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Der &sterreichische Tourismus ist in hohem MaB von Aus-
landsmaérkten abhédngig. Dies gilt umso mehr, als rund die
Hilfte der Reisen der Osterreicherinnen und Osterreicher ins
Ausland erfolgt (Statistik Austria 2018a). In dieser Hinsicht
ist eine umfassende Abschitzung der zukiinftigen Entwick-
lung des Sektors nur unter Beriicksichtigung von Veranderun-
gen auf globaler und européischer Ebene moglich. Das vorlie-
gende Kapitel bietet daher einen Uberblick iiber Studien, die
sich mit dieser Thematik befassen, sowohl mit den direkten
Auswirkungen des Klimawandels auf den europdischen Tou-
rismus (insbesondere aufgrund von Temperatur- und Nieder-
schlagsidnderungen) als auch mit iibrigen Einflussfaktoren
auf die internationalen Touristenstrome (z. B. demografische
und Skonomische Entwicklungen, geopolitische Risiken,
allgemeine Trends). Generell ist die vorliegende Thematik
noch mit grolen Unsicherheiten verbunden, unter anderem
in Hinblick darauf, wie hoch die globale Erwdrmung in be-
stimmten Zeitabschnitten sein wird (vgl. Kap. 2). Wichtig ist
dabei auch, inwieweit es gelingen wird, die anthropogenen
Treibhausgasemissionen zu senken und herauszuarbeiten,
inwieweit der Tourismus hierzu beitragen koénnte. Daher be-
schiftigt sich der zweite Abschnitt des Kapitels mit Studien,
die versuchen, den Anteil des Tourismus an den Emissionen
zu berechnen, zuerst auf globaler Ebene und dann auch hin-
sichtlich der dsterreichischen Reisenden und der heimischen
Tourismuswirtschaft (vgl. Kap. 3).

11.1  Klimawandelinduzierte regionale
Verschiebungen der globalen
Tourismusaktivitdten - Auswirkungen

auf Osterreich

GroBraumige Studien (auf européischer oder globaler Ebene)
sind aufgrund der Datenverfligbarkeit vereinfacht und damit
in ihrer Aussagekraft auch eingeschriankt. Auf der anderen
Seite sind nur damit Vergleiche der relativen klimabedingten
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Wettbewerbsvor- und -nachteile und dahin gehender Ver-
schiebungen moglich. Die Verdnderung der Attraktivitit von
Tourismusregionen wird in diesen Studien anhand von Indi-
katoren untersucht, welche die klimatischen Préiferenzen von
Touristinnen und Touristen bestmoglich abbilden sollen, etwa
anhand des von Mieczkowski (1985) erarbeiteten Tourism
Climate Index (TCI; vgl. auch Kap. 2).

Amelung und Moreno (2012) beriicksichtigten beispiels-
weise relative Klimavorteile anhand eines Nachfragever-
teilungsmodells. Dabei wurde der Zusammenhang zwischen
Nachtigungen und dem TCI auf Monatsbasis fiir Europa ge-
schitzt. Klimawandelfolgen wurden fiir drei Félle quantifi-
ziert: (a) keine Beschrinkungen hinsichtlich Verdanderungen
in der Gesamtnachfrage in Europa, (b) Gesamtnachfrage in
Europa bleibt gleich, es kénnen aber saisonale und rdum-
liche Umverteilungen stattfinden und (c) Gesamtnachfrage
in Europa pro Monat bleibt gleich, d. h. nur rdumliche Um-
verteilung. Der letzte Fall trigt dem Umstand Rechnung,
dass Schulferien und Feiertage fixiert sind und damit die
zeitliche Flexibilitdt bei Urlauben oftmals nicht gegeben ist.
GemiB dieser Studie z#hlt mit Abstand Osterreich (+1,3 bis
+30,4 Mio. Néchtigungen in den 2080er-Jahren), gefolgt von
Grof3britannien, Deutschland, Irland und den Niederlanden
zu den grofiten Gewinnern in Europa. Zu den groBten Ver-
lierern zéhlen Spanien (—0,3 bis —7,7 Mio. Néchtigungen),
Kroatien und Griechenland. Kommt es nur zu einer saisona-
len und rdumlichen Umverteilung, so gewinnen nach wie
vor Osterreich, GroBbritannien, Deutschland, Irland und die
Niederlande, wobei die Zugewinne an Néchtigungen geringer
ausfallen. Ist eine zeitliche Umverteilung nicht moglich, ver-
liert Stideuropa noch stirker, wihrend Skandinavien stirker
profitiert. In diesem Zusammenhang erwihnen bereits Ame-
lung et al. (2007), dass sich der Tourismus im Mittelmeer-
raum vom Sommer auf die bisherigen Ubergangszeiten im
Friithling und Herbst verlagern konnte, notwendig wiére dafiir
aber eine Anderung der Ferienzeiten in den Herkunftslindern
der Géste.
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Verschiebungen der Touristenstrome von traditionellen
warmen Tourismusdestinationen zu Landern in hdheren geo-
grafischen Breiten werden auch von Hamilton et al. (2005)
und Rosselldo und Santana-Gallego (2014) angenommen,
ebenso mit Osterreich als einem der Linder, welche Zuge-
winne verzeichnen wiirden. Auch Grillakis et al. (2016) be-
rechnen, dass Zentral- und Nordeuropa bei einer Erwdrmung
um 2 °C profitieren wiirde, wihrend die Klimaattraktivitét
in den mediterranen Léndern wéhrend der heilen Sommer-
monate abnehmen wiirde. Falk (2014) geht anhand einer Ana-
lyse des bisherigen Verhaltens von Touristinnen und Touristen
(1960-2012) als Reaktion auf unterschiedliche Wetterverhalt-
nisse ebenfalls davon aus, dass Osterreichs Tourismus von
warmeren Sommermonaten und der abnehmenden Attrakti-
vitét stideuropdischer Destinationen profitieren wird.

Einige Studien gehen noch einen Schritt weiter und ver-
suchen auch die 6konomischen Effekte von klimabedingten
Verénderungen der Besucherstrome zu berechnen. Barrios
und Ibafez (2015) etwa verwendeten einen hedonischen Be-
wertungsansatz von klimatischen Bedingungen unter Bertick-
sichtigung von Beherbergungs- und Reisekosten, um die Aus-
wirkungen des Klimawandels auf die Tourismusnachfrage
zu quantifizieren, und kamen zum Ergebnis, dass durch den
Klimawandel bis zum Ende des Jahrhunderts die Tourismus-
einkiinfte um 0,31 bis 0,45 % des BIP pro Jahr in Siideuropa
reduziert werden kdnnten, wiahrend Zentral- und Nordeuropa
positive Effekte erzielen. Fiir Osterreich wurde eine Zunahme
der Tourismuseinkiinfte zwischen 0,12 und 0,39 % des BIP
quantifiziert.

Kovats et al. (2014) schrianken jedoch auf Basis eines Re-
views bisheriger Forschungsergebnisse ein, dass signifikante
Verdnderungen in dieser Hinsicht wohl erst in der zweiten
Jahrhunderthélfte zu erwarten sind. Generell diirften die
negativen Effekte fiir den mediterranen Raum und die damit
verbundenen positiven Effekte fiir den alpinen Sommertou-
rismus wohl als zu hoch eingeschétzt werden. Grund dafiir
ist, dass in Berechnungen rein auf Basis von Klimaindizes
wie dem TCI nicht beriicksichtigt wird, dass verschiedene
Tourismussegmente unterschiedliche Anspriiche haben und
dass vor allem Strandtouristinnen und -touristen auch bei
deutlich hoheren Temperaturen als etwa im TCI angegeben
noch geeignete Bedingungen vorfinden (G6ssling und Hall
2006; UNWTO und UNEP 2008; Moreno und Amelung
2009; Rutty und Scott 2010; Abegg und Steiger 2011; Arent
et al. 2014; Prettenthaler und Kortschak 2015a). Zudem
werden die zuvor beschriebenen Simulationen der interna-
tionalen Tourismusstrome dahin gehend kritisiert, dass sie
in erster Linie Anderungen der Durchschnittstemperaturen
beriicksichtigen, nicht aber Temperaturschwankungen und
andere meteorologische Variablen wie Anderungen beziig-
lich der Niederschldge (G6ssling und Hall 2006; UNWTO
und UNEP 2008; Gossling et al. 2012; Prettenthaler und
Kortschak 2015a). Auch werden nur direkte, aber keine in-

direkten Auswirkungen des Klimawandels (z. B. Anderung
der Wasserqualitit, des Landschaftsbildes) in diesen Studien
beriicksichtigt.

Vor diesem Hintergrund sind Studien interessant, welche
genauer auf bestimmte Tourismusarten abgestimmt sind und
auf deren spezifische klimatische Anspriiche eingehen. So
nehmen Moreno und Amelung (2009) als Ausgangspunkt zur
Bewertung der Klimaverdnderungen auf Strandtourismus den
Beach Climate Index, welcher von Morgan et al. (2000) auf
Basis von Umfrageergebnissen erstellt wurde. Sie kommen zu
dem Ergebnis, dass der Mittelmeerraum noch bis mindestens
2060 seine Position als Marktfiihrer im europdischen Strand-
tourismus halten und es nur zu sehr leichten Anderungen der
Touristenstrome kommen wird. Auch statistische Modellie-
rung von Prettenthaler und Kortschak (2015a), ebenso mit
einem auf Umfragedaten basierenden Index (Ruddy und Scott
2010) als Basis, brachten als Ergebnis fiir den européischen
Strandtourismus im Zeitraum 2035 bis 2065 nur sehr mode-
rate Verdnderungen, wobei innerhalb des Mittelmeerraums
zwar einige Regionen stérker negativ betroffen wéren, andere
mediterrane Regionen jedoch stagnierende Néchtigungs-
zahlen oder sogar Zunahmen aufweisen wiirden. Es wurden
dabei unterschiedliche Szenarien hinsichtlich Verschiebungen
in der Destinationswahl, der Tourismusart (Praferenzen) und
Urlaubszeit beriicksichtigt.

Studien zu den lédnderiibergreifenden Auswirkungen des
Klimawandels gibt es auch fiir den schneebasierten Winter-
tourismus, welcher fiir Osterreich von besonderer Bedeutung
ist. In diesem Zusammenhang wurde von Tranos und Da-
voudi (2014) auf europdischer Ebene die Vulnerabilitdt von
Wintersportregionen gegeniiber dem Klimawandel anhand
eines berechneten Index bewertet und verglichen. Als Indi-
katoren zogen sie dafiir die Verdnderung an schneebedeck-
ten Tagen (2071-2100 gegeniiber 1961-1990) sowie fiir die
okonomische Abhingigkeit die Bettenanzahl in Hotels und
ghnlichen Einrichtungen in Wintersportregionen heran. Am
hochsten wurde die Vulnerabilitit in den Alpen aufgrund der
hoéheren 6konomischen Abhédngigkeit bewertet, obwohl die
Verdanderung der Tage mit Schneebedeckung in den nordi-
schen Léandern dhnlich hoch ist.

Damm et al. (2017) untersuchten die Auswirkungen einer
globalen Erwdrmung um 2 °C auf die vom Skitourismus ab-
héngigen Winterndchtigungen in Europa. Mithilfe von Zeit-
reihenmodellen wurde der Einfluss von Naturschnee auf die
Winternichtigungen in den relevanten Regionen in Europa
untersucht. Osterreich ist demnach von den Auswirkungen
einer globalen Erwérmung um 2 °C am stérksten betroffen,
mit durchschnittlichen Einbuf3en an Winterndchtigungen von
bis zu 3 % (—1,4 Mio. Néchtigungen durchschnittlich bzw.
—2,1 Mio. Néichtigungen, wenn man soziodkonomische Ent-
wicklungen beriicksichtigt). In Jacob et al. (2018) wurden die
Effekte einer 1,5 °C-Erwdrmung untersucht. Fiir Osterreich
liegen die durchschnittlichen EinbuBlen an Nachtigungen
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im Vergleich zum 2 °C-Szenario um einen Prozentpunkt
niedriger, bei rund 2 %. Die Einschridnkungen der in diesen
Untersuchungen gewihlten Methode liegen darin, dass das
Gisteverhalten rein auf in der Vergangenheit beobachteten
Sensitivitdten beruht. Mogliche zukiinftige Verdnderungen
dieser Sensitivitdten sind damit nicht beriicksichtigt. Weiters
betrachtet das gewihlte Modell nur die Wetterabhingigkeit
der Wintertourismusnachfrage in Skiregionen (ausgewahlte
NUTS-3-Regionen). Da kiinftig andere Tourismusregionen
im Winter giinstigere Witterungsbedingungen vorfinden und
dadurch relativ zu den Skigebieten und dem Skitourismus an
Attraktivitidt gewinnen konnten, bedarf es zur Modellierung
dieses Effektes eines komplementdren Zuganges. Auch inner-
halb der Skiregionen kdnnten sich komparative klimatische
Wettbewerbsvorteile zukiinftig verschieben, was mit der sta-
tischen Modellierung (getrennt fiir jede Region) von Damm
et al. (2017) nicht erfasst ist.

In Prettenthaler und Kortschak (2015b) wurden diese Zu-
sammenhinge unterschiedlicher Witterungsbedingungen in
Europa sowie unterschiedliche Anpassungsstrategien von
Gisten und deren Auswirkungen auf die Winternichtigun-
gen (aller Tourismusregionen) untersucht. Die Substitutions-
effekte werden mithilfe eines regionalen Verteilungsmodells
geschitzt'. Beziliglich der Anpassungsstrategien wurden dabei
zwei Szenarien untersucht: (a) Beibehalten des Skifahrens als
Freizeitaktivitiat im Winter, d. h., die Anzahl der Winternéchti-
gungen iiber alle Skiregionen bleibt gleich, und (b) Anderung
des Freizeitverhaltens im Winter, d. h., Verschiebungen von
Winterndchtigungen auch in Nichtskiregionen sind moglich.
Im Falle von Szenario (a) wiirden Osterreich, Skandinavien,
Deutschland und osteuropdische Lander gewinnen (bis zu
+5 % in RCP 4.5), wihrend vor allem Frankreich, Spanien,
Italien und die Schweiz zu den Verlierern zéhlen (bis zu —6 %
in RCP 4.5). Andern die Wintergiste ihr Freizeitverhalten
(Szenario b), so sind in allen Landern Riickgéinge zu erwar-
ten: bis zu —20 % in Osterreich und die hdchsten mit bis zu
—35 % (in RCP 4.5) in Frankreich.

Auffallend sind in den genannten Studien die unterschied-
lichen Resultate fiir Osterreich, welche mit der unterschied-
lichen methodischen Herangehensweise zusammenhéngen.
Wihrend beispielsweise in Damm et al. (2017) der Einfluss
von saisonalen Schwankungen der Schneebedingungen auf
die Winternachtigungen im Fokus der Analyse steht, wird
in Prettenthaler und Kortschak (2015b) die Sensitivitidt der
Néchtigungen auf Basis der intrasaisonalen Schwankungen
der Schneebedingungen in den einzelnen Wintermonaten
geschitzt. Die Klimasensitivitit unterliegt dabei in Damm
et al. (2017) eher einer konservativen Schéitzung, wéihrend in
Prettenthaler und Kortschak (2015b) der Klimaeinfluss pro-
gressiver geschdtzt wird. Hinzu kommen Unterschiede und

! Mogliche Substitutionseffekte zwischen Sommer- und Wintersaison
sind auch hier nicht untersucht.

Modellunsicherheiten hinsichtlich der Auswahl des am besten
geeigneten Schneeindex?. Dies beeinflusst z. B. auch die Er-
gebnisse fiir die beiden benachbarten Skinationen Osterreich
und Schweiz im direkten Vergleich. Die Schneesicherheits-
analysen von Abegg et al. (2007) und auch Steiger und Abegg
(2018) stiitzen die Ergebnisse von Damm et al. (2017), dass
die Schweiz eine geringere Vulnerabilitit aufweist.

Weitere Limitationen, die beide Tourismusnachfragestu-
dien in gleichem MaRe betreffen, beinhalten Unsicherheiten
hinsichtlich der Klimaszenarien und Schneemodellierung
sowie die ausschlieBliche Beriicksichtigung der Natur-
schneesensitivitdt der Néchtigungen, die aufgrund der tech-
nischen Beschneiung in den letzten Jahrzehnten jedoch
abgenommen hat (vgl. Toglhofer et al. 2011 sowie die Aus-
fiihrungen in Kap. 6). Durch eine in grolen Skigebieten fast
flichendeckende Beschneiung diirften in manchen Regionen
die Schneesensitivitdten und damit die Klimawandelaus-
wirkungen iiberschétzt sein, wiahrend gleichzeitig in ande-
ren Regionen eine Unterschitzung der Folgen im Falle von
nichtsignifikanten Naturschnee-, aber signifikanten Gesamt-
schneeeinfliissen moglich ist. Da jedoch auch die Model-
lierung der Gesamtschneehohe (d. h. inklusive technischer
Beschneiung) hinsichtlich der Durchdringungsrate der tech-
nischen Beschneiung iiber die Zeit sowie auch betreffend der
Beschneiungsstrategie sehr vereinfachend erfolgen wiirde —
insbesondere bei dieser grofrdumigen Betrachtung vieler Ski-
gebiete —, wiren auch diese Ergebnisse mit Unsicherheiten
verbunden und damit die Betrachtung beider Indizes — Natur-
und Gesamtschnee — sinnvoll.

Wenngleich die Studien etwa zum Strandurlaub und
schneebasierten Tourismus genauere Aussagen zulassen,
zeigt sich, dass auch hier noch grofle Unsicherheiten gegeben
sind und damit noch weiterer Forschungsbedarf besteht.

11.1.1 Weitere Einflussfaktoren

Eine Prognose der zukiinftigen Tourismusentwicklung wird
auch dadurch erschwert, dass diese neben dem Klimawandel
auch von vielen anderen Faktoren beeinflusst wird, wie etwa
die zuvor angesprochenen Auswirkungen von technischen
Innovationen bei der Beschneiung oder Anderungen im Frei-
zeitverhalten. Auf globaler Ebene zdhlen Bevolkerungsent-
wicklung und das Wirtschaftswachstum zu den wichtigsten
Faktoren, welche auf die touristische Entwicklung einwir-
ken. In einer Studie zur Modellierung der zukiinftigen An-
derungen der Weltmarktanteile im internationalen Tourismus
kamen beispielsweise Hamilton et al. (2005) zu dem Ergeb-

2 In den Modellen von Damm et al. (2017) zeigte sich der Schneeindex
auf mittlerer Hohe der Skigebiete als am besten geeignet fiir die Mehr-
heit der Modelle, wihrend im methodischen Ansatz von Prettenthaler
und Kortschak (2015b) der Schneeindex auf Hohe der Talstationen aus-
gewahlt wurde.
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nis, dass sowohl mittel- als auch langfristig diese beiden
Aspekte einen deutlich stirkeren Einfluss haben kdnnten
als die Anderungen der klimatischen Bedingungen. Auch
Hopkins et al. (2013) weisen auf die Bedeutung nichtklima-
tischer Faktoren im Hinblick auf die relative Vulnerabilitit
von Tourismusregionen hin.

Speziell mit dem Zusammenspiel aus Demografie und
Klimawandel beziiglich internationaler Touristenankiinfte in
Osterreich beschiftigt sich eine Studie von Steiger (2012),
welche Szenarien fiir den heimischen Skitourismus aufzeigt.
Der Fokus liegt dabei auf der Bevolkerungsentwicklung des
wichtigsten Herkunftsmarktes Deutschland. Demnach wird je
nach Szenario zumindest bis um 2050 die demografische Ent-
wicklung der bestimmende Faktor sein, wiahrend gegen Ende
des Jahrhunderts der Einfluss des Klimawandels bedeutender
sein wird. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Szenarien
der Studie von einer sinkenden Bevolkerungszahl in Deutsch-
land ausgehen, was jedoch etwa durch zunehmende Migration
auch in eine andere Richtung gehen konnte. Ein Teil der Sze-
narien der Studie beriicksichtigt zusitzlich das Alterwerden
der Bevolkerung, unter der Annahme, dass die Touristinnen
und Touristen mit zunehmendem Alter weniger Ski fahren.
Auch bei Migrantinnen und Migranten stellt sich die Frage,
wie sehr Wintersport in ihren Interessen liegt bzw. ob sie In-
teresse und Affinitdt dafiir entwickeln werden. Ein wichtiger
Anreiz fiir einen Einstieg in den Skisport konnen Skikurse be-
ziehungsweise Schulsportwochen sein. Die Anzahl der Schul-
skikurse und Wintersportwochen ist dsterreichweit jedoch
riickldufig, was einen Riickgang der Nachfrage nach Skisport
in nachkommenden Generationen erwarten ldsst. Wahrend im
Jahr 1979 noch 252.000 Kinder und Jugendliche an Winter-
sportwochen teilgenommen haben, ist diese Teilnehmerzahl
in den letzten Jahren auf 133.000 (2010/2011) und 120.000
(2016/2017) osterreichweit zuriickgegangen (Egger 2017).
Neben einer sinkenden Schiilerzahl und steigenden Kosten
konnen aber auch die Rahmenbedingungen fiir Schulskikurse
ein Hindernis sein. So wird bereits gefordert, dass die Re-
gelung gelockert wird, dass mindestens 70 % einer Schul-
klasse an der Sportwoche teilnechmen miissen (ORF.at 2018).
Auch andere Moglichkeiten eines Heranfiithrens an den Sport
spielen eine wichtige Rolle, u. a. durch Angebote und Winter-
sportbedingungen im Deutschen Mittelgebirge oder das An-
gebot von Skihallen (Roth et al. 2018; Probstl-Haider und
Flaig 2019), sowie der Anteil an Gésten, die einen Winter-
urlaub auch ohne sportliche Aktivitaten anstreben (Roth et al.
2018; vgl. auch Kap. 6).

Die Auswirkungen einer alternden Gesellschaft auf den
Skitourismus wird auch von Fleischhacker (2018) erwéhnt,
der den &sterreichischen Binnentourismus betrachtet und da-
bei feststellt, dass die quantitativ wichtigste Altersgruppe der
Winteraktivurlauberinnen und -urlauber, die 45- bis 54-Jah-
rigen, bis 2025 gemal Bevolkerungsprognosen der Statistik
Austria deutlich abnehmen wird. Andere Tourismusformen,

wie etwa der Gesundheitstourismus konnten dagegen von
dieser Entwicklung profitieren. Yeoman (2012) nimmt zu-
dem an, dass das Alterwerden der Bevolkerung in West- und
Mitteleuropa zu einer Abnahme des Bruttoinlandsprodukts
pro Kopfund deutlich verringerten Pensionszahlungen fiithren
konnte, mit entsprechenden negativen Auswirkungen auf die
touristische Nachfrage im Binnenmarkt und in den derzeit
wichtigsten Herkunftslandern, wobei dies erst nach 2030 zu
einem bestimmenden Faktor werden wiirde. Dagegen kann
jedoch mit einer Zunahme von Gésten aus den aufstrebenden
Mirkten der Schwellenldnder ausgegangen werden, vor allem
aus China und Indien (BMWEFJ 2012; Yeoman 2012; Haller
Rupf et al. 2019). Buckley et al. (2015) bezeichnen dies als
einen der Megatrends, welcher den internationalen Tourismus
iiber die ndchsten 30 Jahre bestimmen wird. Dies wire auch
abhéngig von der globalen Klimapolitik, d. h. der Frage, ob
der Flugverkehr weiterhin ungebremst wachsen darf. Schiff
und Becken (2011) haben auBerdem gezeigt, dass insbeson-
dere die asiatischen Mérkte stark preissensitiv sind. Ob dieser
Megatrend bestehen wird, hangt daher auch von der Entwick-
lung der Mittelschicht in diesen Landern ab sowie vom all-
gemeinen Wirtschaftswachstum, welches wiederum durch
den Klimawandel abgeschwicht werden konnte.

Zu den weiteren Aspekten, welche die internationale
Entwicklung des Tourismus beeinflussen konnen, ist die
Entwicklung der Reisekosten zu zdhlen, welche durch den
technologischen Fortschritt reduziert oder aber auch durch
steigende Energiekosten deutlich erhdht werden konnten
(Hamilton et al. 2005; UNWTO und UNEP 2008; Steiger
2012; Buckley et al. 2015; Scott und Gossling 2015). Die
Reisekosten werden etwa auch von der UNWTO als ent-
scheidender Faktor aufgefasst. In einer Prognose fiir das
Jahr 2030 geht die UNWTO, im Falle eines langsamen
Wirtschaftswachstums und eines Ausbleibens bedeutsamer
Kostenverringerungen im Transport, von einem globalen
Anstieg auf 1,4 Mrd. internationaler Touristenankiinfte aus
(im Vergleich zu 940 Mio. im Jahr 2010). Wiirde es hingegen
zu deutlich niedrigeren Reisekosten kommen, wire dieser
Prognose zufolge mit einem Anstieg auf 2 Mrd. zu rechnen
(UNWTO 2011).

Des Weiteren konnte der Tourismus auch durch Anderun-
gen im Hinblick auf Arbeitsverhéltnisse und Freizeitanspruch
beeinflusst werden (Rossellé und Santana 2012; Scott und
Gossling 2015). Eine Fortsetzung einer immer flexibleren
Arbeitszeit und neue Beschéftigungsmodelle konnten vor
allem Auslastungen im Friihjahr und Herbst verbessern, je-
doch auch den Trend zu Kurzreisen weiter verstirken. Auch
politische Veranderungen kdnnten den Tourismus global oder
regional sowohl positiv als auch negativ beeinflussen, etwa
durch neue Freihandelsabkommen oder Anderungen beziig-
lich Grenzkontrollen und Visaregelungen oder auch durch
Kriege, politische Instabilitit und Terroranschlidge. Dariiber
hinaus konnten die Prognosen eines fortschreitenden Wachs-
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tums der internationalen Touristenankiinfte auch durch das
Eintreten statistisch unwahrscheinlicher, aber nicht unmdog-
licher pessimistischer Szenarien zerriittet werden, wie bei-
spielsweise der Ausbruch von Pandemien oder Naturkatastro-
phen mit globalen Auswirkungen (Gd&ssling und Hall 2006;
UNWTO und UNEP 2008; Scott und Gossling 2015).

Dazu sollte nicht vergessen werden, dass — wie bereits
zuvor in Hinblick auf den asiatischen Markt erwéhnt — viele
der angesprochenen Faktoren selbst ebenso vom Klima-
wandel beeinflusst werden, was dann wiederum indirekt
den Tourismus betreffen konnte. Insbesondere ist in diesem
Zusammenhang die Klimapolitik zu nennen, da sich durch
MaBnahmen wie CO,-Steuern die Kosten fiir Fliige deutlich
erhdhen konnten. Dies — und auch die ,,Flugschambewegung*
— konnte dem osterreichischen Tourismus eventuell zugute-
kommen, da europdische Touristinnen und Touristen dadurch
auf Fernreisen verzichten und vermehrt innerhalb Europas
reisen konnten (vgl. Fleischhacker et al. 2009; Mayor und Tol
2010). Die Auswirkungen einer CO_-Steuer diirften jedoch
gemail bisherigen Studien gering sein, sofern sich die Preise
nicht signifikant erhohen (Gossling et al. 2012; Markham
et al. 2018). Detaillierte Untersuchungen, wie sich aufgrund
von Regulierungen oder Selbstbeschrénkung (,,Flugscham®)
die Touristenstrome verschieben kénnten, sind nicht bekannt.
Insgesamt besteht beim Zusammenspiel unterschiedlicher
Einflussfaktoren im Zusammenhang mit dem Klimawandel
noch grofer Forschungsbedarf.

11.2 Auswirkungen des globalen Tourismus
auf die Treibhausgasemissionen

11.2.1 Treibhausgasemissionen des globalen
Tourismus

Eine zentrale Frage der Berechnung der Treibhausgasemis-
sionen des globalen Tourismus ist die der Systemgrenzen
(Gossling 2013). Fast alle existierenden Berechnungen
haben die mit Transporten, Beherbergung und touristischen
Aktivititen verbundenen CO_ -Emissionen beriicksichtigt;
nicht eingerechnet wurden in aller Regel touristische Ein-
kaufe (Shopping) sowie Essen und Getrianke. Bei Lebens-
mitteln liegt der touristische Mehrverbrauch im Vergleich zur
Erndhrung zu Hause bei geschitzten +27 % (Gossling und
Peeters 2015). Fiir den Klimawandel ebenso relevant sind die
sogenannten Nicht-CO,-Emissionen aus dem Flugverkehr,
die sich in erster Linie auf ozonbildende und Wolkeneffekte
in Flughdhe beziehen (Lee et al. 2009). Abfille und Abwasser
konnen auch Emissionen verursachen. Eine Berechnung des
touristischen Beitrags zum Klimawandel sollte daher neben
dem CO, auch andere Treibhausgasemissionen erfassen und
diese auf der Basis einer Lebenszyklusanalyse (Life Cycle
Analysis, LCA) berechnen.

Der bislang umfassendste Versuch einer solchen Berech-
nung wurde von Lenzen et al. (2018) unternommen. Die
Autoren beriicksichtigen auf der Basis eines Input-Output-
Ansatzes die Aspekte Transporte, Beherbergung, Aktivitéten,
Einkédufe und Erndhrung fiir die Treibhausgase CO,, CH,,
NO,, HFC, CFC, SF, und NF,. Diese Berechnung beriick-
sichtigt Produktionswege, also auch die Emissionen, die
indirekt entstehen. Die zusitzlichen Effekte kurzlebiger
Emissionen aus dem Flugverkehr sind allerdings nicht ein-
gerechnet. Dies bedeutet eine erhebliche Auslassung, da die
zusitzliche Erwdrmung dem zwei- bis dreifachen Effekt
des CO, entsprechen konnte (Lee et al. 2009). Lenzen et al.
(2018) kommen zu dem Schluss, dass der Tourismus im Jahr
2013 etwa 8,1 % aller CO,-Emissionen verursachte bzw.
5,3 % aller COZ-Aquivalentemissionen, entsprechend 4,5 Gt
CO,-Aquivalente.

In Zukunft werden die Emissionen aus dem Tourismus
weiter zunehmen. Lenzen et al. (2018) errechnen fiir die Jahre
2009-2013 einen Nettozuwachs in den globalen tourismus-
bedingten Treibhausgasemissionen von 3,3 % pro Jahr. Die
Berechnung beriicksichtigt Effizienzgewinne, die durch das
rasche Wachstum des Tourismus und die hohe Energieintensi-
tit der konsumierten Waren und Dienstleistungen neutralisiert
werden. Die Autoren heben auch hervor, dass mehr als die
Halfte des gesamten Emissionsanstiegs zwischen 2009-2013
Landern mit hohen Einkommen zuzuordnen war. China als
Land mit mittleren durchschnittlichen Einkommen verzeich-
nete allerdings die hochsten Zuwachsraten mit 17,4 % pro
Jahr. Diese Zahlen belegen, dass der Tourismus auch in naher
Zukunft stark zu wachsenden Emissionen beitragen wird, und
zwar insbesondere in den bereits entwickelten Okonomien als
auch in Schwellenlédndern. Aus einer dkologisch-6konomi-
schen Perspektive ist der Tourismus kein vorteilhafter Sektor,
da pro umgesetztem US-Dollar Emissionen von rund 1 kg
COZ-Aquivalent entstehen, deutlich mehr als im Weltwirt-
schaftsdurchschnitt (0,75 kg CO,-Aquivalent pro US-Dollar).

Abb. 11.1 schliisselt die touristischen Emissionen nach
Sektoren auf. Der grofite Teil der Treibhausgasemissionen
entsteht dabei durch Transporte (49,1 %), gefolgt von ,,Es-
sen und Trinken“ (17,5 % — Landwirtschaft, Lebensmittel-
industrie, Gastronomie), Serviceleistungen (7,9 %) und
Beherbergung (6,4 %). Der Flugverkehr ist mit 16 % der
COz—Aquivalente der wichtigste Emissionssektor, auch ohne
Beriicksichtigung der zusitzlichen Klimawirkung kurzlebiger
Treibhausgase.

Bisherige Schitzungen kamen beim Anteil des globalen
Tourismus an den CO,-Emissionen auf rund 5 % (UNWTO
und UNEP 2008). Dabei wurden insgesamt 75 % dem Ver-
kehr (40 % Luftverkehr, 32 % Autoverkehr, 3 % sonstiger
Verkehr), 21 % der Beherbergung und 4 % den Tourismus-
aktivititen zugeordnet. Es wurden jedoch Essen und Getranke
und der touristische Einkauf sowie auch indirekte Emissionen
(durch Vorleistungen) nicht beriicksichtigt.
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11.2.2 Klimawandelinduzierte Veranderung der
Treibhausgasemissionen des Tourismus

Wie sich die Entwicklung der Treibhausgasemissionen des
Tourismus in Zukunft gestaltet, hingt von unterschiedlichen
Faktoren ab (vgl. Abschn. 11.1). Hinsichtlich des Klimawan-
dels ist absehbar, dass aufgrund zunechmender Wetterextreme
Teile der Welt als touristische Destinationen zumindest tem-
poriér nicht mehr infrage kommen werden und entsprechende
Verdnderungen in den Reisestromen stattfinden konnten. Dazu
gehort zum Beispiel die Karibik. Wetterextreme, obwohl zu-
nehmend (Munich RE 2018), werden aber wohl mittelfristig
eine deutlich kleinere Rolle bei der Reisezielwahl spielen
als Sicherheitserwigungen. Osterreich kann aufgrund eines
global zunehmenden Unsicherheitsgefiihls moglicherweise
erwarten, dass sich die Zahl der Touristenankiinfte weiterhin
sehr positiv entwickelt (Scott et al. 2019).

Noch schwieriger ist die Beurteilung von Einzelentwick-
lungen. Im Wintertourismus kdnnte die zunehmende Schnee-
unsicherheit in den niedrigeren Lagen dazu fithren, dass
stirker beschneit wird, mit entsprechenden Energiekosten.
Wie Klimawandel insbesondere die Schneeproduktion beein-
flussen kann, wurde in Kap. 6 ausfiihrlich beschrieben.

Im Sommer koénnten hohe Temperaturen zum stérkeren
Einsatz von Klimaanlagen fiihren. Auf der anderen Seite
konnten mildere Winter den Heizungsbedarf im Land deutlich
reduzieren. Daraus ergibt sich ein komplexes Bild hinsicht-
lich der Emissionsentwicklungen (vgl. Kap. 4). Eine globale
Ubersicht der Risiken von Klimawandel fiir den Tourismus
findet sich in Scott et al. (2019).

2012

2013

11.2.3 Der Beitrag des Tourismus aus Osterreich
zu den globalen Treibhausgasemissionen

Grundsitzlich gibt es verschiedene Mdglichkeiten, die Emis-
sionen eines Landes bzw. eines Wirtschaftssektors zu berech-
nen. Ein ,,destinationsbasierter Ansatz* (,,destination-based
accounting*; Lenzen et al. 2018) wiirde alle touristischen
Aktivititen inkludieren, die im Land Osterreich stattfinden.
Diese Variante enthélt sémtliche Giter, die notwendig sind,
um den Tourismus im Land aufrechtzuerhalten, auch wenn
diese importiert werden. Da im globalen Tourismus einige
Lander als Entsendelédnder eine zentrale Rolle spielen,
wihrend andere Lander vor allem Empféngerlander® sind,
konnen Emissionen aber auch den jeweiligen Bewohnern
eines Landes zugerechnet werden, auf der Basis eines ,,ein-
wohnerbasierten Ansatzes™ (,,residence-based accounting®;
Lenzen et al. 2018).* In dieser Variante wird der Verbrauch
aller Einwohner eines Landes zusammengerechnet, auch
wenn er im Ausland stattfindet. Von Ausldandern im Land ver-
ursachter Verbrauch wird hingegen abgezogen. In der Praxis
sind beide Ansétze hdufig nicht auseinanderzuhalten; dazu
kommt, dass es fur nationale Tourismusakteure keinen Sinn

3 Entsendeldnder: Hier definiert als Lénder, die global als Mérkte eine
wichtige Rolle spielen.

4 Beide Ansitze sind konsumbasierte Berechnungsmethoden. Demge-
geniiber steht ein produktionsbasierter Ansatz der Emissionsbewertung
(siche dazu z. B. Dwyer et al. 2010). Des Weiteren kann methodisch
zwischen einer Bottom-up-Analyse auf Branchen- und Touristenebene
und einem makrodkonomischen Top-down-Ansatz unterschieden wer-
den (siehe z. B. Becken und Patterson 2006).
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macht, bei Emissionsminderungsstrategien zwischen einhei-
mischen und ausldandischen Gasten zu unterscheiden (z. B.
bei der Entwicklung klimaschonender Meniis in der Gastro-
nomie oder nachhaltiger Mobilitdtsangebote). Bislang gibt es
nur erste Versuche, Emissionen eines Landes auf der Basis
von Destinations- bzw. Einwohneransatz zu errechnen.
Osterreich emittierte im Jahr 2016 laut nationalem Inventar
insgesamt 79,6 Mt COz—Aquivalente. Darin enthalten sind der
Binnentourismus und der touristische Verbrauch von Auslén-
dern im Land sowie auch der ,,Tanktourismus®“ (Autofahrer
aus den Nachbarlindern, die nach Osterreich kommen, um zu
tanken; Umweltbundesamt 2016). Zum Vergleich, in der EU
insgesamt lagen die Emissionen in diesem Jahr bei 4303,4 Mt
CO,-Aquivalenten, Osterreich machte also rund 1,8 % der ge-
samten EU-Emissionen aus. Auf jeden Osterreicher kommen
damit 9,1 t COZ-Aquivalente, etwas mehr als im EU-Durch-
schnitt (8,4 t; Berechnungen auf Basis von Bevolkerungsdaten
der Eurostat 2019 und Emissionsdaten der UNFCCC 2019).
Bis zum Jahr 2050 rechnet das Umweltbundesamt (2018a)
mit einer verbleibenden Gesamtemissionsmenge von 1-1,5 Gt
COZ—Aquivalenten, die noch verbraucht werden kann, bevor
Osterreich seine Emissionsminderungsziele zur Erreichung
des 2 °C-Ziels iiberschreitet (Umweltbundesamt 2018a).
Emissionsminderungen in Osterreich werden durch den euro-
pédischen Emissionshandel (grofite Emittenten) sowie durch
nationale Initiativen erreicht. Etwa 36,5 % der nationalen
Emissionen werden vom Emissionshandel der Européischen
Union abgedeckt. Die verbleibenden 63,5 %, entsprechend
50,6 Mt COZ-Aquivalente, fallen unter nationale Emissions-
minderungsanstrengungen. In dieser Summe nicht enthalten
sind internationale Flugverkehrsemissionen. Wessen Verant-
wortlichkeit diese sind, ist bislang ungeklart. Die EU hat Fliige
innerhalb des Europdischen Wirtschaftsraumes (EWR) in das
Emissionshandelssystem integriert; Fliige aus und in den
EWR sind derzeit aber ausgenommen (vgl. Abschn. 3.2.6).
Die International Civil Aviation Organisation (ICAO) hat
ein Konzept zur Begrenzung der Emissionen vorgelegt, das
,»Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International
Aviation® (CORSIA). Dieses Konzept wird aber bereits als
weitgehend wirkungslos eingestuft (ETC 2018; Lyle 2018).
Bislang fehlen detaillierte Berechnungen zu den Emissio-
nen, welche durch die Reisen der aus Osterreich ins Ausland
reisenden Touristinnen und Touristen entstehen. Um ange-
sichts der ungentigenden Datenlage zumindest eine Abschét-
zung in diese Richtung zu ermdglichen — auch um der Bedeu-
tung dieses Themas entsprechend Platz zu geben —, wurden
im Rahmen dieses Berichts dahin gehend Berechnungen auf
Basis der Erhebung der Reisegewohnheiten der iiber 15-Jahri-
gen in Osterreich aus dem Jahr 2017 (Statistik Austria 2018a)
durchgefiihrt. Details dieser Berechnungen sind im Anhang
dieses Berichts dokumentiert. Insgesamt wurden im Jahr 2017
rund 23 Mio. Reisen durchgefiihrt. In dieser Reisestatistik
sind die Reiseziele der Osterreicherinnen und Osterreicher

nach Transportmittelwahl und Entfernung aufgeschliisselt.
Zu beriicksichtigen ist jedoch, dass es hinsichtlich der Trans-
portmittelwahl fiir verschiedene Zielldnder keine Angaben
gibt. Auf Basis dieser Angaben und der berechneten Durch-
schnittsemissionen pro Reise und Verkehrsmittel, berechnet
unter Verwendung der durchschnittlichen Emissionsfaktoren
je Transportmittel des Umweltbundesamtes (2018b) und der
durchschnittlichen Distanzen zwischen Osterreich und den
Ziellandern/-regionen, wurden insgesamt fiir die An- und
Abreise zum Urlaubsort Treibhausgasemissionen von rund
11,5 Mt COZ—Aquivalenten errechnet. Dies entspricht etwa
0,5 t CO,-Aquivalente pro Reise. Berlicksichtigt man nur die
Reisen der Osterreicherinnen und Osterreicher ins Ausland,
d. h. ohne die Reisen innerhalb Osterreichs, betrigt der Wert
rund 10,9 Mt COZ—Aquivalente. Da Liicken beziiglich der
Transportmittelwahl im Datensatz auftreten, sind allerdings
die Emissionen von 1,36 Mio. Reisen (rund 6 %) in dieser
Berechnung nicht enthalten.

Es zeigt sich, dass Reisen innerhalb Osterreichs im Durch-
schnitt besonders geringe Transportemissionen verursachen
(52 kg COZ—Aquivalente). Ein erheblicher Unterschied besteht
jedoch in der Transportmittelwahl, da jede Flugreise innerhalb
Osterreichs mit Emissionen von 667 kg COZ-Aquivalenten zu
Buche schligt, d. h. mehr als das Zehnfache einer Autoreise,
das 20-Fache einer Busreise und das 80-Fache einer Zug-
reise. Auch zwischen den Destinationen lassen sich deutliche
Unterschiede feststellen. So verursacht eine Autoreise in die
europdischen Nachbarldnder (Deutschland, Schweiz, Italien,
Ungarn) Emissionen von bis zu 0,2 t COZ-Aquivalenten,
wihrend durch eine Flugreise nach Afrika, Amerika, Asien
oder Ozeanien bis zu 14,3 t COz-Aquivalente entstehen. Auch
Flugreisen nach Griechenland, Spanien, Grof3britannien oder
in die Tiirkei kénnen schon mit mehr als einer Tonne CO,-
Aquivalente zum Klimawandel beitragen. Viel besser fillt da-
gegen die Klimabilanz von Bus und vor allem auch Zugreisen
aus. Ganz Europa ldsst sich mit dem Zug bereisen, ohne dass
die Emissionen 70 kg CO, liberschreiten.

Diese Zahlen liefern erste grobe Abschidtzungen und
dienen einer ersten Einordnung des Beitrags der Reisen der
Osterreicherinnen und Osterreicher zu den Treibhausgas-
emissionen, da bisher umfassende Studien zu diesem Thema
fiir Osterreich fehlen. Die vorliegenden Ergebnisse sind mit
Unsicherheiten verbunden, da bei den Berechnungen auf die
vom Umweltbundesamt ausgewiesenen Emissionsfaktoren
(Umweltbundesamt 2018b) zuriickgegriffen wurde, die auf
Durchschnittswerten beruhen. So sind in der Berechnungs-
annahme der Emissionsfaktoren fiir den Zugverkehr bei-
spielsweise auch Dieselloks enthalten, die im Fernreisever-
kehr keine Rolle spielen. Zudem unterscheidet sich auch die
Energieerzeugung im Bahnverkehr der bereisten Lander. Un-
sicherheiten gibt es auch bei den verwendeten Emissionsfak-
toren fiir den Luftverkehr, einerseits aufgrund des angenom-
menen Radiative Forcing Index (RFI) zur Berechnung der
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COz—Aquivalente, aber auch aufgrund der Verwendung eines
Emissionsfaktors fiir alle internationalen Fliige der Reisenden
(ohne Unterscheidung zwischen Mittel- und Langstreckenflii-
gen). Zusitzlich sei hier noch angemerkt, dass es auch grofie
Unterschiede gibt, je nachdem welche Fluglinie gewdhlt wird.
Die Austrian Airlines schneiden hierbei laut dem Airline In-
dex von atmosfair (2018) sehr schlecht ab und liegen im inter-
nationalen Vergleich der Klimaeffizienz auf Platz §1 von 125
bewerteten Airlines. Neben Flugzeugtyp, Winglets und Trieb-
werken flieBen auch Bestuhlung und Frachtkapazitét sowie
deren Auslastung in die Berechnung mit ein. Zudem wurden
auch fiir die Reisedistanzen grobe Annahmen getroffen. Um
genauere und differenziertere Aussagen téitigen zu kdnnen,
sind daher tiefergehende Untersuchungen notwendig.

11.3 Der Beitrag des Tourismus
nach Osterreich zu den
Treibhausgasemissionen

Es gilt nach wie vor die Aussage, dass es fiir Osterreich kaum
Untersuchungen zu den Treibhausgasemissionen des Touris-
mussektors gibt (vgl. APCC 2014). Detailliertere Berechnun-
gen existieren nur fiir den alpinen Wintertourismus, wobei auch
diese bereits groftenteils veraltet sind. Friesenbichler (2003)
errechnete Emissionen von 3,9 Mt CO, fiir den gesamten 0s-
terreichischen Wintertourismus im Jahr 2001, welche sich aus
den Kategorien Beherbergung und Gastronomie (58 %), Trans-
portleistungen inklusive An- und Abreise der Géste (38 %) und
Wintersportinfrastruktur (4 %) zusammensetzen. Bemerkens-
wert ist bei dieser Studie der relativ geringe Anteil des Trans-
ports; in einer Fallstudie des franzdsischen Wintersportorts
Saint-Martin-de-Belleville kamen Duprez und Burget (2007)
etwa zu dem Ergebnis, dass der Touristentransport 74,0 % der
Gesamtemissionen im Jahr 2006 ausmachte, wihrend Beher-
bergung und Gastronomie nur auf 18,7 % kamen.

Um eine Abschétzung der Emissionen der Tourismuswirt-
schaft fiir Osterreich insgesamt zu ermdglichen, wurde fiir
den vorliegenden Report nun eine Berechnung zur groben
Anndherung zumindest an die direkten Emissionen der &s-
terreichischen Tourismuswirtschaft durchgefiihrt (siche An-
hang). Diese basiert auf den Daten der Luftemissionsrech-
nung’ von Umweltbundesamt und Statistik Austria (Statistik

5 Teilfluorierte Kohlenwasserstoffe, fluorierte Kohlenwasserstoffe sowie
Emissionen von Schwefelhexafluorid und Stickstofftrifluorid werden in
der Luftemissionsrechnung in Tonnen COZ—Aquivalenten angegeben.
Fiir die tibrigen relevanten Treibhausgase (Methan und Distickstoff-
oxid), welche in Tonnen angegeben werden, wurden die Werte mit dem
Treibhauspotenzial bezogen auf 100 Jahre gemil den Angaben des
5. Reports des IPCC berechnet (Myhre et al. 2013). Es werden die Ge-
samtemissionen gemafl UNFCCC angegeben, das heifit, Emissionen ge-
bietsansissiger Einheiten auBerhalb Osterreichs werden abgezogen und
die Emissionen nichtgebietsansissiger Einheiten in Osterreich werden
dazu addiert.

Austria 2018b) fiir die einzelnen Wirtschaftssektoren und
der jeweils dem Tourismus angerechneten Anteile an diesen
Sektoren im Tourismussatellitenkonto der Statistik Austria
(2018c). Diese so abgeschitzten Emissionen beliefen sich
demnach fiir das Jahr 2016 auf insgesamt 4,1 Mt CO, und,
wenn man auch die iibrigen Treibhausgase beriicksichtigt, 4,3
Mt COZ-Aquivalente. Der Anteil an den gesamten CO -Emis-
sionen Osterreichs liegt damit bei 4,6 %; beriicksichtigt man
nur die Emissionen der Wirtschaft ohne private Haushalte,
kommt man auf einen Anteil von 6,0 %. Bei den COZ—Aqui—
valenten ist der Anteil etwas geringer mit 4,2 % an den Ge-
samtemissionen und 5,3 % an den Emissionen ohne private
Haushalte.

Im Verhéltnis zum Anteil der direkten Wertschopfungs-
effekte des Tourismus an der Gesamtwertschopfung (Brut-
toinlandsprodukt), welcher sich fiir 2016 auf 6,4 % belief
(Statistik Austria 2018c, ohne Geschéfts- und Dienstreisen),
lagen damit die Emissionen etwas unter dem Osterreichischen
Durchschnitt. Wahrend sich die Emissionen der dsterreichi-
schen Wirtschaft in diesem Jahr auf 0,19 kg CO, beziehungs-
weise 0,23 kg COZ-Aquivalenten pro € Wertschopfung belie-
fen, konnten die Emissionen pro € direkter Wertschopfung im
Tourismus mit 0,18 kg CO, oder 0,19 kg COZ—Aquivalenten
beziffert werden. In diesem Zusammenhang soll noch einmal
darauf hingewiesen werden, dass dies nur einen Teil der Aus-
wirkungen der Tourismuswirtschaft in Osterreich abbildet,
da die indirekten Effekte nicht angegeben werden, welche
einen bedeutenden Anteil einnehmen (nimmt man fiir 2016
auch die indirekten Effekte dazu, erhoht sich der Anteil des
Tourismus an der Gesamtwertschopfung um geschétzte 1,8
Prozentpunkte auf 8,2 %). Des Weiteren werden dabei auch
die Emissionen, die durch den Transport internationaler Géste
auBerhalb Osterreichs entstehen, nicht beriicksichtigt.

Eine detaillierte Berechnung der Transportemissionen der
Giste wurde von Unger et al. (2016) fiir den Tourismusort
Alpbach vorgelegt. Dabei werden die Emissionen unter-
schiedlicher Transportmittel der Géste in der Wintersaison
2015 verglichen, mit dem Ergebnis, dass 58 % der Emissio-
nen durch private Fahrzeuge und 36 % durch Fluganreisen
verursacht werden, wihrend Zug und Bus keine wesentliche
Rolle spielten. Anreisen mit dem Flugzeug verursachten da-
bei pro Gast sechsmal groere Emissionsmengen als Anreisen
mit dem Bus. In der Studie von Unger et al. (2016) wurden
die Transportemissionen der Giste auf Basis von Daten zu
den Herkunftsorten im Besucherregister der Gemeinde unter-
sucht, welche in ein geografisches Informationssystem inte-
griert wurden und damit die Identifizierung von 235 Hotspots
ermoglichten, aus deren Umkreis der Grofiteil der Besucher
kam und fiir die in weiterer Folge die entsprechende Reise-
distanz berechnet werden konnte.

Eine Durchfiihrung der Methodik von Unger et al. (2016)
auf nationaler Ebene wire mit erheblichem Aufwand ver-
bunden, zudem wiiren Anderungen im Forschungsdesign
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Abb. 11.2 Mit der Anreise internationaler Touristinnen und Touristen verbundene Emissionen, in kg COz-Aquivalent pro Reise. Annahmen:
Anreise mit dem Auto bis zu einer Entfernung von 1100 km aus den Landern Slowenien, Tschechische Republik, Schweiz und Liechtenstein,
Ungarn, Deutschland, Slowakei, Belgien, Polen, Niederlande, Italien, Frankreich, Ddnemark, Ruménien; Anreise mit dem Flugzeug aus Ver-
einigtem Konigreich, Schweden, Russland, Spanien, Israel, arabische Lander Asiens, Indien, USA, China, Siidkorea, Stidostasien, Taiwan,
Japan und Australien. Emissionsfaktoren gemall Umweltbundesamt (2018b): Pkw: 0,100 kg COZ-Aquivalent (Besetzungsgrad: 2,5), Flugzeug:
0,448 kg CO,-Aquivalent. Berechnung der Strecken durch Google Maps auf der Basis Salzburg-Mittelpunkt des jeweiligen Landes (Anreise
Pkw) sowie durch GreatCircleMapper von Wien zur Hauptstadt des jeweiligen Landes (Anreise Flugzeug). (Datenquelle: Umweltbundesamt

2018b; eigene Berechnungen; Grafik: Prettentahler, Gossling, Damm und Neger 2020)

erforderlich, etwa um auch Touristinnen und Touristen ent-
sprechend zu beriicksichtigen, die innerhalb einer Reise
mehrere Orte besuchen. Zumindest sollen hier in Abb. 11.2
aber die Unterschiede in den Emissionen, die mit der An-
und Abreise von Touristinnen und Touristen aus unter-
schiedlichen Landern verbunden sind, fiir einzelne Reisen
angegeben werden. Details zu den Berechnungsannahmen
finden sich im Anhang. Die Abbildung illustriert, dass fast
alle Nahmairkte sehr geringe Emissionen verursachen, da
die iiberwundenen Distanzen vergleichsweise klein sind.
Wird auf diesen Strecken das Flugzeug genutzt, steigen die
Emissionen gleich mit einem Faktor 4,5; wird die Bahn ge-
nutzt, nehmen die Emissionen um 85 % im Vergleich zur
Anreise mit dem Auto ab. Besonders problematisch sind
alle Fernreisen. Schon ab einer Entfernung von 5000 km zur
Destination kann allein die An- und Abreise nach Osterreich
so viele Emissionen verursachen wie ein durchschnittlicher
Weltbiirger im Jahr ausstoBt. Fernreisen aus Australien oder
Neuseeland verursachen Emissionen von tiber 14 t CO,-
Aquivalenten.

Da es bisher keine Studien dazu gibt, wie hoch die Treib-
hausgasemissionen ausgeldst durch die Reisen von Touris-
tinnen und Touristen nach Osterreich sind, wurde fiir den

vorliegenden Bericht eine erste Abschitzung auf Basis der
Ankunftsstatistik (Statistik Austria 2018d), der T-MONA
Befragungsergebnisse zur Verkehrsmittelwahl der Géste in
Osterreich (siehe Kap. 3) und der Emissionsfaktoren des
Umweltbundesamtes (2018b) gemacht. Details zu den Be-
rechnungen finden sich im Anhang. Fiir das Tourismusjahr
2018 wurden damit rund 35 Mt COZ-Aquivalente errechnet,
die durch die Reisen von Touristinnen und Touristen nach
Osterreich verursacht wurden. Dabei machen Fernreisen den
Hauptbestandteil aus, insbesondere China (6,5 Mt) und das
iibrige Ost- und Stidostasien (7,7 Mt), danach kommen die
USA (5,0 Mt) und Australien (2,1 Mt). Die Touristinnen und
Touristen aus diesen Landern wiirden damit also trotz ihres
relativ geringen Anteils an den Ankiinften (insgesamt 6,4 %)
weit mehr als die Hélfte der Emissionen verursachen.

Es muss allerdings davon ausgegangen werden, dass mit
dieser Berechnungsmethode die Emissionen iiberschitzt
werden. Grund dafiir ist, dass viele Fernreisende mehrere
Linder und auch mehrere Destinationen innerhalb Os-
terreichs besuchen (und damit auch mehrfach in der An-
kunftsstatistik aufscheinen), sodass ihre Gesamttransport-
emissionen entsprechend nach Reiseland und Destination
aufgeteilt werden miissten. Dies zeigt sich auch in den
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T-MONA-Ergebnissen zur Verkehrsmittelwahl, wo nur
45,5 % der US-amerikanischen Géste angaben, mit dem
Flugzeug nach Osterreich angereist zu sein. Dazu ist auch
in der Luftfahrtstatistik der Statistik Austria (2018e) fiir die
meisten aullereuropéischen Lénder die Zahl der ankommen-
den Fluggédste weitaus geringer als die der Ankiinfte in der
Tourismusstatistik (z. B. im Kalenderjahr 2017 fiir Reisende
aus China: 899.636 in der Tourismusstatistik und 180.949 in
der Luftfahrtstatistik).

Des Weiteren ist zu betonen, dass die vorliegenden Be-
rechnungen auf einer sehr groben Abschitzung der Reisedis-
tanzen beruhen, da nur die Ankiinfte pro Land beriicksichtigt
sind, aber nicht der genaue Herkunftsort. Bei flichenmaBig
groBBen Landern konnte es hier groBe Abweichungen geben.
AuBerdem ist zu bedenken, dass die Berechnung der Emis-
sionsfaktoren hier auf Basis von Zahlen des 6sterreichischen
Umweltbundesamtes erfolgte. In anderen Landern konnten
diese aber fiir alle Verkehrsmittel deutlich verschieden sein,
etwa durch unterschiedliche Energieerzeugung und Flotten-
zusammensetzung (hinsichtlich Durchschnittsalter und Fahr-
zeugtyp), sowohl bei Pkw, Flugzeugen als auch Ziigen.

Um diese Unsicherheitsfaktoren mdglichst auszurdumen
und so eine annéhernd richtige Vorstellung vom CO,-FuB3-
abdruck des Osterreichischen Tourismus zu bekommen
und diesen auch adédquat mit den Emissionen der gesamten
Volkswirtschaft zu vergleichen, wire also eine umfassende,
tiefergehende Studie notwendig. Was jedoch aus den Aus-
fiihrungen hier klar hervorgeht ist, dass der Tourismus mit
Sicherheit einen bedeutenden Anteil ausmacht, vor allem
aufgrund der Fernreisenden, mit zunehmender Tendenz.
Insbesondere die Zahl der Géste aus dem asiatischen Raum
ist in den letzten Jahren stark im Steigen begriffen (Statistik
Austria 2018f).

Eine steigende Tendenz des Flugverkehrs von und nach
Osterreich wird auch im Zusammenhang mit der Errichtung
einer dritten Piste am Flughafen Wien-Schwechat erwartet.
So ging das Bundesverwaltungsgericht 2017 davon aus, dass
die Zahl der Passagiere am Flughafen von 2008 bis 2025
von 19,7 Mio. auf 37 Mio. ansteigen wiirde, mit einer ent-
sprechenden Zunahme der Flugverkehrsemissionen.®

¢ Es ist anzumerken, dass das Bundesverwaltungsgericht am
02.02.2017 entschied, dass das bereits 2007 eingereichte Projekt
einer dritten Piste nicht genehmigungsfihig wire, da dadurch Oster-
reichs nationale und internationale Verpflichtungen zum Klimaschutz
(siehe Abschn. 12.1) nicht eingehalten werden konnten (BVwG 2017).
Diese Entscheidung wurde jedoch im Juni desselben Jahres vom Ver-
fassungsgericht aufgehoben, unter der Angabe, dass diese nicht der
giiltigen Rechtslage entspreche (VfGH 2017). 2018 kam es dann zu
einer Genehmigung durch das Bundesverwaltungsgericht, welche
am 06.03.2019 vom Verwaltungsgerichtshof bestitigt wurde (VWGH
2019); ein wichtiges Argument dabei war, dass Treibhausgasemissio-
nen aus dem Luftverkehr den jeweiligen Fluglinien zuzurechnen sind
und nicht dem Flughafen.

11.4 Handlungsoptionen, Kommunikations-
und Forschungsbedarf

Die Ansatzpunkte fiir mogliche Handlungsfelder zur Ein-
schrankung der in diesem Kapitel aufgezeigten bedeutenden
Emissionen des Tourismus werden in Kap. 12 genauer be-
trachtet.

Klimaschiitzende Mafinahmen sowie Aktionen zur
Bewusstseinsbildung sollten von der Wissenschaft durch
moglichst klare Aussagen und genaue Zahlen untermauert
werden. In dieser Hinsicht besteht noch ein groB3er Bedarf an
weiterfiilhrenden Studien, um die zurzeit noch bestehenden
Unsicherheiten auszurdumen. Dies betrifft beispiclsweise
auf internationaler Ebene — aber auch mit groBer Relevanz
fiir Osterreich — die Berechnung der klimarelevanten Aus-
wirkungen der kurzlebigen Emissionen des Flugverkehrs, zu
denen derzeit noch sehr unterschiedliche Annahmen beste-
hen. Eine grof3e Forschungsliicke besteht auch in Hinblick auf
den Beitrag des Tourismus zu den Emissionen auf nationaler
Ebene, wobei im internationalen Vergleich Doppelerfassun-
gen vermieden und auf eine faire Zurechnung der Flugreisen
geachtet werden sollte. Die verschiedenen Untersektoren der
Tourismuswirtschaft sollten moglichst detailliert betrachtet
werden. Es ist notwendig, dass die sektorale Auflosung der
Tourismusstatistik verfeinert wird, um eine moglichst genaue
Ermittlung der vom Tourismus verursachten Treibhausgas-
emissionen zu erleichtern.

Angesichts der Bedeutung des Tourismus fiir Osterreich
und der Leitfunktion, die Osterreich insbesondere im Winter-
tourismus nicht abgesprochen werden kann, ist das gesicherte
Wissen um diese Aspekte erstaunlich schwach. Hier bedarf
es eines grundlegenden Wandels in der Wahrnehmung der
Rolle der Forschung fiir den Sektor. Ein nationales Begleit-
forschungsprogramm (durch die zustdndigen Fachabteilun-
gen Tourismus, Klima, Forschung, auch unter Beteiligung
der Lénder) zu allen Aspekten der Thematik Tourismus und
Klima und den benétigten Grundlagendaten sollte angedacht
werden.

Auch hinsichtlich der zukiinftigen internationalen Ent-
wicklung des Tourismus im Zusammenhang mit dem Klima-
wandel — und deren Auswirkungen auf Osterreich — besteht
Bedarf nach weiterfithrender Forschung. Dabei sollten die
in diesem Kapitel aufgezeigten Aspekte und Wissensliicken
(z. B. im Bereich der Auswirkungen der verédnderten Schnee-
situation im Winter, genauere Wetterindizes, inkl. Nieder-
schlége, fiir die einzelnen Tourismusarten und mogliche Ver-
lagerungseffekte zwischen den Saisonen) beriicksichtigt und
neue Forschungsergebnisse und Szenarien, auch aus anderen
Bereichen der (Klimawandel-)Forschung (z. B. Beriicksich-
tigung anderer globaler Herausforderungen, demografischer
Wandel), miteinbezogen werden.
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11.5 Zusammenfassung

Zahlreiche Studien gehen davon aus, dass sich die globalen
Touristenstrome langfristig durch den Klimawandel von war-
men Tourismusdestinationen in kithlere Bereiche Richtung
Norden bzw. in Gebirgsregionen verschieben werden (mitt-
lere Ubereinstimmung, mittlere Beweislage). Osterreich
wiirde in dieser Hinsicht zu den groflen Gewinnern zéhlen.
Diese Forschungsergebnisse stehen jedoch in der Kritik, da
sie sich zumeist rein auf die Verdnderung der Durchschnitts-
temperatur als einzigen Indikator stlitzen und stark verein-
facht sind, ohne Beriicksichtigung der unterschiedlichen
Bediirfnisse verschiedener Tourismusarten. So kann etwa
laut Umfragedaten angenommen werden, dass der Mittel-
meerraum auch trotz des prognostizierten Temperaturanstiegs
fiir Strandurlauber durchaus noch mindestens bis in die zweite
Hilfte des 21. Jahrhunderts hinein attraktiv sein wird. Ebenso
unberiicksichtigt bleibt in den verallgemeinernden globalen
Studien die spezifische Situation des alpinen Wintertouris-
mus. Hierbei wird der Klimawandel, wie bereits in Kap. 6
erwahnt, zunédchst besonders tieferliegende Destinationen in
Schwierigkeiten bringen, wohingegen hohergelegene Gebiete
kurz- und mittelfristig sogar profitieren konnten. Bisherige
Studien dazu, inwieweit Osterreich davon insgesamt im in-
ternationalen Wettbewerb eher negativ oder positiv betroffen
sein wird, liefern unterschiedliche Ergebnisse, je nachdem
welches Gisteverhalten unterstellt wird (vgl. Prettenthaler
und Kortschak 2015b).

Eine Prognose der zukiinftigen touristischen Entwicklung
auf globaler Ebene wird dadurch erschwert, dass neben dem
Klimawandel auch andere Faktoren ins Spiel kommen, die
mitunter noch starker ins Gewicht fallen. Zu nennen sind da-
bei etwa der demografische Wandel sowie Unsicherheiten im
Hinblick auf die Wirtschaftswachstumsraten in traditionellen
Herkunftsldndern und in Wachstumsmaérkten (besonders in
Asien), die Entwicklung der Reisekosten im Zusammenhang
mit dem technologischen Fortschritt und mit einer geringeren
Wahrscheinlichkeit die potenziellen Auswirkungen von po-
litischer Instabilitdt, Pandemien und Naturkatastrophen auf
globaler Ebene. Dazu kommen mégliche Auswirkungen der
internationalen Klimapolitik, die mitunter Einschrinkungen
fiir die internationalen Tourismusstrome und besonders fiir
den Flugverkehr mit sich bringen konnten.

Der Tourismus und besonders der Touristentransport tra-
gen einen bedeutenden Anteil zu den internationalen Treib-
hausgasemissionen bei. In der bislang umfassendsten Studie
dazu wurde auf Basis eines Input-Output-Ansatzes berechnet,
dass der Tourismus im Jahr 2013 4,5 Gt COZ—Aquivalente
verursachte, 5,3 % aller globalen CO,-Aquivalentemissionen,
bei steigender Tendenz (Lenzen et al. 2018). An erster Stelle
steht dabei der Transport mit 49 % der touristischen Treib-
hausgasemissionen, insbesondere der Flugverkehr, wobei

dessen hohere Klimawirksamkeit durch kurzlebige Treib-
hauseffekte in dieser Studie nicht beriicksichtigt wurde.

Will man den Beitrag Osterreichs zu den internationalen
vom Tourismus ausgeldsten Emissionen beziffern, gibt es
zwel Ansitze, den ,,destinationsbasierten Ansatz, wobei die
Emissionen betrachtet werden, die durch den Binnentouris-
mus und die ausldndischen Giste im Land selbst entstehen,
und den ,,einwohnerbasierten Ansatz®, wobei die Emissionen
der Urlaubsreisen z. B. der Osterreicher, sowohl im Inland als
auch im Ausland, beleuchtet werden. Studien auf nationaler
Ebene gibt es bislang nur fiir einzelne Lander und diese sind
zum Teil bereits veraltet (vgl. Gossling 2013).

Es ist anzunehmen, dass der Binnentourismus und Reisen
aus nahe gelegenen Herkunftslindern bzw. in nahe Destina-
tionen relativ geringe Emissionen ausldsen. Besonders vor-
teilhaft ist die Anreise per Bus oder Bahn, deren Anteile laut
Umfragedaten jedoch generell noch sehr niedrig sind. Be-
sonders hohe Emissionen erzeugt dagegen der Flugverkehr.
Im Hinblick auf die 6sterreichischen Urlauber ist daher eine
kleine Minderheit internationaler Flugreisender fiir einen
unverhéltnismaBig groBen Anteil der Emissionen verantwort-
lich. Noch hohere Emissionen aus dem Flugverkehr werden
vermutlich durch ausldandische Géste verursacht, wobei vor
allem der starke Anstieg von Gésten aus Ost- und Siidost-
asien in den vergangenen Jahren einen beachtlichen Zuwachs
bei den Emissionen ausgeldst haben diirfte (hohe Uberein-
stimmung, schwache Beweislage).

Kernaussagen - Kapitel 11

- Es ist derzeit noch ungewiss, ob der Klimawandel die
Position des dsterreichischen Tourismus im interna-
tionalen Wettbewerb verbessern oder verschlechtern
wird. Tendenziell zihlt Osterreich im Sommer zu den
Gewinnern, im Winter zu den Verlierern (mittlere
Ubereinstimmung, mittlere Beweislage). Es besteht
Bedarf nach weiterfithrender Forschung.

- Der Tourismus (besonders der touristische Transport)
trigt mit rund 5 % aller globalen COZ-Aquivalent-
emissionen einen bedeutenden Teil zu den internatio-
nalen Treibhausgasemissionen bei (mittlere Uberein-
stimmung, schwache Beweislage).

- Bislang gibt es keine umfassenden Studien zu den
Treibhausgasemissionen des sterreichischen Touris-
mus sowie der Reisen der Osterreicher ins Ausland.

- Bus und Bahn (mit sehr niedrigen Emissionen)
werden nur von einem kleinen Teil der Géste in
Osterreich genutzt, wihrend der Flugverkehr (extrem
hohe Emissionen) zunimmt (hohe Ubereinstimmung,
mittlere Beweislage).
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