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Fehlende Zahlungsbereitschaft fiir einen
Emissionsausgleich im Luftverkehr

Wie Adverse Selektion Consumer Social Responsibility verhindert

Consumer Social Responsibility ldsst eine freiwillige CO,-Kompensation von
Fluggasten erwarten. Dieser Beitrag untersucht anhand von Daten aus einer
Onlinebefragung in Deutschland die Zahlungsbereitschaft hierfiir. Die
Ergebnisse belegen, dass eine Unkenntnis iiber die Moglichkeiten der
Kompensation, asymmetrische Informationen mit Mangeln in der Transpa-
renz und eine unzureichende Glaubwiirdigkeit der Kompensationsangebote
die Befragten in ihrer Zahlungsbereitschaft negativ beeinflussen. Infolge
einer Adversen Selektion wird die Verantwortungsiibernahme der Fluggaste

unterbunden.
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Summary: Consumer Social Responsibility expects air
travellers to offset carbon emissions voluntarily. This
paper investigates passengers’ willingness to pay using
data from an online survey in Germany. The results re-
veal that ignorance about the possible options of off-
setting, asymmetric information with insufficient
transparency, and poor credibility of the compensation
services have a negative impact on the respondents’
willingness to pay. As a result, Adverse selection pre-
vents passengers from taking responsibility.
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1. Einleitung

Der Klimawandel gilt als eine der gréfRten Herausforderun-
gen der Menschheit. Gegen Ende des 18. Jahrhunderts rea-
gierten die Menschen auf die mogliche drohende Verande-
rung noch mit Desinteresse und Ignoranz. Erst allmdhlich
verstehen immer mehr Menschen, welche Problematik ih-
nen aus der voranschreitenden Erderwdarmung erwachst.
Nichtsdestotrotz werden Jahr fiir Jahr neue Hochststinde
von CO,-Emissionen verzeichnet, die nur schwer mit der
beim Klimaiibereinkommen von Paris vereinbarten Ver-
pflichtung korrespondieren, die Erderwdrmung unter
einem Niveau von zwei Grad Celsius zu halten. Zwar gibt es
bereits einige MaRnahmen zur Steigerung der Energieeffi-
zienz, um Wirtschaftsaktivitdten nachhaltiger zu gestalten,
jedoch sind diese in einigen Wirtschaftssektoren nur
schwierig umzusetzen. Ein Beispiel ist der Flugverkehrs-
sektor. Dieser nimmt am europdischen Emissionshandel
teil, doch unterliegen damit nur die innereuropdischen
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Flige den Anforderungen einer CO,-Emissionsberechti-
gung. Fliige mit Start oder Ziel auflerhalb Europas sollen
vom Carbon Offsetting and Reduction Scheme for Internatio-
nal Aviation (CORSIA) abgedeckt werden, das Programm be-
findet sich jedoch noch in der Pionierphase. Geflogen wird
in Ermangelung technischer Alternativen mit Kerosin, und
solange die Nachfrage nach Fliigen schneller zunimmt als
die Verbesserung der Energieeffizienz, wird die luftfahrtbe-
dingte CO,-Belastung weiter zunehmen.

Um der Umweltbelastung gegen zu wirken und den Klima-
wandel sukzessive einzuddmmen, wurden bereits vor eini-
gen Jahren Programme zur freiwilligen Kompensation
entstandener CO,-Emissionen im Flugverkehr implemen-
tiert. Diese gewannen in den letzten Jahren auf dem Markt
an Zuspruch. Insbesondere fiir Privatpersonen ist eine sol-
che Moglichkeit eine gute Chance, um den personlich ver-
ursachten C0,-Beitrag zu reduzieren und zum Klimaschutz
aktiv beitragen. Da der Luftverkehrssektor nicht nur zwei
Prozent der globalen Treibhausgasemissionen verursacht,
sondern bis zur Corona-Krise auch Jahr fiir Jahr ein rasan-
tes Wachstum verzeichnete, gilt die Moglichkeit der freiwil-
ligen CO,-Kompensation als ein wichtiger Meilenstein (vgl.
Khand, 2018, S. 13). Mithin gibt es dringenden Handlungs-
bedarf, da sich im Zuge der Globalisierung auch an diesem
rasanten Wachstum zukiinftig nur wenig dndern wird. Sind
Passagiere nicht bereit, ihr Reiseverhalten zu dndern und
groftenteils auf Flugreisen zu verzichten, ist die Kompen-
sation die bisher beste Antwort auf das Verursachen von
Treibhausgasen.

Tatsachlich ist die Nachfrage nach Kompensationsprogram-
men in der Vergangenheit gestiegen, obwohl die MaRnah-
me der Kompensation bereits haufiger auf Kritik gestoRen
ist und die Meinungen der Nachfrager iiber ebendiese aus-
einandergehen. Die Skepsis der Passagiere spiegelt sich zu-
gleich in deren - oftmals stark variierenden — Zahlungsbe-
reitschaften wider. Insgesamt aber ist den meisten Men-
schen mittlerweile der Klimawandel bewusst, weshalb sie
bereit sind, sich finanziell fiir Nachhaltigkeit zu engagie-
ren. Die Idee der Consumer Social Responsibiliy bringt
dies zum Ausdruck: Auch in der Rolle des Konsumenten
wird Verantwortung fiir die Gesellschaft wahrgenommen.
Die CO,-Kompensation im Bereich des Flugverkehrs ist die
einzige kurzfristig umsetzbare MaRnahme, um der Umwelt-
belastung weiter entgegen zu wirken und aktiv zum Klima-
schutz beizutragen. Sie sollte daher an Relevanz gewinnen
und fiir die entsprechende Zielgruppe kundenorientierter
gestaltet werden. Der vorliegende Beitrag untersucht die
Fragestellung, warum den Kunden im Flugverkehr Consu-
mer Social Responsibility mit Blick auf die Kompensation
von klimawirksamen Emissionen noch so schwerfillt. Die
wesentlichen Determinanten, die sich auf die Zahlungsbe-
reitschaft fiir CO,-Kompensationen auswirken, werden zu-
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ndchst in einem Literaturiiberblick dargelegt. Als mdg-
liches zentrales Hindernis fiir die Verantwortungsiibernah-
me werden asymmetrische Informationen zwischen An-
gebot und Nachfrage der Kompensationen vermutet. Eine
eigene empirische Forschung gibt neue Antworten auf das
in der Fragestellung aufgeworfene Problem.

2. Consumer Social Responsibility und die fehlende
Zahlungsbereitschaft fiir C0, -Kompensationen im
Luftverkehr

Solange die Staatengemeinschaft keine ausreichenden Re-
gelungen zum Umweltschutz erldsst und Fliegen damit zu
Lasten der Umwelt moglich ist, miissen Angebot und Nach-
frage im Luftverkehr dieses Problem allein 16sen. Dies ver-
langt ein hohes MaR an Verantwortung der Fluggesellschaf-
ten und eine entsprechende Moral auf Seiten der Reisen-
den, die zugunsten der Gesellschaft zumindest teilweise
auf Flugreisen verzichten oder bereit sein miissten, die da-
raus resultierenden Emissionen freiwillig zu kompensieren.
Fast genauso alt wie die Diskussion um die gesellschaftliche
Verantwortung privater Unternehmen - die Corporate Social
Responsibility (CSR) — ist die Analyse des gesellschaftlich
verantwortungsvoll handelnden Konsumenten (vgl. Ander-
son/Cunningham, 1972). Die Literatur hat fiir diese gesell-
schaftliche Verantwortung der Konsumenten fiir die negati-
ven Begleiterscheinungen ihres Konsums den Begriff Con-
sumer Social Responsibility (CnSR) geprigt (vgl. Devinney
et al., 2006). CnSR basiert auf den moralischen Grundlagen,
namlich auf den Werten und Normen, die den Konsumenten
bei der Auswahl, beim Kauf und im Konsum von Produkten,
beeinflussen (vgl. Golob et al., 2018). Der Konsument soll
demnach eine Rolle als Schiedsrichter auf den Markten ein-
nehmen: Er soll iiber das Verhalten von Unternehmen urtei-
len und sie bei Fehlverhalten mit einem Boykott ihrer Giiter
sanktionieren, sie aber ebenfalls mit einer Preispramie fiir
verantwortungsvolles Handeln belohnen (vgl. Spodarczyk,
2019). Diese honorierende Rolle setzt voraus, dass der Kon-
sument bereit ist, einen freiwilligen Aufpreis zu zahlen,
wenn ein Unternehmen sich entsprechend seiner Werte und
Normen verhilt. Doch ein hoherer Preis der Produkte, auch
wenn er durch die Einhaltung besserer sozialer Standards
oder Umweltstandards notwendig wird, hat den meisten
Studien zufolge einen negativen Einfluss auf die Kaufent-
scheidung der Konsumenten. Hohere Preise schrecken Kon-
sumenten davor ab, sich verantwortungsbewusst zu verhal-
ten (vgl. Feldman/Vasquez-Parraga, 2013, S. 105 ff.). Auch
hinsichtlich der Nachhaltigkeit im Tourismus existiert eine
solche Liicke zwischen Bewusstsein und Verhalten der
Reisenden (vgl. Antimova et al., 2012).

Es existieren vielfach Belege, dass Konsumenten bereit
sind, fiir gesellschaftliche Verantwortungsiibernahme von
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Unternehmen (CSR) Preispramien zu zahlen, beispielsweise
fiir Fair Trade-Produkte. Die Erfiillung moralbedingter Wiin-
sche des Kunden stellt jedoch nur einen méglichen Antrieb
dar, der die Zahlung einer Preispramie an moralisch gut
handelnde Unternehmen motiviert. Die Moralvorstellung
muss nicht ausschlaggebend sein fiir diese Zahlung, denn
CSR stiftet Konsumenten einen Mix aus emotionalem, so-
zialem und funktionalem Wert (vgl. Green/Peloza, 2011).
Ein funktionaler Mehrwert wird geboten, wenn CSR als Si-
gnal einer fiir die Kunden nicht feststellbaren Produktqua-
litat dient (vgl. Magnier et al., 2016). Ein sozialer Mehrwert
kommt zustande, wenn CSR als Statussymbol eines Produk-
tes dient. Konsumenten konnten auch allein wegen ihres
Ansehens in der Gesellschaft das teurere Fair Trade-Produkt
kaufen oder die nachhaltig konzipierte, teurere Reise wah-
len. Viele CSR-Aktivitaten sprechen gleich mehrere dieser
Werte beim Konsumenten an (vgl. Green/Peloza, 2011).
Eine strikte Trennung, wann eine gesteigerte Zahlungsbe-
reitschaft also als Consumer Social Responsibility anzuse-
hen ist, ldsst sich zumeist nicht festlegen. Kompensation-
sanbieter fiir flugbedingte Emissionen konnen diese Mehr-
werte fast alle nicht anbieten. Die Produktqualitét der Flii-
ge konnen sie nicht signalisieren, weil die Kompensation
unabhangig von der Flugbuchung erfolgt. Als Statussymbol
helfen Kompensationen auch nicht, weil ihr Kauf und ihre
Nutzung unbeobachtet erfolgen. Damit begriindet die auf
ihrer Einstellung zu Umweltschutz und Klimawandel beru-
hende Moral der Konsumenten die entsprechende hohere
Zahlungsbereitschaft.

Es gibt mehrere Anbieter fiir freiwillige C0,-Kompensa-
tionen im Flugverkehr. Bei einer entsprechenden Suchab-
frage im Internet lassen sich beispielsweise atmosfair, com-
pensaid, greensFAIR und myclimate schnell auffinden. Alle
vier Anbieter versprechen, die Kompensationsleistung von
Flugreisenden so zu verwenden, dass die Fliige klimaneut-
ral gestellt werden konnen. Da es weitere Anbieter fiir CO,-
Kompensationen gibt, ldsst sich der Markt angebotsseitig
als Konkurrenzmarkt beschreiben. Auf den Internetseiten
der Kompensationsanbieter lassen sich iiblicherweise die
Umweltbelastung des Fluges und der notwendige Beitrag
berechnen, um die CO,-Belastung mithilfe von Klima-
schutzprojekten auszugleichen. Dabei wird die konkrete
Mittelverwendung zumeist nicht angezeigt. Trotz der ho-
hen Anbieterzahl und der einfachen Handhabung der Zah-
lung stellen nur wenige Passagiere ihre Fliige klima-
neutral. Offizielle Zahlen hierzu gibt es nicht. In einer Stu-
die von Choi et al. (2016, S. 71) haben 15,3 Prozent der Be-
fragten in der Vergangenheit mindestens einmal ihren Flug
ausgeglichen. Zhang et al. (2019, S. 716) konstatieren,
dass die Akzeptanz der Kompensationsprogramme im Luft-
verkehr je nach Studie zwischen einem und zehn Prozent
betragt. McKercher et al. (2010, S. 311) weisen in ihrer Um-

frage in China je nach Zielgruppe sogar Werte von unter
einem Prozent nach. McLennan et al. (2014, S. 5) unter-
suchten im Zeitraum 2008 bis 2010 international Reisende
in Australien: Dort hatten ca. 2,5 Prozent die Mdglichkeit
zur CO,-Kompensation genutzt.

Informieren Forscher die Reisenden im Rahmen einer Be-
fragung vorab iiber die Mdglichkeit der C0,-Kompensation,
so erweist sich die potenzielle Zahlungsbereitschaft als
deutlich hdher. Brouwer et al. (2008, S. 306) ermittelten in
einer Studie am Flughafen Amsterdam mit 400 Befragten
im November 2006 eine mittlere potenzielle Zahlungsbe-
reitschaft von etwa 25 Euro pro Tonne CO,-Emissionen.
In einigen Studien offenbarten die Befragten dabei oft eine
weit hohere Zahlungsbereitschaft, als fiir die Klimaneutra-
litdt des Fluges notig war. Beispielsweise war der ermittelte
Wert in der Studie von Brouwer et al. mit ca. 25 Euro dop-
pelt so hoch wie der eigentliche Marktpreis der Kompensa-
tionsanbieter von 12 Euro pro Tonne. Folglich schdtzten
Brouwer et al. (2008, S. 310) das Potential der freiwilligen
Kompensation als sehr hoch ein. Auch in der Studie von
Cheung et al. (2015, S. 23) lag der ermittelte Wert {iber dem
tatsachlichen mittleren Marktpreis.

Es gibt diverse Studien zu den Determinanten der Zah-
lungsbereitschaft der Reisenden fiir CO,-Kompensationen
im Flugverkehr. So scheint das Geschlecht von Relevanz zu
sein: Frauen ergreifen mit einer hoheren Wahrscheinlich-
keit KlimaschutzmaRnahmen als Manner (vgl. Schleich et
al., 2014, S. 11). Personen, deren Alter zwischen 20 und
34 Jahren liegt, kompensieren eher als dltere Personen
(vgl. McLennan et al., 2014, S. 11; Blasch, 2014, S. 47).
Auch ein hoherer Bildungsstand gilt als ein wichtiger Trei-
ber fiir die Zahlungsbereitschaft (vgl. Diederich/Goeschl,
2014, S. 65; Jou/Chen, 2015, S. 3078; Schleich et al., 2014,
S. 11). Die geografische Herkunft der Reisenden ist eben-
falls von Bedeutung: Reisende aus dem Vereinigten Konig-
reich sind erwiesenermalien eher bereit, ihre Emissionen
zu kompensieren, als Reisende aus Neuseeland oder asiati-
schen Landern (vgl. McLennan et al., 2014, S. 6). Nach bis-
herigen Erkenntnissen weisen Europder eine hohere Zah-
lungsbereitschaft auf als Personen aus dem asiatischen
Raum (vgl. Brouwer et al., 2008, S. 304 f.). Auch eine Kor-
relation zwischen steigendem Einkommen und der Hohe
der Zahlungsbereitschaft ist empirisch — zumindest fiir Ma-
laysia — belegt (vgl. Fatihah/Rahim, 2017, S. 29 {.).

Der Wissensstand zum Klimawandel wirkt sich erheblich
auf die Zahlungsbereitschaft aus. In einer 2014 von Khand
(2018) in Nepal durchgefiihrten Studie wurden 142 Passa-
giere sowohl zu ihren soziodemografischen Aspekten als
auch zu ihrem Reiseverhalten, ihren Kenntnissen zum Kli-
mawandel, zu ihrer Einstellung zur Einddmmung des Kli-
mawandels und zur Kompensationsbereitschaft interviewt.
Khand berichtet, dass ein hoherer Wissensstand zum Klima-
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wandel mit einem hoéheren Umweltbewusstsein und mit
einer hoheren Zahlungsbereitschaft einhergeht (vgl.
Khand, 2018, S. 20). Die Studie stellt zudem fest, dass eine
positive Einstellung zum Klimaschutz eine der wichtigs-
ten Determinanten in der Entscheidungsfindung fiir eine
Kompensation ist. Auch Lu und Shon (2012, S. 127) besta-
tigen in einer Befragung in Taiwan, dass sich Unwissen
iiber den Klimawandel negativ auf die Zahlungsbereitschaft
auswirkt. Generell umweltfreundliches Verhalten in ande-
ren Lebensbereichen determiniert auch entsprechendes
Verhalten im Rahmen von Flugreisen (vgl. Hinnen et al.,
2015, S. 205). Die Identifikation mit griiner Politik wirkt
sich positiv auf das Ergreifen von Klimaschutzmanahmen
aus (vgl. Schleich et al., 2014, S. 10). Personen, die sich in
anderen Bereichen insgesamt nachhaltig verhalten, weisen
einen hoheren Wert der Zahlungsbereitschaft fiir CO,-Kom-
pensationen auf (vgl. Van Birgelen et al., 2011, S. 5).
Géssling et al. (2009) fithrten im April 2007 eine Befragung
am Flughafen von Goteborg durch. Es wurden 300 Passagie-
re hinsichtlich ihrer Einstellung zum Flugverkehr, zum Kli-
mawandel und zu einer freiwilligen CO,-Kompensation in-
terviewt (vgl. Gdssling et al., 2009, S. 6). Uber diese Aspek-
te hinaus wurden Daten zu ihrem Reiseverhalten und zum
Wissensstand zu den Auswirkungen des Luftverkehrs
auf den Klimawandel erhoben. Géssling et al. (2009) kamen
zum Ergebnis, dass 82 Prozent der Befragten davon iiber-
zeugt waren, dass das Fliegen zum Klimawandel beitrage.
Obwohl die Mehrheit sich dessen bewusst war, hatten nur 2
Prozent bereits einmal einen freiwilligen Beitrag zur CO,-
Kompensation gezahlt. Allerdings wussten auch nur 24
Prozent der Reisenden iiber die Mdoglichkeit Bescheid.
Nachdem die Teilnehmer iiber die Option der CO,-Kompen-
sation in Kenntnis gesetzt wurden, stimmten 70 Prozent
der Befragten einer freiwilligen CO,-Kompensation zu, ob-
wohl nur etwas mehr als die Halfte der Passagiere diese
MaRnahme zur Einddmmung des Klimawandels fiir tatsdach-
lich niitzlich hielt (vgl. Gdssling et al., 2009, S. 8). Die feh-
lenden Informationen erwiesen sich als wesentliches Hin-
dernis.

Hooper et al. (2008) fithrten 2008 eine Umfrage am Flugha-
fen Manchester durch. Sie untersuchten, inwieweit sich die
Passagiere iiber die Emissionen ihrer Fliige bewusst waren
und Bereitschaft zeigten, den C0,-AusstoR auszugleichen.
478 Passagiere wurden hierzu befragt. 93 Prozent der Be-
fragten dulerten, dass sie ihren gerade angetretenen Flug
nicht klimaneutral gemacht hatten und dies ebenso wenig
beabsichtigten. Zudem gaben 85 Prozent der Passagiere an,
dass sie noch nie ein Kompensationsprogramm genutzt
hétten (vgl. Hooper et al., 2008, S. 73). Jeder Fiinfte du-
Rerte Zweifel an den Kompensationsanbietern im Hin-
blick auf die Wirksamkeit der Programme und die Glaub-
wiirdigkeit der Anbieter (vgl. Hooper et al., 2008, S. 74).
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Die Zahlungsbereitschaft steigt an, wenn die Anbieter aus-
reichend informieren und Transparenz bieten. Dies ist laut
der Studie 62 Prozent der Befragten wichtig (vgl. Hooper et
al., 2008, S. 84). Diesen Einfluss von Informationsstand,
Glaubwiirdigkeit und Transparenz bestatigten auch Akter et
al. (2009, S. 1862). Auch in ihrer Studie im Jahr 2006 mit
400 befragten Passagieren am Flughafen Amsterdam hatten
der Glaube an die Wirksamkeit und das Vertrauen in das
Ausgleichsprojekt einen wesentlichen Einfluss auf die an-
gegebene Wahrscheinlichkeit der Zahlung.

Unzureichende Transparenz, mangelnde Glaubwiirdigkeit
und fehlendes Vertrauen begrenzen die Mdglichkeiten, mit
CO,-Kompensationen die Umweltschaden auszugleichen.
Dies unterbindet weitgehend die gutgemeinten Ansatze der
Consumer Social Responsibility. Bei den CO,-Kompensa-
tionsangeboten liegt eine asymmetrische Informations-
verteilung iiber die verborgenen Eigenschaften der Kom-
pensationsdurchfiihrung vor. Dies kann zu einer Adversen
Selektion fiihren (vgl. Akerlof, 1970). Der Reisende kann
die Eigenschaften des Kompensationsangebotes nicht er-
kennen. Das Produkt wird daher nicht in gewiinschter Qua-
litdt und entsprechender Preisklasse angeboten. Das durch
die verborgenen Produkteigenschaften bedingte Misstrau-
en ldsst sich nur durch den Aufbau von Glaubwiirdigkeit
der Kompensationsanbieter und entsprechendem Vertrauen
der Konsumenten zerstreuen. Vertrauen lasst sich nur mit-
telbar durch den Aufbau einer entsprechenden Reputation
erwerben. Reputation fiihrt dazu, dass Konsumenten an die
Qualitdt der Produkte oder an die Ehrlichkeit des Anbieters
glauben, ohne dass sie diese selbst feststellen konnen. Die
weitgehend fehlende Reputation der einzelnen Kompensa-
tionsanbieter zeigt sich darin, dass in den meisten Studien
der Mehrheit der Befragten nicht einmal die Moglichkeit
der Kompensation bekannt war. Die Vermutung liegt damit
nahe, dass eine fehlende Transparenz auch in Deutschland
die zentrale Ursache der fehlenden Bereitschaft zur CO,-
Kompensation von Emissionen ist und die Umsetzung von
Consumer Social Responsibility verhindert.

3. Empirische Studie zu den Ursachen fehlender
Zahlungsbereitschaft fiir C0,-Kompensationen in
Deutschland

Im Zeitraum vom 10. Juni 2020 bis zum 8. Juli 2020 wurde
eine Datenerhebung zu den Ursachen fehlender Zahlungs-
bereitschaft fiir CO,-Kompensationen in deutscher Sprache
durchgefiihrt, die wegen der Covid-19 Pandemie nicht an
einem Flughafen, sondern in Form einer standardisierten
Onlinebefragung stattfand. Sie wurde weitestgehend iiber
soziale Netzwerke verbreitet. Der Fragebogen enthielt Ab-
fragen zu soziodemografischen Variablen, zum Reiseverhal-
ten der Befragten, zu ihrem Kenntnisstand hinsichtlich des
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Anzahl |Prozent
Geschlecht Weiblich 121 50,6
Miénnlich 118 49,4
Altersgruppe 17 oder jiinger 1 0,4
18-29 152 63,6
30-39 39 16,3
40 -49 21 8,8
50-59 22 9,2
60 oder ilter 4 1,7
Bildungsabschluss | Ohne abgeschlossene Berufsausbildung oder 18 7,5
Hochschulzugangsberechtigung
Mit Hochschulzugangsberechtigung oder abge- 106 44,4
Tab. 1: Soziod fisch schlossener Ausbildung
ab. 1: Soziodemografische Mit Hochschulabschluss 115 48,1
Variablen
Anzahl |Prozent
Wausste nicht, dass die Moglichkeit zur CO,-Kompensation existiert 61 25,5
Ich konnte es mir nicht leisten 50 20,9
Die errechneten Beitrdge sind mit zu teuer 66 27,6
Die Anbieter sind nicht glaubwiirdig genug 35 14,6
Ich weil} nicht, wo mein gespendeter Beitrag wirklich landet 125 52,3
Mein Beitrag wiirde die entstandenen Klimaschdden sowieso nicht 54 22,6
kompensieren
Kein Interesse 12 5
Tab. 2: Ursachen fiir unterblie- Zu viel Aufwand, da nicht mit Flug buchbar 33 13,8
bene C02-Kompensationen - PN, .
(Mehrfachnennung war méglich) Ich habe bereits freiwillig kompensiert 22 9,2

Klimawandels, zur Einstellung zu ebendiesem und zur Teil-
nahme an freiwilligen KompensationsmafRnahmen. Auch
die Zahlungsbereitschaft fiir Kompensationsprogramme
wurde mit der kontingenten Bewertungsmethode ermittelt.
Sie ist in diesem Themenfeld die gdngige Methode (vgl.
Brouwer et al., 2008; Fatithah/Rahim 2017; Khand, 2018).
Mit ihr wird die monetdre Wertschitzung der Befragten
direkt erhoben.

Da einige der Fragen Vorwissen voraussetzten und damit zu
rechnen war, dass es bei einigen Teilnehmern erhebliche
Wissensliicken zur Existenz und Ausgestaltung von Kom-
pensationsmaRnahmen gab, beinhaltete der Fragebogen
zusatzliche Informationen, die {iber diese Programme auf-
klarten. Diese Vorgehensweise ist nicht uniiblich (vgl. Jou/
Chen, 2015, S. 3076). Es wurde zwischen geschlossenen
und offenen Fragen sowie Discrete Choice-Experimenten
(DCE) variiert. Nach einer Plausibilitdtspriifung konnten
die Fragebdgen von 239 Teilnehmern in die Auswertung
miteinbezogen werden. Tab. 1 zeigt die Absolutwerte und
die Haufigkeitsverteilung der soziodemografischen Variab-
len in der Stichprobe.

Wie Tab. 1 entnommen werden kann, besteht die Stichpro-
be zu 50,6 Prozent aus weiblichen und zu 49,4 Prozent aus
mannlichen Teilnehmern. Der grofite Anteil der Befragten
ist zu 63,6 Prozent zwischen 18 und 29 Jahre alt, gefolgt
von den 30 - 39-jdhrigen, die 16,3 Prozent der Stichprobe

ausmachen. 48,1 Prozent der Teilnehmer verfiigen iiber
einen Hochschulabschluss, wohingegen 44,4 Prozent eine
Hochschulzugangsberechtigung oder einen Berufsaushil-
dungsabschluss erworben haben. Dass die Befragung ledig-
lich iiber soziale Netzwerke verbreitet wurde, erkldrt, wes-
halb es sich zu einem groRen Anteil um jiingere Teilnehmer
handelt.

Bei den Flugreisen standen touristisch motivierte Reisen
klar im Vordergrund. 80 Prozent der Befragten gaben dies
als wesentliches Motiv ihrer Fliige an. 80,8 Prozent der Be-
fragten hatten bereits einmal von der Mdglichkeit zur frei-
willigen CO,-Kompensation gehort. Personen, die iiber bes-
sere Kenntnisse beziiglich des Klimawandels verfiigten,
wussten eher um die Mdglichkeit zur CO,-Kompensation als
Personen, die einen geringeren Wissensstand aufwiesen.
Bisher haben 9,2 Prozent der Befragten schon einmal in
eine CO,-Kompensation investiert (vgl. Tab. 2). Dies ist im
Vergleich zu fritheren Studien ein hoher Wert. Mit 90,8 Pro-
zent hat das Gros der Befragten hingegen bislang keine
Kompensation fiir die Umweltschdden beim Fliegen geleis-
tet. 25,5 Prozent der Befragten erkldrten als Ursache hier-
fiir, dass sie bei ihren Flugbuchungen {iber die Mdglichkeit
zur CO,-Kompensation nicht informiert waren. Dariiber hi-
naus gaben 27,6 Prozent der Teilnehmer an, dass ihnen die
berechneten Beitrdge in der Vergangenheit zu teuer waren.
Die mangelnde Transparenz dariiber, wo die gespendeten
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Nichtzahler in Berechnung Anzahl | Mittelwert (in Euro) Standardabweichung

... inkludiert 238 12,99 11,64 Tab. 3: Zahlungsbereitschaft fiir

... exkludiert 215 14,38 11,40 die Kompensation eines fiktiven
Fluges von Berlin nach Paris

Mochte Klimawandel einddmmen Anzahl Mittelwert Standardabweichung

...trifft voll und ganz zu 79 16,68 13,24

....trifft eher zu 127 12,49 10,76 Tab. 4: Mittlere Zahlungsbereit-

...trifft weniger zu 26 6,96 6,05 schaft in Euro nach Antwortkate-

...trifft gar nicht zu 6 1,00 2 gonen zur Einstellung zum
Klimawandel

Relevanz von Klimapolitik Anzahl Mittelwert Standardabweichung

Sehr wichtig 101 16,21 12,48

Eher wichtig 101 12,29 11,18 Tab. 5: Mittlere Zahlungsbereit-

Weniger wichtig 31 6,06 522 schaft in Euro nach Antwortkate-

- . gorien zur Einstellung zur
Gar nicht wichtig 5 5,00 8,66 Klimapolitik

Beitrdge wirklich landen, ist aber der wichtigste Grund da-
fiir, dass Personen auf die Moglichkeit zur C0,-Kompensa-
tion verzichten. Uber die Hilfte der Befragten (52,3 Pro-
zent) gibt die mangelnde Transparenz als Ursache an.

Nach einer kurzen Aufkldrung iiber die Moglichkeit der
Kompensation wurden die Teilnehmer gebeten, den Beitrag
zu nennen, den Sie bei einem Ticketpreis von 100 Euro be-
reit wédren zu zahlen. Es handelte sich hierbei um die Kom-
pensation eines hypothetischen Kurzstreckenfluges von
Berlin nach Paris (One Way). Passagiere wdren bei diesem
Flug fiir ca. 95 Kilogramm CO,-Emissionen verantwortlich.
In der Befragung lag der mittlere Wert dieser Zahlungsbe-
reitschaft bei 12,99 Euro. Wird (in Anlehnung an die Vorge-
hensweise von Jou/Chen (2015)) die durchschnittliche
Zahlungsbereitschaft nur fiir diejenigen ermittelt, welche
iiberhaupt zur Kompensation bereit sind, liegt sie bei 14,38
Euro.

Im Zeitraum der Befragung wurden auch die berechneten
notwendigen Beitrdge von vier Kompensationsanbietern
fiir die gleiche Strecke (Berlin nach Paris, One Way) ermit-
telt, um einen Vergleich zu ermdglichen. Die in der Befra-
gung ermittelte Zahlungsbereitschaft hatte bei dreien der
vier Kompensationsprogramme im Schnitt ausgereicht, um
die Kompensation vorzunehmen. Atmosfair (7 Euro), mycli-
mate (5 Euro) und GreensFAIR (4,08 Euro) forderten deut-
lich weniger als 12,99 Euro. Nur compensaid forderte mit
24,43 Euro einen Beitrag, der deutlich oberhalb der durch-
schnittlichen Zahlungsbereitschaft der Befragten lag.

Die personliche Einstellung zum Klimawandel der Be-
fragten entscheidet mafRgeblich dariiber, inwieweit sie zum
Umweltschutz beitragen wollen und zur Zahlung einer
C0,-Kompensation bereit sind. Diesbeziiglich wurde in der
Befragung ermittelt, dass 86,6 Prozent der Befragten es fiir
(eher) zutreffend hielten, dass der Klimawandel fiir sie von

WiSt Heft 12 - 2021

Bedeutung sei und sie aktiv dazu beitragen wollten, ihren
Beitrag zum Klimawandel zu reduzieren. Mit den Befra-
gungsdaten ldsst sich zeigen, dass die Einstellung zum Kli-
mawandel einen signifikanten Einfluss auf die Zahlungsbe-
reitschaft fiir Kompensationsprogramme hat. Die Einstel-
lung zum Klimawandel wurde in vier Antwortkategorien
aufgeteilt: Wer als Antwort , Trifft voll und ganz zu” angab,
offenbarte im Schnitt eine Zahlungsbereitschaft von 16,68
Euro fiir eine C0,-Kompensation, wer ,Trifft eher zu” angab,
hatte eine Zahlungsbereitschaft von 12,49 Euro, und wer
Llrifft weniger zu“ angab, nannte im Durchschnitt eine
Zahlungsbereitschaft von 6,96 Euro. Diese Unterschiede er-
weisen sich im Rahmen einer einfaktoriellen Varianzanaly-
se als hochsignifikant (F (3,324) = 7,8, p < 0,001). Solche
Unterschiede in der Zahlungsbereitschaft sind auch aus
Studien von Chen (2013) und Khand (2018) bekannt.

Auch der Einfluss der personlichen Werte und Normen
zum Umweltschutz und zur Klimapolitik auf die Zahlungs-
bereitschaft lasst sich {iberpriifen. Eine einfaktorielle Vari-
anzanalyse zeigt, dass auch hier zwischen den Gruppen mit
unterschiedlicher Einstellung zur Klimapolitik signifikante
Unterschiede in der Zahlungsbereitschaft auftreten
(F (3,234) = 7,8, p <0,001). Die Mittelwerte in den Grup-
pen lassen sich Tab. 5 entnehmen.

Die Befragten durften zur Aussage ,Es mangelt bei Kom-
pensationsprogrammen an Glaubwiirdigkeit und Transpa-
renz” Stellung nehmen. Fast 71 Prozent der Befragten hal-
ten diese Aussage fiir (eher) zutreffend. Die Seriositdt der
Kompensationsanbieter wird damit von der Mehrheit der
Befragten angezweifelt. In einer weiteren Frage durfte die
folgende Aussage zur Intransparenz bewertet werden: ,Bei
Kompensationsprogrammen weil3 ich nicht, wo mein ge-
spendeter Beitrag wirklich landet.” 82,4 Prozent der Be-
fragten halten die Aussage fiir zutreffend. Die wahrgenom-



Tab. 6: Wahrgenommene In-
transparenz der Mittelverwen-
dung und jeweilige mittlere
Zahlungsbereitschaft in Euro

Tab. 7: Mittlere Zahlungsbereit-
schaft in Euro zwischen den
kombinierten Antwortkategorien

Neumann/Vdgele, Fehlende Zahlungsbereitschaft fiir einen Emissionsausgleich im Luftverkehr

zu Intransparenz und Klima-
schutz

Wahrgenommene Intransparenz | Anzahl | Prozent | Kumulierte | Mittelwert | Standard-
der Mittelverwendung Prozent abweichung
...trifft voll und ganz zu 97 40,8 40,8 10,19 10,97
...trifft eher zu 99 41,6 82,4 14,32 10,70
....trifft eher nicht zu 24 10,1 92.4 18,38 16,68
....trifft gar nicht zu 3 1,3 93,7 23,33 10,41
...kann ich nicht beurteilen 15 6,3 100
Gesamt 238 100
Mochte Klimawandel Wahrgenommene Intransparenz Mittlere Zahlungs-
aktiv eindimmen der Mittelverwendung Anzahl bereitschaft
...trifft voll und ganz zu | ...trifft voll und ganz zu 28 11,11
...trifft eher zu 35 18,91
...trifft weniger zu 9 23,44
...trifft gar nicht zu 27,50
Insgesamt 74 16,74
...trifft eher zu ...trifft voll und ganz zu 50 11,22
...trifft eher zu 52 13,19
...trifft weniger zu 15 15,33
...trifft gar nicht zu 1 15,00
Insgesamt 118 12,64
...trifft weniger zu ...trifft voll und ganz zu 16 6,94
...trifft eher zu 10 7,00
Insgesamt 26 6,96
...trifft gar nicht zu ...trifft voll und ganz zu 3 1,67
...trifft eher zu 2 0,00
Insgesamt 1,00

mene Intransparenz {iber die Mittelverwendung beeinflusst
die Zahlungsbereitschaft fiir die CO,-Kompensationspro-
gramme erheblich. Fiir 223 Personen liegen Angaben so-
wohl zur Wahrmehmung der Intransparenz als auch zur
Zahlungsbereitschaft vor. Tab. 6 verdeutlicht die Unter-
schiede in der Zahlungsbereitschaft in Abhéngigkeit der
wahrgenommenen Intransparenz der Kompensations-
programme.

Die Auswirkung der wahrgenommenen Intransparenz auf
die Kompensationsleistungen ist erheblich. Dies wird in
Tab. 7 noch deutlicher: Die Gruppe der Personen, denen
Umweltschutz zur Einddmmung des Klimawandels wichtig
ist, zeigt die deutlichsten Auswirkungen der wahrgenom-
menen Intransparenz der Mittelverwendung auf ihre Zah-
lungsbereitschaft. Wer die Mittelverwendung als trans-
parent betrachtet, zeigt eine Zahlungsbereitschaft von
23,44 Euro bis zu 27,50 Euro. Wer sie hingegen als mit
LTrifft voll und ganz zu” intransparent wahrnimmt, ist le-
diglich bereit, 11,11 Euro zu bezahlen. Eine Verringerung
der Informationsasymmetrie in der Mittelverwendung
konnte also in der Gruppe der sehr umweltbewussten Per-
sonen die Zahlungsbereitschaft mehr als verdoppeln. In
den Gruppen mit einer weniger positiven Einstellung zum
Umweltschutz ist hingegen keine groRe Veranderung der

Zahlungsbereitschaft mit einer Aufhebung der Informa-
tionsasymmetrien zu erwarten.

Insgesamt wiinschen sich die Befragten mehr Kommuni-
kation und bessere Informationen von Seiten der Anbie-
ter. Die folgende Aussage konnte im Rahmen der Befra-
gung ebenfalls bewertet werden: ,Wiirde ein Anbieter In-
formationen zum Klimawandel und Handlungsempfehlun-
gen auf der Website verdffentlichen, wiirde ich einen Bei-
trag zahlen.” 63,9 Prozent der Befragten stimmten dieser
Aussage eher oder voll und ganz zu. Im Rahmen eines DCE
konnten sich die Befragten zwischen dem Marktfiihrer und
einem Anbieter entscheiden, der ,Interessenten durch Hin-
weise und Ratschldge zum Klimawandel und den damit ein-
hergehenden empfohlenen Handlungsweisen informiert”.
Hier wahlten 161 Teilnehmer den Anbieter mit den Hinwei-
sen und Ratschldgen und nur 33 Befragte den Marktfiihrer.
Die iibrigen Teilnehmer waren bei dieser geringen Auswahl
an Anbietern nicht zur Zahlung einer Kompensation bereit.

4. Fazit
Eine in Deutschland durchgefiihrite Online-Befragung zu

den Ursachen fehlender Zahlungsbereitschaft fiir einen
Emissionsausgleich in der Luftfahrt deckt ein Marktversa-
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gen aufgrund asymmetrischer Informationen auf. Uber
86 Prozent der Befragten nehmen den Klimawandel wahr
und wollen ihn einddmmen. Nach einer kurzen Information
iiber die Moglichkeit der freiwilligen CO,-Kompensation ih-
rer Emissionen waren 90 Prozent der Befragten bereit, bei
ihrem ndchsten Flug ihre Emissionen zu kompensieren. Ih-
re mittlere Zahlungsbereitschaft wiirde den notwendigen
Betrag, um den Flug klimaneutral durchfiihren zu kénnen,
deutlich {ibersteigen. Doch fehlende Informationen und
unzureichende Kommunikationspolitik hieriiber verhin-
dern dies. Die Informationsasymmetrie iiber die Mittelver-
wendung der Kompensationsbeitrdge erweist sich als das
entscheidende Hindernis.

Consumer Social Responsibility kann nicht funktionieren,
solange asymmetrische Informationen iiber die Vorgehens-
weise auf der Angebotsseite vorliegen. Die hohe Intranspa-
renz signalisiert eine Adverse Selektion auf dem Markt fiir
C0,-Kompensationsangebote: Die von den Anbietern be-
rechneten Kompensationsbeitrage sind deutlich niedriger
als die Beitrdge, welche die Nachfrager leisten wiirden.
Einer hypothetischen Nachfrage von iiber 90 Prozent der
Befragten steht jedoch eine tatsdchliche Nachfrage von nur
9,2 Prozent gegeniiber. So werden die Programme zur Kom-
pensation entstandener CO,-Emissionen im Flugverkehr im-
mer nur Nischenprodukte bleiben. Klimaneutrales Fliegen
kann durch eine asymmetrischen Informationsverteilung
folglich nicht realisiert werden.
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