aufRerdem dabei, ihren Bedarf an Kapazitatsaufbau zu identifizieren und
spezielle Unterstilitzung anzubieten. Gleichzeitig ermdoglicht das gemeinsame Rahmenwerk den
internationalen Vergleich von Emissionsdaten und die Anwendung solider Methoden zur
Berechnung, Berichterstattung und Verifizierung von nationalen Treibhausgasinventaren. Damit
schafft es die Voraussetzung dafiir, Klimaschutzpolitik und Mafdnahmen auf die Basis
glaubwiirdiger und universell verstiandlicher Daten zu stellen und Erfolge tiberpriifbar zu
machen (UNFCCC, 2018).

In der OECD-Datenbank und in der Datenbank der Européischen Umweltagentur (EEA) finden
sich ebenfalls Daten zu nationalen Treibhausgasemissionen (OECD, 2019; EEA, 2019). Diese
werden unverdndert aus den nationalen Inventarberichten der Lander iibernommen und folgen
derselben Kategorisierung (OECD, 2016).

Fiir jeden der verschiedenen Hauptquellbereiche bezieht das Umweltbundesamt Daten aus einer
Vielzahl externer Quellen. Die , Energiebilanzen der Bundesrepublik Deutschland“ der
Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen (AGEB) sowie das Verkehrsmodell TREMOD sind zentrale
Datenquellen fiir den Bereich Energie.® Die THG-Emissionsberechnung fiir die
Hauptquellbereiche Energie, Industrieprozesse und Abfall und Abwasser findet in
verschiedenen Fachgebieten des Umweltbundesamtes statt; fiir die THG-Emissionsberechnung
der Bereiche Landnutzungsianderung und Forstwirtschaft (LULUCF) und Landwirtschaft ist das
Thiinen-Institut verantwortlich. Grundlage der Berechnungen ist die Ermittlung von
Aktivitatsdaten und deren Kombination mit Emissionsfaktoren, die entweder spezifisch fiir
Deutschland berechnet oder aus den ,, 2006 IPCC Guidelines” {ibernommen werden (UBA,
2019a).

2.2.2 Umweltokonomische Gesamtrechnungen (UGR) — Anthropogene Luftemissionen

Eine weitere umfassende Datenquelle zu THG-Emissionen in Deutschland sind die
Umwelt6konomischen Gesamtrechnungen (UGR) des Statistischen Bundesamtes (Destatis,

8 Bei der Berechnung der Luftverkehrsemissionen werden sowohl der Flugzeugtyp, die geflogenen Strecke
und die verschiedenen Flugbetriebszustande (Landing/Take-off-Zyklus/Cruise) berticksichtigt (UBA,
2018).

9 Zusatzliche Informationen zu den verschiedenen Datenquellen kdnnen im Nationalen Inventarbericht
1990-2017 (UBA, 2019a) eingesehen werden.
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20193, Tabelle 4.1.1). Die Berechnungen des Statistischen Bundesamtes basieren auf Daten des
Umweltbundesamtes (UBA), die fiir die Kyoto-Protokoll-Berichterstattung genutzt werden. Fiir
die Berechnungen der UGR wird jedoch anstelle des Inlandskonzepts das Inlanderkonzept
verwendet. Diesem folgend werden alle Aktivititen von inldndischen Wirtschaftseinheiten
sowohl im Inland als auch im Ausland beriicksichtigt, die Aktivitidten von ausldndischen
Wirtschaftseinheiten in Deutschland hingegen werden nicht miteinberechnet.

Die derzeit aktuellsten verfiigbaren Daten zu anthropogenen Luftemissionen in den UGR
beziehen sich auf das Jahr 2016. Ihre Differenzierung erfolgt nach Produktionsbereichen. Die
Kalkulationen des Statistischen Bundesamtes basieren zwar auf denselben Daten wie die
UNFCCC-Berichterstattung des UBA, diese werden jedoch auf Grund der unterschiedlichen
Konzeptanwendung (Inldnder- anstatt Inlandskonzept) anders aggregiert.

Abbildung 3: THG-Emissionen der inldndischen Produktionsbereiche (Mio. t CO,-Aq., 2000-2016)
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Quelle: Destatis, 2019a, Tabelle 4.1.2.

Der Beitrag der verschiedenen Produktionsbereiche zu den Gesamtemissionen aller
Produktionsbereiche ist in Abbildung 3 dargestellt. Mit ca. 46,4 % im Jahr 2016 tragt der
Produktionsbereich ,Energie und Dienstleistungen der Energieversorgung” den grofiten Anteil
zu den Gesamtemissionen bei. Danach kommen die Produktionsbereiche ,Hergestellte Waren*
(21,5 %), ,Verkehrs- u. Lagereileistungen“ (10,8 %) und ,Erzeugnisse der Land-, Forstwirtschaft
und Fischerei” (8,9 %). Wahrend die THG-Emissionen der Produktionsbereiche seit dem Jahr
2000 nur leicht gesunken sind (Reduktion von ca. 9 Mio. t CO2-Aq bis zum Jahr 2016), ist die
Bedeutung des Verkehrssektors fiir die THG-Emissionen der Produktionsbereiche von 6,9 % auf
10,8 % gewachsen. In absoluten Zahlen sind die Emissionen des Verkehrssektors um 32 Mio. t
C02-Aq angestiegen. Zuriickzufithren ist dies vor allem auf einen starken Anstieg der Emissionen
in den Bereichen der Schiff- und Luftfahrt sowie der Giiter- und Personenbeférderung im
Landverkehr; die jeweiligen Emissionen sind im Zeitraum 2000 bis 2016 um 384,9 %, 8,9 %
bzw. 48,4 % gestiegen.
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Ein Grund fiir die Anwendung des Inldnderkonzepts und fiir die Differenzierung nach
Produktionsbereichen ist die dadurch gegebene Kompatibilitit der UGR mit den
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (VGR). Diese Kompatibilitat erméglicht eine
Erweiterung 6konomischer Analysen auf Basis der VGR um 6kologische Gesichtspunkte und die
Herleitung von Produktivitits- oder Intensitatsindikatoren, wie zum Beispiel Emissionen in
Tonnen COz-Aquivalent pro Euro Bruttowertschépfung, die physische mit 6konomischen
Kennziffern verbinden (Destatis, 2014).

Da sowohl die UGR als auch das Tourismus-Satellitenkonto (TSA) (DIW Econ, 2017)
Satellitenkonten der VGR sind, basieren beide auf einheitlichen Konzepten und Definitionen. Aus
diesem Grund bietet es sich an, die Informationen zu kombinieren, um Emissionsindikatoren
spezifisch fiir den Tourismussektor zu berechnen. Dabei muss beachtet werden, dass die
Differenzierung wirtschaftlicher Aktivititen im Abschnitt zu anthropogenen Luftemissionen der
UGR nach Produktionsbereichen und in diversen Statistiken des TSA nach Wirtschaftsbereichen
stattfindet. Eine Zusammenfiihrung der Satellitenkonten ist dennoch mithilfe verschiedener
Berechnungen auf Basis der Daten der VGR moglich.

Die unterschiedlichen Systemgrenzen der UGR und des UNFCCC-Berichts fithren zu Divergenzen
zwischen verdffentlichten Emissionsdaten, insbesondere in Bezug auf die Erfassung von
Verkehrsaktivitdten. Tabelle 1 zeigt die Unterschiede zwischen UGR und UNFCCC-Bericht
hinsichtlich der Erfassung von Emissionsquellen im Verkehrsbereich auf.

Tabelle 1: Unterschiede in der Emissionsquellenerfassung zwischen dem Nationalen

Inventarbericht (UNFCCC-Bericht) und den UGR

Emissionsquellen

StraRenverkehr

Flugverkehr

Schiffsverkehr

Eisenbahn

Quelle: Destatis, 2014.

Erfassung gemaR UGR-Inlanderkonzept

Emission der im Inland gemeldeten
Fahrzeuge einschlieRlich auslandischer
Fahrten

Emission der inlandischen
Flugverkehrslinien auf nationalen sowie
internationalen Fliigen mit entweder Start
oder Landung in Deutschland

Emission der inlandischen Binnen- und
Hochseeschiffe (unter der Flagge
Deutschlands) innerhalb und auRerhalb
der Hoheitsgewasser

Direkte Emission (ohne Emission aus der
Stromherstellung fiir den Fahrstrom) aus
der Bunkermenge fiir den
Eisenbahnverkehr

Erfassung im UNFCCC-Bericht
(Inlandskonzept)

UNFCCC erfasst die Emission aus der
Verbrennung der nationalen
Bunkermenge®

UNFCCC erfasst allein die nationalen
Flige (mit Start und Landung in

Deutschland), allerdings unabhangig
von der Nationalitit des Betreibers!!

UNFCCC erfasst allein die
Binnenschifffahrt, wiederum
unabhangig von der Nationalitat des
Betreibers'?

Emission aus der Bunkermenge an
Diesel und Schmierstoffen — keine
Differenz zu der Erfassung der UGR

10 Unter Bunkermenge versteht man die im Inland ,gebunkerten“ Treibstoffe, also die von den
verschiedenen Verkehrstragern an Tankstellen im Inland aufgenommenen Treibstoffe (Destatis, 2014).
11 Die Emissionen der internationalen Luftfahrt sind nicht Teil des nationalen Gesamtinventars; sie
werden als Memo-Item im UNFCCC-Bericht erfasst. Dieses enthalt die Emissionen aller Fliige, die in
Deutschland starten und im Ausland landen bis zu ihrer ersten Zwischenlandung.

12 Die Emissionen der internationalen Schifffahrt werden nachrichtlich als Memo-Item erfasst. Sie sind
nicht Teil des nationalen Gesamtinventars.
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Abbildung 4 macht den gravierenden Erfassungsunterschied zwischen den COz-Emissionen des
Flugverkehrs je nach Konzeptanwendung deutlich. Grund hierfiir ist das deutlich héhere
Flugaufkommen im internationalen als im nationalen Flugverkehr.

Abbildung 4: CO,-Emissionen des Flugverkehrs (1995 bis 2016)
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Quelle: Destatis, 2014, S. 118; Destatis, 2019b; EEA, 2019.

Ein weiterer Unterschied zwischen dem UNFCCC-Bericht und der UGR ist die Erfassung der
Emissionen aus Biomasse. Im nationalen Treibhausgasinventar werden diese Emissionen wie
die Emissionen der internationalen Luft- und Schifffahrt separat erfasst, sind aber nicht Teil der
Kyoto-Protokoll-Verpflichtungen. In den UGR wiederum sind sie fester Bestandteil der
Emissionsdaten.

2.23 Emissionsdaten der International Energy Agency (IEA)

Die Emissionsdaten der International Energy Agency (IEA) unterscheiden sich von denen des
UNFCCC-Berichts. Die IEA stellt, basierend auf ihren globalen Energiedaten, eigene
Berechnungen zu nationalen COz-Emissionen aus der Verbrennung fossiler Brennstoffe an.
Weiterhin nimmt die [EA, um ihren Datensatz zu vervollstindigen, die Emissionsdaten fiinf
weiterer Treibhausgase (CHs4, N2O, HFCs, PFCs, SF¢) auf, die auf Daten aus der EDGAR-Datenbank
basieren. Die Differenzierung der Daten findet nach den Bereichen Kraftstoffverbrennung,
fliichtige Emissionen aus Brennstoffen, industrielle Prozesse, Energie und Landwirtschaft statt.
Die IEA verwendet wie der UNFCCC-Bericht das Territorialprinzip.

Das Umweltbundesamt vergleicht seine Berechnungen im Nationalen Inventarbericht mit
anderen Erhebungen zum nationalen CO-Ausstof3, unter anderem denen der IEA. Tabelle 2 zeigt
die Differenz zwischen den Werten der IEA und den Werten des Umweltbundesamtes. Die
wesentliche Entwicklungstendenz, ein deutlicher Riickgang an Treibhausgasemissionen seit
dem Jahr 1990, zeigt sich in beiden Datensatzen (UBA, 2019a).
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Tabelle 2: Vergleich des CO,-Inventars des UNFCCC-Berichts mit der IEA-Statistik

Resultate, Differenz 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2016

Treibhausgasinventar Deutschlands 940,0 856,6 812,3 786,7 758,8 729,7 731,6
gemal |EA (in Mio. Tonnen)

Abweichung der IEA-Statistik vom -4,6 -2,4 -2,9 -2,7 -2,8 -2,3 -2,6
UNFCCC-Bericht (in Prozent)

Quelle: UBA, 20193, S. 149.

Die Daten der IEA weichen hdufig von denen der Nationalen Inventarberichte ab. Fiir diese
Abweichungen gibt es verschiedene Griinde. Unter anderem nutzt die IEA Tier-1-Methoden, um
den nationalen CO2-Ausstof? zu schiatzen. Nationale Institutionen wenden hingegen vielfach
bereits die fortschrittlicheren Tier-2- oder Tier-3-Methoden!3 an, die detailliertere
landerspezifische Faktoren in die Schatzung der COz-Emissionen einbeziehen. Dartiber hinaus
hat die IEA nicht grundsatzlich denselben Zugriff auf im Inland erhobene Daten wie staatliche
Behorden und nicht die landesspezifische Expertise, die den einzelnen Landern fiir die
Zusammenstellung ihrer Nationalen Inventarberichte zur Verfiigung steht. Daher kann es sein,
dass die von der IEA verwendeten Durchschnittswerte, zum Beispiel fiir den Kohlenstoffgehalt
oder die Nettoheizwerte von Brennstoffen, in den Nationalen Inventarberichten durch
landescharakteristische Werte ersetzt werden und dies zu Unterschieden in den verdffentlichten
Daten fiihrt.

Die IEA verfolgt mit der Veroffentlichung ihrer Treibhausgasdaten das explizite Ziel, einen
Referenzrahmen fiir die auf nationaler Ebene und mit unterschiedlich fortschrittlichen
Methoden berechneten Emissionsdaten bereitzustellen. Dies ermoglicht es Landern, ihre
eigenen Berechnungen zu verifizieren (IEA, 2018). Die durchschnittliche Abweichung von 2,7%
der IEA-Daten von denen des UNFCCC-Berichts fiir Deutschland iiber die Jahre 1990 bis 2016 ist
daher kein Anzeichen dafiir, dass die Berechnungen des Umweltbundesamtes fehlerhaft sind,
sondern, ganz im Gegenteil, validiert dessen Ergebnisse.

2.3 Emissionsstatistiken vor dem Hintergrund der Grundsatze der
umweltokonomischen Rechnungslegung

Das System of Environmental-Economic Accounting 2012 - Central Framework (SEEA-CF) ist
ein statistisches Rahmenwerk der Vereinten Nationen fir die Erstellung konsistenter und
vergleichbarer Statistiken und Indikatoren auf der Basis von Umwelt- und
umweltokonomischen Daten (UN et al.,, 2014). Sowohl die UGR als auch der UNFCCC-Bericht
basieren auf diesem Rahmenwerk, aber es gibt einige Abweichungen, die im Kontext der
Berechnung der Treibhausgasemissionen im Tourismussektor von Interesse sind und im
Folgenden erlautert werden.

Hintergrund dieser Gegeniiberstellung ist es, einen Vergleichsrahmen zu schaffen, die méglichen
Arten der Datenerfassung darzulegen und die Vertrautheit mit den verschiedenen

13 Die verschiedenen, vom IPCC vorgegebenen methodischen Herangehensweisen bei der Berechnung von
Emissionen sind in drei Ebenen (, Tiers“) unterteilt. Ein Fortschreiten von der Tier-1-Methodik zu der
Tier-2- oder Tier-3-Methodik bedeutet generell eine Reduktion in der Unsicherheit der berechneten
Emissionswerte aufgrund der Verwendung einer grofderen Informationsmenge und analytisch
komplexeren Methoden. Siehe https://www.reddcompass.org/mgd-content-v1/dita-
webhelp/en/Box1.html; zuletzt abgerufen am 13. Februar 2019.
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Systemgrenzen zu vergrofiern. Dies kann zum Beispiel den Vergleich mit ausldndischen
Datensatzen, die sehr wahrscheinlich auch auf dem SEEA-CF basieren, erleichtern.

2.3.1 Grundlagen des System of Environmental-Economic Accounting (SEEA)

Das Ziel des Rahmenwerkes der Vereinten Nationen ist es, die Interaktion zwischen Wirtschaft
und Umwelt auf nationaler Ebene darzustellen. Es definiert den Wirtschaftsbereich eines Landes
nach dem Konzept des wirtschaftlichen Territoriums. Dieses Territorium besteht aus der
Bodenflache eines Landes sowie Inseln, Luftraum, territorialen Wassern und territorialen
Enklaven im Rest der Welt. Eine Volkswirtschaft setzt sich aus allen Individuen und
Institutionen zusammen, die in diesem wirtschaftlichen Territorium ansassig sind.
Grundsitzlich gibt es eine grofie Uberlappung der institutionellen Wirtschaftseinheiten, die in
einem Land anséassig sind und der Wirtschaftseinheiten, die sich in diesem Land befinden.

Es gibt jedoch drei Ausnahmen: Erstens werden Wirtschaftseinheiten, die vorhaben sich in
einem Land weniger als ein Jahr zu betatigen, weiterhin als in ihrem Wohnsitzland ansassig
betrachtet. Zweitens werden Wirtschaftseinheiten, die aufderhalb des nationalen Territoriums
tatig sind aber deren Hauptsitz innerhalb des Territoriums liegt, zum Beispiel im internationalen
Schiff- und Flugverkehr, weiterhin als gebietsansassig angesehen, unabhdngig davon, wo sie
ihrer Tatigkeit nachgehen. Eine dritte Ausnahme besteht fiir Touristen. Das SEEA-CF nutzt
dieselbe Definition des Tourismus wie das Tourismus-Satellitenkonto.!4 Die Konsumaktivitaten
von Touristen, die im Ausland reisen, werden dem Wohnsitzland der Touristen zugeschrieben
und nicht dem Ort, an dem der Konsum stattgefunden hat. Auch die Emissionen von Autos
werden dem Wohnsitzland des Betreibers, in diesem Fall des Autofahrers, zugeschrieben. Dies
geschieht unabhangig davon, ob der Fahrer das Auto besitzt oder mietet (UN et al,, 2014).

2.3.2 Abweichungen der UGR und UNFCCC-Berichte von den Grundsatzen des SEEA

Wie bereits erklart basieren die Berechnungen der UGR auf dem Inldnderkonzept. Damit folgen
sie in ihren Grundsétzen dem von den Vereinten Nationen vorgegebenen Rahmenwerk. In Bezug
auf den internationalen Reiseverkehr gibt es jedoch Unterschiede. Wahrend das SEEA-CF besagt,
dass allein der Hauptsitz der Einheit fiir die Zuschreibung der Aktivititen wichtig ist, fithrt das
Statistische Bundesamt fiir die Berechnung der UGR eine weitere Regel ein: Laut den Richtlinien
der UGR werden Emissionen des internationalen Schiff- und Luftverkehrs nur dann dem Land
zugeschrieben, in dem der Hauptsitz der Einheit ansassig ist, wenn entweder Start oder Landung
in diesem Land stattfinden (Destatis, 2014).

Die UNFCCC-Berichterstattung weicht noch weiter vom SEEA-CF ab: Bei der Kalkulation der
nationalen Treibhausgasemissionen verwendet sie nicht das Inlanderkonzept, sondern, wie vom
Kyoto-Protokoll vorgegeben, das Inlandskonzept. Das bedeutet, dass jede Verkehrsaktivitit, sei
es mit Schiff, Flugzeug oder Auto, die innerhalb des wirtschaftlichen Territoriums des Landes
stattfindet, diesem Land zugeschrieben wird, unabhangig von der Gebietsansassigkeit der
Einheit. Der internationale Schiffs- und Flugverkehr wird vollstindig aus dem nationalen
Treibhausgasinventar ausgeklammert. Als international wird hier der Verkehr bezeichnet, der
grenziberschreitend stattfindet, zum Beispiel ein Flug, der im Inland startet und im Ausland
landet. Auch die Emissionen von Autos werden konsequenterweise nicht dem Wohnsitzland des
Fahrers zugeschrieben, sondern dem Land, in dem der Kraftstoff verkauft wurde.

14 Auslandische Touristen sind all jene, die aufderhalb ihres Aufenthaltslandes reisen. Der Begriff
beinhaltet sowohl Studierende, die sich fiir weniger als 12 Monate in einem fremden Land zum Studieren
aufhalten, aus medizinischen Griinden Reisende als auch zu Arbeits- oder Freizeitzwecken Reisende.
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3 Treibhausgasemissionsdaten auf Basis der Verkniipfung
von Tourismus-Satellitenkonto (TSA) und UGR

3.1 Tourismusabgrenzung und Implikationen fiir die Emissionsberechnung

Die Tourismuswirtschaft ist als solche nicht in der amtlichen Wirtschaftsstatistik definiert,
sondern umfasst jeweils Anteile einer Reihe von angebotsseitig definierten Wirtschaftszweigen
wie der Gastronomie und Beherbergung, der Luftfahrt, der Schifffahrt oder der Kunst und
Kultur. Entscheidend fiir die Zuordnung sind nicht die Eigenschaften der Produkte, sondern die
Frage, ob die Nachfragenden Touristen sind. Es handelt sich bei der Tourismuswirtschaft
entsprechend um eine Querschnittsbranche. Im Unterschied zu den Wirtschaftsbereichen der
amtlichen Statistik wie dem Maschinenbau oder der Land- und Forstwirtschaft, deren
volkswirtschaftliche Bedeutung sich vergleichsweise einfach anhand wirtschaftsstatistischer
Kennzahlen wie Bruttowertschopfung und Beschiftigung darstellen lasst, muss fiir die
Tourismuswirtschaft eine gesonderte Betrachtung vorgenommen werden.

Eine mit den VGR kompatible Methode, um 6konomische Kennzahlen auch fiir die
Tourismuswirtschaft zu berechnen, ist die Erstellung eines Tourismus-Satellitenkontos (TSA,
Tourism Satellite Account).15> Die Berechnung des TSA (sowie das im Folgenden diskutierte
weitere Vorgehen bei der Bestimmung einer Methodik zur Berechnung der Emissionen der
Tourismuswirtschaft) basieren auf der internationalen Definition des Tourismus gemaf3 den
sInternational Recommendations for Tourism Statistics 2008“ (UN et al. 2010; Kurzbezeichnung:
IRTS 2008): ,,Ein Tourist ist ein Reisender, der eine Reise zu einem Hauptziel aufserhalb seiner
gewohnten Umgebung fiir weniger als ein Jahr unternimmt und sich dort zu Freizeit-, Geschdifts-
oder bestimmten anderen persdnlichen Zwecken aufhdlt, aber nicht in diesem Land dafiir entlohnt
wird. Reisen, die von Touristen unternommen werden, sind touristische Reisen. Tourismus bezieht
sich auf die Aktivitdten von Touristen. 16

Die Erstellung des TSA erfordert zunachst die Bestimmung Tourismus-charakteristischer Giiter
und Dienstleistungen, die anhand von zwei Auswahlkriterien erfolgt: Entweder stellen die
touristischen Ausgaben fiir das Produkt einen signifikanten Anteil an den touristischen
Gesamtausgaben dar (Nachfragebedingung) oder die touristische Nachfrage deckt einen
signifikanten Anteil des gesamten Angebots des Produktes ab (Angebotsbedingung). Die
internationalen Richtlinien geben eine Reihe von universell zu berticksichtigenden Tourismus-
charakteristischen Produkten vor, erlauben es jedoch, ladnderspezifisch zusatzliche Kategorien
zu definieren. Tabelle 3 zeigt die Untergliederung Tourismus-charakteristischer Produkte, die
durch DIW Econ bei der Erstellung des derzeit aktuellsten deutschen TSA angewandt wurde
(DIW Econ, 2017).

Tabelle 3: Tourismus-charakteristische Produkte

1) International definierte Tourismus-charakteristische Produkte

1. Beherbergungsleistungen

a) Herkommliche Beherbergungsleistungen

b) Dauerhafte Vermietung oder Nutzung durch Eigentiimer
2. Gaststattenleistungen
3. Eisenbahnfernverkehrsleistungen (nur Personenverkehr)

15 Siehe ,Wirtschaftsfaktor Tourismus in Deutschland” (DIW Econ, 2017) fiir detailliertere Informationen
zur Erstellung des Tourismus-Satellitenkontos.
16 IRTS 2008, Abschnitt 2.9.
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1) International definierte Tourismus-charakteristische Produkte

StraBRen- und Nahverkehrsleistungen (nur Personenverkehr)
Schifffahrtsleistungen (nur Personenverkehr)
Luftfahrtleistungen (nur Personenverkehr)

Leistungen fiir Mietfahrzeuge

Reisebiiros und Reiseveranstalter

Leistungen im Bereich Sport, Erholung, Freizeit und Kultur

LN U A

I1) Sonstige Tourismus-charakteristische Produkte

10. Kuraufenthalte in Vorsorge- und Rehakliniken
11. Kfz-Treibstoff
12. Lebensmittel

11) Alle restlichen Giiter und Dienstleistungen®’

13. Restliche Guter
14. Restliche Dienstleistungen

Quelle: DIW Econ, 2017.

Es werden sowohl die touristischen Ausgaben der Inlander als auch der Auslander in
Deutschland beriicksichtigt, um die gesamte touristische Nachfrage abzubilden, die im Inland
wirksam wird. Die Zusammenfiihrung des Angebots tourismusrelevanter Produkte und der
touristischen Nachfrage ist das Kernstiick des TSA. Sie gibt Auskunft iber den Tourismus-Anteil
am Gesamtproduktionswert der Tourismus-charakteristischen Giiter und Dienstleistungen und
den Tourismus-Anteil am Gesamtproduktionswert der einzelnen touristischen
Wirtschaftsbereiche.18 Schlussendlich gibt das TSA Auskunft dariiber, welcher Anteil der
gesamten Bruttowertschopfung der deutschen Volkswirtschaft und der Gesamtbeschaftigung
auf die touristische Nachfrage zuriickzufiihren ist.

Der dem TSA eigene Fokus auf die touristischen Wirtschaftsbereiche eignet sich fiir eine
Ubertragung auf das im Rahmen des Gesamtprojektes!® konzipierte Indikatorensystem zur
Messung der Nachhaltigkeit des Tourismus in Deutschland. Dieses System erfasst die
Dimensionen Okonomie, Okologie und Soziales.2? Ziel der Berechnung im vorliegenden
Themenpapier ist dementsprechend eine Betrachtung der Emissionen der Tourismuswirtschaft,
also der Anbieter touristischer Leistungen in Deutschland. Die Verkniipfung des TSA mit den
UGR zur Ermittlung dieser Daten ist naheliegend.

17 In diesen Kategorien werden Ausgabeposten zusammengefasst, die sich nicht systematisch in
angebotsseitig abgrenzbare Kategorien Tourismus-charakteristischer Produkte einordnen lassen.
Dennoch leisten sie in Summe einen signifikanten Beitrag zur touristischen Nachfrage. Dies umfasst
verschiedene Konsumgiiter wie Bekleidung, Schmuck, Postkarten, Spielzeuge, Blicher oder Souvenirs aller
Art, die zumeist spontan im Einzelhandel erworben werden.

18 Als ,touristisch“ werden jene Wirtschaftszweige definiert, deren zugehorige Betriebe hauptsachlich
(d.h. als Hauptzweck ihrer wirtschaftlichen Tétigkeit) Tourismus-charakteristische Produkte bereitstellen
(vgl. IRTS 2008).

19 Die Erstellung des vorliegenden Themenpapiers erfolgt im Rahmen des Projektes ,Weiterentwicklung
des nachhaltigen Tourismus: Identifizierung von Synergieeffekten zur Starkung mit und zwischen
Akteuren” im Auftrag des Umweltbundesamtes. Kernziel des Projektes ist die Konzeption eines
umfassenden Messsystems zur Beurteilung der Nachhaltigkeit im Tourismus in Deutschland.

20 Dieses Indikatorensystem wird im Rahmen des Projektes ,Weiterentwicklung des Nachhaltigen
Tourismus: Identifizierung von Synergieeffekten zur Starkung der Kooperation mit und zwischen
wichtigen Akteuren” im Auftrag des Umweltbundesamtes entwickelt. Eine genauere Beschreibung des
Indikatorensystems findet sich im Bericht zu Arbeitspaket 1.7. Unveroffentlicht. Veroffentlichung in 2020
geplant.
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Die Betrachtung der Emissionen der Tourismuswirtschaft ermoglicht es, gezielt und
systematisch die maf3geblichen Verursacher und Trends zu identifizieren. In einem nachsten
Schritt konnen auf dieser Basis die Notwendigkeit und prioritare Handlungsfelder fiir
wirtschaftspolitische Mafdnahmen zur Emissionsreduktion identifiziert werden. Dabei
ermoglicht die Systematisierung nach den verschiedenen Bereichen der Tourismuswirtschaft es,
gezielt in den Dialog zwischen Politik und Wirtschaft zu treten und Adressaten zu benennen,
ohne dabei den Blick fiir die Tourismuswirtschaft als Querschnittsbranche in ihrer Gesamtheit
zu verlieren.

3.2 Informationspotential der Verkniipfung von TSA und UGR

3.2.1 Berechnung der Treibhausgasemissionen der deutschen Tourismuswirtschaft

Da es sich beim TSA und bei den UGR um Satellitenkonten der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung handelt, beruhen beide Systeme auf der gleichen Systematik und nutzen
dieselben Definitionen und Abgrenzungen und sind daher kompatibel.

Das bedeutet jedoch nicht, dass die gesuchten Emissionsdaten durch eine einfache
Gegentiberstellung der Daten des TSA und der UGR ermittelt werden konnen. Wahrend die
Daten der UGR zu Treibhausgas-Emissionen (Destatis, 20193, Tabelle 4.1.1) nach
Produktionsbereichen gegliedert sind, sind die Daten des TSA nach ausgewahlten
Wirtschaftsbereichen und spezifischen, von der {iblichen VGR-Systematik abweichenden
Produktkategorien aufgeschliisselt.

Produktionsbereiche und Wirtschaftsbereiche unterscheiden sich hinsichtlich der Abgrenzung
von Betrachtungseinheiten. In Statistiken, die der Systematik der Produktionsbereiche folgen,
werden Daten (bspw. Produktionswerte, Bruttowertschopfung, Erwerbstatige, Emissionen)
nach Produktkategorien untergliedert, die die wirtschaftlichen Aktivitdten zur Herstellung
weitgehend homogener Giiter zusammenfassen. So sind im Wirtschaftsbereich ,Landverkehr
und Transport in Rohrfernleitungen (Wirtschaftszweig 49 nach der aktuellen Klassifikation der
Wirtschaftszweige, WZ 2008) alle Leistungen der Betriebe erfasst, deren hauptsachliche
wirtschaftliche Aktivitat die Erstellung derartiger Leistungen ist. Diese Betriebe bieten
beispielsweise sowohl Eisenbahnfernverkehrsleistungen als auch Strafden- und
Nahverkehrsleistungen sowie - in geringerem Mafie - Leistungen fiir Mietfahrzeuge an. Die
Leistungen von Betrieben, die hauptsdchlich Leistungen fiir Mietfahrzeuge anbieten, werden
allerdings im Wirtschaftsbereich ,Vermietung von beweglichen Sachen” berichtet. Die Betriebe,
die einem bestimmten, gegebenenfalls touristischen, Wirtschaftsbereich angehoren, bieten also
teilweise verschiedenartige Produkte an, auch solche, die hauptsachlich von anderen
Wirtschaftsbereichen bereitgestellt werden. Innerhalb eines Produktionsbereiches ist dies nicht
der Fall; hier werden ausschlieRlich Produktionsdaten zu homogenen Giitern zusammengefasst.

Das folgende Beispiel zeigt, wie dennoch die notwendigen Daten ermittelt werden kénnen. Aus
den Statistiken der UGR kann zum Beispiel abgelesen werden, wie hoch der CO,-AusstofS ist, der
mit der Bereitstellung von Eisenbahnfernverkehrsleistungen verbunden ist. Aus den VGR
hingegen ist bekannt, wie hoch das Gesamtaufkommen dieser Leistungen war. Aufgrund der
Kompatibilitdt der Systeme konnen diese beiden Werte ins Verhaltnis gesetzt werden; es kann
also die durchschnittliche CO,-Emissionsintensitat (d.h. Emissionen je Euro Produktionswert
oder je Euro Bruttowertschopfung) bestimmt werden. Gleichzeitig ist aus den Analysen des TSA
der Anteil des Aufkommens an Eisenbahnfernverkehrsleistungen der Personenbeférderung
bekannt, der auf die touristische Nachfrage zuriickzufiihren ist. Dieser wird dann mit der
durchschnittlichen Emissionsintensitiat der Eisenbahnfernverkehrsleistungen gemaf3 UGR
multipliziert. Grundannahme der oben beispielhaft dargestellten Rechnung ist, dass sich die
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Intensitat der Treibhausgasemissionen innerhalb eines Produktionsbereichs gleichmafig auf
alle Subkategorien verteilt, sich also proportional zu den Produktionswerten bzw. der
Bruttowertschépfung verhalt.

So konnen die Emissionen der touristischen Wirtschaftsbereiche des TSA berechnet werden,
indem Informationen der VGR zur Zusammensetzung der Produktion ausgewertet und mit
Emissionsdaten nach Produktionsbereichen kombiniert werden. Aus dem TSA ist zudem
bekannt, welcher Anteil der Bruttowertschopfung je touristischem Wirtschaftsbereich auf die
Tourismusnachfrage zuriickzufiihren ist. Dieser Anteil kann als Approximation fiir den
entsprechenden Anteil der Emissionen des Wirtschaftsbereichs genutzt werden. So kénnen im
Ergebnis zwei wesentliche Betrachtungen angestellt werden:

1. Fiir jeden touristischen Wirtschaftszweig kann die Hohe des Treibhausgasausstofdes
sowie die Treibhausgasintensitit der Produktion dargestellt werden. Diese
Information ist insbesondere hilfreich, um die Effekte im sich im Zeitverlauf gegebenenfalls
verandernder Angebotsstrukturen und Technologien nachzuvollziehen, zum Beispiel durch
eine emissionseffizientere Ausriistung.

2. Mithilfe der Angaben zum Anteil der Emissionen jedes Wirtschaftsbereichs, die unmittelbar
auf die touristische Nachfrage zuriickzufiihren ist, kann durch Aufsummierung iiber
samtliche Wirtschaftsbereiche eine Abschitzung erfolgen, wie grof der
Emissionsausstof3 insgesamt ist, der unmittelbar mit der Bereitstellung touristischer
Produkte verbunden ist. Zusatzlich kann der Anteil an den gesamten Emissionen der
deutschen Volkswirtschaft ermittelt werden und so eine Einschitzung erfolgen, welche
Rolle der Tourismus als Gesamtbranche fiir die Erreichung von Klimazielen spielt.

Im Gegensatz zur Emissionserfassung gemaf$ Kyoto-Protokoll (UNFCCC-Bericht), werden nach
der oben beschriebenen Methodik nicht alle in Deutschland ausgestof3enen Emissionen
berticksichtigt, sondern nur die Emissionen gebietsansassiger Einheiten, also der ,,deutschen
Tourismuswirtschaft”. Eine Gemeinsamkeit mit der Kyoto Berichterstattung ist die Erfassung
sowohl der Emissionen, die auf den inldndischen Tourismus-Konsum zuriickzufiihren sind, als
auch der Emissionen, die auf den Tourismus-Konsum auslandischer Touristen zuriickzufithren
sind.

3.2.2 Verbrauchsseitige Berechnung der touristischen CO-Emissionen

Neben den Emissionen der Produktionsbereiche enthalten die UGR auch Daten zum CO;-Gehalt
der Giiter der Endverwendung des privaten Konsums im Inland (Destatis, 2019a, Tabelle 4.1.2).
In diesen Emissionswerten sind nicht nur die direkten Emissionen der privaten Haushalte,
sondern auch ihre indirekten Emissionen erfasst. Die direkten Emissionen privater Haushalte
entstehen hauptsachlich im Wohnbereich und im Strafdenverkehr durch die Verbrennung von
Brenn- und Kraftstoffen.

Bei den indirekten Emissionen handelt es sich um Emissionen, die bei der Entstehung der
konsumierten Gliter und Dienstleistungen entlang der gesamten Wertschopfungskette im In-
und Ausland ausgestofden wurden (auch COz-Gehalt der Konsumgiiter genannt). Diese
Datenfiille ermdglicht - zusatzlich zu der vorherigen Berechnung der THG-Emissionen
deutscher Wirtschaftseinheiten aufgrund der touristischen Nachfrage - die Berechnung des
gesamten touristisch induzierten CO;-Verbrauchs.

Allerdings berichten die UGR nur den CO,-Gehalt der Giiter der letzten Verwendung, wodurch
die Emissionen der anderen Treibhausgase unberticksichtigt bleiben. Die iibrigen
Treibhausgase, aufder CO2, machen 12,0 % der Gesamtemissionen der Produktionsbereiche im
Jahr 2016 aus (Destatis, 20194, Tabelle 4.1.1). Dieser Wert kann als Anhaltspunkt fiir die
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fehlenden Emissionen im CO,-Gehalt der Giiter der letzten Verwendung dienen. Die iibrigen
THG-Emissionen sind zwar nicht unbedeutend, dennoch sind mit 87,4 % bereits ein Grofdteil der
Emissionen alleine durch die Beriicksichtigung von CO; erfasst. Entsprechend verfiigt ein sich
iiber die Zeit signifikant verdndernder CO2-Gehalt der touristisch verwendeten Giiter iiber eine
hohe Aussagekraft mit Blick auf klimaschutzbezogene Erwagungen, auch wenn andere
Treibhausgase aufden vor gelassen werden.

Abbildung 5: Direkte und indirekte CO,-Emissionen in Deutschland 2014 (1 000 t)

a) Entstehungskonzept b) Verbrauchskonzept
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Quelle: Destatis, 2019a, Tabelle 4.2.8.

Das Entstehungskonzept (Abbildung 5a) ordnet Emissionen den Bereichen der Volkswirtschaft
zu, in denen sie unmittelbar entstehen. Die Berechnung der Emissionen der Wirtschaftsbereiche
(Abschnitt 3.2.1) folgt diesem Konzept. Die im Inland entstandenen Emissionen setzen sich aus
den Emissionen der inldndischen Produktionsbereiche und den direkten Emissionen der
privaten Haushalte zusammen.

Das Verbrauchskonzept (Abbildung 5b), andererseits, ordnet die entstandenen Emissionen den
Einheiten/Sektoren zu, die die Giiter und Dienstleistungen in Anspruch nehmen. Das Konzept
erfasst die Emissionen der gesamten Wertschopfungskette eines Gutes und beriicksichtigt
entsprechend sdmtliche Emissionen bei der Herstellung der importierten und im Inland
konsumierten Giiter. Der daraus folgende Inlandsverbrauch setzt sich aus dem privaten Konsum
im Inland (der Summe des CO;-Gehalts der Konsumgiiter und der direkten Emissionen der
privaten Haushalte) und der tibrigen letzten inldndischen Verwendung (z.B. Staatskonsum und
Investitionen) zusammen (Destatis, 2019a).
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Wiederum ist eine Verkniipfung von TSA und UGR, unter Zuhilfenahme von Informationen der
VGR (Input-Output-Rechnung, Konsumausgaben privater Haushalte im Inland?!) notwendig, um
die touristischen CO,-Emissionen zu ermitteln. Die Berechnung der Emissionsintensitdten
erfolgt hier jedoch nicht pro Euro Produktionswert oder Euro Bruttowertschopfung, sondern
pro Euro Konsumausgaben je Produktkategorie.

Durch die Multiplikation des touristischen Konsums der In- und Ausldnder im Inland mit den
Emissionsintensitdten der jeweiligen Glitergruppen konnen die Gesamtemissionen (direkt und
indirekt) der Touristen in Deutschland berechnet werden. Da die Produktkategorien des TSA
sich nicht unmittelbar den verschiedenen Gilitergruppen zuordnen lassen, sondern teilweise
Giiter verschiedener Glitergruppen enthalten, miissen fiir bestimmte Produktkategorien
gewichtete Emissionsintensitdten verwendet werden.

Ein Vorteil der verbrauchsseitigen Berechnung der touristischen Emissionen ist, dass nicht nur
die Emissionen beriicksichtigt werden, die in der Entstehung und Bereitstellung eines Gutes
emittiert werden, sondern auch die direkten Emissionen, die in dessen Verwendung entstehen.
Tabelle 4 verdeutlicht die Beziehung zwischen den indirekten und direkten Emissionen, die
durch den privaten Konsum im Inland entstehen.

Tabelle 4: Direkte und indirekte Emissionen des privaten Konsums im Inland (1 000 t, 2014)

. CO,-Emissionen (1000 t) %
Giitergruppen e " " T " -
indirekt direkt kumuliert | indirekt direkt kumuliert

Erd6l und Erdgas 4248 54 425 58673 0,97% 24,13% 8,84%
Nahrungs- und Futtermittel, Getranke, 52 806 52 806 12,05% 7,96%
Mineral6lverarbeitung 21552 142 882 164 434 4,92% 63,35% 24,77%
Elektrizitatsversorgung 88820 88820 20,27% 13,38%
Eisenbahn 2977 2977 0,68% 0,45%
Sonst. Landverkehr 7081 7081 1,62% 1,07%
Schifffahrtsleist. 2129 2129 0,49% 0,32%
Luftfahrtleist. 24909 24909 5,68% 3,75%
Beherbergungs- und GastronomieDL 20035 20035 4,57% 3,02%
DL des Gesundheitswesens 5447 5447 1,24% 0,82%
DLder Kunst, der Kultur u. des Gllcksspiels, 3611 3611 0,82% 0,54%
Sport u. Erholung

Andere Gutergruppen 204 552 28241 232793 46,68% 12,52% 35,07%
Letzte Verwendung im Inland insgesamt 438168 225548 663 716 100% 100% 100%

Quelle: Destatis, 2019a, Tabelle 4.2.9.

Die touristische Produktkategorie Kfz-Treibstoff beispielsweise ist Teil der Giitergruppe
Mineraldlverarbeitung. Den Touristen werden bei der verbrauchsseitigen Berechnung sowohl
die indirekten Emissionen zugeordnet, die in der Bereitstellung des Treibstoffes entstanden
sind, als auch die direkten Emissionen, die durch die Verbrennung des Treibstoffes im
Straflenverkehr entstehen. Die verbrauchsseitige Berechnung bietet also wichtige
Zusatzinformationen zu der Berechnung der Emissionen der touristischen Wirtschaftsbereiche.

Neben dem Strafienverkehr ist der Wohnbereich die andere Hauptquelle der direkten
Emissionen privater Haushalte, in erster Linie durch die Warmeerzeugung mithilfe von Kohle,
Erdgas, Heizol etc. Im Zusammenhang mit dem Tourismus enthalt diese Kategorie die

21 Die Input-Output-Rechnung verwendet das Inlandskonzept und beriicksichtigt damit sowohl den
privaten Konsum von Inldndern im Inland als auch den privaten Konsum von Ausldndern im Inland
(Statistisches Bundesamt 2010). Der Berechnung der Emissionsintensitaten aufgrund der Daten der UGR
und VGR muss also eine Ubergangsrechnung vom Inlands- zum Inlinderkonzept fiir die VGR-Daten
vorangestellt werden.
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Emissionen, die in einer eigenen oder dauerhaft gemieteten Ferienunterkunft entstehen. Eine
Abschatzung der touristisch induzierten Emissionen kann sich am Anteil der touristischen
Nutzung an der gesamten privaten Nutzung von Wohnraum orientieren, der sehr gering ausfallt
(geméaf3 TSA knapp unter 2 % im Jahr 2015; DIW Econ, 2017).

3.3 Offene Punkte bei der Informationserfassung aus TSA und UGR

Die Berechnung der Emissionen der touristischen Wirtschaftsbereiche (Abschnitt 3.2.1)
vernachldssigt mit den Emissionen, die durch die private Kfz-Nutzung und die damit verbundene
Verbrennung von Kraftstoffen entstehen, einen wichtigen Bestandteil der touristischen
Emissionen.

Eine weitere Liicke in der Erfassung von Emissionen anhand der vorgestellten
Berechnungsmethoden betrifft die internationale Luft- und Schifffahrt. Die UGR beriicksichtigen
bei der internationalen Luft- und Schifffahrt nur die Transportleistungen gebietsansassiger
Betriebe mit entweder Start oder Landung in Deutschland. Nicht erfasst werden also:

1. Die internationalen Fliige und Schifffahrten gebietsansissiger Betriebe mit weder Start noch
Landung in Deutschland.
2. Dieinternationalen und inldndischen Fliige und Schifffahrten gebietsfremder Betriebe.

Punkt 1 ist aufgrund des Schwerpunktthemas der Nachhaltigkeit des Tourismus in Deutschland
fiir die Fragestellung dieses Themenpapiers nicht relevant. Punkt 2 hingegen ist fiir eine
verbrauchsseitige Betrachtung der touristischen THG-Emissionen (siehe Abschnitt 3.2.2) von
Bedeutung. Das Ziel einer verbrauchsseitigen Berechnung von Emissionen ist es, alle direkten
und indirekten Emissionen zu erfassen, die von Touristen verursacht werden. Fiir eine
vollstandige Erfassung dieser Emissionen und aus der Perspektive der Nachhaltigkeit des
Tourismus in Deutschland sind auch die Emissionen von Bedeutung, die auf der Hin- und
Riickreise nach und von Deutschland und auf Flugreisen im Inland mit gebietsfremden
Flugverkehrslinien entstehen. Diese werden, wie Punkt 2 deutlich macht, jedoch nicht erfasst.

Der Anteil ausldandischer Fluggesellschaften am Luftverkehr in und von Deutschland steigt seit
2012 kontinuierlich an und lag im Jahr 2017 bei 45 % (BDF, 2018). Bei einer verbrauchsseitigen
Berechnung der touristischen Emissionen fiihrt eine Nichterfassung dieser Fliige sehr
wahrscheinlich zu einer grofRen Unterschdtzung der auf den touristischen Konsum von
Flugverkehrsleistungen zuriickzufiihrenden Emissionen.
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4 Alternative Ansatze des Problemverstandnisses

4.1 Berechnung der Emissionen deutscher Touristen auf In- und
Auslandsreisen (,,Verursacherprinzip“)

Zwei Ansatze zur Zurechnung von Emissionen wurden bereits erlautert: die Berechnung der auf
den touristischen Inlandskonsum inldndischer und ausldndischer Touristen zuriickzufithrenden
Emissionen in den einzelnen Wirtschaftsbereichen (entstehungsseitige Nachweisung von
Emissionen, Abschnitt 3.2.1) sowie die Ermittlung der Hohe der direkten und indirekten
touristischen Emissionen unter Einbeziehung des CO,-Gehalts der Giiter der letzten
Verwendung fiir inlandische Touristen in Deutschland (verbrauchsseitige Nachweisung von
Emissionen, Abschnitt 3.2.2).

Eine weitere Anschauungsweise, das ,Verursacherprinzip®, ist konzeptionell an das
Verbrauchskonzept angelehnt. Es rechnet die in der Produktion von Giitern und
Dienstleistungen entstandenen Emissionen nicht den entsprechenden Produktionsbereichen,
sondern den Verbrauchern zu, die die Giiter letztendlich konsumieren und die Dienstleistungen
in Anspruch nehmen. Einem breiteren Ansatz im Rahmen des Verursacherprinzips folgend ware
es denkbar, nicht nur die Emissionen zu erfassen, die von deutschen Touristen auf Inlandsreisen
verursacht werden, sondern auch samtliche Emissionen, die deutsche Touristen auf
Auslandsreisen verursachen.

Die Berechnung der Emissionen, die deutsche Touristen auf Inlandsreisen verursachen ist
identisch zu der in Abschnitt 3.2.2 beschriebenen Methode. Die Berechnung der direkten und
indirekten Emissionen deutscher Touristen im Ausland ist aufgrund der schlechten Datenlage
ungleich schwieriger.

Dennoch wurden sie in der Studie , The carbon footprint of global tourism“ (Lenzen et al., 2018)
anhand landerspezifischer TSAs und eines globalen multi-regionalen Input-Output-Datensatzes
ermittelt. Abbildung 6 zeigt den CO-FufRabdruck nach Nationalitit der Touristen. Der CO»-
Fufdabdruck ist die Summe aus direkten und indirekten Emissionen und beinhaltet in diesem
Fall die Emissionen, die bei Inlandsreisen (hellgriiner Balken) und Auslandsreisen
(dunkelgriiner Balken) entstehen. Deutschland hat nach den USA und China den drittgrofiten
touristischen CO2-Fufdabruck weltweit.

Abbildung 6: CO,-FuBabdruck nach Nationalitit der Touristen im Jahr 2013 (Mio. t CO,-Aq.)
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Quelle: Lenzen et al., 2018, S. 523.
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Wahrend die Berechnung der Emissionen der touristischen Wirtschaftsbereiche in Deutschland
niitzlich ist, um die Nachhaltigkeit und den Umwelteinfluss der inldndischen
Tourismuswirtschaft zu beurteilen, ergibt sich aus der Berechnung nach dem
Verursacherprinzip die Moglichkeit, die Auswirkung des Reiseverhaltens deutscher Touristen
speziell auch im Ausland zu betrachten. Der deutlich héhere CO,-Fufiabdruck deutscher
Touristen im Inland als im Ausland (der hellgriine Balken im Vergleich zum dunkelgriinen
Balken) ist in erster Linie auf die allgemein gingige Tourismusdefinition zuriickzufiihren. So gilt
jegliche Reise zu Zielen aufierhalb der gewohnten Umgebung als touristisch, zum Beispiel
gegebenenfalls auch ein Einkaufstrip oder eine Geschaftsreise in die nachstgrofiere Stadt. Der
Inlandstourismus ist damit grundsatzlich mengenmaflig bedeutender als der
Auslandstourismus.

Wenngleich es sich bei der Betrachtung des weltweiten CO»-Fufdabdruckes von Touristen um
eine interessante Fragestellung handelt, werden nicht etwa die Emissionen im Deutschland-
Tourismus, sondern die Emissionen der deutschen Touristen berechnet. Fiir das vorliegende
Themenpapier zu THG-Emissionen im Deutschland-Tourismus ist diese Art der Berechnung
nicht zielfithrend.

4.2 Tourismusrelevante Informationen aus den UNFCCC-Berichten

Die Berechnung nationaler Treibhausgasemissionen nach dem Regelwerk des Kyoto-Protokolls
und der IPCC Guidelines (UNFCCC-Bericht) unterscheidet sich auf Grund der Verwendung des
Inlands- anstelle des Inldnderkonzepts wesentlich von der THG-Erfassung der UGR (siehe
Abschnitt 2.2.2). Die Konsequenz dieser unterschiedlichen Konzeptanwendung ist eine
Inkompatibilitat der Daten des UNFCCC-Berichts mit denen der VGR und des TSA. Dennoch
konnen dem UNFCCC-Bericht interessante Informationen in Bezug auf den Tourismus und
insbesondere den internationalen Verkehr entnommen werden.

Abbildung 7: THG-Emissionen der Luft- und Schifffahrt (Mio. t CO,-Aq.)

a) THG-Emissionen der Luftfahrt b) THG-Emissionen der Schifffahrt
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Quelle: EEA, 2019.

Abbildung 7 verdeutlicht die Bedeutung der internationalen Luft- und Schifffahrt im Vergleich
zum nationalen Verkehrsaufkommen. Wahrend sich die Emissionen des nationalen
Flugverkehrs seit dem Jahr 1990 kaum veradndert haben, sind die Emissionen der
Binnenschifffahrt um ca. 1,7 Mio. t CO2-Aq gesunken. Im internationalen Verkehr ist sowohl bei
der Luft- als auch der Schifffahrt ein deutlicher Anstieg der Emissionen sichtbar. Von der Summe
des auf inldndischen und internationalen Fliigen verbrauchten Treibstoffes werden 8,3 % in der
nationalen Luftfahrt und 91,7 % in der internationalen Luftfahrt verbraucht (EEA, 2019). Diese
Prozentzahlen machen deutlich, dass die Beriicksichtigung des internationalen Reiseverkehrs
fiir eine Betrachtung der Nachhaltigkeit im Tourismus von grofier Bedeutung ist.
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Tabelle 5 gibt eine detaillierte Ubersicht iiber die Emissionserfassung des UNFCCC-Berichts und
den UGR in der Luft- und Schifffahrt.

Tabelle 5: Erfassung der THG-Emissionen der Luft- und Schifffahrt gemaR UGR und UNFCCC

Erfassung UGR

Inlanderkonzept

Erfassung UNFCCC-Bericht

National (Inlandskonzept)

International
(Memo-Item)

Luftfahrtsleistungen

Emissionen der inlandischen
Flugverkehrslinien auf nationalen sowie
internationalen Fliigen (mit entweder
Start oder Landung in Deutschland)

Emissionen der nationalen Flige (mit
Start und Landung in Deutschland)
unabhangig von der Nationalitat des
Betreibers

Emissionen aller Fliige mit Start in
Deutschland und Landung im Ausland
bis zu ihrer ersten Zwischenlandung

Schifffahrtsleistungen

Emissionen der inlandischen
Binnen- und Hochseeschiffe
(unter der Flagge Deutschlands)
innerhalb und auRerhalb der
Hoheitsgewasser

Emissionen der Binnenschifffahrt
unabhangig von der Nationalitat
des Betreibers

Emissionen aus den
Hochseebunkerungen in
deutschen Hifen??

Quelle: Destatis, 2014; Knorr et al., 2016; AGEB, 2015.

Da der Schwerpunkt des Themenpapiers auf dem Deutschland-Tourismus, insbesondere auf den
inldndischen touristischen Wirtschaftsbereichen liegt, ist der internationale Verkehr im Rahmen
dieser Fragestellung nicht im Fokus. Weiterhin ist die Erstellung einheitlicher Indikatoren durch
die Inkompatibilitdt der UNFCCC-Daten mit denen des TSA und der VGR nicht méglich. Die Daten
des UNFCCC-Berichts sind dariiber hinaus auch nicht geeignet, eine verbrauchsseitige
Betrachtung auf Basis der UGR-Daten zu vervollstdndigen (beispielsweise um die Emissionen
gebietsfremder Flugverkehrslinien auf Inlandsfliigen).

Die Uberschneidungen in der Emissionserfassung der beiden Datenquellen werden in Abbildung
8 verdeutlicht. Auf Grund fehlender Informationen (z.B. beziiglich der Anteile internationalen
und nationalen Verkehrs in den UGR sowie beziiglich der Anteile gebietsansassiger und
gebietsfremder Anbieter im UNFCCC-Bericht) kénnen die Uberschneidungsmengen nicht
berechnet werden.

22 Bei Hochseebunkerungen handelt es sich um Heizo6l-, Diesel- und Schmierkraftstofflieferungen an die
nationale und internationale Seeschifffahrt (gebietsansédssige und gebietsfremde Schiffe der
Seeschifffahrt).
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Abbildung 8: Uberschneidungen der Emissionserfassung der UGR und des UNFCCC-Berichts

Emissionen derinldndischen Emissionen derinléndischen
Flugverkehrslinien auf Flugverkehrslinien aufinter-
nationalen Fliigen nationalen Fliigen mit Startim
Inland und Landungim Ausland

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Informationen in Tabelle 5.
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5 Fazit: Empfehlungen zur Betrachtung der THG-
Emissionen im Tourismus in Deutschland

Gegenstand des vorliegenden Themenpapiers ist die Frage, auf Grundlage welcher Daten und
mit welchen Methoden die Emissionen im Deutschland-Tourismus berechnet werden kénnen.
Von den verschiedenen Datenquellen zu THG-Emissionen in Deutschland - dem UNFCCC-
Bericht, den UGR und den Daten der IEA - bieten sich insbesondere die Daten der UGR auf Grund
ihrer Kompatibilitat mit den UGR und VGR fiir eine Berechnung der Emissionen des Tourismus
an.

Diese Berechnung kann anhand zweier Betrachtungsweisen erfolgen: Im Rahmen einer
entstehungsseitigen Berechnung kénnen die Emissionen der deutschen Wirtschaftsbereiche
dargestellt werden, die auf den Tourismuskonsum im Inland zuriickzufiihren sind. Diese Art der
Emissionserfassung ermdoglicht die Ermittlung der emissionsintensivsten Wirtschaftsbereiche
sowie die zielgerichtete Ausrichtung wirtschaftspolitischer Mafdnahmen zur Reduktion dieser
Emissionen. Im Ergebnis stehen aussagekraftige Indikatoren, die sich am Rahmenwerk der
Volkswirtschaftlichen und Umwelt6konomischen Gesamtrechnungen orientieren und
systematisch in das in der Konzeption befindliche Indikatorensystem zur Messung der
Nachhaltigkeit des Tourismus in Deutschland eingliedern lassen.

Im Rahmen einer verbrauchsseitigen Berechnung kann andererseits der CO2-Verbrauch, der
durch den touristischen Konsum insgesamt entsteht, ermittelt werden. Die Emissionen entlang
der gesamten Wertschopfungskette der konsumierten Giiter, sowohl aus der Inlandsproduktion
als auch aus Importen, werden dabei beriicksichtigt. Mithilfe dieser Betrachtungsweise kdnnen
die Anteile der verschiedenen charakteristischen Produkte am gesamten tourismusinduzierten
CO2-Verbrauch verdeutlicht werden. Die Bereitstellung dieser Informationen kann
beispielsweise zur Bewusstseinsstarkung beitragen und als Anreiz wirken, den Konsum
emissionsintensiver Produkte zu reduzieren.

Fiir eine umfassende Bewertung der nachhaltigen Entwicklung des Deutschland-Tourismus mit
Blick auf den Klimaschutz ist sowohl die entstehungsseitige als auch verbrauchsseitige
Betrachtung seiner THG-Emissionen sinnvoll.
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