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Kurzfassung

Kurzfassung

Eine steigende globale Nachfrage nach Flugreisen bei gleichzeitig wachsendem
Umweltbewusstsein in der Bevolkerung vergrofert den Handlungsdruck auf Fluggesellschaften
mehr nachhaltige Verantwortung (Corporate Social Responsibility) zu ilibernehmen. Das
Engagement dieser international operierenden Unternehmen spiegelt sich in dessen
Nachhaltigkeitsberichten wider. Mittels der strukturierten qualitativen Inhaltsanalyse werden
die Berichte in ihre thematischen Bestandteile zerlegt. Eine inhaltliche Schwerpunktsetzung
liegt bei amerikanischen und asiatischen Fluggesellschaften auf sozialen Themen, wohingegen
europdische Unternehmen hauptsédchlich 6kologische Aspekte kommunizieren. Zukiinftige
Plane betreffen iiberwiegend dkologische Themen, umfassen jedoch einen geringen Anteil der
Berichte. Eine Beleuchtung der verwendeten Berichterstattungsstandards hebt GRI als das am
hiufigsten verwendete Rahmenwerk hervor. Durch einen Vergleich werden die nachhaltigen
Unternehmensdaten anhand des erstellten Industriemittelwerts eingeordnet sowie Trends im
CSR-Kontext offenbart. Die Ergebnisse verdeutlichen die Situation der kommunizierten

nachhaltigen Verantwortung der global finanziell erfolgreichsten Fluggesellschaften.

Schlagworter:

Fluggesellschaften, Luftfahrt, Nachhaltigkeit, Corporate Social Responsibility, CSR,
Nachhaltigkeitsbericht, Triple Bottom Line, Internationaler Vergleich,
Berichterstattungsstandards



Abstract

Abstract

Increasing global demand for air travel and growing environmental awareness among the
population are intensifying the pressure on airlines to take on more sustainable responsibility
(Corporate Social Responsibility). The commitment of these internationally operating
companies is reflected in their sustainability reports. Using structured qualitative content
analysis, the reports are broken down into their thematic components. American and Asian
airlines focus on social issues, whereas European companies mainly communicate ecological
aspects. Future plans predominantly concern ecological topics, but comprise a small share of
the reports. An examination of the reporting standards used highlights GRI as the most applied
framework. Through a comparison, sustainable company data is classified according to the
industry mean and therefore trends in the CSR context are revealed. The results illustrate the
communicated engagement of the financially most successful airlines worldwide regarding

their sustainable responsibility.
Keywords:

Airlines, aviation, sustainability, corporate social responsibility, CSR, sustainability reporting,

triple bottom line, international comparison, reporting standards
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1.1 Problemstellung und Motivation

Die zivile Luftfahrt, bestehend aus Personen- als auch Giiterverkehr, ist, abgesehen von einem
Einbruch wéhrend der Covid-19-Pandemie, sowohl eine treibende Kraft fiir wirtschaftlichen
Aufschwung als auch steigende Lebensqualitit (Schifer & Waitz, 2014). Sie verkniipft
weltweit Standorte miteinander und fordert dadurch unter anderem den Austausch von Wissen
und Werten (Bopst et al., 2019). Aus Unternehmenssicht tragen sie zudem zum Zugang globaler
Mirkte bei (Peeters et al., 2017). Mit zunehmendem Wohlstand in der breiten Gesellschaft
werden Flugreisen fiir eine immer groBere Zielgruppe erschwinglich. Global gesehen steigt
daher die Nachfrage nach Flugreisen bestindig (Boeing, 2022; Bopst et al., 2019;
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz,
Deutschland, 2020; IATA, 2022d). Es wird prognostiziert, dass der Bedarf an Flugzeugen bis
zum Jahr 2041 um 80 Prozent gegeniiber dem Vor-Pandemie-Stand 2019 wachsen wird

(Boeing, 2022).

Dennoch befindet sich die Luftfahrtbranche aktuell in einem kritischen Spannungsfeld. Sie
muss auf wachsende Vernetzung und Globalisierung auf der einen Seite und zunehmenden
Druck von Klimaforschenden sowie steigendes nachhaltiges Bewusstsein in der Bevolkerung
auf der anderen Seite reagieren. Die Luftfahrtbranche ist in einer Legitimitétskrise. Zunehmend
sichtbare und spiirbare Klimaschdden sorgen fiir eine kritische Betrachtungsweise der
Luftfahrt. Der Luftverkehr wird aufgrund von Emissionen schidlicher Treibhausgase (Schafer
& Waitz, 2014) als Ausloser und Verstéarker von 6kologischen Problemen betrachtet. Der Fokus
auf 0kologischer Nachhaltigkeit in vielen Teilen der Bevolkerung trug zu der Entstehung des
Begriffs Flugscham im deutschsprachigen Raum bei. Dieser beschreibt das schlechte Gewissen
einiger Passagiere durch die Nutzung dieses klimaschidlichen Transportmittels. Laut einer
aktuellen Umfrage des Meinungsforschungsinstituts YouGov mit 3.165 Personen gaben 16
Prozent der Deutschen an, das Gefiihl Flugscham beim Benutzen eines Verkehrsflugzeugs zu
kennen. 52 Prozent der Befragten haben kein schlechtes Gewissen bei der Nutzung dieses
Beforderungsmittels, wihrend weitere 26 Prozent nie fliegen und sieben Prozent machten keine
Angabe. Menschen in den Altersgruppen zwischen 18 und 34 Jahren gaben besonders hiufig
an, Flugscham verspiirt zu haben, wobei zudem eine héhere Tendenz bei weiblichen Personen

erkennbar ist (YouGov, 2023).
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In einer im Jahr 2020 durchgefiihrten repridsentativen Studie mit vergleichbarem
Versuchsaufbau gaben noch 81 Prozent der insgesamt 2.034 befragten Personen an, keine
Scham beim Fliegen zu verspiiren (YouGov, 2020). Es zeichnet sich ein Trend zu mehr
Umweltbewusstsein im Kontext mit der Nutzung des Flugzeugs als Transportmittel ab. Dies
bestitigte bereits eine Studie des Fraunhofer Instituts des gleichen Jahres mit einer Stichprobe
von 2.530 Personen, bei der als Hauptgrund flir geringe Nutzung eines Flugzeugs der

Klimaschutz angegeben wurde (Berneiser et al., 2020).

Von der Luftfahrtbranche als Wirtschaftssektor wird daher erwartet, negative Folgen zu
verringern und gleichzeitig die positiven beizubehalten oder vielmehr noch zu verstirken
(Cowper-Smith & de Grosbois, 2011). Um zukunftsfihig zu bleiben, ist folglich eine
Weiterentwicklung fiir die Luftfahrtbranche unabdingbar.

Die internationale Luftfahrtindustrie reagiert darauf, indem sie unter anderem vermehrt in
Corporate Social Responsibility (CSR) investiert. Diese beschreibt die nachhaltige
Verantwortung von Unternehmen (European Commission, 0. J.-a). In
Nachhaltigkeitsberichten, die an Stakeholder adressiert sind, wird das soziale, 6konomische

und 6kologische Engagement beleuchtet (Peeters et al., 2017).

Die Berichte dienen als Dokumentation und informieren iiber den Fortschritt im Bereich
Nachhaltigkeit sowie grundlegende Unternehmenswerte. Zum anderen kénnen CSR-Berichte
auch als Marketinginstrument benutzt werden, um das Image eines Unternehmens zu
verbessern, die eigene Marke zu stirken, die Moral zu beleben oder um den aktuellen
Aktienwert des Unternehmens zu steigern (Porter & Kramer, 2006). Durch das Schaffen eines
griineren Unternehmensimage soll unter anderem das schlechte Gewissen mancher KundInnen

abgeschwiécht werden (Peeters et al., 2017).

Diese Arbeit untersucht auf Basis der strukturierten qualitativen Inhaltsanalyse die externe
Kommunikation international  erfolgreicher  Fluggesellschaften in  Form  von

Nachhaltigkeitsberichten. Dabei werden der Analyse vier Forschungsfragen zugrunde gelegt.

FF 1: In welchem Verhdltnis werden soziale, 6konomische und 6kologische Aspekte in den

Nachhaltigkeitsberichten thematisiert?
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FF2: In welche Themengebiete untergliedern sich die sozialen, okonomischen und
okologischen Aspekte der Nachhaltigkeitsberichte und in welchem Ausmaf3 werden

diese adressiert?

FF 3: Inwelchem Verhdltnis werden in den Nachhaltigkeitsberichten vergangene Aspekte und
zukiinftige Absichten behandelt?

FF4: An  welchen Berichterstattungsstandards orientieren sich die ausgewdhliten

Unternehmen in ihren Nachhaltigkeitsberichten?

Zunéchst werden die thematischen Schwerpunkte der Berichte ermittelt. Insbesondere das
Verhiltnis von genannten 6konomischen, dkologischen und sozialen Aspekten ist dabei von
Interesse. Spezifischer wird anschlieBend analysiert, in welche Themenbereiche sich diese drei
Hauptkategorien unterteilen. Neben dem Zeithorizont der postulierten Maflnahmen werden

final die verwendeten Berichterstattungsstandards der Nachhaltigkeitsberichte untersucht.

1.2 Aufbau der Arbeit

Im zweiten Kapitel werden die Schliisselkonzepte erldutert, die dieser Masterarbeit zugrunde
liegen. Der Abschnitt zu den theoretischen Grundlagen bietet zuniichst einen Uberblick {iber
die Luftfahrtbranche sowie eine Einfiihrung in das Themenfeld der Nachhaltigkeit. Au3erdem
wird das Konzept Corporate Social Responsibility sowie dessen historische Entwicklung
vorgestellt. Im Anschluss werden weltweit unterschiedliche Auspriagungen beleuchtet.
AnschlieBend wird die nachhaltige Berichterstattung thematisiert, unter Vorstellung
internationaler Standards, insbesondere des Global Compact der Vereinten Nationen und der
Global Reporting Initiative. Begriffe werden definiert und die einschlégige Literatur aufgezeigt.
Der Theorieteil schliet mit einem Uberblick iiber die rechtlichen Grundlagen beziiglich der
nachhaltigen Berichterstattungsplicht in fiir diese Arbeit relevanten Léndern. Das dritte Kapitel
erliutert die angewandte Methodik. Zunichst werden die Forschungsfragen als auch die
aufgestellten Hypothesen im Detail dargelegt. Die Wahl der strukturierten qualitativen
Inhaltsanalyse wird darauthin erldutert. Schlieflich wird der schrittweise Prozess der
Datenanalyse und Auswertung beschrieben. Im vierten Kapitel werden die Ergebnisse vor dem

Hintergrund der Forschungsfragen prisentiert und interpretiert. Nach einer Zusammenfassung
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der Kernfakten schliefit der fiinfte und letzte Teil mit einer kritischen Diskussion der

Limitationen. Abschlielend folgen Anregungen fiir weitere Forschung.

2 Theoretische Grundlagen
2.1 Uberblick iiber die Luftfahrtbranche

Fliegen ist populdr —bis zum Jahr 2019 nutzte fast die Hélfte der Weltbevolkerung die Luftfahrt
jahrlich als Transportmittel (Guo et al., 2019). Haushalte mit einem hoheren Einkommen
fliegen dabei tendenziell hiufiger gegeniiber solchen mit geringeren verfligbaren Mitteln

(Vasigh et al., 2018).

Die Luftfahrt beschreibt die schnelle Beforderung von Personen oder Giitern iiber grofere
Distanzen (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, 2022; KluBmann & Malik,
2018; Meitinger, 2022). In der Weltwirtschaft spielen Fluggesellschaften eine wichtige Rolle,
da sie nationale Volkswirtschaften miteinander verbinden und zur Bildung eines Netzwerks
beitragen (Wensveen, 2018). Diese Branche zeichnet sich durch einen wettbewerbsintensiven
Markt aus (Rohl, 2020). Einige wenige Fluggesellschaften halten den Grofiteil der
Marktanteile, wodurch sich diese Industrie als Oligopol bezeichnen ldsst (Vasigh et al., 2018).
AuBerdem unterliegt die zivile Luftfahrt typischerweise zyklischen Schwankungen und ist
saisonabhingig (Baum & Auerbach, 2017; Meitinger, 2022; Mensen, 2013). Die
Gewinnspanne ist dabei gering (Vasigh et al., 2018). Fluggesellschaften spezialisieren sich
daher entweder auf ein weitverbreitetes Netzwerk an Zielflughdfen, eine qualitativ besonders
hochwertige Dienstleistung oder ein moglichst kostengiinstiges Angebot (Wensveen, 2018).
Die drei grofiten Kostenblocke schliisseln sich auf in die Faktoren Treibstoff, Personalkosten
sowie Wartungs- und Reparaturkosten (Eriksson & Steenhuis, 2015; IATA Economics, 2022;
Mensen, 2013; Wensveen, 2018). Weltweit ist die Mehrzahl an Fluggesellschaften in den drei
Verbiinden Oneworld, Skyteam und Star Alliance organisiert (Rohl, 2020). Gemeinsam
vertreten werden diese zusdtzlich durch den Welt-Luftverband IATA, dessen Mitglieder 83
Prozent der Luftverkehrsakteure ausmachen (IATA, 2022a).

Ein Blick auf die Entwicklung der Luftfahrtbranche offenbart, dass die Industrie in den letzten
Jahrzehnten mit verschiedenen externen Ereignissen konfrontiert war, die den erfolgreichen
Betrieb beeintrdchtigten (Wensveen, 2018). Lange Zeit wurde die Luftverkehrsbranche
staatlich reguliert, wodurch der Markteintritt fiir neue Anbieter erschwert wurde (Eriksson &

Steenhuis, 2015; Meitinger, 2022). Das US-Gesetz zur Deregulierung von Fluggesellschaften

4
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von 1978 wirkte sich global auf den Sektor aus und kurz darauf begannen weitere Lander den
Markt ebenso zu 6ffnen (Vasigh et al., 2018). Dadurch stieg die Anzahl an Wettbewerbern
zundchst deutlich an, wodurch ein Konkurrenzkampf entbrannte, gefolgt von einer ersten Krise

(Eriksson & Steenhuis, 2015; Gebel, 2004; Mensen, 2013).

Die globale wirtschaftliche Lage spiegelt sich in der finanziellen Situation der
Luftfahrtindustrie wieder (Vasigh et al., 2018), die meist als erstes die negativen Folgen
besonders stark zu spiiren bekommt (Eriksson & Steenhuis, 2015; Mensen, 2013). So auch in
politisch instabilen Zeiten wie dem Golfkrieg und den dadurch gestiegenen Treibstoffkosten in
den 1990er-Jahren, die einen weiteren weltweiten dkonomischen Einbruch in dieser Industrie
markieren (Wensveen, 2018). In der Zwischenzeit kam es zu einer Phase der Erholung und
sowohl Ende der 1980er als auch der 1990er Jahre konnten Rekordgewinne eingefahren werden
(Eriksson & Steenhuis, 2015; Vasigh et al., 2018). Dies basierte unter anderem auf einer
verbesserten  weltwirtschaftlichen = Lage sowie technischen Innovationen, die
Kosteneinsparungen mit sich brachten (Vasigh et al., 2018). Im weiteren Verlauf fiihrten die
Terroranschldge von 2001 in den USA als auch die Finanzkrise 2007/2008 zu niedrigen
Ertragen bei gleichbleibend hohen Kosten fiir die Fluggesellschaften, wodurch groflere Krisen
ausgelost wurden (Wensveen, 2018). Zusétzlich schranken restriktive Landerabkommen nicht
nur die Wirtschaft und den Tourismus ein, sondern wirken sich ebenso negativ auf den

Luftverkehr aus (Baum & Auerbach, 2017; Rohl, 2020).

Wirtschaftliche Rezessionen, steigende Treibstoffkosten sowie starke Konkurrenz durch
Wettbewerber veranlassten Fluggesellschaften immer wieder zu Liquidationen. Infolgedessen
fusionierten Unternehmen. Durch Fusionen konnen Kostenrationalisierungen entstehen, da
Fixkosten nun auf ein groBeres Netz verteilt werden. Es fallen jedoch zu Beginn hohe Ausgaben

zur Angleichung der ibernommenen Fluggesellschaft an (Vasigh et al., 2018).

Einen weiteren drastischen Einschnitt stellt die Covid-19-Pandemie dar. In Folge von
Lockdowns, Reisebeschrankungen und vermehrtem online Austausch kam es zu einem starken
Nachfrageriickgang in der Luftfahrtbranche. Der grof3e Einbruch an Passagierreisen im Jahr
2020 konnte durch den Transport medizinischer Giiter stellenweise etwas abgeschwicht
werden (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, 2022). Regional waren die
Folgen besonders drastisch. Dies verdeutlicht das Beispiel der anhaltenden Null-Covid-Politik
in China auf den Flugverkehr im asiatisch-pazifischen Raum (IATA, 2022d; Koch, 2022).
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Wiéhrend im Jahr 2019 34 Prozent der weltweiten verkauften Passagierkilometer (RPKs) auf
diesen Markt entfielen, so waren es bis zum gleichen Stichtag in 2022 lediglich 22 Prozent
(IATA, 2022d). Im Zuge der Einfiihrung von Impfstoffen und einem zunehmenden Wegfall
von covid-bedingten Reisebeschrankungen erholte sich die weltweite Nachfrage nach
Luftverkehr zunehmend, was besonders an typischen Zielen des Flugtourismus zu beobachten

ist (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, 2022).

Die beiden nachfolgenden Grafiken verdeutlichen den globalen Nachfrageeinbruch der
Luftfahrtbranche entlang einer zeitlichen Achse. Abbildung 1 bildet den Gewinn der weltweiten
Luftfahrtindustrie in Milliarden US-Dollar ab. Der Betrachtungsraum erstreckt sich von 2004
bis 2021. Die Verluste wihrend der Finanzkrise in den Jahren 2008 und 2009 sind ersichtlich.
AuBerdem sind die finanziellen Einbuflen durch die Covid-19-Pandemie mit ihrem Hohepunkt

in 2020 und weiterhin negativen Zahlen in 2021 erkennbar.
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Abbildung 1: Weltweiter Gewinn der Fluggesellschaften von 2004 bis 2021 in Milliarden
USD (IATA, 2022¢).

Abbildung 2 veranschaulicht ebenfalls den Einbruch der Nachfrage wiahrend der Covid-19-
Pandemie. Diesmal allerdings anhand der Dimension der Fluggastzahlen. Die x-Achse markiert
den zeitlichen Verlauf in Jahren, wohingegen die y-Achse die absolvierten Fliige in Millionen
darstellt. Die Pandemie flihrte zu einem Riickgang von 24,6 Millionen Fliigen im Jahr 2020
gegeniliber dem Vorjahr (IATA, 2022b).
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Abbildung 2: Anzahl der Fliige in der weltweiten Lufifahrt von 2014 bis 2021 in Millionen
(IATA, 2022b).

Weltweit ist zu beobachten, dass sich der Luftverkehr nach der Pandemie erneut auf
Wachstumskurs befindet (Vasigh et al., 2018). Prognosen gehen von einer baldigen Erholung
des Reiseverkehrs in allen Regionen und einer verbesserten finanziellen Lage der
Fluggesellschaften aus, sodass in 2024 der weltweite Personenverkehr wieder den Vor-

Pandemie-Stand von 2019 erreichen wird (R6hl, 2020).

Zudem ist aktuell ein Trend zu mehr Giiterverkehr bemerkbar, der einen rapiden Aufschwung
erfahrt. Wihrend im Jahr 2019 der Giitertransport via Flugzeug lediglich 12 Prozent der
Gesamteinnahmen der Fluggesellschaften ausmachte, so waren es 2021 bereits 40,3 Prozent.
Dieser Erfolg ist eng verbunden mit den gesunkenen Zahlen im Bereich des Passagiertransports
wihrend der Hochphase der Covid-19-Pandemie. Die nachfolgende Abbildung 3
veranschaulicht die Zusammensetzung der Einnahmen der Fluggesellschaften, die unter der
IATA organisiert sind. Der Anteil des Glitertransports, der in der Grafik mit Cargo bezeichnet
wird, nimmt {iber die Jahre zu. Der Personenverkehr (Pax) folgt hingegen einem Abwdértstrend

(IATA, 2022d).
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Abbildung 3: Zusammensetzung der Gewinne nach Transportart in Prozent (IATA, 2022d).

Was die zukiinftige Entwicklung des Luftverkehrs betriftt, so unterscheiden sich die Prognosen
je nach Weltregion (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, 2022).
Nordamerikanische und europdische Fluggesellschaften verzeichneten in den letzten
Jahrzehnten hohes Passagieraufkommen (IATA, 2022d). US-amerikanische Anbieter
kontrollierten im Jahr 2015 80 Prozent der Marktanteile (Vasigh et al., 2018). Der friihere
Erfolg europdischer Fluggesellschaften ldsst sich unter anderem durch historische Bindungen

an damalige Kolonialldnder erkldren (Groner, 1989; Petzel, 1933; Vasigh et al., 2018).

Der Schwerpunkt des Passagieraufkommens verlagert sich jedoch zunehmend auf den
asiatischen und pazifischen Markt (IATA, 2022d; Vasigh et al., 2018). Bereits im September
2022 verzeichneten Fluggesellschaften dieser Region mit 464,8 Prozent die stirksten
Zuwachsraten an international verkauften Passagierkilometern (RPKs) im Jahresvergleich
(IATA Economics, 2022). Das grofite langfristige Wachstumspotenzial wird daher fiir den
asiatisch-pazifischen Absatzmarkt prognostiziert, gefolgt von Afrika sowie dem Nahen Osten,
aufgrund von entsprechenden Einkommensentwicklungen sowie demografischen Faktoren

(IATA, 2022d).

Global wird bis 2040 eine Steigerung der Fluggastzahlen zu verzeichnen sein mit einer
durchschnittlichen Wachstumsrate von 3,3 Prozent pro Jahr, wodurch am Ende des

Prognosehorizonts mit fast acht Milliarden Fluggastreisen zu rechnen ist (IATA, 2022d). Die
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nachfolgende Grafik 4 veranschaulicht den vorhergesagten Entwicklungstrend fiir die Anzahl

an Passagierfliige, untergliedert nach Regionen.
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Abbildung 4: Gesamtzahl der Fluggdste nach Regionen, Index 2019 = 100 (1ATA, 2022d).

Auf die Luftfahrt kommen grofle Herausforderungen zu. Fluggesellschaften miissen sich
zukiinftig verstarkt auf die Folgen der Globalisierung, sich verdndernde politische Bedingungen
sowie Engpédsse bei der Verteilung natiirlicher Ressourcen vorbereiten (Wensveen, 2018). Dazu
kommt, dass allein Fluggesellschaften zum jetzigen Zeitpunkt bereits fiir 2,5 Prozent der
globalen Kohlenstoffemissionen verantwortlich sind (IATA, 2022d). Dies entspricht in etwa
dem Anteil Deutschlands an den weltweiten Gesamtemissionen (CO2 Online, o. J.; goClimate,
2022; IATA, 2022d). Verbesserte EffizienzmaBBnahmen, eine Energiewende zu nachhaltigeren
Flugkraftstoffen sowie fortlaufende Innovation sind dringend notwendig, um zukiinftig

umweltschonenderen Transport anbieten zu kdnnen (IATA, 2022d).

2.2 Entwicklung und Konzept der Nachhaltigkeit

Anfang des 18. Jahrhunderts wurde der Begriff Nachhaltigkeit erstmals in der Literatur in
Zusammenhang mit der Forstwirtschaft erwéhnt. Schon damals war man sich bewusst, dass fiir
den langfristigen Erhalt des Waldes nur so viele Baume abgeholzt werden diirfen, dass dessen

Regeneration weiterhin gewéhrleistet ist (Grober, 2013).

Die Erkenntnis, dass der gegenwirtige Entwicklungstrend zu einer biophysikalischen
Unmdoglichkeit fiihren wird, machte die Notwendigkeit fiir nachhaltiges Handeln deutlich
(Goodland, 1995). Die nationale als auch internationale Umwelt-, Forschungs- und

Entwicklungspolitik begann sich schlieBlich mit der Erstellung von Kriterien, Leitlinien und

9
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Strategien zur Umsetzung einer solchen Entwicklung auseinander zu setzen (Grunwald &

Kopfmiiller, 2022).

Aufgefordert von der Generalversammlung der Vereinten Nationen erstellte die neu gegriindete
Sonderkommission, die World Commission on Environment and Development (WECD), im
Jahr 1987 einen Lagebericht zur globalen okologischen Problematik und eruierte
Losungsansitze und Strategien fiir den Wandel zu einer nachhaltigeren Entwicklung (UN
Secretary-General & World Commission on Environment and Development, 1987; United

Nations, o. J.-a).

Die WECD unter der Leitung von Gro Harlem Brundtland definierte Nachhaltigkeit in dieser
Stellungnahme wie folgt: ,, Humanity has the ability to make development sustainable — to
ensure that it meets the needs of the present without compromising the ability of future
generations to meet their own needs (UN Secretary-General & World Commission on

Environment and Development, 1987).

Nachhaltigkeit zielt darauf ab, dass wesentliche soziale, wirtschaftliche und natiirliche
Grundlagen und Bediirfnisse sowohl fiir die heutige als auch fiir zukiinftige Generationen
gewihrleistet sind (Blowfield & Murray, 2008; Grober, 2013; Grunwald & Kopfmiiller, 2022).
Diese drei gleichzeitig zu beriicksichtigenden Dimensionen, die Okonomie, das Soziale und die
Okologie, werden als Triple Bottom Line verstanden (Owen, 2004). In der Theorie werden
diese drei Parameter als gleichberechtigt betrachtet, in der tatsédchlichen Umsetzung steht
jedoch meist das Okonomische im Vordergrund (Burckhardt, 2013). Der Aufbruch zu einem
nachhaltigeren Umgang mit begrenzten Ressourcen ist zudem akut notwendig, denn das
Erreichen einer moglichen intergenerationellen Nachhaltigkeit wird zunehmend schwieriger

(Goodland, 1995).

Mit der WECD Konferenz fiinf Jahre spéter in 1992 in Rio de Janeiro und der dabei
erschaffenen Agenda 21 wurden erstmals auf hochster politischer Ebene Verpflichtungen zur
Zusammenarbeit im Bereich der Entwicklung und Umwelt eingegangen (Sitarz, 1993;
Spangenberg et al., 2002). Die Idee der Nachhaltigkeit wurde darauthin weltweit von einer
Vielzahl an Organisationen und Einzelpersonen als politisches Ziel iibernommen und weiter
verfolgt (Pfister et al., 2016). Da Umweltprobleme meist vielfdltige Ursachen auf globaler

Ebene haben, ist die supranationale Zusammenarbeit zur Losungsfindung ausschlaggebend fiir

10
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den Erfolg (Umweltbundesamt, Deutschland, o. J.). Die Wege zum Erreichen 6kologischer
Nachhaltigkeit sind dabei regional verschieden, das gemeinsame Ziel bleibt jedoch konstant

(Goodland, 1995).

An die Agenda 21 kniipfte schliellich die EU-Strategie fiir nachhaltige Entwicklung aus dem
Jahr 2001 an. Diese befasste sich unter anderem mit Ansétzen zur Erhaltung natiirlicher
Ressourcen, der  Forderung  umweltbewusster  Produktion  sowie  sozialen
Unterstiitzungsprogrammen (Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit,

Innovation und Technologie, Osterreich, o. J.-a).

Einen weiteren Meilenstein zu einer nachhaltigen Entwicklung markieren die Sustainable
Development Goals (SDGs). Diese wurden im September 2015 von den UN-Mitgliedsstaaten
im Rahmen der Agenda 2030 verabschiedet (Bundesministerium fiir Bildung, Wissenschaft
und Forschung, Osterreich, o. J.; Pradhan et al., 2017; SDG Watch Austria, o.J.; United
Nations, o. J.-b). Die SDGs umfassen 17 Ziele aus dem Bereich der Nachhaltigkeit, die mithilfe
der Staatengemeinschaft in den nichsten Jahren erreicht werden sollen (United Nations

Development Programme, o. J.).
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Abbildung 5: Sustainable Development Goals (Vereinte Nationen, o. J.).

Nachhaltigkeit stellt komplexe und vielschichtige Herausforderungen dar und erfordert einen
Wandel sowie die Neubewertung von Werten, Beziehungen und Priorititen (M.-D. P. Lee,
2008; Wasieleski & Weber, 2020). Davon sind ebenso Unternechmen betroffen, die unter

11
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anderem dazu aufgefordert sind hinsichtlich der Art und Weise ihrer Produktion umzudenken
(Blowfield & Murray, 2008). Es wird eine radikale Umsteuerung des Nutzungsverhaltens
vorausgesetzt (Knoepfel, 2008). Speziell in Krisenzeiten werden Unternehmen dazu
aufgefordert, sich hinsichtlich der drei Dimensionen der Nachhaltigkeit zu positionieren und
Priorititen zu setzen, wodurch grundlegende Unternehmenswerte besonders sichtbar werden

(Fox et al., 2020).

2.3 Corporate Social Responsibility
2.3.1 Historische Entwicklung von Corporate Social Responsibility

Auch wenn der Begriff CSR aktuell immer mehr an Aufmerksamkeit gewinnt, ist dies keine
Neuerscheinung. Bereits wiahrend der Industrialisierung im 19. Jahrhundert lassen sich zaghafte
Ansitze von CSR identifizieren, beispielsweise anhand der Griindung von Waisenhdusern oder
Schulen in der Ndhe von Produktionsstitten (Latapi Agudelo et al., 2019). Der mit dem
sozialvertriglichen Verhalten verbundene wirtschaftliche Nutzen wurde zunichst nicht erkannt
und die gesellschaftliche Verantwortung von Unternehmen blieb ein vages Konstrukt (M.-D.
P. Lee, 2008; Moura-Leite & Padgett, 2011). Als alleinige Hauptaufgabe von Unternehmern

wurde von Vielen die Gewinnmaximierung angesehen (Carroll, 1991).

In den 1950er Jahren verschob sich das Augenmerk schlie8lich weg von Einzelpersonen und
hin zum Verhalten und der gesellschaftlichen Verantwortung von Unternehmen (Blowfield &
Murray, 2008; Loew et al., 2004; Moura-Leite & Padgett, 2011). Die 1950er markieren somit
den Beginn des modernen CSR (Carroll, 2021). Ausgeldst durch soziale Bewegungen wird der
gesellschaftliche Wandel vorangetrieben und die 1960er werden dadurch zu einem
Wendepunkt und Schliisselereignis in der Geschichte von CSR (Moura-Leite & Padgett, 2011).
Aktivistengruppen im Bereich Frauen- und Biirgerrecht sowie Umwelt dienten als
Katalysatoren fiir Verdnderungen zu wirtschaftlichem Handeln mit ethischen Verpflichtungen
(Carroll, 2021). Die Literatur zu gesellschaftlicher Verantwortung von Unternehmen nahm in
dieser Zeit rapide zu (Moura-Leite & Padgett, 2011). Besonders deutlich wurde dieser
Umschwung mit der Verabschiedung von Sozialgesetzgebungen in den 1970ern (Carroll,
1991). Unternehmen erkannten nun den Handlungsbedarf auf CSR zu reagieren, auch um
weitere Regulierungen abzuwehren (Carroll, 2021). Die ersten Firmen begannen folglich, CSR

in ihre Jahresberichte zu inkludieren (M.-D. P. Lee, 2008).

12
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In den 1990er-Jahren wurde die Grundidee von CSR, dass die Auswirkungen wirtschaftlicher
Praktiken auf das Erreichen gesellschaftlicher Ziele beriicksichtigt werden, schlieBlich
allgemein anerkannt und von Institutionen gestiitzt (Bowen, 2013; Moura-Leite & Padgett,
2011). Angeregt durch globale Herausforderungen wie Armut und Klimawandel erfuhr das
Konzept weiteren Aufschwung und die internationale Staatengemeinschaft sowie nationale
Politik weisen auf CSR als Bestandteil zu deren Losung hin (Latapi Agudelo et al., 2019). CSR
gewann in den letzten Jahren international sowohl in gesellschaftspolitischen als auch
unternehmenspraktischen Diskussionen an Relevanz und Aufmerksamkeit (Arevalo &
Aravind, 2017; Carroll, 2021; Schwalbach & Schwerk, 2008). Mit den 2000ern wurde dieses
Konzept endgiiltig Teil der Strategie sowie Legitimitdtsargument von Unternehmen (Lindgreen
& Swaen, 2010; Moura-Leite & Padgett, 2011). Dadurch nahm die Anzahl an Firmen, die sich

mit diesem Thema auseinandersetzten, stetig zu (Carroll, 2009; Hansen & Schrader, 2005).

Mittlerweile werden Unternehmen als feste Akteure im Gesamtsystem Gesellschaft angesehen
und sind damit eng mit den Stakeholdern verbunden (Phillips et al., 2020; Stutz, 2021). In 2011
verOffentlichten international anerkannte Institutionen wie die Vereinten Nationen, die
Europdische Kommission oder die OECD, Leitsdtze zum Einhalten von gesellschaftlicher
Verantwortung in den gesamten Geschiftspraktiken (Bundesministerium fiir Arbeit und
Soziales, Deutschland, o. J.-a). Mit den Jahren stiegen die Anforderungen und inzwischen ist
das Erstellen und Veroffentlichen von Nachhaltigkeitsberichten in manchen Léndern fiir
bestimmte Unternehmenssegmente sogar verpflichtend (Heinrich, 2018; M. Khan et al., 2020;
Michelon et al., 2015; Schroder, 2020; D. Tschopp & Huefner, 2015). CSR befindet sich seit
seiner Einfilhrung in einem stetigen Entwicklungsprozess und etablierte sich schlieBlich zu

einem global giiltigen Konzept in der Geschéftswelt (M.-D. P. Lee, 2008; Schneider, 2012).

2.3.2 Definition und Anwendung von Corporate Social Responsibility

CSR beschreibt ein breit gefiachertes Konzept (Votaw, 1972; Windsor, 2006). Caroll, einer der
bekanntesten Autoren in diesem Forschungsfeld, argumentierte, dass sich CSR aus den vier
Bausteinen wirtschaftliche, rechtliche, ethische und philanthropische Verantwortung

zusammensetzt, die gemeinsam eine Pyramide bilden (Carroll, 1991).
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Abbildung 6: CSR-Pyramide; Eigene Darstellung in Anlehnung an (Carroll, 1991).

Das Motiv der Gewinnerzielung durch das Erfiillen von Kundenbediirfnissen bildet den
Hauptanreiz und die Voraussetzung aller weiteren unternehmerischen Aufgaben (M.-D. P. Lee,
2008). Erst wenn dies gegeben ist, ist das langfristige Bestehen eines Unternehmens moglich
(Schwalbach & Schwerk, 2008). Eine geeignete CSR-Strategie balanciert 6konomische und
gesellschaftliche Ziele aus (Lindgreen & Swaen, 2010). Dartiber hinaus tragen Unternehmen
die rechtliche Verantwortung innerhalb des gesetzlichen Rahmens einen positiven Beitrag fiir
die Gesellschaft zu leisten (Blowfield & Murray, 2008; Carroll, 1991). Die Durchsetzung
vorgeschriebener ~ Verpflichtungen ist dabei  vorausgesetzt (Burckhardt, 2013;
Sozialministerium, Osterreich, 2020). Die ethische Verantwortung umfasst nicht rechtlich
kodifizierte Werte, Standards, Normen und Erwartungen der Gesellschaft und spielt auf
Verhalten an, dass als fair und moralisch vertretbar zu bezeichnen ist (Windsor, 2006). Die an
der Pyramidenspitze stehende philanthropische Unternehmensverantwortung beschreibt die
erwiinschte jedoch nicht zwingend notwendige aktive Forderung des menschlichen

Wohlergehens sowie humanitire Projekte und Einrichtungen (Carroll, 1991).

Die Europdische Kommission kniipfte daran an und definiert CSR als ,,responsibility of
enterprises for their impact on society” (European Commission, o. J.-a). Sie erlduterte weiter,
dass Unternehmen gesellschaftliche Verantwortung iibernehmen konnen, indem sie soziale,
okologische, ethische als auch verbraucher- und menschenrechtliche Belange in ihrer
Geschiftsstrategie und Tétigkeiten beriicksichtigen, wihrend sie den gegebenen Gesetzen

folgen (European Commission, o. J.-a).

CSR als umfassendes Managementkonzept beschreibt, dass Betriebe nicht nur ihren
Verpflichtungen gegeniiber ihren Shareholdern, sondern ebenso denen gegeniiber ihren

Stakeholdern nachkommen sollen (D. P. Kinderman, 2012). Das Ausmalf} und die Bereitschaft
14
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der libernommenen gesellschaftlichen Verantwortung und damit dem Nachkommen von
Verpflichtungen gegeniiber den Stakeholdern entspricht dabei dem Begriff CSR (Hansen &
Schrader, 2005; Lindgreen & Swaen, 2010). Ein wichtiges Charakteristikum ist daher die
freiwillige Ubernahme von gesellschaftlicher Verantwortung (Burckhardt, 2013; Loew et al.,
2004; Schneider, 2012).

Nach Schwalbach und Schwerk existieren sowohl interne als auch externe CSR-MalBnahmen,
wobei deren Grenze flieBend ineinander iibergehen (Schwalbach & Schwerk, 2008). Beispiele
fir CSR-MaBnahmen sind unter anderem eine mitarbeiterorientierte Personalpolitik,
Klimaschutz oder der Einsatz fiir nachhaltige Lieferketten (Bundesministerium fiir Arbeit und

Soziales, Deutschland, o. J.-c).

Das Konzept der unternehmerischen Verantwortung tritt auch unter anderem Namen im
Diskurs auf (Grewe & Loffler, 2006; Hansen & Schrader, 2005; Moura-Leite & Padgett, 2011;
Schwalbach & Schwerk, 2008). Die nachfolgende Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber weitere

Termini im Zusammenhang mit der nachhaltigen Verantwortung von Unternehmen.

Corporate Citizenship (CC) | Das verantwortungsvolle Eintreten einer Organisation fiir
die Gesellschaft mit Hingabe fiir das Gemeinwohl
(Andersen & Johansen, 2021). CC adressiert soziale,
biirgerliche als auch politische Aspekte und duBert sich
vorwiegend in  Form von  Freiwilligenprojekten,
Investitionen in die Gemeinschaft sowie politischem
Engagement und Partnerschaften mit NGOs (Crane et al.,
2019).

Corporate Governance (CG) | ,,The processes, customs, policies, laws and institutions that
direct the organizations and corporations in the way they act,
administer and control their operations “(H. Khan, 2011).
CG beschreibt eine auf Regel basierende interne als auch
externe Steuerungsstruktur, die die Beziehungen zwischen
der Organisation und ihren Stakeholdern leitet (Wieland,
2002).
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Sustainable Development »Sustainable development is development that satisfies the
needs of the present without compromising the needs of the
future” (UN Secretary-General & World Commission on

Environment and Development, 1987).

Business Ethics oder ,.Die Wirtschaftsethik thematisiert die wirtschaftlichen
Wirtschaftsethik Prozesse und Strukturen im Blick auf deren Tauglichkeit

und Angemessenheit zum Tun des Guten* (Meckenstock,

1997).
Environmenal Social Das Ziel von ESG ist, die nachhaltige
Governance (ESG) Unternehmensperformance anhand von

Leistungsparametern messbar zu machen (Liang &

Renneboog, 2020; Magers et al., 2022)

Tabelle 1: Termini fiir gesellschaftliche Verantwortung aus der Literatur, FEigene
Darstellung.

Als die Europdische Union ihre Unterstiitzung fiir den CSR-Ansatz als wertvollen
Losungsbeitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung préisentierte, setzte sich der Begriff CSR
durch und gewann international an Medienprisenz (Hansen & Schrader, 2005; Loew et al.,

2004).

Laut der Stakeholder-Theorie beeinflussen sich das Unternehmen und dessen Stakeholder wie
beispielsweise ZulieferInnen, Kundlnnen oder Mitarbeiterlnnen gegenseitig in einem
fortlaufenden Prozess und nehmen so Einfluss auf Entscheidungen von Fithrungskriften
(Carroll, 1991; Fox et al., 2020; Schwalbach & Schwerk, 2008). Setzt ein Unternehmen CSR
erfolgreich um, spiegeln sich die Stakeholderinteressen systematisch in  der
Unternehmensstrategie wider und ermdglicht vertrauensvolle Beziehungen zu diesen (Grewe
& Loffler, 2006; OECD, 2001). Unternehmerische Entscheidungen und Handlungen wirken
sich unmittelbar auf das Leben von uns allen, beispielsweise in Form Konsumverhalten und der
Grad der Nutzung von natiirlichen Ressourcen aus (Bowen, 2013). Der Erfolg von
Unternehmen ist daher untrennbar mit der Gesellschaft als auch der natiirlichen Umwelt

verbunden (Fox et al., 2020).

Die Auseinandersetzung mit CSR ist fiir Unternehmen nicht nur hinsichtlich ethischer Fragen

interessant. Das strategische Engagement in diesem Bereich ist fiir Unternechmen auf lange
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Sicht sogar 6konomisch lohnend und trigt entscheidend zum Erfolg bei (Hansen & Schrader,
2005). Infolgedessen hat der Umweltaspekt von CSR die breite Unterstiitzung institutioneller
Anleger gewonnen (M.-D. P. Lee, 2008). Besonders in Krisenzeiten profitieren Unternehmen

von dem positiven Verhéltnis zu ihren Stakeholdern (Fox et al., 2020).

Hauptsédchlich werden diese positiven Effekte durch eine verbesserte Reputation und einen
Zuwachs an Image sowie affirmative Assoziationen mit der Marke ausgelost (Groza et al.,
2011; Hansen & Schrader, 2005; Karwowski & Raulinajtys-Grzybek, 2021; Lindgreen &
Swaen, 2010). Dies fordert die Kaufabsicht von Konsumentlnnen (K.-H. Lee & Shin, 2010).
Das Unternehmen kann sich dadurch als attraktiven Arbeitgeber positionieren, Toptalente auf
dem Arbeitsmarkt fiir sich gewinnen und nicht nur die Kundenbindung verstdrken, sondern
auch neue Zielmarkte erschliefen (Karwowski & Raulinajtys-Grzybek, 2021). Folglich wird
der Aktienkurs als auch der Firmenwert positiv beeinflusst (Hansen & Schrader, 2005).
Auferdem fiihrt die Einfiihrung von Umweltmanagementsystemen zu Kosteneinsparungen,
verursacht durch einen effizienteren Einsatz von Material und Energie, der die Umwelt schont
(Lindgreen & Swaen, 2010). Durch die zukunftsorientierte Ausrichtung und flexible
Anpassung an sich verdndernde Rahmenbedingungen werden Unternehmen zu einem Motor
fiir Innovation und neuartige Losungsansitze (Bundesministerium fiir Arbeit und Soziales,

Deutschland, o. J.-b; Grieshuber, 2015; Helmold et al., 2020).

Wird die CSR-Kommunikation als authentisch wahrgenommen, fallen die positiven Effekte
groBer aus (Chen et al., 2020). SchlieBlich kann ein Unternehmen durch Betdtigung im Feld
CSR einen langfristigen Wettbewerbsvorteil gegeniiber der Konkurrenz erzielen (Jarolimek,

2014a; D. P. Kinderman, 2012; Lindgreen & Swaen, 2010).

Dem Veroffentlichen von CSR-Informationen kommt damit eine wichtige strategische Rolle
zu (Ali et al., 2017; Peeters et al., 2017; Porter & Kramer, 2006). CSR-Initiativen werden durch
die Kommunikationsabteilungen innerhalb der Organisation angeleitet und &duBlern sich
hauptsédchlich durch das Erstellen von Nachhaltigkeitsberichten (Burckhardt, 2013; Cowper-
Smith & de Grosbois, 2011; Fatima & Elbanna, 2022).

CSR wird dann umgesetzt, wenn sich das Unternehmen davon individuelle Erfolge verspricht

und zusétzlich die Motivation existiert, dem Gemeinwohl zu dienen (Hansen & Schrader,
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2005). Im Idealfall ergibt sich daraus ein Win-Win-Szenario, sowohl fiir das Unternehmen als

auch fiir die Gesellschaft (Grewe & Loffler, 2006; Lindgreen & Swaen, 2010).

Der Einfithrungsprozess von CSR in ein Unternehmen erfolgt nach Karwowski stufenweise.
Zunichst ist die Haltung der Organisation gegeniiber diesem Konzept defensiv, deren Existenz
ist dem Betrieb aber wohl bekannt. In einem weiteren Schritt beginnt das Unternehmen sich im
Bereich CSR zu engagieren, hauptsdchlich mit dem Hintergedanken, sich selbst durch den
Einklang mit den Rechtsvorschriften zu profilieren. Dieses Engagement verstirkt sich
zunehmend, vor allem vor dem Hintergrund der Risikominderung und der
Chancenmaximierung fiir das Unternehmen. Dabei identifiziert und analysiert das
Unternehmen die sozialen, Okologischen als auch O6konomischen Auswirkungen seiner
Geschiftspraktiken und versucht diese anschlieBend entsprechend zu intensivieren oder zu
reduzieren. In dem hochsten erreichbaren Reifegrad richtet sich die Perspektive des
Unternehmens iiber das eigene Interesse hinaus auf das Wohl der gesamten Gesellschaft.
Effektives CSR erfordert die Entwicklung geeigneter Strategien und die Umsetzung von CSR-
Aktivitdten, die sowohl darauf abzielen, die Beziehung zu Stakeholdern zu verbessern als auch

das soziale Wohlergehen thematisieren (Lindgreen & Swaen, 2010).

Der tatsichliche Erfolg der CSR-Maflnahmen hingt jedoch erheblich von der Implementierung
und der ethischen sowie moralischen Haltung eines Unternehmens ab (Peeters et al., 2017).
Zuweilen wird CSR als unreflektierte Wohltitigkeitsveranstaltung kritisiert (Grewe & Loffler,
2006; Hansen & Schrader, 2005). Dies passiert, wenn die gesellschaftliche Verantwortung nicht
im Unternehmenskern etabliert wurde, sondern mit Hilfe von beispielsweise Sponsoring
herbeigefiihrt werden soll (Burckhardt, 2013). Zudem herrscht eine ausdriickliche und intensive
Erwartung an die Kohérenz von Reden und Handeln im CSR-Bereich (L. T. Christensen et al.,
2021). Unternehmen miissen flir den gesellschaftlichen Wandel sensibilisiert werden und
dementsprechend auf die neuen Herausforderungen reagieren und ihre Fahigkeiten anpassen
(Votaw, 1973). Sie sind dazu aufgefordert sich tatkréftig im Bereich CSR zu engagieren und
nicht nur nachhaltige Absichten nach aullen zu kommunizieren (Fox et al., 2020). Erfolgt dies
nicht, wird das CSR-Konzept als PR-Mallnahme oder lediglich als Greenwashing zur
Profilierung des Unternehmens degradiert (Burckhardt, 2013; H. B. Christensen et al., 2021;
Jarolimek, 2014a). Der Begriff Greenwashing beschreibt dabei eine irrefithrende Botschatft, die
den Eindruck erweckt, dass sich eine Organisation stirker fiir den Umweltschutz einsetzt als

dies tatséchlich der Fall ist (Cambridge Dictionary, 2023; Seele & Gatti, 2017).
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Die OECD fasste die aktuelle Situation zusammen, indem sie zum Ausdruck bringt, dass die
Erwartungen an Unternehmen in den letzten Jahren stark gestiegen sind. Von ithnen wird
gefordert, qualitativ hochwertige Produkte und Dienstleistungen effizient bereitzustellen und
dabei negative soziale als auch Okologische Kosten bestmdglich zu minimieren oder
auszugleichen (OECD, 2001). Fiir die Zukunft wird prognostiziert, dass CSR in den
kommenden Jahren zu einer immer dringlicheren Herausforderung speziell im Bereich des

Reisens und Transports avancieren wird (Carroll, 2021).

2.3.3 Weltweite Unterschiede in der Auffassung von Corporate Social Responsibility

Nachhaltige unternehmerische Verantwortung wird in den einzelnen Léndern unterschiedlich
wahrgenommen (Fitka, 2013; Hou & L1, 2014; van der Laan Smith et al., 2005). Die Definition
des Begriffs ist dabei international libereinstimmend, die Kulturregionen unterscheiden sich
jedoch in dem AusmaB, indem sie dieses Konzept férdern, sowie in den Themengebieten, die
angesprochen werden (S. Chen & Bouvain, 2009). Campbell fasste dies folgendermalen
zusammen: CSR ,;may mean different things in different places to different people at different
times” (Campbell, 2007). Somit wirkt sich unter anderem das Herkunftsland durch
landerspezifische Schwerpunkte in der CSR-Politik auf Unternehmen aus (Einwiller et al.,
2016; Hou & Li, 2014; Idemudia, 2011). Die spezifischen politischen, wirtschaftlichen und
kulturellen Rahmenbedingungen eines Landes beeinflussen die jeweilige CSR Auspriagung

(GRI, o. J.-e).
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Abbildung 7: Einflussfaktoren auf CSR, Eigene Darstellung in Anlehnung an (GRI, o. J.-e).

19



2 Theoretische Grundlagen

Die theoretische als auch praktische Weiterentwicklung von CSR ist ein kontinuierlicher
Prozess, der sich ausgehend vom Westen in den Osten ausbreitete (Hou & Li, 2014). Dabei
wurde das Konzept diversen historischen Hintergriinden, kulturellen Besonderheiten,
vorherrschenden Ideologien und Wirtschafts- sowie Sozialsystemen ausgesetzt, die sich
schlieBlich in dem regionalen Verstdndnis widerspiegeln (Carroll, 2021; Palazzo, 2002). Diese
Begebenheiten beeinflussten wiederum die Unternehmenskultur und wirkten sich konkret auf

die gelebte CSR Praxis aus (Hou & Li, 2014).

Je nach Kultur und System nehmen Stakeholder eine unterschiedlich starke Rolle gegeniiber
Unternehmen ein (Aguilera & Jackson, 2003; Kampf, 2007). Wihrend mancherorts eine
Betonung auf den Interessen der Shareholder liegt, werden in anderen Kulturrdumen die
Stakeholder mehr beriicksichtigt (van der Laan Smith et al., 2005). Die gesellschaftlichen
Grenzen, organisatorische Rahmenbedingungen sowie Normen und Erwartungen diesen

Interessensgruppen gegeniiber variieren (Einwiller et al., 2016; Schwalbach & Schwerk, 2008).

Eine weitere Unterscheidung ist die Unterteilung in explizites und implizites CSR. Eine
explizite Form von nachhaltiger Unternehmensverantwortung, gepridgt von freiwilligen
MaBnahmen und Eigeninteresse, ist typischerweise in den USA vorzufinden (Carroll, 2021;
Matten & Moon, 2008). Traditionell steht dort der wirtschaftliche Erfolg an erster Stelle und
eine Ausrichtung am finanziellen Interesse der Aktiondre ist vorherrschend (Aguilera &
Jackson, 2003; Fifka, 2013). Da die Sozialleistungen in den USA verhdltnismadBig begrenzt
sind, verldsst sich der Staat vermehrt auf die Initiative privater Akteure und das soziale
Engagement von US-amerikanischen Unternehmen ist besonders ausgepréigt (Einwiller et al.,
2016). Okologische Aspekte werden dort deutlich weniger in der CSR-Politik beriicksichtigt
(S. Chen & Bouvain, 2009).

Ahnlich ist die Situation im Vereinigten K&nigreich, sodass sich CSR dort in den letzten
Jahrzehnten zunehmend explizit ausdriickte. Allgemein wird in britischen Berichten besonders
viel Aufmerksamkeit auf kunden- sowie lieferantenbezogene Themen gelegt (S. Chen &

Bouvain, 2009).

In Europa hingegen wird CSR vorwiegend implizit angewandt, weshalb Regierungen
Unternehmen mehr Vorgaben auferlegen und nachhaltige Verantwortung stirker in der Kultur

integriert ist (Carroll, 2021). Laut Hou und Li setzen sich westliche Unternehmen neben der
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Forderung wirtschaftlicher Kriterien fiir die Verbesserung des Wohlergehens von Stakeholdern
ein. Der Gedanke des Humanismus ist dort stirker ausgepragt und die personlichen Bediirfnisse
der MitarbeiterInnen finden im internationalen Vergleich tendenziell mehr Beachtung (Hou &

Li, 2014).

Besonders in Deutschland ist das Ausbalancieren von finanziellen und strategischen Interessen
erkennbar (Aguilera & Jackson, 2003). Historisch bedingt durch die Umweltbewegungen
beginnend in den 1970ern steht die 0kologische Dimension dort im Vordergrund und das
Umweltbewusstsein ist allgemein prasenter als vergleichsweise in den USA (Einwiller et al.,
2016). Innerhalb des europdischen Raumes sind jedoch Unterschiede in der Einstellung
gegeniliber CSR zu verzeichnen (Karlshaus & Mochmann, 2019; Kurhofer, 2022; Matten &
Moon, 2008).

Japan, Taiwan sowie Korea weisen in diesem Zusammenhang hinsichtlich ihrer
Unternehmenssysteme viele Gemeinsamkeiten mit europdischen Lindern auf und lassen sich
ebenfalls zu den Regionen mit vorherrschend implizit angewandtem CSR zuordnen (Matten &

Moon, 2008).

Erst in den 1990er-Jahren begann in China die Auseinandersetzung mit dem Konzept der
gesellschaftlichen Verantwortung von Unternehmen. Bei chinesischen Firmen steht die
Gewinnerzielung, ausgedriickt durch den Okonomischen Aspekt, typischerweise im

Vordergrund (Hou & Li, 2014).

Bei der Betrachtung der unterschiedlichen Auspridgungsformen von CSR ist ebenso der
Entwicklungsstand eines Landes zu beriicksichtigen. In Schwellenlédndern ist beispielsweise die
freiwillige CSR Berichterstattung, die iiber die gesetzlichen Verpflichtungen hinaus geht,
bisher wenig ausgeprigt, im Vergleich zu entwickelteren Lindern (Golob & Bartlett, 2007).
Die kulturellen und strukturellen Unterschiede zwischen den Léndern tragen dazu bei, dass
wirtschaftsethische Initiativen und Programme international nicht direkt {ibertragbar sind

(Palazzo, 2002).
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2.4 Nachhaltigkeitsberichterstattung

2.4.1 Grundlagen der nachhaltigen Berichterstattung

Die Nachfrage nach Transparenz und Vergleichbarkeit von unternehmerischem Handeln steigt
in der Offentlichkeit (Carroll, 2021; Sozialministerium, Osterreich, 2020). In diesem Zuge sind
Unternehmen aufgefordert, ihre inneren Strukturen darzulegen und in einen offenen Austausch
mit den Stakeholdern zu treten (Grewe & Loffler, 2006). Die nach aullen gerichtete
Kommunikation iiber den nachhaltigen Umgang mit Ressourcen gewinnt an Bedeutung

(Schafthauser-Linzatti & Ossmann, 2018).

Die CSR-Berichterstattung, auch Nachhaltigkeitsbericht genannt, befasst sich inhaltlich mit
den sozialen als auch 6kologischen Aspekten von unternehmerischen Tétigkeiten (Carroll,
2021; Sozialministerium, Osterreich, 2020). Dadurch werden regelmiBig CSR-MaBnahmen
nach auflen kommuniziert und wie diese in die jeweilige Unternehmensstrategie eingebettet
sind (Friske et al., 2020; Gazdar, 2008; Grewe & Loffler, 2006; Jarolimek, 2014a). Laut GRI
umfasst die Nachhaltigkeitsberichterstattung ,,die Ermittlung, die Verdffentlichung und die
Rechenschaftslegung der unternehmerischen Leistung gegeniiber internen und externen
Stakeholdern im Hinblick auf die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung.* (Global Reporting
Initiative, 2006)

Die Erstellung des Nachhaltigkeitsberichts ist ein mehrstufiger Prozess. Nachdem zunichst die
wichtigsten Themenfelder und Hauptaussagen identifiziert werden, erfolgt ein Planungsprozess
(Friske et al., 2020). Nach der Erstellung und Veroffentlichung werden abschlieBend
Reaktionen sowohl intern als auch extern eingeholt (Gazdar, 2008; Wiihle, 2020).

Der Bericht erfiillt verschiedene Aufgaben. Neben einer Dokumentarfunktion bildet er die
Unternehmensstrategie ab und ist ein wichtiger Bestandteil im Stakeholderdialog. Er dient der
allgemeinen Kommunikation des Unternehmens und ermdglicht Riickschliisse, wie intensiv
sich eine Organisation mit nachhaltigen Themenfeldern auseinandersetzt. Ein qualitédtsvoller
und aussagekriftiger Bericht stellt das Engagement glaubhaft dar und berticksichtigt dabei

Dilemmata oder Herausforderungen (Gazdar, 2008).

Eine Vielzahl an Ausprdgungen und ein unterschiedlicher Grad an Detailliertheit ist zu

beobachten (Grewe &  Loffler, 2006; D. Tschopp & Huefner, 2015).
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Berichterstattungsstandards unterstiitzen dabei, sogenanntes Greenwashing einzuschrénken,
und helfen bei korrekter Anwendung eine Vergleichbarkeit von nachhaltiger
Unternehmensperformance zu schaffen (H. B. Christensen et al., 2021). Standards und
Richtlinien, die sich in diesem Kontext global durchsetzten, werden iiberblicksartig

angesprochen (D. Tschopp & Huefner, 2015).

2.4.2 Internationale Rahmenwerke und Standards

OECD-Leitsatze

Die Organisation for Economic Co-Operation and Development (OECD) stellte 1976 Leitsétze
im Bereich der Unternehmensethik vor, die seitdem stetig tiberarbeitet und ergdnzt wurden
(Buhmann, 2017; Gordon, 2001; Lamichhane et al., 2021). Diese Richtlinien fiir multinationale
Unternehmen (OECD) umfassen Empfehlungen an Mitgliedslédnder fiir verantwortungsvolles
unternehmerisches Handeln auf globaler Ebene (Bundesministerium fiir Europdische und
internationale Angelegenheiten, Osterreich, o.J.; OECD, 2011, 2011). Sie wurden 1976
vorgestellt und werden stetig iiberarbeitet und ergdnzt (Bundesministerium fiir Arbeit und
Wirtschaft, Osterreich, o. J.-b). Fiir Unternehmen bildet dieser Verhaltenskodex einen nicht
rechtsverbindlichen Standard in Ergidnzung zum geltenden Recht (Bundesministerium fiir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie, Osterreich, o. J.-c). Die
Grundsdtze umfassen Empfehlungen hinsichtlich der Offenlegung von Informationen, der
Menschenrechte, der  Beschéftigungspolitik, dem  Schutz der Umwelt, der
Korruptionsbekampfung, der Interessen von Verbrauchern, der Wissenschaft und Technologie,
dem Wettbewerb sowie der Besteuerung (Bundesministerium fiir Arbeit und Wirtschaft,
Osterreich, o. J.-a; Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz, Deutschland, 2023).
Unternehmen sind auflerdem dazu angehalten Umwelt- als auch Arbeitsstandards zu
respektieren und Due-Dilligence-Vorkehrungen, also Sorgfaltspriifungen einzufiihren (OECD,
2011). Darunter ist ein Verfahren zur eingehenden Ermittlung und Identifizierung potenzieller
negativer Effekte innerhalb der Geschéftstitigkeiten und entlang der Lieferketten zu verstehen,
sowie die Forderungen von MaBBnahmen zu deren Vermeidung (Bundesministerium fiir Arbeit
und Wirtschaft, Osterreich, o.J.-a). Neben dem allgemeinen OECD-Leitfaden existieren
weitere sektorspezifische MaBstdbe (Hammerschmid, 2019). 42 Lander haben sich
volkerrechtlich verpflichtet die OECD-Leitsdtze zu fordern (OECD, 2011).
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International Organization for Standardization (ISO)

Die International Organization for Standardization (ISO) ist eine Schweizer
Nichtregierungsorganisation. Mit ihrem Leitfaden ISO 26000 bietet sie eine Orientierungshilfe
zu nachhaltigeren Geschéftspraktiken fiir Unternehmen jeglicher Art (ISO, o. J.-a, 0. J.-b). Von
der gleichen Organisation stammt ebenfalls der Standard ISO 14001, eine im Jahr 1996
veroffentlichte internationale Umweltmanagementnorm, um das Erreichen von rechtlichen
Verpflichtungen als auch gesetzten Umweltzielen zu ermoglichen (Jankowski, 2013). Der
Standard ist fiir diverse internationale Organisationen jeder Art und GréB3e einsetzbar (Sartor et
al., 2019). Die Anwendung von ISO 14001 verhilft zu einer verbesserten Umweltleistung und
dem Erfiillen von rechtlichen Verpflichtungen (Jankowski, 2013). Dies erfolgt durch die vier
zentralen Elemente des Standards. Sie umfassen Hilfestellung bei der Planung, der
Durchfiihrung von Malnahmen, der Kontrollen in Hinblick auf die Umweltleitlinien sowie die
Verbesserung von Verfahren und MaBBnahmen(Camilleri, 2022; Erauskin-Tolosa et al., 2020).
Um die Auszeichnung ISO 14001 zu erhalten, muss ein Unternehmen allerdings keine

absoluten Anforderungen an Umweltleistungen erfiillen (Jankowski, 2013).

In enger Abstimmung und aufbauend auf ISO 14001 entstand das Eco-Management and Audit
Scheme der Europidischen Union, kurz EMAS (European Commission, o.J.-b). Dieses
unterstiitzt bei der intelligenten Einsparung von Ressourcen (EMAS, o. J.). Unternehmen, die
nach EMAS gepriift sind, tragen dadurch zum Umweltschutz bei und kénnen gleichzeitig
Kosten reduzieren (Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit,

Innovation und Technologie, Osterreich, o. J.-b).

Sustainable Accounting Standards Board (SASB)

Die Standards des Sustainable Accounting Standards Board ermdglichen Organisationen die
Offenlegung von Nachhaltigkeitsrisiken und -chancen, die den Unternehmenswert beeinflussen
(IBM, o. J.; IFRS Foundation, o. J.-c). Diese dienen als ESG-Rahmenwerk und identifizieren
relevante Umwelt-, Sozial- als auch Governancethemen (IFRS Foundation, o. J.-c). Seit August

2022 werden die Standards von der IFRS Foundation verwaltet (IFRS Foundation, o. J.-c).

Das Ziel ist, globalen InvestorInnen finanzrelevante Nachhaltigkeitsinformationen zuginglich

zu machen (IFRS Foundation, o.J.-b) und dadurch einen Vergleich von Unternehmen zu
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ermoglichen (IBM, o.J.; IFRS Foundation, o. J.-d). Themen, die sich am ehesten auf die
finanzielle Leistungsfahigkeit auswirken, variieren je nach Branche (IFRS Foundation, o. J.-e).
Daher wurden 77 branchenspezifische Standards entwickelt, die auf den jeweiligen Sektor
zugeschnitten sind (IFRS Foundation, o.J.-c). Diverse Organisationen aus 170 Léndern
orientieren sich bereits an diesen SASB-Normen (SASB, o.J.). Die Standards sind ein
praktisches Instrument fiir die Umsetzung prinzipienbasierter Rahmenwerke einschlieBlich der

von TCFD und IIRC (IFRS Foundation, o. J.-e).

Standard der Task Force on Climate-Related Financial Disclosures (TCFD)

Einen weiteren Standard stellt die Task Force on Climate-Related Financial Disclosures
(TCFD) dar. Diese wurde 2015 vom Financial Stability Board (FSB) gegriindet (United Nations
Environment Programme, o.J.). Die Organisation entwickelte Empfehlungen zu der
Offenlegung von klimabezogenen Finanzdaten (Task Force on Climate-Related Financial
Disclosures, o. J.-¢). Der Anwendungsbereich bezieht sich auf Unternehmen jeglicher Art und
Branche (Task Force on Climate-Related Financial Disclosures, o.J.-b). Durch den
Klimawandel ausgeldste Risiken und Chancen konnen mithilfe von TCFD in bereits
bestehenden Berichterstattungsprozessen effektiver eingebaut werden (Task Force on Climate-

Related Financial Disclosures, o. J.-a).

Die Empfehlungen spalten sich in vier Themenfelder auf. Diese umfassen die
Unternehmensfiihrung, die Strategie, das Risikomanagement sowie Kennzahlen und Ziele. Um
zu einer qualitativ hochwertigen Offenlegung von Daten beizutragen, die Interessenten
ermdglicht, die Auswirkungen des Klimawandels auf die Unternehmen zu verstehen, empfiehlt
TCFD zudem das Befolgen von sieben Grundsitzen. Die Verdffentlichung sollte konstant
erfolgen und sowohl relevante als auch spezifische und vollstindige Informationen enthalten.
Der Bericht soll in einer verstindlichen, ausgewogenen Art und Weise erstellt werden und
zudem objektiv und iiberpriifbar sein. Dariiber hinaus soll dadurch ein Datenvergleich innerhalb
eines Sektors oder einer Branche ermdglicht werden. Der letzte Grundsatz schreibt eine
zeitnahe Veroffentlichung des Berichts vor (Task Force on Climate-Related Financial

Disclosures, o. J.-c).

TCFD setzt sich fiir eine effektivere Bewertung von klimabezogenen Risiken ein, wovon nicht

nur das Unternehmen selbst, sondern ebenso ihre Stakeholder (Task Force on Climate-Related
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Financial Disclosures, o.J.-a). Dadurch wird die Kommunikation zukunftsorientierter
Informationen gefordert (Task Force on Climate-Related Financial Disclosures, o.J.-c).
Dariiber hinaus werden klimabezogenen Risiken identifiziert, bewertet und falls noétig

Gegenmalinahmen eingeleitet (United Nations Environment Programme, o. J.).

Standard des International Integrated Reporting Council (IIRC)

Ein weiterer internationaler Standard ist das Rahmenwerk des International Integrated
Reporting Council (IIRC). Es wurde 2013 gegriindete und unterstiitzt durch seine Struktur bei
der Darlegung, inwiefern Organisationen auf ihr externes Umfeld reagieren (IFRS Foundation,
0. J.-a). Die Art und Weise auf die das Unternechmen kurz-, mittel- sowie langfristig zur

Wertschopfung beitragt wird beleuchtet (Integrated Reporting, o. J.).

Ein integrierter Bericht in diesem Kontext beschreibt eine prédgnante Ausfithrung iiber die
strategische Ausrichtung, die Performance sowie die Perspektiven einer Organisation. Eine
Verkniipfung zwischen den Umweltrisiken und -chancen sowie den klassischen Informationen

eines Jahresberichts wird hergestellt (IFRS Foundation, o. J.-a).

Dadurch wird das Ziel verfolgt den Einsatz eines integrierten Rechnungslegungsrahmens fiir
Nachhaltigkeit weltweit zu fordern (La Torre et al., 2020). Zudem soll die Qualitit der
offentlich zur Verfligung gestellten Informationen verbessert werden und einen umfassenderen
Entscheidungsprozess ermdglichen (Integrated Reporting, o. J.). Die Rechenschaftspflicht als
auch das Verantwortungsbewusstsein von Organisationen soll schlieBlich durch integriertes

Denken und Handeln gestiarkt werden (IFRS Foundation, o. J.-b).

Global Compact der Vereinten Nationen (UNGC)

Kofi Annan, der damalige Generalsekretdr der Vereinten Nationen, kiindigte 1999 bei einer
Rede im Rahmen des World Economic Forums in Davos die Griindung des Global Compact an
(Rasche et al., 2013; Voegtlin & Pless, 2014). Ein Jahr spiter, in 2000 wurde das Projekt
anschlieBend offiziell im Hauptsitz der Vereinten Nationen in New York présentiert (Bair,
2007; Kell, 2005; Podrecca et al., 2022). Das Ziel dieses Abkommens ist die Erstellung eines
globalen ethischen Standards fiir Unternehmen und Organisationen durch Prinzipien (Orzes et

al., 2020; Voegtlin & Pless, 2014). Diese umfassen die vier Themenfelder Menschenrechte,
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Arbeitsbedingungen, Umwelt und Korruptionsbekdmpfung (Podrecca et al., 2022; United
Nations Global Compact, o.J., 2021; Williams, 2004). Der UNGC {ibt Einfluss auf
wirtschaftliches Handeln im Einklang mit CSR aus und trigt zur Legitimation von
unternehmerischer Verantwortung bei (Rasche, 2009; Rasche et al., 2013). Die zehn Prinzipien
werden in der nachfolgenden Grafik 8 dargestellt.

Menschenrechte

1

Unternehmen sollen den
Schutz der internationalen
Menschenrecht unterstiitzen

Arbeitsnormen

3

Unternehmen sollen die
Vereinigungsfreiheit sowie die
Anerkennung des Rechts auf

Umweltschutz

7

Unternehmen sollen im
Umgang mit
Umweltproblemen dem

Korruptionsbekimpfung

10

Unternehmen sollen gegen
jede Form von Korruption
eintreten, inklusive

und achten Kollektivverhandlungen Vorsorgeprinzip folgen Erpressung und Bestechung
wahren

2 8

Unternechmen sollen 1 Unternehmen sollen Initiative

Unternehmen sollen
Zwangsarbeit vermeiden

sicherstellen, dass sie nicht in
Menschenrechtsverletzungen
involviert sind

zeigen, um ein
Verantwortungsbewusstsein

. fiir die Umwelt zu schaffen
Unternehmen sollen fiir die 9
Abschaffung von Kinderarbeit Unternehmen sind dazu
eintreten angehalten die Entwicklung
und Verbreitung
umweltfreundlicher

Technologien zu férdern

6

Unternehmen sollen gegen
Diskriminierungen bei der
Anstellung sowie
Beschiftigung eintreten

Abbildung 8: Die zehn Prinzipien des Global Compact der Vereinten Nationen; Eigene
Darstellung in Anlehnung an (United Nations Global Compact, o. J.).

Verwaltet wird das Abkommen durch das UN-Generalsekretariat und agiert somit staatlich
unabhéngig (Bair, 2007). Der UNGC setzte sich international schnell durch und etablierte sich
zu einer der weltweit grofiten und bedeutendsten Initiativen und Netzwerken im Bereich CSR
(Kell, 2005; Orzes et al., 2020; United Nations Global Compact, o. J.; Voegtlin & Pless, 2014).
Die Anwendung des Standards ist freiwillig (Rasche et al., 2013; Williams, 2004).

Der UNGC ist eine Plattform, die Diskussionen zwischen relevanten internationalen Akteuren
fordert, um unter Einhaltung von zehn Prinzipien gemeinsam Losungen zu globalen
Herausforderungen zu erarbeiten und die Bildung von Partnerschaften unterstiitzt (Arevalo &
Aravind, 2017; Podrecca et al., 2022; Rasche, 2009). Diese unternehmensgefiihrte Multi-
Stakeholder Koalition (United Nations Global Compact, o. J.), hauptsidchlich bestehend aus
Wirtschaftsakteuren (Bennie et al., 2007; Kell, 2005), ermutigt zum brancheniibergreifenden
Austausch von Wissen (Rasche, 2009). Die dabei initiierten Lernprozesse sollen Mitglieder

dazu verleiten, sich mit den sozialen und Okologischen Folgen ihres Handelns
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auseinanderzusetzen und schlieBlich mehr gesellschaftliche Verantwortung zu iibernehmen
(Bennie et al., 2007; Voegtlin & Pless, 2014). Das Netzwerk verhilft auerdem zu geteiltem
Wissen und wertvollen Kontakten (Podrecca et al., 2022). Dieser Standard setzt dabei sowohl
auf die katalytische Wirkung von einflussreichen Vorbildern als auch auf erh6hte Transparenz,
um die Umsetzung neuer Verhaltensnormen zu erreichen (Kell, 2005). Dieser richtet sich direkt
an grofle, oft multinationale Unternehmen und iiberspringt die Lénderebene der UN-
Mitgliedsstaaten (Bennie et al., 2007; Rasche et al., 2013). Dennoch wird der UNGC durch die
Regierungen der UN-Mitgliedsstaaten gestiitzt und beruft sich zudem auf die universelle
Legitimitdt anerkannter Grundprinzipien (Kell, 2005; Rasche, 2009; Ruggie, 2004). Laut Orzes
et al. ist der Standard inspiriert durch die Erklédrung der Menschenrechte, die Internationalen
Arbeitsorganisation (ILO), der Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung sowie der UN-

Konvention gegen Korruption (Orzes et al., 2020).

Um Mitglied zu werden, muss sich ein Unternehmen zundchst schriftlich zu den zehn
Prinzipien bekennen und anschlieBend jahrlich einen Fortschrittsbericht, auch Communication
on Progress (COP) genannt, vorlegen (Einwiller et al., 2016; Podrecca et al., 2022; Rasche et
al., 2013; Ruggie, 2004; Williams, 2004). Die Erstellung des Berichts ist ohne standardisierte
Anforderungen mdglich (Voegtlin & Pless, 2014). Anhand dieses COP-Berichts ist es
Stakeholdern moglich, die getroffenen Maflnahmen und Unternehmensperformanz in Bezug
auf die zehn Prinzipien zu beurteilen (Rasche, 2009). Falls der Bericht wiederholt nicht
abgegeben wird, wird das Unternehmen aus dem Register des UNGC entfernt (Kell, 2005;
Rasche et al, 2013). Die Unternechmensnamen der ausgeschlossenen Firmen werden
verdffentlicht, wodurch eine abschreckende Wirkung erzeugt werden soll (Podrecca et al.,
2022). Da keine externe Priifung der Berichte stattfindet (Rasche, 2009; Rasche et al., 2013)
und auch vonseiten des UNGC keine Uberwachungs- oder Durchsetzungsmechanismen
vorgesehen sind (Orzes et al., 2020) setzt die Organisation in hohem Malle auf
Eigenverantwortung und Selbstkontrolle der Teilnehmer (Arevalo & Aravind, 2017). Der
Standard ermdglicht Unternehmen aufgrund niedriger Eintrittsvoraussetzungen relativ leicht

Engagement im Bereich CSR zu zeigen (Rasche, 2009; Voegtlin & Pless, 2014).

Mit Hilfe des UNGC sollen zum einen die zehn Prinzipien groffléchig in Geschéftsaktivititen
Einzug finden und gleichzeitig weitere UN-Ziele gefordert werden, wie die bereits in Kapitel
2.2 erwdhnten Millennium-Entwicklungsziele (SDGs) (Arevalo & Aravind, 2017; Rasche et
al., 2013).
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Die Anzahl beigetretener Unternehmen ist an das Ansehen und den Beliebtheitsgrad der
Vereinten Nationen in dem jeweiligen Herkunftsland gekoppelt (Rasche et al., 2013; Williams,
2004). AuBerdem sind Unternehmen mit einem hdheren Konfliktpotenzial beziiglich ihres
Handelns in den Bereichen Umwelt oder Menschenrechten dazu geneigt, beizutreten (Bennie
et al., 2007). Insgesamt ist ein Anstieg an Beitrittszahlen zu verzeichnen, wéhrend die
Fluktuationsrate sinkt (Orzes et al., 2020; Podrecca et al., 2022). Die nachfolgende Abbildung
9 spiegelt die Anzahl an Unternehmen, die den Prinzipien des UNGC folgen nach Landern und

Mitgliedsstatus.
Mitgliedsstatus am UN Global Compact nach Landern
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Abbildung 9: Mitgliedsstatus am UN Global Compact nach Lindern; Eigene Darstellung auf
Datenbasis von (United Nations Global Compact, 2022).

Durch den Beitritt gewinnen Unternehmen an Reputation, wodurch finanzielle Vorteile fiir das
Unternehmen entstehen konnen (Arevalo & Aravind, 2017; Bennie et al., 2007). Beispielsweise
steigen die Verkaufszahlen, der Umsatz wéchst und ebenso eine erhdhte Rentabilitét sind als
Folge zu beobachten (Orzes et al., 2020). Dies kann zu erhéhtem Interesse bei InvestorInnen
fiihren (Arevalo & Aravind, 2017; Bennie et al., 2007). SchlieBlich kann das Unternehmen
durch die Beteiligung am UNGC einen nachhaltigen Wettbewerbsvorteil gegeniiber der
Konkurrenz aufbauen (Orzes et al., 2020; Rasche et al., 2013).
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Die niedrigen Eintrittsbarrieren des Standards, konnen andererseits auch dazu verleiten, dass
Unternehmen wegen der hohen Reputation und Legitimitdt der Vereinten Nationen beitreten
und auf Spillover-Effekte auf ihr eigenes Unternehmen hoffen, sich dariiber hinaus jedoch
wenig engagieren (Kell, 2005; Ruggie, 2004; Voegtlin & Pless, 2014). Der UNGC ldsst Raum
fiir opportunistisches Verhalten (Orzes et al., 2020; Rasche et al., 2013; Williams, 2004).

Ausgehend vom UNGC wurde die Entstehung weiterer komplementérer Initiativen ausgelost
(Ruggie, 2004). Dieser Standard ermutigt Unternehmen ausdriicklich ebenfalls die Befolgung
der GRI-Richtlinien (Williams, 2004).

Global Reporting Initiative (GRI)

Die Global Reporting Initiative (GRI) wurde im Jahr 1997 in Boston, USA gegriindet (GRI,
0. J.-d; Isaksson & Steimle, 2009). Sie entstand durch eine Zusammenarbeit der Coalition for
Environmentally Responsible Economies (CERES) und dem Tellus Institute unter Beteiligung
des Umweltprogramms der Vereinten Nationen (UNEP) (Brown et al., 2009; Isaksson &
Steimle, 2009).

GRI ist eine unabhingige internationale Organisation, die einen der bekanntesten und
international meist verwendeten gleichnamigen Standard zur Erstellung und Offenlegung nicht
finanzieller Berichterstattung im Bereich CSR zur Verfiigung stellt (Dumay et al., 2010; GRI,
0.J.-d, 0. J.-c; Levy et al., 2010; Moneva et al., 2006). GRI setzt sich fiir ein effizienteres
Informationsmanagement ein (Brown et al., 2009) und beleuchtet den Beitrag von
Organisationen zur nachhaltigen Entwicklung (GRI, o. J.-c). Die Organisation sieht sich daher
als Katalysator im Wandel zu einer 0kologischeren und sozialeren Welt (GRI, o. J.-d). Die
ersten Richtlinien wurden bereits im Jahr 2000 verdffentlicht und seitdem stetig
weiterentwickelt, ausgeweitet und spezifiziert, bis schlieBlich 2016 der erste GRI Standard zur
nachhaltigen Berichterstattung entstand (GRI, o. J.-c). Dieser richtet sich an Unternehmen und
andere Organisationen und ermdglicht durch Vereinfachungen und Vereinheitlichungen den
Vergleich von unternehmerischer Leistung (Brown et al., 2009; Isaksson & Steimle, 2009;
Moneva et al., 2006). Er wurde als gemeinschaftliches Gut geschaffen und ist daher frei
zuginglich (GRI, o.J.-d). GRI arbeitet mit einer Vielzahl von Institutionen und
Wirtschaftsakteuren zusammen (GRI, o. J.-b). Es basiert auf einem Multi-Stakeholder Ansatz
(Levy et al., 2010; Milne & Gray, 2013). Der Standard ist dariiber hinaus mit den SDGs der
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Vereinten Nationen abgestimmt und ermoglicht Unternehmen ihren Beitrag und Fortschritt
zum Erreichen der Ziele der Agenda 2030 fiir nachhaltige Entwicklung an Externe zu

kommunizieren (GRI, o. J.-b).

Die Organisation setzt sich aus vier stindigen Organen zusammen, dem Vorstand, dem
Sekretariat, dem Stakeholder Council und dem Technical Advisor (Levy et al., 2010). Der
Hauptsitz befindet sich in Amsterdam und mit sieben weiteren weltweiten Standorten wird der
globale Anspruch der Organisation unterstrichen (GRI, o.J.-a). Mittlerweile haben sich
Tausende von Organisationen aus iiber 100 Lédndern der Nachhaltigkeitsberichterstattung nach

GRI angeschlossen (GRI, o. J.-e).

GRI als soziale Berichterstattung erfolgt in Anlehnung an die finanzielle Berichterstattung
(Levy et al., 2010). Es existieren sowohl Anforderungen, gewisse Informationen und Angaben
offen zu legen als auch Empfehlungen eine Vorgehensweise einzuhalten oder Informationen
bekannt zu geben (GRI, 2021). Der GRI-Standard ist als ein modulares System strukturiert
(GRI, o. J.-¢), wie die nachfolgende Abbildung 10 veranschaulicht.

GRI Standards
Universal Sector Topic
Standards Standards Standards

Abbildung 10: Aufbau des GRI Standards, Eigene Darstellung in Anlehnung an (GRI, o. J.-c).

Neben den universalen Standards, die fiir Organisation jeder Art anwendbar sind, gibt es
sektorbezogene Angaben, die die Auswirkungen ausgewéhlter Branchen genauer analysieren
und Themenstandards, die einzelnen Bereichen gewidmet sind (GRI, o. J.-c). Fiir Stakeholder
ist insbesondere interessant, welche Aspekte Unternehmen bei der Erstellung auslassen.
Anforderungen, die nicht erfiillt werden, sind unter Angabe einer kurzen Erklarung ebenfalls

zu nennen (GRI, 2021).

Das Ziel ist, die Rechenschaftspflicht hinsichtlich der Dimensionen der Nachhaltigkeit zu
erhohen (Levy et al., 2010; Moneva et al., 2006) und mehr Transparenz zu schaffen (GRI, o. J.-
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e). Durch den Dialog mit anderen Akteuren sollen Unternehmen zum nachhaltigen Handeln
angeregt werden und zu einem neuen Verstdndnis kollektiver Verantwortung beitragen (Levy

et al., 2010).

Da der GRI-Standard oft liickenhaft und inkonsequent angewendet wird und nur vorteilhafte
Faktoren angesprochen werden, fillt die Realitdt hinter den hohen Erwartungen an GRI
gelegentlich zurlick (Dumay et al., 2010; Guthrie & Farneti, 2008; Isaksson & Steimle, 2009;
Levy et al., 2010; Milne & Gray, 2013).

2.5 Landerspezifische rechtliche Grundlagen von CSR und deren Berichterstattung

Gerade in den letzten Jahren haben gesetzliche Vorschriften fiir die gesellschaftliche
Verantwortung von Unternehmen weltweit zugenommen. Dies beruht unter anderem auf der
splrbaren Beschleunigung des Klimawandels, der zunehmenden Umweltverschmutzung sowie

dem Bediirfnis zur Vorbeugung weiterer globaler Krisen (Gulenko, 2018).

Die Vorschriften fiir nachhaltige Berichterstattung spiegeln die soziodkonomischen
Entwicklungen und Ziele des jeweiligen Landes wider. Das Verstdndnis von CSR weicht daher
in verschiedenen Regionen voneinander ab und umfasst unterschiedliche Bereiche und
Leistungen. Wihrend in der EU eine Krankenversicherung die Norm ist, gilt dies bereits in
anderen Lindern als Teil von CSR (Haji et al., 2022). Der gesetzliche Hintergrund eines Landes
hinsichtlich CSR ist daher zu beriicksichtigen, da er maf3geblich die Auspragungsform sowie
die Kommunikation mittels Berichten beeinflusst. Die Auswertungsergebnisse sind im

jeweiligen Kontext zu betrachten und zu interpretieren.

Diese internationalen Unterschiede erschweren den validen Vergleich von gesetzlichen CSR-
Regulierungen. Daher wird sich im Folgenden hauptsichlich auf rechtliche Vorgaben beziiglich
der nachhaltigen Berichterstattungspflichten von Unternehmen konzentriert. Die im Anschluss
vorgestellte Lianderauswahl wird durch das Datenmaterial der empirischen Analyse bestimmit.

Diese Auswahl wird ausfiihrlich im dritten Kapitel erldutert und begriindet.

Die obligatorische Offenlegung nicht-finanzieller Berichterstattung ist ein Instrument

staatlicher CSR-Politik und kann das Bewusstsein in der Gesellschaft fiir nachhaltige Themen
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erhohen (Halkos & Nomikos, 2021). Die Vorschrift zur Veroffentlichung von gesellschaftlich
und Skologisch relevanter Informationen stellt eine Form der indirekten Regulierung dar, da
keine wesentlichen Anderungen in den Unternehmenstitigkeiten vorgenommen werden
missen (Lin, 2020). Die Quantitit der Offenlegung hat in den letzten Jahren deutlich
zugenommen, wohingegen die Qualitdt der Daten in einigen Lindern trotz der Einfiihrung von
Vorschriften vergleichsweise gering ist (Haji et al., 2022). Die tatsdchliche Umsetzung und
Kontrolle der MaBnahmen variieren und sind abhédngig von der ldnderspezifischen

Rechtsordnung (Haji et al., 2022; Karlshaus & Mochmann, 2019).

Allgemein kann man zwischen zwei verschiedenen Absichten bei der gesetzlichen CSR-
Regulierung unterscheiden (Haji et al., 2022). Auf der einen Seite betonen Regierungsvertreter
der EU oder des Vereinigten Konigreichs die Ergebnisse der Berichterstattung (Haji et al.,
2022). Das Hauptziel der Vorschriften ist dabei die Schaffung von Transparenz,
Vergleichbarkeit, Konsistenz sowie die Erhohung der Datenqualitit und Glaubwiirdigkeit
(Bader, 2010; Haji et al.,, 2022; Jarolimek, 2014b). SchlieBlich soll mithilfe von CSR-
Berichterstattungspflichten Greenwashing vermeiden werden (European Commission, 2022).
Auf der anderen Seite stellen Lander wie China die Wohlfahrtsergebnisse, insbesondere die
Armutsbekdmpfung und den Umweltschutz in den Vordergrund, wodurch eine

philanthropische Grundhaltung kommuniziert werden soll (Haji et al., 2022).

Vereinigten Staaten von Amerika (USA)

CSR-Aktivitdten sind in den Vereinigten Staaten von Amerika (USA) weitgehend freiwillig,
da diese nicht staatlich vorgeschrieben sind und keine spezifischen gesetzlichen Regelungen
dazu existieren (Halkos & Nomikos, 2021; D. J. Tschopp, 2005). Finanzielle Erfolge stehen im
Vordergrund, jedoch besteht eine Erwartung in der Bevolkerung zu gesellschaftlichem
Engagement (Bu et al., 2022). CSR wird in den USA als ein Soft Law bezeichnet (George,
2019). Deren Rechtsverbindlichkeit ist nicht vorhanden oder existiert lediglich in
abgeschwiéchter Form (OECD, o. J.)

Die US-amerikanische Wertpapier- und Borsenaufsicht (SEC) fordert lediglich die
Offenlegung von Finanzdaten, jedoch keine extrigen Nachhaltigkeitsberichte (Haji et al., 2022).
Dennoch sind Unternehmen dazu aufgefordert, intern Sozial- sowie Umweltstandards in

Hinblick auf ihre Stakeholder festzulegen und diese in ihren Jahresberichten aufzufiihren
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(Methner & Reiter, 2018). Unternehmensgesetze variieren jedoch zwischen den einzelnen

Bundesstaaten der USA (Bu et al., 2022; Halkos & Nomikos, 2021).

Im Juli 2010 wurde zudem die Dodd-Frank Wall Street Reform sowie der Consumer Protection
unterzeichnet, mit dem Ziel die Corporate Governance zu verbessern und bei der Aufklirung
mutmaBlicher Betrugsfillen zu unterstiitzen (Pope & Lee, 2013). Dadurch kann von
bestimmten US-amerikanischen Unternehmen die Veroffentlichung CSR-relevanter
Informationen gefordert werden. Firmen konnen beispielsweise dazu angehalten werden,

Statistiken iiber die Zusammensetzung der Belegschaft zu verdffentlichen (Haji et al., 2022).

Vereinigtes Konigsreich (UK)

Durch die New Business Review Obligation sind mittlere und grofe Unternehmen im
Vereinigten Konigreich (UK) verpflichtet, liber nicht-finanzielle Aspekte zu berichten (Halkos
& Nomikos, 2021). Es wird eine integrierte nachhaltige Berichterstattung gefordert (Haji et al.,
2022). Eine externe Dokumentation ist nicht gesetzlich vorgeschrieben. Insgesamt wird in
dieser Region eine hybride Form der CSR-Berichterstattung angewandt, die sowohl
obligatorische Bestandteile umfasst als auch solche, die entweder angegeben oder dessen

Auslassen begriindet werden muss (Halkos & Nomikos, 2021).

Eine weitere gesetzliche Berichterstattungspflicht im Bereich CSR trat im Juni 2011 mit dem
UK Bribery Act zur Bekdmpfung von Korruption in Kraft (Methner & Reiter, 2018). AuBlerdem
miissen britische sowie internationale Unternehmen mit einem jihrlichen Umsatz von mehr als
36 Millionen Pfund und Geschiftstitigkeiten im Vereinigten Konigreich laut dem Modern
Slavery Act aus dem Jahr 2015 Stellung beziehen, inwiefern sie gegen Zwangsarbeit, Sklaverei
sowie Menschenhandel in der gesamten Lieferkette vorgehen (Modern Slavery Act 2015, o. J.;

UPJ, 2019).

SECR ist ein Rahmen fiir die Energie- und Kohlenstoftberichterstattung fiir britische
Unternehmen (GOV.UK, o. J.; The Carbon Trust, 2019). Dadurch soll die Umsetzung von
EnergieeffizienzmalBlnahmen geférdert werden, die sowohl wirtschaftliche als auch 6kologische
Vorteile bieten (UL Solutions, o. J.). SECR baut auf bereits geltenden Anforderungen auf, wie
die obligatorische Treibhausgasberichterstattung fiir borsennotierte Unternehmen, genannt
Energy Saving Opportunity Scheme (ESOS) (The Carbon Trust, 2019). Unternehmen, die unter
den SECR-Giiltigkeitsbereich  fallen, sind verpflichtet Daten mit geeigneten
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Intensitdtskennzahlen unter anderem  hinsichtlich dem  Energieverbrauch, den
Kohlendioxidemissionen und Energieffizienzmaflnahmen im Jahresbericht zu verdffentlichen
(UL Solutions, o.J.) Diese Regelung trat mit dem Jahresabschluss 2019/2020 in Kraft
(GOV.UK, o.J.).

Européische Union (EU)

EU-Vorschriften verpflichten groBe Unternehmen zur regelméfigen Verdffentlichung von
nichtfinanziellen Berichten, die vor allem die sozialen als auch 6kologischen Auswirkungen
der Geschiftstitigkeiten behandeln (European Commission, 2022). Mit dieser Neuregelung
gehen die Regierungen der EU-Mitgliedsstaaten auf aktuelle Entwicklungen ein, nach denen
Organisationen nicht ausschlieBlich nach ihren finanziellen Parametern beurteilt werden
(Methner & Reiter, 2018). Der Druck zu einer verbesserten Informationslage iiber die
Geschiftstitigkeiten geht dabei von mdglichen Handelspartnern, Verbrauchern sowie
InvestorInnen aus (Hausding, 2017). Durch die gesetzlichen Regelungen soll mehr Transparenz

geschaffen werden (Européischer Rat, 2022; D. Kinderman, 2020).

Das Europidische Parlament hat im Jahr 2014 mit Unterstiitzung der EU-Mitgliedsstaaten
Richtlinien zur erweiterten Berichterstattung festgelegt (Bundesministerium fiir Arbeit und
Soziales, Deutschland, o.J.-d). Die Non-Financial Reporting Directive (NFRD) stellt die
iiberarbeitete Version der Rechnungslegungsrichtlinie 2013/34/EU dar und gibt die
Offenlegung nachhaltiger Angaben vor (Bundesministerium Justiz, Osterreich, o. J.; KPMG
Austria, 2022). Sie betrifft Firmen von Offentlichem Interesse mit mehr als 500
MitarbeiterInnen sowie borsennotierte Unternehmen, Banken und Versicherungsgesellschaften
(European  Commission, 2022). Diese verpflichten detaillierte Auskunft iiber
Umweltangelegenheiten, soziale Aspekte wie der Umgang mit ihren Arbeitnehmern, die
Menschenrechte, Mallnahmen zur Korruptions- und Bestechungsbekdmpfung als auch die
Zusammensetzung der Vorstinde beziiglich demografischer Kriterien zu geben (Hausding,
2017). Zu ausgelassenen Aspekten ist eine Begriindung abzugeben (Methner & Reiter, 2018).
Mit der Richtlinie 2014/95/EU wird ein Wandel zu einer nachhaltigeren globalen Wirtschaft
angestrebt (Deutscher Bundestag, 2017). Mitgliedsstaaten hatten bis Dezember 2016 Zeit, die
Richtlinie 2014/95/EU in nationales Recht umzuwandeln, sodass die Vorschrift ab 2017 fiir alle
betroffenen Unternehmen anwendbar ist (Richtlinie 2014/95/EU des Européischen Parlaments,

2014).
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Im April 2021 stimmte die Kommission fiir die Richtlinie iber die
Nachhaltigkeitsberichterstattung von Unternehmen (CSRD) als Uberarbeitung der bestehenden
NFRD-Anforderungen. Dadurch wird der Anwendungsbereich nun auf alle gro3en
Unternehmen ausgeweitet und die Priifung der gemeldeten Informationen ist verpflichtend. Die
CSRD-Vorgaben wurden von der European Financial Reporting Advisory Group (EFRAG)

entwickelt (European Commission, 2022).

AuBlerdem hat sich die Berichterstattung an den verbindlichen EU-Standards fiir
Nachhaltigkeitsberichterstattung zu orientieren (European Commission, 2021). Zudem
verdffentlichte die Europédische Kommission im Juni 2019 Leitlinien zur Offenlegung von
klimabezogenen Daten, die eine weitere Erginzung der bereits existierenden Richtlinien

darstellen (European Commission, 2022).

Frankreich
Frankreich zéhlt zu den Pionieren beziiglich obligatorischer CSR-Berichterstattung (Gulenko,
2018). Bereits im Jahr 1977 waren dort Unternehmen mit einer Mindestanzahl von 300
Beschiftigen durch den Code du Travail zu der Veroffentlichung eines umfangreichen
Sozialberichts angehalten (Wen & Deltas, 2022). Durch die zuvor genannten EU-

Regulierungen wurden die Vorschriften schrittweise ergénzt und ausgebaut.

Deutschland
Mit der im Jahr 2017 in Kraft getretenen europdischen CSR-Richtlinie 2014/95/EU wird
erstmals in Deutschland die Berichterstattung fiir Unternehmen iiber Nachhaltigkeitsthemen
gesetzlich festgeschrieben (Gulenko, 2018; Methner & Reiter, 2018). Diese wurde durch die
Annahme des Umsetzungsgesetzes in das deutsche Rechtssystem eingegliedert (Hausding,
2017) und ist nun im Handelsgesetzbuch unter §§ 289b bis 289¢, 315b bis 315¢ HGB-E und §§
289f, 315d HGB-E geregelt (UPJ, 2019). GemiB §§ 170, 171 AktG ist der Aufsichtsrat zudem
verpflichtet, die nichtfinanzielle Erklarung zu priifen oder nach § 111 AktG eine externe

Uberpriifungsstelle in Anspruch zu nehmen (Methner & Reiter, 2018).
In Deutschland ist insbesondere die Berichterstattung tiber UmweltmaBBnahmen als auch iiber

Arbeitnehmerbelange ausgeprigt. Ethische Themen sowie die Problematik der Bestechung und

Korruption stehen im Hintergrund (Gulenko, 2018).
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Tiirkei

Innerhalb des Landes wird gesellschaftliches Engagement von Unternehmen hoch anerkannt,
eine ausdriickliche Erwartungshaltung vonseiten der Bevdlkerung besteht jedoch nicht.
Allerdings gewinnt durch den steigenden Druck internationaler Handelspartner in Bezug auf
Umwelt- und Sozialstandards CSR in der Tiirkei zunehmend an Aufmerksamkeit und
Bedeutung. Insbesondere die EU-Beitrittsgespriache sind ein starker Motor fiir die Entwicklung
und Forderung nachhaltiger Unternehmensverantwortung. In der Tiirkei existieren die vom
Capital Markets Board (CMB) verkiindeten Corporate-Governance Kodizes, die fiir mehr
Bewusstsein und ein besseres Verstindnis fiir die CSR-Berichterstattung sorgen. Deren
Anwendung erfolgt auf freiwilliger Basis; sie sind daher nicht gesetzlich vorgeschrieben.
Unternehmen sind jedoch dazu verpflichtet, in ihrem Jahresbericht zu vermerken, ob diese
Grundsitze angewandt wurden. Andernfalls muss eine Erkldrung abgegeben werden. Es sind
keine Kontrollinstanzen zur Uberpriifung der Angaben durch die Corporate Governance
Prinzipien vorhanden, weshalb die Aussagekraft sowie die Vollstindigkeit der CSR-
Berichterstattung angezweifelt werden kann. Auch wenn bisher kein spezifisches Gesetz zur
Offenlegung von CSR-Informationen existiert, hat die tiirkische Regierung internationale
Vertrdge und Konventionen unterzeichnet, die grundlegende Menschenrechtsfragen abdecken

und als Basis fiir CSR gelten (United Nations Development Programme, 2013).

Siidkorea

Die Haltung und Nachfrage gegeniiber CSR bildete sich in Siidkorea vor allem aus dem
Einfluss des traditionellen Konfuzianismus in Kombination mit internationalem
Konvergenzdruck. Nachhaltige Verantwortung ist in das stidkoreanische Wertesystem sowie in

das Zusammenleben eingebettet und wird als Bestandteil von Geschéftsaktivititen angesehen

(Kim et al., 2013).

Durch staatliche Initiativen wie die Green Growth Strategy aus dem Jahr 2008 wurde das
Bewusstsein fiir nachhaltiges Handeln hervorgehoben (United Nations Environment
Programme, 2017). Diese staatlichen Programme markieren einen Aufbruch und die Absicht

Stidkorea als Trendsetter im Bereich des Umweltschutzes zu positionieren (Han, 2015).

Die Anzahl an Unternehmen, die Nachhaltigkeitsberichte verdffentlichen ist im Anschluss

deutlich gestiegen und ebenso ist eine Qualititsverbesserung bemerkbar. Dennoch ist diese
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Kommunikationsform an die Stakeholder bisher noch nicht im gleichen Mal3e ausgeprigt wie

in westlichen Industrieldndern (Laskar, 2019).

Es existieren wenig Vorschriften hinsichtlich der Berichterstattung tiber CSR-Aktivititen in
standardisierten Berichten (Kim et al., 2013). Die Erstellung bleibt weitestgehend freiwillig
(Laskar, 2019). Dennoch erlief Siidkorea &hnlich wie der US-amerikanische Dodd-Frank Act,
Gesetze zur Einddmmung von Missbrauch durch Unternehmen (Korean Law and CSR
Implementation, 2015). Staatliche Schulungen und Ausbildungsprogramme fiir Betriebe
unterstreichen das nachhaltige Engagement vonseiten der Regierung. Koreanische
Unternehmen, die auf dem internationalen Markt tétig sind, halten sich zunehmend an globale

CSR-Standards, um attraktiver fiir ausldndische InvestorInnen zu erscheinen (Kim et al., 2013).

China

Seit 2005 herrscht eine ausdriickliche und normative Erwartung an die CSR-Politik von
Unternehmen (Lin, 2020; United Nations Development Programme, 2020). Der damalige
Prisident Hu Jintao verordnete wihrend seiner Amtszeit die Uberarbeitung des
Gesellschaftsrechts zu mehr gesellschaftlicher Verantwortung (Berger-Walliser & Scott, 2018).
Offiziell existieren in China mehr als 20 Gesetze zum Thema CSR, darunter beispielsweise
Arbeits- und Umweltschutzgesetze (Halkos & Nomikos, 2021). Friihzeitig wurde auch die
obligatorische CSR-Berichterstattung eingefiihrt (Gulenko, 2018; Wen & Deltas, 2022).
Unternehmen wird empfohlen, regelmafBig nichtfinanzielle Informationen in Jahresberichten,
ESG-, SDG- und unabhéngigen Berichten darzustellen, mit dem Ziel, das Vertrauen der
Stakeholder in die langfristige Entwicklung zu stirken (United Nations Development

Programme, 2020).

Das chinesische Recht enthilt alle Anforderungen und Elemente von CSR, befindet sich jedoch
noch in der Anfangsphase zu einer standardisierten, systematischen und weit verbreiteten CSR -
Bewegung (Lehman, Lee & Xu, o. J.). Unternehmen, die an der chinesischen Borse notiert sind,
bevorzugen weiterhin die Interessen der Aktiondre (Berger-Walliser & Scott, 2018). Die
tatsdchliche Transparenz und Rechenschaftspflicht wird laut Halkos und Nomikos durch die
Offenlegungspflichten oft nicht beeinflusst und steht somit in der Umsetzung nicht in Einklang

(Halkos & Nomikos, 2021).
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Laut Berger-Walliser und Scott wurde das von westlichen multinationalen Unternehmen
iibernommene CSR-Konzept so abgedndert und interpretiert, dass es die chinesische Ideologie
fordert und gleichzeitig die Ideale der freien Marktwirtschaft unterstiitzt (Berger-Walliser &
Scott, 2018). CSR-Aktivititen in China werden staatlich gelenkt und sind kein Teil der
Privatwirtschaft. Nachhaltige Verantwortung entsteht somit durch regulatorischen Druck sowie
Top-Down Initiativen vonseiten der Regierung und basiert nicht auf Kosten-Nutzen-Analysen
(Bu et al, 2022). Westliche und chinesische Organisationen berufen sich auf ein

unterschiedliches Verstindnis von CSR (Berger-Walliser & Scott, 2018; Bu et al., 2022).

Singapur

Das Konzept der unternehmerischen Verantwortung erfahrt in der Kultur Singapores aufgrund
von Traditionen und geschichtlichen Entwicklungen bereits mehr Aufmerksamkeit. Der Begriff
CSR ist hingegen relativ neuartig. Philanthropie und freiwilliges Engagement sind fester
Bestandteil in den meisten dort ansédssigen GroBunternehmen. Durch ausldndische
Direktinvestitionen wurden zusitzlich CSR-Elemente von internationalen
Hauptniederlassungen eingefiihrt. CSR-Elemente sind teilweise durch staatliche Gesetze
geregelt, wodurch ein Mindestmal3 an unternehmerischer Verantwortung gewahrleistet wird.
Institutionelle Bemiihungen in diesem Bereich konzentrieren sich dabei weitgehend auf die
Einhaltung von Arbeits- und Umweltgesetzen. Der damalige stellvertretende Premier-und
Finanzminister Lee Hsien Loong griindete im Jahr 2002 den Council on Corporate Disclosure
and Governance (CCDG), der sich fiir die Offenlegung und die Verwendung von
Berichterstattungsstandards einsetzt. Borsennotierte Unternehmen sind zudem nach den
Singapore Exchange Listing Rules verpflichtet, in ihren Jahresberichten ihre Corporate
Governance Titigkeiten offen zu legen und Abweichungen gegebenenfalls zu erldutern (Ping,

0. l.).
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3 Methodik

3.1 Forschungsfragen

Konsumentlnnen erwarten heutzutage, dass Unternehmen nicht nur ihrem Bestreben nach
Gewinnerzielung nachkommen, sondern auch, dass sie die Interessen der Umwelt
beriicksichtigen. Der Druck nach mehr Transparenz steigt und die Offentlichkeit ist zunehmend
intolerant gegeniiber unternehmerischem Fehlverhalten. Diese fordert, dass sich Unternehmen
an der Losungsfindung grofler sozialer als auch 6kologischer Herausforderungen beteiligen

(Blowfield & Murray, 2008).

Diese Arbeit widmet sich der Berichterstattung von Fluggesellschaften iiber ihr nachhaltiges
Engagement. Dazu werden in der CSR-Kommunikation die adressierten Themengebiete
anhand der Triple Bottom Line identifiziert. Auerdem wird beleuchtet, auf welchen zeitlichen
Rahmen sich die Aussagen der Nachhaltigkeitsberichte beziehen. Abschlieend sind die
verwendeten Standards zur Erstellung der CSR-Berichte von Interesse. Ausgehend von diesem
Forschungsinteresse werden vier zentrale Forschungsfragen definiert, die fiir den weiteren

Verlauf der Analyse ausschlaggebend sind:

FF 1: In welchem Verhdltnis werden soziale, 6konomische und okologische Aspekte in den

Nachhaltigkeitsberichten thematisiert?
FF2: In welche Themengebiete untergliedern sich die sozialen, okonomischen und
okologischen Aspekte der Nachhaltigkeitsberichte und in welchem Ausmaf} werden

diese adressiert?

FF 3: Inwelchem Verhdltnis werden in den Nachhaltigkeitsberichten vergangene Aspekte und
zukiinftige Absichten behandelt?

FF 4: An  welchen Berichterstattungsstandards orientieren sich die ausgewdhlten

Unternehmen in ihren Nachhaltigkeitsberichten?

Die Erkenntnisse dieser Arbeit sollen dazu beitragen, die gesellschaftliche Verantwortung von

Organisationen zu beleuchten und darzulegen, wie diese in der Kommunikation von
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Fluggesellschaften instrumentalisiert wird. Es wird ein umfassender und aktueller Uberblick
iiber die CSR-Politik von finanziell erfolgreichen Unternehmen der Luftfahrtbranche gegeben.
Durch einen Vergleich von Fluggesellschaften hinsichtlich ihres nachhaltigen Engagements
werden Mittelwerte und Trends in diesem Industriesektor vorgestellt. Diese konnen als

Orientierungshilfe fiir internationale Unternehmen der gleichen Branche dienen.

3.2 Hypothesen

Thematischer Aufbau der Nachhaltigkeitsberichte

Auf Basis der zuvor genannten Forschungsfragen werden Hypothesen aufgestellt, die durch die
anschlieende Analyse und Auswertung beantwortet werden sollen. Zunéchst ist von Interesse,
auf welchem Bereich der thematische Schwerpunkt in den Berichten liegt und welche Aspekte
proportional unterbelichtet werden. Dazu ergeben sich folgende drei Hypothesen, die das

Hauptaugenmerk der Berichte hervorheben:

HI: Soziale Aspekte werden in den Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften am

wenigsten adressiert.

H2:  Okologische Aspekte werden in den Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften

am wenigsten adressiert.

H3:  Okonomische Aspekte werden in den Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften

am wenigsten adressiert.

Anschlieend folgen drei weitere Hypothesen, die das vernachldssigte Themengebiet

identifizieren:

H4:  Soziale Aspekte werden in den Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften am

ausfiihrlichsten thematisiert.

HS5:  Okologische Aspekte werden in den Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften

am ausfiihrlichsten thematisiert.
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H6:  Okonomische Aspekte werden in den Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften

am ausfiihrlichsten thematisiert.
Zeithorizont
Die nachfolgende Hypothese adressiert den zeitlichen Rahmen der kommunizierten CSR-

MaBnahmen:

H7:  Die Nachhaltigkeitsberichte der Fluggesellschaften enthalten tiberwiegend zukiinftige
Absichten.

Berichterstattungsstandards

In Bezug auf die Verwendung und Anlehnung an internationale Berichterstattungsstandards

von nachhaltigen Unternehmensinformationen werden weitere zwei Hypothesen formuliert:

HS8:  Finanziell erfolgreiche Fluggesellschaften orientieren sich an internationalen

Standards zur nachhaltigen Berichterstattung.

HY9:  Der Standard der Global Reporting Initiative (GRI) wird am hdufigsten in der

nachhaltigen Berichterstattung von Unternehmen angewendet.

3.3 Uberblick iiber die qualitative Inhaltsanalyse

Mit der steigenden Priasenz von Massenmedien und den dadurch entstandenen umfangreichen
Datenmengen bildete sich das Bediirfnis nach einem systematischen Verfahren zur Analyse
grofler Materialmengen heraus (Mayring & Brunner, 2007). Schlie8lich wurden in den USA
die Grundlagen fiir die Methodik der Inhaltsanalyse entwickelt (Ramsenthaler, 2013), die iiber
das Auszdhlen von Wort und Textbestandteilen hinaus geht (Mayring & Fenzl, 2019; Stemler,
2000). Seither gehort sie zu einer der beliebtesten Analyseverfahren in den

Sozialwissenschaften (Krippendorff, 1989; Mayring, 2019).

Allgemein bildet die Inhaltsanalyse eine Methodik zum Textverstehen und -verarbeiten
(Mayring & Fenzl, 2019). Sie besitzt einen hohen Grad an Reliabilitit als auch Validitit
(Krippendorff, 1989; Schreier, 2014). Genauer gesagt stellt sie eine Auswertungstechnik dar,

mit dem Ziel der Beschreibung, Organisation und schlieBlich Interpretation von Daten

42



3 Methodik

(Mayring & Brunner, 2007). Die Inhaltsanalyse eignet sich, um die Einstellungen, Sichtweisen
als auch zugrunde liegenden Interessen von Individuen oder Gruppen empirisch zu untersuchen
(Drisko & Maschi, 2016). Dariiber hinaus unterstiitzt sie bei der Aufdeckung von Trends oder
der Erkennung sich wiederholender Muster (Stemler, 2000). Geeignete Datenquellen fiir die
Inhaltsanalyse sind aussagekriftige schriftliche Dokumente (Krippendorff, 1989), deren
Auswahl sorgfiltig tiberlegt und begriindet werden muss (Drisko & Maschi, 2016).

Diese Methode hat sich seit ihrer Entstehung weiterentwickelt und diversifiziert (Mayring &
Fenzl, 2019). In dieser Arbeit wird sich auf die Form der qualitativen Inhaltsanalyse berufen.
Ein Kernmerkmal dieser Textanalyse ist dabei die systematische und streng regelgeleitete
Vorgehensweise (Mayring, 2019; Mayring & Brunner, 2007; Schreier, 2014; Stemler, 2000).
Dabei wird das Untersuchungsmaterial moglichst objektiv und transparent ausgewertet und
relevante Informationen werden mithilfe eines Analyserasters herausgefiltert (Drisko &
Maschi, 2016; Gliaser & Laudel, 2009; Krippendorff, 1989). Sinnabschnitte, inhaltlich
abgeschlossene und zusammengehdrende Textsegmente, werden anschlieend Kategorien
zugeordnet (Mayring, 2019; Mayring & Brunner, 2007; Mayring & Fenzl, 2019; Schreier,
2014; Stemler, 2000). Diese Zuteilung ist nicht nur systematisch und geplant, sondern auch ein
kreativer Prozess (Srnka & Koeszegi, 2007). Die kodierende Person verfiigt dabei zu einem
gewissen Grad iiber einen interpretativen Spielraum (Mayring & Fenzl, 2019; Schreier, 2014).

Das Kategoriensystem bildet ein zentrales Definitionsmerkmal der qualitativen Inhaltsanalyse
(Mayring, 2019) und ermdglicht die strukturierte Interpretation der Datenmenge
(Ramsenthaler, 2013). Wihrend bei dieser Form der Textanalyse ein Teil der Kategorien nach
einem deduktiven Verfahren bereits vor dem Kodierungsprozess festgelegt wird, wird ein
weiterer Anteil des Rasters erst anhand des Materials induktiv gewonnen (Mayring & Fenzl,
2019; Schreier, 2014). Laut Srnka & Koeszegi ist dabei vorab zu iiberlegen, wie detailliert die
Untergliederung angelegt werden soll. Bei einem hoheren Detaillierungsgrad des
Kategorienschemas steigt die Validitdt der Studie, jedoch sinkt dadurch gleichzeitig die
Reliabilitdt der Kodierung (Srnka & Koeszegi, 2007).

Erst wenn jeder Sinnabschnitt einer Kategorie zugeordnet ist, gilt der Text als erschopfend
untersucht (Stemler, 2000). Der Prozess der Kodierung und Datenanalyse ist zudem iterativ, da
das erstellte Kategoriensystem wiederholt iiberarbeitet, kontrolliert und gegebenenfalls

verfeinert wird (Ramsenthaler, 2013; Vaismoradi & Snelgrove, 2019). Aufgrund der

43



3 Methodik

systematischen Vorgehensweise sind die Ergebnisse reproduzierbar und intersubjektiv

iiberpriifbar (Krippendorff, 1989; Mayring & Fenzl, 2019; Stemler, 2000).

Dieses Analyseverfahren wurde fiir die Arbeit ausgewihlt, da es fiir die Auswertung und
Kategorisierung der gegebenen Datenbasis einer Vielzahl von Nachhaltigkeitsberichten am

besten geeignet ist. Die gestellten Forschungsfragen konnen dadurch adéquat adressiert werden.

Es existieren drei Grundformen der qualitativen Inhaltsanalyse (Mayring, 2022), die
unterschiedliche Absichten zum Ausdruck bringen. Diese drei Analyseinstrumente orientieren
sich entweder an den Prozessen der Zusammenfassung, der Explikation oder der Strukturierung
(Mayring & Fenzl, 2019). Diese Arbeit basiert auf dem Forschungsdesign der Strukturierung.
Dabei handelt es sich um eine iiberwiegend deduktive Vorgehensweise, da das
Kategoriensystem anhand der zugrunde liegenden Theorie entwickelt wird (Mayring, 2022).
Durch die Filterung des Untersuchungsmaterials mithilfe des zuvor definierten
Kategorienrasters ist schlieSlich eine Struktur erkennbar (Mayring & Fenzl, 2019). Durch die
Aufschliisselung des Textmaterials ist eine umfassende Analyse und Interpretation der Daten

moglich (Mayring, 2022).

3.4 Prozessphasen der strukturierten qualitativen Inhaltsanalyse

3.4.1 Ablaufmodell

Die nachfolgende Abbildung 11 veranschaulicht den Prozessablauf des Kodierens, der dieser
Arbeit zugrunde liegt. Dabei sind die drei Phasen Materialdefinition, Analyse und Auswertung
zu identifizieren, die sich jeweils in weitere Schritte unterteilen. Daraus ergibt sich ein

aufeinander aufbauender Prozess, bestehend aus insgesamt neun Bausteinen.

Im ersten Schritt erfolgt die Festlegung des Materials, das fiir diese Arbeit ausgesucht wurde.
AuBerdem wird ein knapper Uberblick iiber die Entstehungssituation gegeben. Im zweiten
Schritt werden formale Charakteristika des Untersuchungsmaterials herausgestellt. Die
eigentliche Analyse beginnt mit der Definition der Untersuchungseinheit und der
Identifizierung von geeigneten Kategorien. In einem Kodierleitfaden werden diese
zusammenfassend vorgestellt und durch Kodierregeln ergéinzt. Daran anschlieBend beginnt der
Kodierungsprozess, der auf mehrmaligen Uberarbeitungsschleifen beruht, bis final das Material

kodiert wird. AbschlieBend erfolgt die Auswertung sowie die Interpretation der Ergebnisse.
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Schritt 1 :
Festlegung der Materialauswahl und Analyse der
Entstehungssituation

{

Schritt 2:
Formale Charakteristika des Textmaterials

I

Schritt 3:
Festlegung der Analyseeinheit

{

Schritt 4:
Theoriegeleitete Definition der Kategorien

J

Schritt 5:
Erstellung eines Kodierleitfadens

{

Schritt 6:
Kodierung einer ersten Textpassage und Testung des
Kodierleitfadens
Schritt 7:
Uberarbeitung und Erginzung der Kategorien sowie des
Kodierleitfadens
Schritt 8:
Endgiiltige Materialbearbeitung: Zuordnung von
Textstellen zu Kategorien
Schritt 9:
Auswertung: quantitative Analyse der Kategorien und
Interpretation der Ergebnisse
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Abbildung 11: Prozessphasen der angewandten qualitativen Inhaltsanalyse; Eigene

Darstellung in  Anlehnung an das Ablaufmodell der  deduktiven
Kategorienanwendung (Mayring, 2022).

3.4.2 Untersuchungsmaterial

Das CSR-Engagement von Unternehmen wichst bei zunehmender Grofe und Sichtbarkeit
aufgrund des steigenden Drucks von aullen und diese Organisationen kommunizieren
schlieB8lich ihre CSR-Politik detaillierter und deutlicher an interessierte Stakeholder (Ali et al.,
2017). Daher liegt der Fokus dieser Arbeit auf den Marktfiihrern im Bereich der

Luftfahrtbranche.
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Als Auswahlmethode zur Eingrenzung des Materials wird die aktuelle Forbes-Liste aus dem
Jahr 2022 mit den 2000 weltweit erfolgreichsten und borsennotierten Konzernen herangezogen
(Murphy & Contreras, 2022). Anhand der Finanzdaten der Unternehmen aus den letzten zwolf
Monaten, die zum Stichtag 22. April 2022 vorlagen, wurden die vier Parameter Umsatz,
Gewinn, Vermogen und Marktwert kalkuliert (Murphy & Contreras, 2022). Die Ergebnisse
bilden schlieBlich die Basis fiir die Rangordnung der nachfolgenden Auflistung. Trotz der
Covid-19-Pandemie wies diese Auswahl an Fluggesellschaften die weltweit stirkste finanzielle
Performance in ihrem Sektor aus. Die Liste umfasst elf internationale Fluggesellschaften, die

in der nachfolgenden Tabelle 2 vorgestellt werden.

USA 614 $ 35,1 Mrd. $ 516 Mio. $ 73,75 Mrd. $ 28,01 Mrd.
USA 630 $ 15,79 Mrd. $ 978 Mio. $38,17Mrd. $ 27,77 Mrd.
USA 779 $34,77 Mrd. $-2,38Mrd. $ 67,4 Mrd. $ 13,1 Mrd.
Deutschland 1030 $19,87Mrd. $-2,59Mrd. $49,46Mrd. $9,3 Mrd.
Turkei 1224 $10,91 Mrd. $920,1 Mio. $26,64 Mrd. $ 3,72 Mrd.
Frankreich 1303 $16,92Mrd. $-3,89Mrd. $34,89 Mrd. $2.85Mrd.
UK 1317 $ 9,95 Mrd. $-3,48Mrd. $39,13Mrd. $9,52 Mrd.
China 1421 $1041 Mrd. $-1,89Mrd. $4531Mrd. $ 6,3 Mrd.
Singapur 1679 $3,73Mrd. $-1,22Mrd. $32,68 Mrd. $ 11,69 Mrd.
Siidkorea 1850 $7,87Mrd. $489,8Mrd. $2244Mrd. $ 8,81 Mrd.
China 1944 $ 5,63 Mrd. $-7,96 Mrd.  $33,03 Mrd. $ 8,76 Mrd.

Tabelle 2: Ubersicht der ausgewdihlten Fluggesellschaften; Eigene Darstellung in

Anlehnung an (Murphy & Contreras, 2022).

Diese Unternehmen positionieren sich beziiglich des Themas Nachhaltigkeit und treten daher
in Form von Berichten mit ihren Stakeholdern in Dialog. Eine Ausnahme bildet dabei China
Eastern Airlines, da dieses anders als die restlichen zehn Fluggesellschaften keine aktuellen
Informationen beziiglich ihres nachhaltigen Engagements veroffentlicht. Der zuletzt aufrufbare
Nachhaltigkeitsbericht dieser Fluggesellschaft stammt aus dem Jahr 2015 (China Eastern
Airlines, o. J.). Um die Ergebnisse nicht zu verfilschen, konnte dieser veraltete Bericht nicht in
die anstehende Analyse eingebunden werden. Aufgrund des mangelnden Datenmaterials
musste China Eastern Airlines folglich aus dem gesamten weiteren Analyseprozess

ausgeschlossen werden.
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Die Unternehmen Delta Air Lines, Southwest Airlines, American Airlines Group, Deutsche
Lufthansa AG, Turkish Airlines, International Airlines Group, Singapore Airlines sowie
Korean Air publizieren jeweils einen jdhrlichen Nachhaltigkeitsbericht in Form eines PDF-
Dokuments, welches von der jeweiligen Unternechmenswebsite frei bezogen werden kann. Air
France-KLM und Hainan Airlines Holding hingegen ver6ffentlichen einen ausschlieflich auf
ihrer Website online lesbaren Nachhaltigkeitsbericht, der nicht direkt als Datei heruntergeladen
werden kann. Um eine einheitliche Analyse des Textmaterials zu gewéhrleisten, wurde bei
diesen zwei Unternehmen selbststindig ein PDF-Dokumente aus den veroffentlichten CSR-
Informationen der entsprechenden unternechmenseigenen Website erstellt. In allen Féllen
wurden die Informationen oder Dokumente betrachtet, die von den Fluggesellschaften selbst
als Nachhaltigkeitsbericht oder Sustainability Report bezeichnet wurden. Der Begriff inkludiert
dabei, wie in Kapitel 2.3.1 thematisiert ebenso die Formulierungen ESG Report.

Die Nachhaltigkeitsberichte wurden ausgewihlt, da sie die Stellungnahme des entsprechenden
Unternehmens und dessen Kommunikation diesbeziiglich kompakt biindeln. Da alle Berichte
mit der gleichen Intention der Unterrichtung der Stakeholder iiber das ©konomische,
okologische und gesellschaftliche Engagement verdffentlicht wurden, geben sie einen
umfassenden Uberblick iiber die CSR-Politik des jeweiligen Konzerns. Alle Dokumente
wurden in ihrer englischen Version analysiert, weshalb ein verfdlschender Nebeneffekt,
ausgelost durch verschiedene Sprachen, ausgeschlossen werden kann. Die nachfolgende
Tabelle 3 bietet einen Uberblick iiber das Untersuchungsmaterial je nach Fluggesellschaft
sowie den Zeitraum, auf den sich Aussagen iiber das Jahr 2021 beziehen. In der filinften Spalte
ist ebenfalls der Literaturhinweis pro Bericht angegeben. Ist im weiteren Verlauf die Rede von
diesen Nachhaltigkeitsberichten, wird sich jeweils auf diese eindeutig zuordenbare Quelle

bezogen.
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Unternehmen Titel des Adressierter  Seiten- Quelle

Nachhaltigkeitsberichts Zeitraum zahl
Delta Air Lines ESG Report 01.01.2021 - 73 (Delta Air
- 31.12.2021 Lines, 2022)
Southwest One Report 01.01.2021 - 117 (Southwest

Airlines 31.12.2021 Airlines, 2022)
American ESG Report 01.01.2021 - 65 (American
Airlines Group 31.12.2021 Airlines
Group, 2022)
Deutsche Sustainability Report - 01.01.2021 - 36 (Deutsche
Lufthansa AG Fact Sheet Sustainability  31.12.2021 Lufthansa AG,
2021 2022)

(el At Sustainability Report 01.01.2021 - 112 (Turkish
- 31.12.2021 Airlines, 2022)
A Benee i 2021 Sustainability 01.01.2021 —  online  (Air France-
- Report 31.12.2021 KLM, 2022)

International Sustainability Report 01.01.2021 - 37 (International

Airlines Group 2021 31.12.2021 Airlines
Group, 2022)

China Eastern X X X X
Singapore Sustainability Report FY ~ 01.04.2021 - 191 (Singapore
2021/2022 31.3.2022 Airlines, 2022)

Korean Air 2022 Korean Air ESG 01.01.2021 - 96 (Korean Air,
Report 01.12.2021 2022)

Sl acities - Responsibilities and Nicht genauer online  (Hainan
Holding Prospects definiert Airlines
Holding, o. J.)

Tabelle 3: Ubersicht des Untersuchungsmaterials; Eigene Darstellung.

Die Nachhaltigkeitsberichte setzen sich aus verschiedenen Bestandteilen zusammen. In der
Regel enthalten sie ein Titelblatt, gefolgt von einem Inhaltsverzeichnis und einer
anschlieBenden Ansprache der Stakeholder durch den CEO der Fluggesellschaft. Danach wird
iiber die Art und Weise der Entstehung und Veroffentlichung des Berichts informiert, meist
gefolgt von einer kurzen Zusammenfassung der Kernaussagen. Der Hauptteil der Dokumente
besteht aus der inhaltlichen Auseinandersetzung des nachhaltigen Engagements des
Unternehmens vor dem Hintergrund aktueller sowie zukiinftiger Herausforderungen. Dieser
Abschnitt ist in Themengebiete untergliedert. Er setzt sich im Detail aus Uber- sowie

Untertiberschriften, Textpassagen, stichpunktartigen Aufzdhlungen sowie gelegentlichen
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FuBnoten mit Zusatzinformationen oder Erkldrungen zusammen. Veranschaulicht und ergénzt
werden die Berichte durch Fotos inklusive Bildtiteln, Grafiken, Diagrammen sowie
iibersichtlichen Tabellen. In einem darauffolgenden Anhang werden weitere Belege zur
Verfiigung gestellt. Abgeschlossen werden die Nachhaltigkeitsberichte durch ein Impressum

inklusive Angaben zum rechtlichen Haftungsausschluss.

3.4.3 Analysevorgang

Als Analyseeinheit werden Kodiereinheiten festgelegt, die jeweils einen Sinnabschnitt
umfassen. Ein kodiertes Segment kann aus wenigen Wortern oder einem kompletten Satz

bestehen.

Fiir die qualitative Untersuchung wurden Bestandteile der Nachhaltigkeitsberichte zu Beginn
ausgeschlossen. Dies basiert auf fehlender Relevanz in Bezug auf die Forschungsfragen, nicht
kodierbaren Komponenten und/oder zur Vermeidung von stetigen Wiederholungen allgemeiner
Informationen ohne Firmenbezug. Diese umfassen das Titelblatt, das Inhaltsverzeichnis, Fotos,
Abbildungen sowie Diagramme. Dariiber hinaus wurden neben dem Anhang und dem
Impressum auch Fuflnoten, Fragestellungen bei Interviews sowie die sich wiederholende
Auflistung der allgemeinen SDGs und die Wiedergabe der Prinzipien des Global Compact nicht
beriicksichtigt.

Im néchsten Prozessschritt erfolgt die theoriegeleitete Definition der Kategorien (Mayring,
2022). Mit der einschldgigen Literatur, die bereits in den vorherigen Kapiteln zu den
theoretischen Grundlagen behandelt worden ist, konnten drei Parameter deduktiv identifiziert
werden, die als Hauptkategorien gelten. Sie bilden die Triple Bottom Line und werden als
Soziales, Okonomie und Okologie bezeichnet. Basierend auf diesen Dimensionen wurde in
Anlehnung an Mayring und die behandelte Theorie eine weitere Unterteilung in Subkategorien

vorgenommen.

Die Dimension Soziales wurde demzufolge in acht thematische Bereiche verfeinert. Diese
bilden die Kommunikation des Unternehmens {iber die Interaktion mit ihren Stakeholdern ab
und geben Auskunft iiber die Arbeitsbedingungen der Mitarbeiterlnnen sowie die damit
verbundenen Erwartungen und Vorstellungen an diese. Die Sicherheitsvorkehrungen der
Fluggesellschaft sowohl an Land als auch in der Luft stellen eine weitere Unterkategorie dar.

AuBlerdem wird mithilfe der Kategorie Soziales das philanthropische Engagement der
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Fluggesellschaften beschrieben. Ebenso werden Mallnahmen fiir einen gleichberechtigten
Umgang von Menschen unabhéngig von demografischen Faktoren thematisiert. Zudem wird
die Kommunikation des Unternehmens iiber die Achtung und Einhaltung der allgemeinen
Menschenrechte abgebildet. Informationen iiber das Verhéltnis zu Gewerkschaften werden
berticksichtigt. Moralisches Verhalten in den Unternehmenstétigkeiten bildet schlielich die

achte soziale Unterkategorie.

Die 6konomischen Sinnabschnitte lassen sich in neun Themenbldcke unterteilen: Zunéchst 1dsst
sich die interne Organisationsstruktur als Voraussetzung erfolgreichen Wirtschaftens
identifizieren. Dariiber hinaus wird die finanzielle Performance der Fluggesellschaften in den
Nachhaltigkeitsberichten behandelt. Marketingkampagnen bilden eine weitere 6konomische
Subkategorie. Neben der Risikoanalyse werden auBBerdem konkret genannte Aufwendungen,
die im Jahr 2021 getétigt wurden, unterschieden. Datenschutz als Voraussetzung fiir sichere
Geschiftstitigkeiten und respektvollen Umgang mit Kundlnnen wird ebenso getrennt
betrachtet. Dariiber hinaus ist die Kommunikation iiber MaBBinahmen zur Bekdmpfung von
Korruption und Bestechung von Interesse. Eine weitere 6konomische Unterkategorie umfasst
die Kommunikation iiber die InvestorInnen. Zusétzlich werden Investitionen zur Férderung und

Entwicklung von Innovationen im Luftfahrtsektor betrachtet.

Die Kategorie Okologie spaltet sich in folgende zwolf thematische Unterteilungen auf. Es wird
die Entstehung als auch der Aussto3 von Emissionen durch die Prozesse von Fluggesellschaften
untersucht. Daneben wird ein effizienterer Umgang mit Ressourcen sowie Einsparmafinahmen
thematisiert. Die Modernisierung der Flotte durch Neukauf und den Austausch veralteter
Maschinen wird behandelt. Dariiber hinaus wird die Kategorie Klimakompensation eingefiihrt,
die alle Aktionen des Unternehmens in diesem Bereich umfasst. Diese inkludiert ebenso
Kampagnen der Fluggesellschaften, die KundInnen dazu anregen sollen, eigensténdig fiir die
ausgestolenen Schadstoffe und Treibhausgase durch Nutzung des Transportmittels
aufzukommen. Weiter werden nachhaltige Alternativen zu herkdmmlichen Kraftstoffen und
Energiequellen beriicksichtigt. Eine weitere 0kologische Unterkategorie umfasst Aussagen
iiber die Larmbeléstigung, ausgelost durch Turbinen und Motorengerdusche. Informationen
hinsichtlich der Abfallentstehung im Unternehmen sowie Aktionen zu mehr Recycling,
Aufwertung und Wiederverwendung von Materialien bilden ebenso getrennte Themenblocke
in den Nachhaltigkeitsberichten. Obendrein werden Maflnahmen zu einem umweltbewussteren

Catering an Board behandelt. AuBBerdem wird die Kommunikation iiber den bewussten und
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sparsamen Umgang mit der Ressource Wasser analysiert. Dariiber hinaus konnten Angaben
iiber unterstiitzende Umweltmanagementsysteme identifiziert werden, die den Weg zum
Erreichen 6kologischer Ziele erleichtern sollen. Eine finale Unterkategorie umfasst allgemeine
Aussagen iiber die natiirliche Umwelt, die keinen direkten Bezug zu den Fluggesellschaften

aufweisen.

Um das Untersuchungsmaterial vollstdndig abbilden zu konnen, wurden drei weitere
Uberkategorien eingefiihrt. Zum einen ist dies Reporting Standards. Diese Kategorie umfasst
alle Angaben beziiglich der verwendeten Berichterstattungsstandards in den
Nachhaltigkeitsberichten. Sie unterstiitzt die Auswertung hinsichtlich der vierten

Forschungsfrage.

Mit der Kategorie zu den Auswirkungen der Covid-19-Pandemie wird die Ausnahmesituation
und den dadurch entstandenen Herausforderungen fiir die Luftfahrtbranche beriicksichtigt.
Damit kann der einzigartigen Lage wihrend der Pandemie in der Kodierung Rechnung getragen

werden.

Mithilfe der Kategorie Sonstiges werden schlielich alle Sinnabschnitte des definierten
Untersuchungsmaterials zusammengetragen, die nicht zu einer der zuvor genannten (Sub-)
Kategorien zuteilbar sind. Sie umfasst demnach den flir die Auswertung inhaltlich nicht
relevanten Rest. Durch die Einfilhrung dieser Kategorie wird jeder Sinnabschnitt in den

Nachhaltigkeitsberichten einer Kategorie zugeordnet.

GemaB der dritten Forschungsfrage wurde anschlieBend eine weitere Kategorie eingefiihrt. Sie
umfasst die zukiinftigen Absichten des Unternehmens. Um eine hohere Aussagekraft der
Ergebnisse zu erzielen, wurde diese Kategorie als jeweilige Subkategorie angeordnet.
Erkennbar ist diese in der nachfolgenden Tabelle 4 durch die Abkiirzung Zukunft —
Kategorienname. Innerhalb der jeweiligen Kategorie hebt sie die angekiindigten Absichten
hervor, die erst in der Zukunft umgesetzt werden sollen. Dadurch ist es moglich, das Verhiltnis
zwischen getroffenen Mallnahmen und Pléne eines Unternehmens beziiglich eines bestimmten
Themas zu identifizieren. Eine Ausnahme bilden dabei die Kategorien Risikoanalyse,
Aufwand, Reporting Standard sowie Auswirkungen der Covid-19-Pandemie. Eine weitere

Unterscheidung in Pldne ist hier nicht sinnvoll oder wird im Untersuchungsmaterial nicht
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behandelt. Tabelle 4 bildet die Gesamtheit der identifizierten Hauptkategorien sowie deren

weitere Auffacherung in Subkategorien ab.

Soziales
e Bezichung zu externen Stakeholdern
o Zukunft — Beziehung zu externen Stakeholdern
e Umgang und Erwartungen an ArbeitnehmerInnen
o Zukunft — Umgang und Erwartungen an ArbeitnehmerInnen
e Philanthropisches Engagement
o Zukunft — Philanthropisches Engagement
e Sicherheit
o Zukunft — Sicherheit
e DEI - Diversity, Equity, Inclusion
o Zukunft — DEI-Diversity, Equity, Inclusion
e Achtung der Menschenrechte
o Achtung der Menschenrechte
¢ Business Ethics
o Zukunft — Business Ethics
e Labor Unions
o Zukunft — Labor Unions
Okonomie
¢ Organisationsstrukturen
o Zukunft — Organisationsstrukturen
¢ Finanzielle Performance
o Zukunft — Finanzielle Performance
e Marketing
o Zukunft — Marketing
e Risikoanalyse
e Aufwand
e Data Security
o Zukunft — Data Security
e Anti-Korruptions- und Bestechungsmaf3nahmen
o Zukunft — Anti-Korruptions- und Bestechungsmafinahmen
e Investitionen in Innovationen
o Zukunft — Investitionen in Innovationen
e InvestorInnen
o Zukunft — InvestorInnen

Okologie
e Allgemeine Aussagen zur Umwelt
o Zukunft — Allgemeine Aussagen zur Umwelt
e Effizienzsteigerung im Ressourcenverbrauch
o Zukunft — Effizienzsteigerung im Ressourcenverbrauch
e Emissionsaussto3 und Reduzierung
o Zukunft — Emissionsaussto3 und Reduzierung
e Modernisierung der Flotte
o Zukunft — Modernisierung der Flotte
e Nachhaltige Energie- und Kraftstoffalternativen
o Zukunft — Nachhaltige Energie- und Kraftstoffalternativen
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e Klimakompensationen
o Zukunft — Klimakompensationen
e Lirmbelidstigung
o Zukunft — Larmbeldstigung
e Umweltbewusstes Catering
o Zukunft — Umweltbewusstes Catering
e Wassermanagement
o Zukunft — Wassermanagement
e Abfallentstehung und Reduktion
o Zukunft — Abfallentstehung und Reduktion
e Recycling, Upcycling, Reuse
o Recycling, Upcycling, Reuse
e Umweltmanagementsysteme
o Zukunft — Umweltmanagementsysteme
Reporting Standards
Auswirkungen der Covid-19-Pandemie
Sonstiges

o Zukunft — Sonstiges

Tabelle 4. Ubersicht der Kategorien, Eigene Darstellung.

Ausgehend von den zuvor formulierten Kategorien wurde ein Kodierleitfaden erstellt. Jede
Einteilung wird dabei erkldrt und jeweils durch exemplarische Sinnabschnitte, die als
Ankerbeispiel dienen, verdeutlicht (Mayring, 2022). Um die Kategorien klar voneinander
abzutrennen, wurden falls erforderlich weitere Kodierregeln notiert (Mayring & Fenzl, 2019).
Diese sollen mogliche Uberschneidungen und Konflikte beim Kodieren vorbeugen und somit
fiir eine hohere Qualitdt der Ergebnisse sorgen. Dem Kodierleitfaden kommt eine besondere
Rolle zu, da er den entscheidenden Unterschied zu einer offenen Textinterpretation bildet
(Mayring, 2022). Er ist die Basis einer regelgeleiteten Struktur (Mayring & Brunner, 2007;
Ramsenthaler, 2013). Der Kodierleitfaden wurde tabellarisch zusammengefasst und befindet

sich im Anhang.

Nachdem alle relevanten Dokumente erneut studiert wurden, wurde die zunéchst
theoriegeleiteten Einteilungen anhand des Untersuchungsmaterials in einer Pilotphase getestet
(Mayring & Fenzl, 2019). Die Berichte wurden nach den bisher existierenden Kategorien
kodiert. Uneindeutige oder schwer zuzuordnende Stellen wurden markiert, um die Ausweitung
des Kategoriensystems zu tiberdenken. Das zuvor von der Theorie abgeleitete Set an Kategorien
erweiterte sich darauthin zunéchst stetig. Beispielsweise wurde durch die Anregung des
Materials die Unterkategorie ,,Effizienzsteigerung im Ressourcenverbrauch® ergénzt. Bereits

vorhandene Gruppierungen wurden zudem iiberarbeitet und teilweise weiter untergliedert oder
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zusammengefasst. Die anfinglichen Kategorien ,Inklusion®, ,,Gleichberechtigung von Mann
und Frau® sowie ,,Diversity* wurden beispielsweise zu ,,DEI — Diversity, Equity, Inclusion*
kombiniert, da diese Themen gemeinsam behandelt werden und durch die Formulierung in den
Nachhaltigkeitsberichten nicht klar voneinander abgegrenzt werden konnen. Die Kodierregeln
wurden weiter verfeinert, um die Trennschérfe zwischen den Unterteilungen sicherzustellen.
Der Kodierleitfaden wurde dadurch optimiert. In einem Probedurchlauf wurde 100 Prozent des
Textmaterials vorab kodiert, um das Kodiersystem zu testen und mdglichst passgenau zu

gestalten.

Das Untersuchungsmaterial wurde so lange kodiert und iiberpriift, bis ein festes Set an
Kategorien identifiziert wurde. Durch dieses wurde abschlieBend das gesamte
Untersuchungsmaterial gefiltert. Fiir eine hohere Validitét der Ergebnisse erfolgt anschlieBend
ein weiterer Kontrolldurchgang. Alle Textpassagen des betrachteten Materials wurden einer
Klassifizierung zugeordnet. In vereinzelten Fillen wurden Sinnabschnitte aus thematischen

Griinden zwei oder mehreren Kategorien zugeteilt.

Der Vorgang der Kodierung wurde héndisch vorgenommen. Fiir eine bessere Organisation der
Daten wurde die Software MAXQDA verwendet. Dadurch konnten die Vorteile der hindischen
Auswertung mit denen der Software verbunden werden. Die manuelle Kodezuordnung bietet
die Moglichkeit der feineren Unterscheidung und ebenso die Identifizierung von indirekt, sich
durch den Kontext ergebenden Kategorienzuordnungen. Durch die hohere Treffsicherheit ist
eine prazisere Analyse umsetzbar. Die Software als technisches Hilfsmittel sorgte dabei auch
bei mehrmaligen Uberarbeitungsschleifen fiir Ubersichtlichkeit trotz des umfangreichen
Datenmaterials. Durch das automatische Zihlen der Kodiereinheiten konnte zudem eine
mogliche Fehlerquelle eliminiert werden. AuBlerdem standen mit der Software verbesserte
Kontrollmdglichkeiten bereit, um die interne Ubereinstimmung der Sinnabschnitte innerhalb

einer Kategorie zu tiberpriifen.

Abgesehen von einer strukturierten qualitativen Inhaltsanalyse wurde ebenso eine statistische
Auswertung vorgenommen. Dazu wurden zunédchst Merkmale bestimmt, die die jeweiligen
Kategorien beschreiben. AnschlieBend wurden konkrete Daten und Fakten aus den
Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften aus dem Jahr 2021 zusammengetragen.
Unterschiedliche Malleinheiten wurden mit den entsprechenden Formeln vereinheitlicht, um

einen internationalen Vergleich zu ermdglichen. Wahrungen wurden in US-Dollar (USD)
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umgerechnet. Daflir wurde der jeweils durchschnittliche Wechselkurs aus dem Jahr 2021
verwendet. Schwankungen wéhrend dieser Zeitperiode werden damit beriicksichtig. Ein US-
Dollar entsprach demzufolge in 2021 1145,0651 Siidkoreanischen Won (Exchange Rates,
2023d) oder 0,8458 Euro (Exchange Rates, 2023c¢). Ein Chinesischer Yuan gleicht 0,155 USD
(Exchange Rates, 2023a) und ein Singapore Dollar wird in 0,7442 USD umgerechnet
(Exchange Rates, 2023b).

Anhand dieses Datenmaterials wurden im néchsten Schritt Korrelationen und Mittelwerte
ermittelt. Beides wurde mithilfe des Tabellenkalkulationsprogramms Microsoft Excel
durchgefiihrt. Um den Korrelationskoeffizienten zweier Variablen zu ermitteln, wurde die
Formel KORREL (Matrix 1; Matrix 2) verwendet. Der Durchschnitt der Auspriagungen eines
Merkmals wurde mit der Funktion MITTELWERT () berechnet.

4 Forschungsergebnisse der empirischen Analyse

4.1 Auswertung nach den sozialen, 6konomischen und 6kologischen Anteilen

Nach Mayring werden die Hiufigkeiten der kodierten Segmente einer Kategorie gezihlt
(Mayring, 2022). Fiir das vorliegende Untersuchungsmaterial ergibt dies eine Gesamtheit von

13.112 Kodiereinheiten.

Um die erste Forschungsfrage zu beantworten, wird zunichst die Anzahl an kodierten
Sinnabschnitten pro Nachhaltigkeitsbericht beziiglich der drei definierten Hauptkategorien
Soziales, Okonomie und Okologie betrachtet. Die nachfolgende Tabelle 5 gibt die Verteilung

in absoluten Zahlen und prozentual wieder.
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Okologisch Summe

Name der Sozial Okonomisch
Fluggesellschaft

absolute absolute absolute absolute
Zahlen  Prozent Zahlen  Prozent Zahlen Prozent Zahlen Prozent

Delta Air Lines 435 38,67% 177 15,73% 30,58% 84,98%

Southwest Airlines 550 40,26% 197 14,42% 319 23,35% 1066 78,02%
American Airlines 465 37,50% 192 15,48% 342 27,58% 999 80,56%
Group

Deutsche Lufthansa [REY) 31,61% 47 10,11% 216 46,45% 410 88,17%
AG

Turkish Airlines 54 33,52% 268 16,48% 431 26,51% 1244 76,51%
Air France-KLM 352 3527% 128 12,83% 368 36,87% 848 84,97%
3

International 7 32,16% 222 19,14% 399 34,40% 994 85,69%
Airlines Group
Singapore Airlines 1005  37,46% 274 10,21% 679 25,31% 1958 72,98%

485 38,10% 263 20,66% 297 23,33% 1045 82,09%
11

Hainan Airlines 39,29% 2 7,14% 8 28,57% 21 75,00%
Holding

Tabelle 5: Kodiereinheiten in absoluten Zahlen und in Prozent aufgeschliisselt nach der
Triple Bottom Line,; Eigene Darstellung.

(%}

w

Laut dem Konzept der Triple Bottom Line sind alle drei Dimensionen gleichberechtigt
(Gimenez et al., 2012; Hacking & Guthrie, 2008; Hussain et al., 2018). Daraus resultiert, dass
jeweils 1/3 des Berichts sich mit sozialen, 6konomischen und 6kologischen Themen befassen
sollte. Wie aus den Kreisdiagrammen der untersuchten Fluggesellschaft ersichtlich ist, trifft
dies auf keines der Unternehmen zu. Die prozentualen Anteile variieren stark. Es bestehen
grofle Unterschiede in dem AusmalB, in dem soziale, 6konomische und 6kologische Aspekte in

den Berichten angesprochen werden.

Auf alle untersuchten Fluggesellschaften trifft zu, dass der Bereich Okonomie in den
Nachhaltigkeitsberichten am meisten vernachlédssigt wurde. Den hochsten Anteil erreicht dabei
Korean Air mit 25 Prozent, gefolgt von der International Airlines Group mit 22 Prozent. Zu
bedenken ist, dass Unternechmen verpflichtet sind, regelmiBig einen Jahresbericht zu
verOffentlichen, der ausfiihrlich den 6konomischen Teil abdeckt. Dies konnte die geringere
Beachtung okonomischer Themengebiete im Nachhaltigkeitsbericht erkldren. Fiir alle zehn
analysierten Fluggesellschaften kann somit H3: Okonomische Aspekte werden in den
Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften am wenigsten adressiert angenommen und

damit H1 und H2 abgelehnt werden.
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Auch hinsichtlich des Ausmalles an angesprochenen sozialen und 6kologischen Aspekten gibt
es Diskrepanzen. Sieben von zehn Fluggesellschaften berichten am ausfiihrlichsten {iber soziale
Aspekte. Damit erfdhrt diese Dimension der Nachhaltigkeit in den Berichten der
Fluggesellschaften aus dem Jahr 2021 die meiste Aufmerksamkeit. Angefiihrt wird die Liste
von dem amerikanischen Unternehmen Southwest Airlines mit 52 Prozent sowie dem
chinesischen Unternehmen Hainan Airlines Holding ebenfalls mit 52 Prozent. Fiir die
Unternehmen Delta Air Lines, Southwest Airlines, American Airlines Group, Turkish Airlines,
Singapore Airlines, Korean Air und Hainan Airlines Holding kann H4: Soziale Aspekte werden
in den Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften am ausfiihrlichsten thematisiert

angenommen und H5 und H6 abgelehnt werden.

Europdische Unternehmen bilden geschlossen eine Ausnahme, da diese anders als die restlichen
Unternehmen iiberwiegend iiber ihr Okologisches Engagement berichten. Die Deutsche
Lufthansa AG ist dabei Spitzenreiter mit 53 Prozent Okologie-Anteil, gefolgt von Air France-
KLM mit 43 Prozent und International Airlines Group mit 40 Prozent. Daraus ldsst sich folgern,
dass europiische Unternehmen der Okologie im Jahr 2021 einen hoheren Stellenwert
zuschreiben. Diese Ergebnisse bestdtigen die in Kapitel 2.3.3 vorgestellte unterschiedliche
Auslegung und Schwerpunktsetzung innerhalb der Thematik CSR im internationalen
Vergleich. Fiir die européischen Fluggesellschaften Deutsche Lufthansa AG, Air France-KLM
sowie International Airlines Group kann hingegen HS5: Okologische Aspekte werden in den
Nachhaltigkeitsberichten der Fluggesellschaften am ausfiihrlichsten thematisiert angenommen

und H4 sowie H6 abgelehnt werden.

Die Ergebnisse sind vor dem Hintergrund der ldnderspezifischen Regelungen beziiglich der
Offenlegung von Unternehmensdaten und des Erstellens von Nachhaltigkeitsberichten zu
betrachten. Zudem ist die thematische Schwerpunktsetzung in den Nachhaltigkeitsberichten
durch die jeweilige Gesetzeslage des entsprechenden Landes, in dem der Firmensitz angesiedelt
ist, geprdgt. Einen Einblick in die rechtlichen Bestimmungen der betrachteten Léander wurde in

Kapitel 2.5 gegeben.

Zur weiteren Einordnung wurden die prozentualen Anteile der Hauptkategorien anschlieSend
in den Kontext der gesamten Nachhaltigkeitsberichte gesetzt. Dies bedeutet, dass neben dem
Sozialem, der Okonomie und Okologie ebenso die drei weiteren Unterteilungen Covid-19,

Reporting Standard und Sonstiges betrachtet wurden. Durch diese sechs Kategorien kann die
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Zusammensetzung des gesamten Nachhaltigkeitsberichtes, exklusive der zuvor
ausgeschlossenen Bestandteile abgebildet werden. Anhand der Klassifizierung Sonstiges ist der
prozentuale Anteil an nicht relevanten Textbestandteilen innerhalb der Nachhaltigkeitsberichte
ersichtlich. Er gibt die Menge an Fiillmaterial wieder. Aus dem prozentualen Anteil beziiglich
Covid-19 ist erkennbar, in welchem Umfang diese aktuelle Herausforderung in den
Nachhaltigkeitsberichten von den Fluggesellschaften behandelt wird. Die Kategorie Reporting
Standard spiegelt das Ausma@, in dem sich in den Nachhaltigkeitsberichten mit internationalen

Standards zu deren Erstellung auseinandergesetzt wurde.

Name der Sozial Oko- Okologisch Sonstiges Reporting Covid- Summe
Fluggesellschaft nomisch Standard 19

Delta Air Lines 435 177 344 134 6 29 1125

550 197 319 243 15 42 1366

Airlines

4 192 342 202 12 27 1240

Airlines Group

14 47 216 30 11 14 465

Lufthansa AG

4 268 431 293 34 55 1626
222 399 125 18 23 1160

Airlines Group
1005 274 679 434 28 263 2683
Airlines

485 263 297 129 8 91 1273
11

65
7
irli 545
Air France-KLM [EEY 128 368 91 24 35 998
i 373
irli 2 8 7 0 0 28

Hainan Airlines
Holding

4368 1770 3403 1679 156 579

Tabelle 6. Zusammensetzung der Berichte in absoluten Zahlen; Eigene Darstellung.

Ausgehend von den absoluten Zahlenwerten, die in Tabelle 6 prasentiert wurden, ist der Aufbau
der Nachhaltigkeitsberichte in Prozent zu ermitteln, der in Abbildung 12 grafisch dargestellt

wird.
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Abbildung 12: Zusammensetzung der Nachhaltigkeitsberichte; Eigene Darstellung.
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In diesem Rahmen ist ein geringer Anteil an Sonstigem positiv zu bewerten, da abschweifende
und irrelevante Aussagen vermieden wurden. Die Deutsche Lufthansa AG weist in ihrem
Nachhaltigkeitsbericht 2021 den kleinsten Umfang an Sonstigem mit 6,45 Prozent unter den
verglichenen Unternehmen auf. Ebenso ein geringer Anteil ist bei der franzdsischen
Fluggesellschaft Air France-KLM mit 9,12 Prozent zu beobachten. Am anderen Ende des
Spektrums ist das chinesische Unternehmen Hainan Airlines Holding mit einem Anteil von 25
Prozent Sonstigem angesiedelt. Im Anschluss daran folgen Turkish Airlines mit 18,02 Prozent

sowie Southwest Airlines mit 17,79 Prozent.

Dariiber hinaus ist der verhéltnisméBig groe Anteil der Covid-19 gewidmet wurde, bei den
beiden asiatischen Unternehmen Singapore Airlines mit 9,80 Prozent, sowie Korean Air mit
7,15 Prozent bemerkenswert. Die Herausforderungen, die fiir die Fluggesellschaften durch die
Pandemie entstanden sind, sowie die notwendigen Anpassungen, die dadurch vorgenommen
worden sind, wurden ausfiihrlich an die Stakeholder kommuniziert. Die restlichen untersuchten
Fluggesellschaften weisen in dieser Kategorie einen unteren einstelligen Wert auf. Hainan

Airlines Holding ist in ihrem Nachhaltigkeitsbericht nicht auf Covid-19 eingegangen.

Uber die verwendeten Berichterstattungsstandards informiert am ausfiihrlichsten Air France-
KLM mit 2,40 Prozent, gefolgt von der Deutschen Lufthansa AG mit 2,37 Prozent. Hainan
Airlines Holding berichtet hingegen mit keinem einzigen Sinnabschnitt {iber die Reporting
Standards, an denen sich gegebenenfalls orientiert wurde. Insgesamt wird in den untersuchten

Teilen der Nachhaltigkeitsberichte wenig auf die internationalen Standards eingegangen.

4.2 Auswertung der Zusammensetzung der sozialen, 6konomischen und 6kologischen

Komponenten

4.2.1 Ergebnisse der deskriptiven Untersuchung

Ausgehend von der zweiten Forschungsfrage dieser Arbeit wurden fiir ein tiefgreifenderes und
detaillierteres Verstindnis die Unterkategorien der sozialen, 6konomischen und 6kologischen
Aspekte betrachtet. Eine Ubersicht der Kodiereinheiten in absoluten Zahlen pro Unternehmen

und Kategorien als auch aufgeschliisselt nach prozentualen Anteilen ist im Anhang einzusehen.

Fir die Hauptkategorie Soziales wurden die acht weiteren Unterteilungen Beziehung zu

externen Stakeholdern, Umgang und Erwartungen an Arbeitnehmerlnnen, philanthropisches
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Engagement, Sicherheit, DEI-Diversity,Equity,Inclusion, Achtung der Menschenrechte,

Business Ethics und Labor Unions identifiziert.

Die nachfolgende Abbildung 13 bietet einen Uberblick iiber die Kodiereinheiten in den sozialen
Unterkategorien fiir alle zehn analysierten Fluggesellschaften. Die Kategorien wurden durch

die Anzahl an kodierten Sinnabschnitten gemessen.
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Business Ethics ® Labor Unions

Abbildung 13: Aufteilung nach den sozialen Unterkategorien; Eigene Darstellung.

Auf den ersten Blick ist die unterschiedliche Sdulenhdhe in der Abbildung auffillig. Diese ldsst
sich auf die Seitenzahl des jeweiligen Nachhaltigkeitsberichts zuriickfiihren. Diese beeinflusst

den Umfang, in dem soziale Themen behandelt werden.

Die Fluggesellschaft Delta Air Lines berichtet zu der Dimension Soziales am umfangreichsten
iiber die Beziehung zu ihren externen Stakeholdern mit 10,40 Prozent anteilig am gesamten
Nachhaltigkeitsbericht, gefolgt von 9,96 Prozent der Sinnabschnitte iber den Umgang und die
Erwartungen des Unternehmens an ihre Arbeitnehmerlnnen. 7,20 Prozent des Textes beziehen

sich auf Aspekte zugehorig zu DEI und 5,60 Prozent iiber getroffene oder geplante
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Sicherheitsvorkehrungen. Weiter abgeschlagen folgen das philanthropische Engagement mit
3,02 Prozent, Business Ethics mit 1,33 Prozent, Achtung der Menschenrechte mit 0,62 Prozent

sowie Labor Unions mit 0,53 Prozent.

Southwest Airlines informiert in threm Bericht ebenfalls am ausfiihrlichsten {iber die Beziehung
zu ihren externen Stakeholdern mit 13,25 Prozent, gefolgt von dem Umgang und den
Erwartungen an ArbeitnehmerInnen auf dem zweiten Platz mit 10,91 Prozent und DEI mit 7,25
Prozent auf dem dritten Rang. Ansonsten entfallen 3,81 Prozent auf Sicherheitsaspekte, 2,27
Prozent des Berichts sind iiber das philanthropische Engagement von Southwest Airlines, 1,39
Prozent iiber die Achtung der Menschenrechte, 0,95 Prozent iiber Business Ethics sowie 0,44

Prozent uber Labor Unions.

Das dritte amerikanische Unternehmen American Airlines Group widmet sich in ihrem
Nachhaltigkeitsbericht 2021 in der Hauptkategorie Soziales am ausfiihrlichsten der
Subkategorie Umgang und Erwartungen der ArbeitnehmerInnen mit 9,84 Prozent, gefolgt von
Sicherheit mit 9,19 Prozent und Beziehung zu externen Stakeholdern mit 9,03 Prozent. Als
Nichstes kommt DEI mit 7,50 Prozent, Achtung der Menschenrechte mit 1,53 Prozent und mit
jeweils 0,16 Prozent Business Ethics sowie Labor Unions. Am wenigsten berichtet American

Airlines Group tiber ihr philanthropisches Engagement mit nur 0,08 Prozent.

Fir die Deutsche Lufthansa AG ergeben sich folgende prozentualen Verteilungen: Am
ausfiihrlichsten wird liber den Umgang und die Erwartungen an die Arbeitnehmerlnnen mit
11,82 Prozent berichtet, gefolgt von der Beziehung zu externen Stakeholdern mit 9,46 Prozent
und mit bereits deutlich geringerem Anteil das philanthropische Engagement auf Platz drei mit
3,87 Prozent. Im Anschluss wird mit 3,01 Prozent iiber DEI berichtet. Auflerdem wird mit 1,94
Prozent iber Business Ethics der Lufthansa informiert sowie mit 1,29 Prozent iiber Sicherheit.
Gerade mal 0,22 Prozent des gesamten Berichts beziehen sich auf die Einhaltung der

Menschenrechte. Gewerkschaften werden nicht behandelt.

Turkish Airlines thematisiert den Umgang und ihre Erwartungen an die Arbeitnehmerlnnen mit
12,30 Prozent, die Beziehung zu ihren externen Stakeholdern mit 8,12 Prozent sowie
Sicherheitsaspekte mit 6,70 Prozent. Auf Business Ethics entfallen 3,26 Prozent des
Nachhaltigkeitsberichts 2021 und auf DEI 1,78 Prozent. AuBBerdem werden mit 0,62 Prozent
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iiber die Einhaltung der Menschenrechte, 0,43 Prozent {iber Labor Unions, lediglich mit 0,31

Prozent tiber das philanthropische Engagement von Turkish Airlines berichtet.

Das Unternehmen Air France-KLM informiert in der Kategorie Soziales am meisten iiber ihre
Beziehung zu den externen Stakeholdern mit 11,62 Prozent, gefolgt von 7,11 Prozent iiber den
Umgang und die Erwartungen an AbeitnehmerInnen. 5,61 Prozent der kodierten Sinnabschnitte
entfallen bei Air-France-KLM auf die Kategorie Sicherheit sowie auf DEI. Business Ehtics
wird dariiber hinaus mit 2,81 Prozent thematisiert, philanthropisches Engagement mit 1,80
Prozent und Achtung der Menschenrechte mit 0,70 Prozent. Labor Unions werden von dieser

Fluggesellschaft im Untersuchungsmaterial nicht angesprochen.

Das britische Unternehmen International Airlines Group berichtet am umfangreichsten {iber die
Beziehung zu externen Stakeholdern mit 15,69 Prozent. Auf den Umgang und die Erwartungen
an ArbeitnehmerInnen entfallen 6,72 Prozent, gefolgt von 3,19 Prozent tiber DEI und bereits
1,90 Prozent iiber die Achtung der Menschenrechte. Des Weiteren wird mit 1,81 Prozent iiber
Business Ethics, 1,12 Prozent iiber philanthropisches Engagement, 1,03 Prozent iiber Sicherheit

und 0,69 Prozent iiber Labor Unions berichtet.

Singapore Airlines legt einen Fokus im Bereich Sozialem auf den Umgang und die Erwartungen
der ArbeitnehmerInnen mit 13,08 Prozent, gefolgt von der Beziehung zu den Stakeholdern mit
10,66 Prozent und Sicherheit mit 9,02 Prozent. Darauf schlieen philanthropisches Engagement
mit 2,31 Prozent, DEI mit 0,82 Prozent, Business Ethics mit 0,71 Prozent, Labor Unions mit

0,45 Prozent und die Achtung der Menschenrechte mit 0,41 Prozent an.

Die Fluggesellschaft Korean Air informiert in ihrem Nachhaltigkeitsbericht am ausfiihrlichsten
im Rahmen der Kategorie Sozialem iiber den Umgang und die Erwartungen an
ArbeitnehmerInnen mit 14,93 Prozent. Darauf folgt die Beziehung zu externen Stakeholdern
mit 9,35 Prozent, sowie Sicherheit an Stelle drei mit 8,88 Prozent. Bei den weiteren sozialen
Unterkategorien entfallen 1,57 Prozent auf DEI, 1,18 Prozent auf Business Ethics, 0,94 Prozent
auf philanthropisches Engagement, 0,86 Prozent auf die Achtung der Menschenrechte sowie

0,39 Prozent auf Labor Unions.

Das Unternehmen Hainan Airlines Holding beschiftigt sich in ihrem weniger umfangreichen

Nachhaltigkeitsbericht am meisten mit philanthropischem Engagement 28,57 Prozent. Daneben
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wird mit 10,71 Prozent {iber die Beziehung zu externen Stakeholdern informiert, wihrend alle

restlichen sozialen Unterkategorien von Hainan Airlines Holding nicht beriicksichtigt werden.

Aus dieser nach Fluggesellschaft aufgeschliisselten Verteilung ldsst sich ein Gesamtbild
ableiten. Im Durchschnitt kommunizierten die im Jahr 2022 weltweit finanziell erfolgreichsten
Fluggesellschaften iiber die nachfolgenden Themengebiete innerhalb der Oberkategorie

Soziales mit der nachfolgenden Priorititensetzung.

PRIORITAT KATEGORIE
Beziehung zu externen Stakeholdern

Umgang und Erwartungen an ArbeitnehmerInnen
Sicherheit

Philanthropisches Engagement

DEI — Diversity, Equity, Inclusion

Business Ethics

Achtung der Menschenrechte

Labor Unions

* B > Ed > Ed S B

Tabelle 7. Soziale Unterkategorien nach Hdufigkeit sortiert; Eigene Darstellung.

Anschliefend steht die Oberkategorie Okonomie im Fokus. Abbildung 14 zeigt die
Zusammensetzung dieser Dimension der Triple Bottom Line fiir die betrachteten
Nachhaltigkeitsberichte. Die Messung erfolgt erneut in der Einheit der kodierten
Sinnabschnitte. Die prozentualen Angaben spiegeln den Anteil am jeweiligen

Nachhaltigkeitsbericht aus dem Jahr 2021 wider.
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Abbildung 14: Aufteilung nach den 6konomischen Unterkategorien; Eigene Darstellung.

Das Unternehmen Delta Airlines konzentriert sich in der 6konomischen Berichterstattung auf
die Unterkategorie Organisationsstrukturen, auf die 3,73 Prozent des gesamten Dokuments
entfallen. Uber Investitionen in Innovationen wird mit 2,67 Prozent berichtet sowie mit 2,40
Prozent {iber die Risikoanalyse. Aussagen iiber getétigte Aufwendungen im Jahr 2021 werden
mit 2,22 Prozent beriicksichtigt und die finanzielle Performance mit 2,04 Prozent. 1,87 Prozent
der kodierten Sinnabschnitte behandeln das Thema Data Security, 0,53 Prozent InvestorInnen
und 0,27 Prozent Marketing. Es wird nicht {iber Anti-Korruptions- und

BestechungsmafBnahmen informiert.

Southwest Airlines legt hingegen den Fokus auf die Kommunikation der finanziellen
Performance mit 5,49 Prozent anteilig am gesamten Bericht, gefolgt von Informationen zu der
Organisationsstruktur mit 3,51 Prozent. Data Security wird mit 1,32 Prozent beriicksichtigt
sowie getdtigte Aufwendungen mit 1,17 Prozent und die Risikoanalyse mit 1,10 Prozent.
Weniger Beachtung schenkte Southwest Airlines dem Thema Investitionen in Innovationen mit
0,73 Prozent. Marketingkampagnen machen 0,59 Prozent des Berichts aus. 0,29 Prozent
handeln von InvestorInnen und 0,22 Prozent von den Anti-Korruptionsmafinahmen von

Southwest Airlines.
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American Airlines Group beschiftigt sich im Bereich Okonomie am ausfiihrlichsten mit der
Risikoanalyse die 5,65 Prozent aller kodierten Segmente dieses Unternehmens ausmachen.
Darauf folgen die finanzielle Performance mit 2,74 Prozent, Investitionen in Innovationen mit
2,26 Prozent, die Organisationsstrukturen mit 2,18 Prozent. Auf Data Security entfallen 1,21
Prozent und auf Aufwand 1,13 Prozent. Am wenigsten wird iiber Investorlnnen mit 0,24
Prozent, Marketing mit 0,08 Prozent und Anti-Korruptions- und BestechungsmaBBnahmen mit

0,00 Prozent berichtet.

Fiir die Deutsche Lufthansa AG ergeben sich folgende Verteilungen: Am meisten wird {iber die
finanzielle Performance berichtet mit 4,95 Prozent gefolgt von Sinnabschnitten beziiglich
Investitionen in Innovationen mit 3,87 Prozent. Deutlich weniger wird bereits iiber den
Aufwand mit 0,66 Prozent, Organisationsstrukturen, InvestorInnen sowie Anti-Korruptions-
und BestechungsmaBBnahmen mit jeweils 0,22 Prozent informiert. Weitere 6konomische

Kategorien werden nicht erwéhnt.

Turkish Airline legt groen Wert auf die Berichterstattung der Organisationsstrukturen des
Unternehmens mit einem Anteil von 6,27 Prozent, gefolgt von der finanziellen Performance
mit 3,64 Prozent und Investitionen in Innovationen mit 2,40 Prozent. Auf das Thema
Investorlnnen entfallen 1,78 Prozent und auf den Aufwand 0,98 Prozent. Data Security wird
mit 0,86 Prozent beriicksichtigt. Aulerdem wird mit 0,8 Prozent iiber die Risikoanalyse und
mit 0,74 Prozent {iber Anti-Korruptions- und Bestechungsmafinahmen berichtet. Der Bereich

Marketing wird im Nachhaltigkeitsbericht 2021 von Turkish Airlines nicht behandelt.

Air France-KLM priorisiert im Bereich Okonomie die Kommunikation von Investitionen in
Innovationen mit 3,31 Prozent vor Data Security mit 3,21 Prozent sowie der finanziellen
Performance mit 2,00 Prozent. Im Anschluss daran folgen Anti-Korruptions- und
BestechungsmafBinahmen sowie der Aufwand mit jeweils 1,50 Prozent. Die Beschreibung der
Organisationsstruktur macht 0,70 Prozent des Berichts aus sowie Informationen iiber die
InvestorInnen 0,60 Prozent. Eine Risikoanalyse sowie Marketingma3nahmen werden von Air

France-KLLM nicht angesprochen.

Die International Airlines Group berichtet am héufigsten iiber die finanzielle
Unternehmensperformance mit 5,78 Prozent, die Risikoanalyse mit 3,97 Prozent sowie

Informationen iiber die Organisationsstruktur mit 3,79 Prozent. Der restliche 6konomische
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Themenblock besteht aus 2,33 Prozent iiber Investitionen in Innovationen, 1,55 Prozent iiber
Anti-Korruptions- und Bestechungsmafinahmen, 0,95 Prozent liber InvestorInnen, 0,52 Prozent

Aufwand, 0,17 Prozent iiber Marketingkampagnen und 0,09 Prozent {iber Data Security.

Singapore Airlines legt den Fokus auf die finanzielle Unternehmensperformance mit 3,39
Prozent, die Organisationsstrukturen mit 1,79 Prozent, sowie Marketingaktionen mit 1,08
Prozent. AnschlieBend folgen die Unterkategorien Investitionen in Innovationen mit 0,93
Prozent, die Risikoanalyse mit 0,86 Prozent und Data Security mit 0,67 Prozent. Anti-
Korruptions- und Bestechungsmafinahmen werden mit 0,63 Prozent im Bericht behandelt
sowie InvestorInnen mit 0,56 Prozent und schlieflich getitigte Aufwendungen mit 0,30

Prozent.

Korean Air, die sich insgesamt am intensivsten mit Okonomischen Aspekten in ihrem
Nachhaltigkeitsbericht 2021 auseinandersetzen, konzentrieren sich thematisch auf die
finanzielle Performance mit 8,01 Prozent, die Organisationsstruktur mit 5,42 Prozent und an
dritter Stelle Investitionen in Innovationen mit 2,04 Prozent. Auf die Risikoanalyse entfallen
1,26 Prozent, auf MarketingmafBinahmen 1,10 Prozent und Data Security 1,02 Prozent. Am
wenigsten Beachtung wird dem Aufwand mit 0,94 Prozent, den InvestorInnen mit 0,71 Prozent
und schlielich den Anti-Korruptions- und Bestechungsmaf3inahmen mit lediglich 0,16 Prozent

gegeben.

Hainan Airlines Holding widmet sich schlieBlich im Bereich Okonomie ausschlieBlich der

finanziellen Performance des Unternechmens mit 7,14 Prozent des gesamten Berichts.

Aus Tabelle 7 ldsst sich die durchschnittliche Prioritdtensetzung hinsichtlich der 6konomischen
Unterkategorien in den Nachhaltigkeitsberichten aus dem Jahr 2021 ablesen. Die im Mittel am
ausfiihrlichsten thematisierte Subkategorie befindet sich in der nachfolgenden Darstellung an

erster Position. Die restlichen Rubriken sind in absteigender Reihenfolge angeordnet.
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PRIORITAT KATEGORIE
Finanzielle Performance
Organisationsstrukturen

Investitionen in Innovationen

Risikoanalyse

Data Security

Aufwand

Investorlnnen

Anti-Korruptions- und Bestechungsmafinahmen
Marketing

- R ) N

Tabelle 8: Okonomische Unterkategorien nach Hiufigkeit sortiert; Eigene Darstellung.

AbschlieBend erfolgt die gleiche ausfiihrliche Betrachtung hinsichtlich der Zusammensetzung
der 6kologischen Dimension, aufgeschliisselt nach Fluggesellschaft. Die nachfolgende Grafik

gibt dies bildlich wieder. Wie auch zuvor wurde in Kodiereinheiten gemessen.
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Abbildung 15: Aufteilung nach den ékologischen Unterkategorien; Eigene Darstellung.

Das Unternehmen Delta Air Lines legt den Fokus in der 6kologischen Berichterstattung auf das
Thema Ausstofl der Emissionen und deren Reduzierung mit 7,82 Prozent, gefolgt von der
Kategorie nachhaltige Energie- und Kraftstoffalternativen mit 7,38 Prozent. Sinnabschnitte

beziiglich der Effizienzsteigerung im Ressourcenverbrauch nehmen 4,36 Prozent ein. Weniger
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Aufmerksamkeit wird der Klimakompensation mit 3,38 Prozent, allgemeinen Aussagen iiber
die Umwelt mit 2,58 Prozent und der Modernisierung der Flotte mit 2,31 Prozent geschenkt.
Die Miillproduktion wird mit 1,24 Prozent und MaBnahmen im Recycling und der
Wiederverwendung werden mit 0,89 Prozent behandelt. Auf Umweltmanagementsystemen
entfallen bei Delta Airlines 0,53 Prozent des Berichts sowie auf umweltbewusstes Catering an
Board 0,09 Prozent. In ihrem Nachhaltigkeitsbericht werden weder das Thema

Wassermanagement noch die Larmbelédstigung angesprochen.

Die Fluggesellschaft Southwest priorisiert die Kommunikation iiber die Effizienzsteigerung im
Umgang mit Ressourcen mit 5,42 Prozent, gefolgt von Informationen beziiglich des
Emissionsausstof3es mir 4,39 Prozent und schlie8lich der Modernisierung der Flotte an dritter
Position mit 3,51 Prozent. Es folgen allgemeine Aussagen zur Umwelt mit 3,29 Prozent und
das Themengebiet der nachhaltigen Energie- und Kraftstoffalternativen mit 3,07 Prozent.
Weiter abgeschlagen in der Priorisierung landen Informationen beziiglich der
Klimakompensation mit 1,90 Prozent, das Thema Recycling, Upcycling und Reuse mit 0,73
Prozent und Umweltmanagementsysteme mit 0,51 Prozent. Abfall wird mit 0,37 Prozent
behandelt sowie die Larmbeldstigung und deren Reduzierung mit 0,15 Prozent. Southwest
Airlines berichtet weder iiber ihren bewussten Umgang mit der Ressource Wasser noch iiber

umweltbewusstes Catering.

Das Unternehmen American Airlines Group weist eine dhnliche Zusammensetzung der
okologischen Berichterstattung wie Delta Air Lines auf. Informationen beziiglich des
Emissionsausstof3es erfihrt die hochste Prioritdt mit 7,74 Prozent, gefolgt von Einsparungen
durch Effizienzsteigerung in den Prozessen mit 5,16 Prozent und nachhaltigen Energie- und
Kraftstoffalternativen mit 5,40 Prozent. Aulerdem entfallen 3,23 Prozent auf allgemeine
Aussagen iiber die Umwelt mit 3,23 Prozent. Die Modernisierung der Flotte wird mit 2,42
Prozent und die Klimakompensation mit 1,37 Prozent anteilig am Gesamtbericht behandelt.
1,05 Prozent entfallen bei der American Airlines Group auf die Larmbeldstigung und deren
Reduktion. Wenig berichtet wird iiber die Abfallentstehung mit 0,65 Prozent, Recycling mit
0,4 Prozent und Umweltmanagementsysteme sowie das Wassermanagement mit jeweils nur

0,08 Prozent. Umweltbewusstes Catering wird in diesem Bericht nicht erwidhnt.

Deutsche Lufthansa AG, der Spitzenreiter beziiglich des 6kologischen Anteils, legt besonderen

Wert auf die Kommunikation iiber den Ausstofl von Emissionen und deren Reduzierung mit
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10,97 Prozent, sowie nachhaltige Energie- und Kraftstoffalternativen mit 9,03 Prozent und die
Ressourceneinsparung durch MaBnahmen zur Effizienzsteigerung mit 8,60 Prozent. Die
Modernisierung der Flotte umfasst 4,30 Prozent des gesamten Dokuments. Klimakompensation
wird mit 3,66 Prozent behandelt, die Larmbeléstigung mit 3,44 Prozent sowie Abfall als auch
Recycling mit jeweils 2,80 Prozent. Auf allgemeine Aussagen iiber die Umwelt entfallen 0,86
Prozent. Nicht behandelt werden Umweltmanagementsysteme, umweltbewusstes Catering

sowie der Wasserverbrauch.

Das Unternehmen Turkish Airlines thematisiert Effizienzsteigerung am ausfiihrlichsten mit
5,72 Prozent, gefolgt von der Abfallentstehung mit 4,06 Prozent und Emissionsausstof3 erst an
dritter Stelle mit 4,00 Prozent. Danach werden die weiteren Kategorien in folgender
Reigenfolge behandelt: Modernisierung der Flotte mit 2,77 Prozent, nachhaltige Energie- und
Kraftstoffalternativen mit 2,40 Prozent, allgemeine Aussagen zur Umwelt mit 2,34 Prozent,
Wassermanagement mit 1,23 Prozent, Klimakompensation mit 1,17 Prozent, Recycling,
Upcycling, Reuse sowie Larmbeldstigung und Reduktion mit 0,80 Prozent,

Umweltmanagementsysteme mit 0,74 Prozent, umweltbewusstes Catering mit 0,49 Prozent.

Die 6kologische Berichterstattung von Air France-KLM setzt sich folgendermallen zusammen:
Mit hochster Prioritdt wird liber nachhaltige Energie- und Kraftstoffalternativen berichtet mit
einem Anteil von 7,31 Prozent, gefolgt von Effizienzsteigerungen im Umgang mit Ressourcen
mit 7,11 Prozent an zweiter Position und Emissionsausstofl an dritter mit 6,01 Prozent.
Sinnabschnitte iiber die Abfallentstehung erreichen einen Prozentsatz von 3,31 Prozent. Auf
die Modernisierung der Flotte entfallen 2,91 Prozent und auf Larmbelédstigung und deren
Reduktion 2,61 Prozent. Recycling, Upcycling, Reuse wird mit 2,00 Prozent thematisiert und
allgemeine Aussagen iiber die Umwelt erreichen 1,70 Prozent. 1,60 Prozent behandeln das
Thema Wassermanagement, 1,20 Prozent umweltbewusstes Catering und schlieflich 1,10

Prozent MafBinahmen im Bereich Klimakompensation.

International Airlines Group informiert mit Abstand am ausfiihrlichsten iiber den
Emissionsausstol mit 12,59 Prozent, gefolgt Angaben {iber nachhaltige Energie- und
Kraftstoffalternativen mit 7,33 Prozent und allgemeine Aussagen iiber die Umwelt sowie
Klimakompensation gleich auf Stufe drei mit 3,28 Prozent. Danach folgen die weiteren
Kategorien mit 2,50 Prozent iiber Effizienzsteigerung, 2,07 Prozent Abfallentstehung und
Reduktion, 1,38 Prozent iiber Modernisierung der Flotte, 1,21 Prozent Larmbeléstigung, 0,52
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Prozent Recycling, Upcycling, Reuse, 0,17 Prozent iiber Wassermanagement und 0,09 Prozent
iiber Umweltmanagementsysteme. Umweltbewusstes Catering wird von International Airlines

Group nicht behandelt.

Das Unternehmen Singapore Airlines thematisiert am umfangreichsten die Effizienzsteigerung
mit 4,77 Prozent. Die zweite Stelle nehmen die beiden Kategorien Emissionsausstoll sowie
Abfallentstehung und Reduktion mit jeweils 3,62 Prozent ein, gefolgt von nachhaltigen
Energie- und Kraftstoffalternativen mit 2,91 Prozent. Die restlichen Klassifizierungen reihen
sich folgendermafBen ein: allgemeine Aussagen zur Umwelt 2,65 Prozent, Recycling,
Upcycling, Reuse 1,86 Prozent, Klimakompensation 1,42 Prozent, Wassermanagement 1,38
Prozent, Modernisierung der Flotte 1,53 Prozent, umweltbewusstes Catering 0,71 Prozent,
Larmbeldstigung und Reduktion mit 0,63 Prozent und schlieBlich Umweltmanagementsysteme

0,22 Prozent and letzter Position.

Fiir Koran Air steht die Kommunikation iiber Emissionen an erster Stelle mit 5,34 Prozent.
Darauf folgt die Effizienzsteigerung durch bewussten Ressourcenverbrauch mit 3,93 Prozent
und schlieBlich nachhaltige Energie- und Kraftstoffalternativen mit 2,75 Prozent. Die
Unterteilung allgemeine Aussagen zur Umwelt erreicht 2,44 Prozent, gefolgt von den weiteren
Kategorien Klimakompensation mit 2,12 Prozent. Auf Recycling, Upcycling, Reuse entfallen
1,81 Prozent und auf die Abfallentstehung und deren Reduktion 1,49 Prozent.
Umweltmanagementsysteme sowie Larmbelédstigung und Reduktion werden von Korean Air
mit einem Anteil von jeweils 1,02 Prozent angesprochen. Die Modernisierung der Flotte wird
mit 0,94 Prozent und umweltbewusstes Catering sowie Wassermanagement mit 0,24 Prozent

beriicksichtigt.

Die chinesische Fluggesellschaft Hainan Airlines Holding befasst sich am intensivsten mit dem
Emissionsaussto3 mit 10,71 Prozent, der Ressourceneinsparung durch MaBnahmen zur
Effizienzsteigerung  sowie  nachhaltigen  Energie- und  Kraftstoffalternativen,
Klimakompensation und allgemeinen Aussagen zur Umwelt mit jeweils 3,57 Prozent. Alle

restlichen 6kologischen Kategorien werden nicht behandelt.

Aus dieser detaillierten Auflistung der prozentualen Anteile nach Unterkategorie ergibt sich

folgende durchschnittliche Themenpriorisierung fiir die zehn Fluggesellschaften.

71



4 Forschungsergebnisse der empirischen Analyse

PRIORITAT KATEGORIE
Emissionsausstof3 und Reduzierung
Effizienzsteigerung im Ressourcenverbrauch

Nachhaltige Energie- und Kraftstoffalternativen
Allgemeine Aussagen zur Umwelt
Klimakompensation

Modernisierung der Flotte

Abfallentstehung und Reduktion

Recycling, Upcycling, Reuse

“Ed 'Rl BBl

Larmbeldstigung und Reduktion
Wassermanagement
Umweltmanagementsysteme
Umweltbewusstes Catering

e
N =2

Tabelle 9: Okologische Unterkategorien, gereiht nach der mittleren Anzahl an kodierten
Sinnabschnitten,; Eigene Darstellung.

4.2.2 Mittelwerte und Korrelationen

Im Anschluss wurden in den zehn zur Verfiigung stehenden Nachhaltigkeitsberichten konkrete
Zahlenwerte zu den zuvor aufgestellten Kategorien herausgefiltert. Diese Unternehmensdaten
beziffern die Kategorien und werden nachfolgend als Merkmale bezeichnet. In Tabelle 10
werden diese aufgeschliisselt nach Fluggesellschaft prasentiert. Die Daten beziehen sich wie

zuvor auf das Jahr 2021.

Fiir die Hauptkategorie Soziales wurden fiinf Merkmale identifiziert. Zunichst wird die Anzahl
an MitarbeiterInnen des Unternehmens betrachtet. Der Anteil an Frauen als auch an Ménnern
innerhalb der Belegschaft betrifft die spezifischere soziale Unterkategorie DEI-Engagement.
Die durchschnittliche Anzahl an Trainingsstunde pro Mitarbeiterln im Jahr 2021 beschreibt
eine Komponente beziiglich des Umgangs und den Erwartungen an MitarbeiterInnen. Durch
die geleistete Spendensumme ldsst sich das philanthropische Engagement der

Fluggesellschaften beziffern.

Im Bereich der Okologie wird die Modernisierung der Flotte durch das Merkmal des
durchschnittlichen Flottenalters beschrieben. Ebenfalls wird nachfolgend das Ausmal3 des
Fuhrparks pro Fluggesellschaft beriicksichtigt. Das Merkmal CO2-Emissionen in Tonnen
beziffert die Unterkategorie Emissionsausstofl und Reduzierung. Durch den Wasserverbrauch

in Kubikmetern wird das Wassermanagement der Fluggesellschaften abgebildet. Das Merkmal
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Treibstoffverbrauch in Tonnen gibt unter anderem Aufschluss iiber die Effizienz des

Unternehmens im Umgang mit natiirlichen Ressourcen.

Die 6konomische Hauptkategorie wird mithilfe von sieben Merkmalen beziffert. Diese
umfassen die Anzahl an Destinationen sowie Departures, dem Passenger Load Factor und dem
Wert hinsichtlich der Avialable-Seat-Kilometer (ASK) . Dariiber hinaus werden die Angaben
der Forbes Liste 2000 zu den Fluggesellschaften beziiglich des Profits, des Marktwerts sowie
Sales in die anschlieBenden Berechnungen mitaufgenommen. Weitere allgemein beschreibende
Faktoren umfassen dariiber hinaus die Seitenzahl des Berichts sowie die Anzahl an beférderten

Passagieren.

Es wurden Merkmale definiert, die durch moglichst viele Unternehmen mit Daten belegt
wurden. Dennoch legten die Fluggesellschaften in unterschiedlichem Ausmal} ihre Fakten
offen. Daten, die in den Berichten nicht preisgegeben wurden, sind in der nachfolgenden
Tabelle 10 durch — gekennzeichnet. In der rechten Spalte der Tabelle 10 ist die durchschnittliche
Auspriagung je nach Merkmal fiir diese Unternehmensauswahl angegeben. Die Werte sind

farblich in Blau hervorgehoben.
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Unternehmensdaten und Mittelwert; Eigene Darstellung. Angaben zu Profit,
Marktwert und Sales nach der Forbes Liste 2000 (Murphy & Contreras, 2022).

Tabelle 10:
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Hinsichtlich der Seitenzahl weicht das Unternehmen Singapore Airlines am deutlichsten von
dem Durchschnitt der Unternehmensauswahl mit 100 Seiten iiber dem Mittelwert ab. American
Airlines Group gibt mit 64.021 MitarbeiterInnen iiber dem Mittel die grofite Belegschaft an.
Den hochsten Frauenanteil unter den Arbeitnehmern weist Singapore Airlines mit 48,6 Prozent
auf, wobei der Durchschnitt lediglich bei 43 Prozent liegt. Hinsichtlich der verfiigbaren Zahlen
zu den absolvierten Trainingsstunden pro MitarbeiterIn im Jahr 2021 ist der Wert 29,3 von
Southwest Airlines auffillig gering im Vergleich zu anderen Fluggesellschaften. Es ist ein
deutlicher Unterschied beziiglich der transportierten Personen im durch Covid-19
eingeschrankten Flugverkehr zu beobachten. Den Spitzenwert erzielt American Airlines mit
165 Millionen beforderten Personen. Die hochsten Spendensummen sind bei dem Unternehmen
Delta Airlines zu verzeichnen, gefolgt von Turkish Airlines und American Airlines Group, die
bei diesem Merkmal alle drei deutlich iiber dem ermittelten Durchschnitt von 12,16 Millionen

US-Dollar liegen.

Das mittlere Flottenalter der analysierten Fluggesellschaften befindet sich bei 10,68 Jahren.
Singapore Airlines weist dabei die jiingste Flotte mit nur 6,25 Jahren auf und Southwest mit 13
Jahren die élteste. Hinsichtlich der Grof3e der Flotte ist der hochste Wert bei Delta Air Lines
vorzufinden mit 642 Maschinen iiber dem berechneten Industriemittelwert. Im Bereich der
angegebenen CO2-Emissionen stot American Airlines im Jahr 2021 die groBte Menge an
Schadstoffen mit 42 Millionen Tonnen aus. Die geringeren CO2-Emissionen der restlichen
Fluggesellschaften ldsst sich teilweise durch Einschnitte im Betriebsablauf, ausgelost durch die
Covid-19-Pandemie, erkldren. American Airlines Group beforderte im Jahr 2021 die meisten
Personen und weist folglich auch eine erhdhte Schadstoffmenge aus. Ebenso in Bezug auf das
Merkmal Wasserverbrauch erzielt American Airlines Group den Hochstwert mit 1.760.216,48
m?. Er liegt um 1.206.096,98 m? iiber dem Durchschnitt. Der Mittelwert an produziertem Abfall
belduft sich auf 6.401,1429 Tonnen. Diesen iiberschreitet International Airlines Group um
21.198,857 Tonnen. Den hochsten Treibstoffverbrauch weist American Airlines Group mit
52.527.648,2 Tonnen auf, mit einem Vorsprung von 36.664.313,6 Tonnen gegeniiber dem
Mittelwert. Dies ist im Einklang mit dem vermehrten Passagierautkommen und dem erhéhten
Emissionsaussto. Im Durchschnitt fliegen die analysierten Fluggesellschaften 212
Destinationen an. Die groite Auswahl an Reisezielen bietet dabei Turkish Airlines mit 333
Standorten an. Die meisten Abfliige verzeichnete im Jahr 2021 Southwest Airlines mit
1.066.934 Departures, gefolgt von American Airlines Group mit 955.000. Der berechnete
Mittelwert liegt bei 4.875.09. Diese beiden Unternehmen weisen ebenfalls die hdchsten Werte
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beim Passenger Load Factor auf. Southwest erzielt dabei eine Rate von 0,785 und American
Airlines Group von 0,762. Diese beiden Werte unterscheiden sich deutlich von dem von
Singapore Airlines mit lediglich 0,301. Der Mittelwert des Passenger Load Factors befindet
sich bei 0,5787. Die Deutsche Lufthansa AG gibt den hochsten Umfang an Available Seat
Kilometer (ASK) mit 144.873.000.000 an. Dieser {iibersteigt den Durchschnitt der
Unternehmensauswahl, der bei 91.182.825.000 liegt.

Die profitabelste Fluggesellschaft war 2021 Southwest Airlines mit 978.000.000 USD. Am
anderen Ende des Spektrums liegt Hainan Airlines Holding mit einem Verlust von -
7.960.000.000 USD. Im Durchschnitt verzeichnete die Unternehmensauswahl Defizit von -
1.861.610.000 USD. Der grofite Marktwert wird im Jahr 2021 Delta Air Lines mit
28.010.000.000 USD zugesprochen, knapp vor Southwest Airlines mit 27.770.000.000 USD.
Im Mittel liegt dieser bei 12.370.000.000 USD. Fiir das Merkmal Sales erzielt Delta Air Lines
mit 35.100.000.000 USD vor American Airlines Group mit 34.770.000.000 USD den
Hochstwert. Der Durchschnitt liegt bei 16.054.000.000 USD.

Im Anhang befinden sich grafische Darstellungen, die die Auspragungen fiir jedes betrachtete
Merkmal veranschaulichen. Die Sdulen stellen dabei den Wert der jeweiligen Fluggesellschaft

dar. Der berechnete Durchschnitt ist durch eine rote Linie gekennzeichnet.

Um die untersuchten Merkmale anschliefend in Relation zueinander zu setzen, wurden
Korrelationen berechnet. Der Zusammenhang zwischen zwei Variablen wird durch einen
Korrelationskoeffizienten beschrieben. Dieser Wert kann zwischen -1 und +1 schwanken. Das
Vorzeichen weist entweder auf einen positiven Zusammenhang (+) oder einen negativen
Zusammenhang (-) hin. Laut der Konvention nach Cohen geht man ab einem Wert von +/- 0,1
von einer schwachen Korrelation aus. Ab +/- 0,3 spricht man von einer mittleren Effektstérke
und ab einem Korrelationskoeffizienten von +/- 0,5 ist die Rede von einem starken

Zusammenhang (Diebig, 2013).
Die nachfolgende Tabelle 10 enthélt eine Auswahl an berechneten Korrelationen, die auf eine

ausgepriigte  Effektstirke hinweisen. Eine Ubersicht mit allen untersuchten

Korrelationskoeffizienten befindet sich im Anhang.
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CO2-Emissionen Flottengrdfle 0,75615655
COz2-Emissionen Anzahl an Departures 0,646434491
CO2-Emissionen Spendensumme 0,660106638
CO2-Emissionen ASK (=Available Seat Kilometer)  0,873907127
Seitenzahl Mitarbeiterzahl -0,651424949
Seitenzahl Flottengrof3e -0,569060722
Anzahl an Departures Passagieranzahl in 2021 0,889631308
Mitarbeiteranzahl Anzahl an Trainingsstunden -0,595607102
Treibstoffverbrauch CO:z-Emissionen 0,976631234
Treibstoffverbrauch Water Consumption 0,974978214
Treibstoffverbrauch Passenger Load Factor 0,686009804
Frauenanteil Mitarbeiteranzahl -0,642478652
Frauenanteil CO:z-Emissionen -0,713486117
Sales CO2-Emissionen 0,920869526

Tabelle 11:  Auswahl an Korrelationen mit einem Koeffizienten iiber +/-0,5; Eigene
Darstellung

Die Menge an ausgestolenen CO2-Emissionen korreliert positiv mit der Grofle der Flotte
(0.76), dem Streckennetz (0,87), mit der Anzahl an Abfliigen (0,65), den erzielten Sales (0,92)
und ebenso mit der Menge an verbrauchten Kraftstoffen (0,98). Das bedeutet, dass groBere
Fluggesellschaften, die mehr Tickets verkaufen, mehr und weiter fliegen und folglich dadurch
mehr Treibstoff tanken und auch mehr Schadstoffe ausstoen. Ebenso erwartbar ist die positive
Korrelation zwischen der Anzahl an transportierten Passagieren im Jahr 2021 und der Anzahl
an Abfliigen (0,89). Der Verbrauch an Treibstoff steigt zudem parallel mit dem Passenger Load
Factor (0,69).

Bei Fluggesellschaften mit erhohten CO2-Emissionen nimmt gleichzeitig die
Spendenbereitschaft, gemessen an der Spendensumme fiir philanthropische Zwecke, zu (0,66).
Dies konnte darauf hinweisen, dass ein Bewusstsein fiir die umweltschiadlichen Auswirkungen
und den erhohten Schadstoffausstol im Unternehmen besteht und dadurch eine besondere

Motivation fiir Ausgleichsleistungen entsteht.
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Sales Seitenzahl -0,493357032
Water Consumption Anzahl an Departures 0,369111604
Water Consumption FlottengroB3e -0,178183693
Marktwert Flottengrofe 0,739099529
Abfall Mitarbeiterzahl -0,102407066
Abfall Passagieranzahl -0,410272298
Abfall Recycling Rate 0,022849172

Tabelle 12:  Weitere interessante Korrelationen unabhdngig von ihrer Effektstirke; Eigene
Darstellung.

Das Merkmal Alter der Flotte weist einen geringen positiven Korrelationskoeffizienten mit der
Menge der ausgestoBBenen CO2-Emissionen auf (0,32). Die Verwendung von Maschinen mit
moglichst aktuellem Stand der Technik wirkt sich demnach positiv auf die Umweltbilanz aus,
allerdings ist die Bedeutung dieser Innovationen gesehen an der Gesamtmenge von Emissionen

nur im Mittelfeld anzusiedeln.

AuBerdem ist eine Tendenz feststellbar, dass bei groBeren Unternehmen, festgelegt anhand von
steigender Mitarbeiterzahl (-0,65) und FlottengréBe (-0,57), die Seitenzahl des
Nachhaltigkeitsberichts sinkt. Dies kann zum einen bedeuten, dass grofe Unternehmen
gezielter informieren und weniger abschweifend iiber ihr nachhaltiges Engagement berichten
oder aber, dass diese insgesamt weniger Informationen in diesem Bericht ihren Stakeholdern

zur Verfiigung stellen.

Sales in USD nimmt zudem mit der Seitenzahl ab, wenn auch nur ein miBiger Zusammenhang
festgestellt werden kann (-0,49). Die Flottengrole des Unternehmens korreliert auflerdem
positiv mit dem Marktwert der Fluggesellschaft (0,74). Daran ldsst sich die groB3e Bedeutung
des Anlagevermogens der wertvollen Flugzeugmaschinen ablesen. Interessanterweise sinkt bei
der ausgewihlten Menge an Unternehmen die Anzahl an Trainingsstunden pro MitarbeiterIn
pro Jahr bei steigender Mitarbeiterzahl (0,60). GroBere Fluggesellschaften legen folglich

weniger Wert auf die Weiterbildung ihres Personals.

Diejenigen Transportunternehmen, die mehr Treibstoff verbrauchen, weisen ebenso einen
erhohten Wasserbrauch in ihren Operationen auf (0,97). Da der Wasserverbrauch jedoch nicht

gleichzeitig mit der Flottengrofe (-0,18) und nur mittelausgepragt mit der Anzahl an Abfliigen

78



4 Forschungsergebnisse der empirischen Analyse

(0,37) korreliert, weist dies auf einen weniger sparsamen Umgang mit natiirlichen Ressourcen

hin.

Hinsichtlich der Mitarbeiterstruktur ist erkennbar, dass mit steigender Zahl an Beschéftigten im
Unternehmen der Frauenanteil insgesamt abnimmt (-0,64). Bemerkenswert ist zudem, dass bei
steigendem Anteil an Abreitnehmerinnen die Menge an ausgestoenem COz2 sinkt (-0,71). Dies

konnte darauf hindeuten, dass diversere Teams bessere Entscheidungen treffen.

In Hinblick auf den produzierten Abfall sinkt dieser bei einer geringeren Anzahl an beforderten
Personen im Jahr 2021 (-0,41). Die Anzahl an Mitarbeiterlnnen hat jedoch einen
vernachldssigbaren Einfluss auf die Menge an Miill (-0,10). Ebenso besteht kein

Zusammenhang zwischen der Abfallmenge in Tonnen und der erreichten Recyclingrate (0,02).

4.3 Auswertung nach dem Anteil zukiinftiger Absichten

Im Rahmen der dritten Forschungsfrage wurde der Anteil an geplanten MaBlnahmen und
Absichten, die erst in der Zukunft umgesetzt werden sollen, am gesamten Bericht gemessen.
Das nachfolgende Sdulendiagramm zeigt die Anzahl an kodierten Segmenten {iber zukiinftige
Absichten in hellblau, sowie die Darstellung der aktuellen Situation und umgesetzte
MaBnahmen in dunkelblau. Die Kategorien wurden in Kodiereinheiten gemessen. Dabei wird
sichtbar, dass das Unternehmen Delta Airlines mit insgesamt 166 auf die Zukunft abzielenden
Sinnabschnitten, am ausfiihrlichsten {iber ihre Vorhaben berichtet. In Prozent ergibt dies einen
Wert von 14,76 Prozent zukiinftige Absichten am Gesamtbericht. Die Fluggesellschaft Air-
France-KLM erreicht in dieser Kategorie einen Wert von 11,22 Prozent, gefolgt von Southwest
Airlines mit 10,83 Prozent. Die Unternehmen International Airlines Group (10,78 Prozent),
American Airlines Group (10,48 Prozent), Deutsche Lufthansa AG (8,39 Prozent) sowie
Singapore Airlines (8,09 Prozent) liegen hinsichtlich dieser Kategorie im Mittelfeld. Korean
Air (7,93 Prozent) sowie Turkish Airlines (6,64 Prozent) berichten wenig iiber ihre Pldne. Bei
der Fluggesellschaft Hainan Airlines Holding kommt in der Kommunikation an die Stakeholder
iiber das nachhaltige Engagement kein Sinnabschnitt in Hinsicht auf zukiinftige Absichten vor

(0,00 Prozent).

79



4 Forschungsergebnisse der empirischen Analyse

Anteil von zukiinftigen Absichten am Gesamtbericht
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Abbildung 16: Anteil von zukiinftigen Absichten am Gesamtbericht; Eigene Darstellung.

Die zu Beginn der Arbeit aufgestellte Hypothese H7: Die Nachhaltigkeitsberichte der
Fluggesellschaften enthalten iiberwiegend zukiinftige Absichten, trifft wie Abbildung 16

veranschaulicht, nicht zu.

Die Abbildung 17 schliisselt fiir eine genauere Unterscheidung die kodierten Sinnabschnitte,
die insgesamt auf zukiinftige Absichten entfallen, nach Unternehmen und den drei
Dimensionen der Nachhaltigkeit auf. Auffillig ist dabei, dass ausgenommen von Hainan
Airlines Holding, die bekanntlich keine Ziele fiir die Zukunft dullern, sowie Koran Air, alle
restlichen analysierten Fluggesellschaften die meisten Vorhaben im Bereich der Okologie
angeben. Den prozentual hochsten Wert erreicht dabei Delta Air Lines mit 25,29 Prozent
gemessen an der Gesamtmenge an 6kologischen Sinnabschnitten dieses Unternehmens, gefolgt

von Southwest Airlines mit 24,14 Prozent, sowie American Airlines Group mit 20,18 Prozent.
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ZUKUNFTIGE ABSICHTEN
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Abbildung 17: Zukiinftige Absichten nach den Hauptkategorien Soziales, Okonomie und
Okologie; Eigene Darstellung.

Wie die Auswertung zu der ersten Forschungsfrage nach der verhéltnisméBigen Aufteilung
anhand der Triple Bottom Line zeigt, berichtet die Mehrheit der Unternehmensauswahl am
ausfiihrlichsten {iber das soziale Engagement ihres Unternehmens. Die meisten zukiinftigen
Ambitionen liegen jedoch im 6kologischen Bereich, wie aus Abbildung 18 hervorgeht. Am
ausfiihrlichsten duflert sich in diesem Vergleich das Unternehmen Singapore Airlines mit 102
Sinnabschnitten zu o6kologischen Pldnen, gefolgt von Delta Air Lines mit 87 kodierten

Einheiten in absoluten Zahlen.

In prozentualen Anteilen ergibt sich ein etwas anderes Bild: Laut der Tabelle in Anhang F
erreicht das Unternehmen Delta Air Lines den Spitzenwert mit 25,29 Prozent dkologischen
Zukunftsabsichten gemessen an der Gesamtheit der ©kologischen Sinnabschnitte dieser
Fluggesellschaft. An zweiter Stelle steht Southwest Airlines mit 24,14 Prozent gefolgt von
International Airlines Group mit 19,30 Prozent. Korean Air besitzt in diesem Hinblick die

geringste Rate mit 10,77 Prozent, neben Hainan Airlines Holding mit O Prozent.

Aus Grafik 18 ist aulerdem erkennbar, dass in absoluten Zahlen mehr soziale als 6konomische

Absichten beschrieben wurden. Ebenfalls den hochsten Wert erzielt in dieser Kategorie
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Singapore Airlines mit 65. Delta Airlines erreicht 53 die zweit hochste Anzahl. Betrachtet man
das Verhiltnis von zukiinftigen Absichten im Bereich Sozialem zu der Oberkategorie Soziales,
so erreicht Delta Air Lines einen prozentualen Anteil von 12,18 Prozent, Air France-KLM 9,38
Prozent und Koran Air 8,04 Prozent. Die Deutsche Lufthansa AG weist neben Hainan Airlines

Holding den niedrigsten Wert mit 4,08 Prozent auf.

Von dem insgesamt deutlich geringeren 6konomischen Anteil in den Nachhaltigkeitsberichten
2021 der Unternehmensauswahl beschreiben 12,18 Prozent der 6konomischen Sinnabschnitte
von Southwest Airlines Plidne fiir die Zukunft. Damit fiihrt das Unternehmen die Liste an,
gefolgt von Delta Air Lines mit 10,73 Prozent und Korean Air mit 9,51 Prozent. Die Deutsche
Lufthansa erreicht neben Hainan Airlines Holding auch hier den geringsten Wert mit 2,13
Prozent angekiindigter 6konomischer Vorhaben. Weitere Daten in absoluten Zahlen und in

prozentualen Anteilen sind im Anhang ersichtlich.

Fir die Interpretation der zukiinftigen Absichten gibt es zwei verschieden Ansitze. Einerseits
ist es positiv zu bewerten, wenn der Fokus auf bereits erreichten Zielen und der aktuellen
Situation liegt. Es ist ein Zeichen dafiir, dass das Unternehmen sich bereits zum jetzigen
Zeitpunkt flir ein nachhaltigeres Verhalten einsetzt. Den Problemen wird bereits versucht
entgegenzuwirken. Demnach ist eine minimale Rate an zukiinftigen Absichten positiv zu
bewerten. Andererseits konnte kein oder nur ein sehr geringer Anteil Ausdruck eines
mangelnden Planungshorizonts oder gar Einfallslosigkeit hinsichtlich
Verbesserungsmoglichkeiten sein. Ein ausgewogenes Mall an umgesetzten und zukiinftigen

MafBnahmen scheint erstrebenswert zu sein.

4.4 Auswertung der verwendeten Berichterstattungsstandards

Die finale Forschungsfrage widmet sich den internationalen Berichterstattungsstandards, die in
den Nachhaltigkeitsberichten aus dem Jahr 2021 der Unternehmensauswahl verwendet wurden.
Dabei wird sich auf die Definition aus Kapitel 2.4.1 berufen. Die nachfolgende Tabelle 12 listet

die verwendeten Standards zur Erstellung der Dokumente nach Fluggesellschaft auf.
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GRI UNGC ISO SASB OECD TCFD

14001
Delta Air Lines X - X X - X
Southwest Airlines X - - X - X
American Airlines Group | - X X X - X
Deutsche Lufthansa AG | X X - X - X
Turkish Airlines X X - - -
Air France-KLM - X - - X
International Airlines X - X X - X
Group
Singapore Airlines X X X - - -
Korean Air X X X X - X
Hainan Airlines Holding | - - - - - -

Tabelle 13:  Verwendete Berichterstattungsstandards, Eigene Darstellung.

Daraus ist ersichtlich, dass diese Fluggesellschaften sich in ihrer Kommunikation an die
Stakeholder an mehr als einem Regelwerk orientieren. Es besteht eine Kompatibilitit zwischen
den Berichterstattungsstandards. Sieben der Berichte wurden unter Einhaltung von GRI erstellt,
fiinf unter Beriicksichtigung der zehn Prinzipien des UNGC, sechs halten sich an die ISO 14001
Angaben und ebenfalls sechs an SASB. Lediglich ein Kommunikationsdokument von zehn

verwendet den OECD-Standard. An TCFD orientieren sich sechs Unternechmen.

Demnach kann die zuvor aufgestellte Hypothese HS: Finanziell erfolgreiche
Fluggesellschaften orientieren sich an internationalen Standards zur nachhaltigen
Berichterstattung uneingeschriankt akzeptiert werden. Die Hypothese HY: Der Standard der
Global Reporting Initiative (GRI) wird am hdufigsten in der nachhaltigen Berichterstattung
von Unternehmen angewendet, kann ebenso angenommen werden. Sieben von zehn
Fluggesellschaften orientieren sich an GRI, wodurch dies das meist verwendete internationale
Rahmenwerk dieser Unternehmensauswahl darstellt. Die Untersuchung bestétigt somit die

Aussagen der Literaturrecherche, die in Kapitel 2.4.3 priasentiert wurden.
In der Unternehmensauswahl existiert allerdings kein internationaler

Berichterstattungsstandard, der von allen Unternehmen unterstiitzt und verwendet wird. Dies

erschwert den internationalen Vergleich der Angaben im Bereich Nachhaltigkeit
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5.1 Zusammenfassung

Das Ziel dieser Arbeit war eine inhaltliche Aufarbeitung der Nachhaltigkeitsberichte durch eine
Zerlegung in ihre thematischen Bestandteile sowie ein anschlieBender Vergleich unter den
international operierenden Fluggesellschaften. Die Ergebnisse bieten einen Gesamtiiberblick
iiber die Kommunikation nachhaltigen Engagements im Jahr 2021. Durch die {ibersichtliche
Darstellungsform wird die Schwerpunktsetzung von Fluggesellschaften zugénglich aufbereitet.
Die Einblicke konnen als Anhaltspunkt fiir Luftfahrtunternehmen dienen, welche ihre
Stakeholder bisher weniger iiber ihre {ibernommene nachhaltige Verantwortung informieren.

Zudem werden Trends im Sektor der zivilen Luftfahrt ersichtlich.

Durch eine eingehende Auseinandersetzung und Autfbereitung relevanter Literatur wurde die
qualitative Untersuchung zunichst in die Thematik und den aktuellen Stand der Forschung
eingebettet. Neben Begriffserklirungen sowie einer Brancheneinfiihrung wurden Absichten
und Hintergriinde von CSR dargelegt. Fiir die anschlieende empirische Untersuchung wurden
Nachhaltigkeitsberichte aus dem Jahr 2021 von einer Stichprobe an elf international
operierenden Fluggesellschaften analysiert. Die Unternehmensauswahl basiert auf finanziellen
Faktoren. Mit der Methodik der strukturierten qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring wurden

die Berichte in Hinblick auf vier Forschungsfragen kodiert und ausgewertet.

Anhand der drei Dimensionen der Triple Bottom Line wurden die Zusammensetzung und das
Verhiltnis der Themenbereiche zueinander untersucht. Die Auswertung hebt eine
iiberwiegende Fokussierung von sozialen Aspekten bei amerikanischen und asiatischen
Fluggesellschaften hervor. Europdische Unternehmen behandeln hingegen in ihren
Nachhaltigkeitsberichten dkologische Themen am ausfiihrlichsten. Auf die Okonomie entfillt
der geringste Anteil an Sinnabschnitten in den vorliegenden Dokumenten. Anschlieend
wurden die drei Hauptkategorien in ihre thematischen Bestandteile aufgeschliisselt. Fiir das
Soziale wurden acht Unterkategorien identifiziert, fiir Okonomie neun und Okologie lisst sich
in zwolf Themenbereiche untergliedern. Innerhalb der Oberkategorien wurden sektorweite
Priorisierungen festgestellt. Im Bereich Soziales wird durchschnittlich am ausfiihrlichsten tiber
die Beziehung zu externen Stakeholdern berichtet. Im Rahmen der Kategorie Okonomie erfihrt
die finanzielle Performance des Unternechmens am meisten Aufmerksamkeit. Innerhalb der

Okologie werden die meisten Sinnabschnitte dem Emissionsaussto und Wege zu dessen
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Reduzierung gewidmet. Zur Untermauerung der deskriptiven Auswertung wurde im Anschluss
eine statistische Analyse vorgenommen. Durch die Berechnung der Mittelwerte von 21
Merkmalen, die die definierten Kategorien beschreiben, wurden die Unternehmensdaten im
Vergleich zur Konkurrenz eingeordnet. Anhand der Ermittlung von Korrelationskoeffizienten
wurden zudem Zusammenhdnge im Datenmaterial herausgestellt. Die Aussagen der
Nachhaltigkeitsberichte wurden auBlerdem hinsichtlich ihres Zeithorizonts analysiert.
Insbesondere wurde dabei der Anteil an kommunizierten Planen und zukiinftigen Absichten
pro Fluggesellschaft ermittelt. Dieser schwankt je nach Fluggesellschaft zwischen 0,00 Prozent
und 14,76 Prozent. Die meisten Pline wurden im Bereich der Okologie formuliert.
AbschlieBend wurden die verwendeten internationalen Berichterstattungsstandards fiir
nichtfinanzielle Informationen betrachtet. Die Auswertung zeigt, dass sich die
Unternehmensauswahl an sechs verschiedenen Standards orientierte, wobei GRI am hédufigsten
fiir die Erstellung angewandt wurde. Damit konnten alle vier Forschungsfragen in der Arbeit

beantwortet werden.

5.2 Limitationen

Bei der vorliegenden Arbeit sind folgende Beschrinkungen in der Forschung zu
beriicksichtigen: Aufgrund der gegebenen Datenlage ist eine Verifizierung hinsichtlich der
tatsdchlichen Umsetzung der Mallnahmen nicht moglich. Um dieser Ausgangssituation gerecht
zu werden, setzt sich diese Arbeit auf der Ebene der Unternehmenskommunikation mit den
Berichten auseinander. Die empirische Untersuchung erfolgte zudem durch eine einzelne
Person. Da der Kodierungsprozess der qualitativen Analyse einen gewissen interpretativen
Spielraum beinhaltet, besteht dadurch die Moglichkeit eines induzierten Bias. Um diesem
entgegenzuwirken, wurden drei MaBBnahmen getroffen. Diese umfassen die Einfiihrung eines
Kodierleitfadens als leitendes Regelkonstrukt sowie eine iterative Vorgehensweise, um die
Kategorienzuordnung mehrmals zu {iberpriifen. Zusétzlich wurde darauf geachtet, relevante
Entscheidungsprozesse in der Arbeit transparent dazulegen. Fiir ein umfassenderes Bild des
nachhaltigen Engagements von Fluggesellschaften im Jahr 2021 ist die Auswertung weiterer
Nachhaltigkeitsberichte dieses Sektors erforderlich. Diese Ausweitung wiirde allerdings den
Rahmen einer Masterarbeit {bersteigen. Zudem spiegeln die Ergebnisse die
Unternehmenskommunikation {iber nachhaltige Verantwortung fiir den Zeitraum 2021 wider.
Aufgrund des dynamischen Umfelds und stetiger Weiterentwicklungen ist die Ubertragbarkeit

der Kernaussagen auf zukiinftige Zeitspannen begrenzt.
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5.3 Forschungsausblick

Nachhaltige Verantwortung von Unternehmen ist ein hochaktuelles und polarisierendes Thema.
Der Gesamtiiberblick iliber adressierte Themenfelder im Rahmen der CSR-Aktivititen von
Fluggesellschaften bietet zahlreiche Ankniipfungspunkte fiir weiterfiihrende Forschung. Im
Kontext der Berichterstattung konnte ein ausgewihltes Ziel die Etablierung eines einheitlichen
Standards mit umfangreichen Anforderungen speziell fiir Fluggesellschaften sein. Dadurch

wiirde die Vergleichbarkeit von Daten {iber Organisationen sowie Nationen hinweg steigen.

Das Thema CSR dient zudem als Ausgangspunkt fiir Studien verschiedener Forschungsdesigns.
Mithilfe der Methodik der Case Study konnten Forscherlnnen Unternehmen bei ihrem
Entwicklungs- und Umstrukturierungsprozess zu nachhaltigeren Geschiftspraktiken {iber einen
langeren Zeitraum hinweg begleiten. Die Analyse kann dabei aus verschiedenen Perspektiven
erfolgen, beispielsweise aus dem Blickwinkel des Changemanagements, des Rebrandings oder
hinsichtlich Verdnderungen in der Organisationsstruktur. Individuelle Erfolgsfaktoren als auch
Herausforderungen kdnnen auf diese Weise beleuchtet werden. Dariiber hinaus kann durch eine
quantitative Analyse in Form eines Fragebogens, die auf den Ergebnissen dieser Arbeit aufbaut,
untersucht werden, inwiefern nachhaltiges Engagement von Fluggesellschaften in der

Bevolkerung als authentisch wahrgenommen wird.

Weitere interessante Fragestellungen sind: Welche Anreize miissen geschaffen werden, damit
Unternehmen mehr Daten {iber ihr nachhaltiges Engagement offenlegen? Welche Mafinahmen
fiir mehr Nachhaltigkeit erweisen den hochsten Kosten-Nutzen-Effekt fiir Fluggesellschaften
in Hinblick auf die Klimabilanz? Wie kann der prognostizierte Anstieg sowohl an Fliigen als
auch an Passagierzahlen bei reduzierten negativen Auswirkungen auf die Umwelt in naher
Zukunft umgesetzt werden? Da der Wandel zu mehr nachhaltiger Verantwortung von
Unternehmen dynamisch verlduft, er6ffnen sich fortlaufend neue Ankniipfungspunkte fiir

weitere Forschungen.
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Anhang

Anhang

A-Kodierleitfaden

Soziale Kategorien

Unternehmens gegeniiber
den Menschenrechten
inklusive Kinderrechten
sowie Maflnahmen zu deren
Einhaltung

Kategorienname Erklirung Beispiele
Achtung der Informationen iiber die ,Korean Air realizes respect
Menschenrechte Einstellung des jeweiligen for human rights” — Korean

Airlines S. 42
“respect for human rights” —

International Airlines Group.
S. 30

Zukunft — Achtung der
Menschenrechte

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie Achtung der
Menschenrechte

»In 2022, TAG plans to
review the assessment of
human rights risks within the

business.”- International
Airlines Group, S. 33

Beziehung zu externen
Stakeholdern

Sinnabschnitte liber das
Verhiltnis und Interaktionen
zwischen dem Unternehmen
und dessen Stakeholdern

,Our employees, customers,
shareholders, suppliers, and
community partners
contribute to the many
opportunities we see for the
future of our company” —
Southwest Airlines S. 4

“To ensure we fully
understand our stakeholders’
concerns” — Air France
KLM, S. 1

Zukunft - Beziehung zu
externen Stakeholdern

Zukiinftige Absichten und
Plane innerhalb der
Oberkategorie Beziehung zu
externen Stakeholdern

,.JAG will also advocate to
national governments” S. 28,
International Airlines Group

Business Ethcis

Informationen liber
moralische Werte des
Unternehmens und ethisches
Verhalten im Rahmen der
Geschiftstitigkeiten

,,Delta’s Code of Ethics and
Business Conduct is
nonnegotiable” — Delta Air
Lines, S. 31

“Business Ethics and
Compliance” — Deutsche
Lufthansa AG, S. 4

Zukunft — Business Ethics

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der

Oberkategorie Business
Ehtics

“IAG will only work with
businesses that share our
standards and ways of
working”- International
Airlines Group, S. 11

DEI - Diversity, Equity,
Inclusion

Informationen iiber das
Engagement des
Unternehmens hinsichtlich
Gleichbehandlung von
Menschen unabhéngig von

,.Increased Black
representation at the director
and above levels* —
American Airlines, S. 38
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Faktoren wie Geschlecht,
Ethnie, sexueller
Orientierung; sowie die
Inklusion von Menschen mit
Behinderungen in die
unternehmerischen Prozesse

“Created diversity hiring
courses to help recognize
and minimize unconscious
bias in the workplace and to
promote DEI in the hiring
process.” — Southwest
Airlines, S. 17

Zukunft - Diversity, Equity,
Inclusion

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie DEI -
Diversity, Equity, Inclusion

,,Retain at least 90% of
people of color in 2022 —
American Airlines, S. 8

Labor Unions

Sinnabschnitte {iber die
Einstellung des
Unternehmens gegeniiber
Gewerkschaften und deren
Aktivitdten

,lurkish Airlines respects
the rights of its employees to
unionize and collective
bargaining” — Turkish
Adirlines, S. 89

“IAG recognizes trade
unions in many jurisdictions,
has collective agreements
and meets/exceeds all
relevant labour standards™ —
International Airlines Group,
S. 30

Zukunft — Labor Unions

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie Labor Unions

,we will continue to engage
with UK employee
representative groups on
matter relevant to them” —
International Airlines Group,
S. 31

Philanthropisches
Engagement

Sinnabschnitte {iber
Tétigkeiten und Spenden des
Unternehmens im Sinne des
Gemeinwohls

,,$36 million in charitable
contributions from Delta and
The Delta Air Lines
Foundation in 2021” — Delta
Air Lines, S. 54

“Scoot also hosted a
Christmas party for
underprivileged primary
school students” — Singapore
Airlines, S. 119

Zukuntft - Philanthropisches
Engagement

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der

,,Korean Air will resume its
social contribution

Oberkategorie activities” — Korean Air, S.
Philanthropisches 55
Engagement

Sicherheit

Kodiereinheiten beziiglich
Sicherheit sowohl an Bord
als auch an Land fur
MitarbeiterInnen als auch
KundInnen und
Verbesserungsmal3inahmen

,Flight Safety is paramount
for Air-France KLM.” — Air
France KLLM, S. 45

“We out Safety at the core of
everything we do.” —
Singapore Airlines, S. 25
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Zukunft - Sicherheit

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie Sicherheit

,» The main objective of
Turkish Airlines in the field
of flight safety is to be a
leading and guiding airline
company in the sector in
terms of safety management
and practices.” — Turkish
Airlines, S. 72

Umgang und Erwartungen
an Arbeitnehmerlnnen

Informationen {iber die
Arbeitsbedingungen der
ArbeitnehmerInnen und die
Erwartungen von Seiten des
Unternehmens an diese. Die
Kategorie umfasst ebenfalls
Angebote, die das
Unternehmen fiir ihre
MitarbeiterInnen bereitstellt,
wie Fortbildungen

,,Korean Air offers the
highest level of wage and
welfare benefits in the
airline industry in Korea” —
Korean Air, S. 57
“Employees can reduce their
weekly working hours/or
distribute them flexible in
line with their personal
situation.” — Deutsche
Lufthansa AG, S. 29

Zukunft - Umgang und
Erwartungen an
ArbeitnehmerInnen

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie Umgang und
Erwartungen an

,»dimilarly, new SIA cabin
crew will have to undergo a
core training program to
help them transition

Arbeitnehmerlnnen smoothly into the
organization.” — Singapore
Airlines, S. 55
Okonomische Kategorien
Kategorienname Erklirung Beispiele

Organisationsstrukturen

Informationen {iber die
Strukturen innerhalb des
jeweiligen Unternehmens
und Beschreibung der
Tatigkeitsfelder der Organe

“Korean Air’s Board of
Directors consists of three
executive directors with
diverse backgrounds in
finance/economics, law,
governance, and ESG.” —
Korean Air, S. 65

“Three members of the
Board of Directors are
appointed to the Executive
Committee” — Turkish
Airlines, S. 20

Zukunft - Zuklinftige Absichten und »Regular SECR meetings

Organisationsstrukturen Pléne innerhalb der planned for 2022 —
Oberkategorie International Airlines Group,
Organisationssturktur S. 13

Finanzielle Performance

Aussagen iiber den Stand der
finanziellen Lage des
jeweiligen Unternehmens

“Financial stability and
resilience” — Deutsche
Lufthansa AG, S. 4
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“Total revenue, on the other
hand, increased by 59%
compared to the previous
year and reached 10.7
billions USD.” — Turkish
Airlines, S. 11

Zukunft - Finanzielle

Zukiinftige Absichten und

“This will enable the SIA

Marketing Aktivititen des
Unternehmens. Um eine
scharfe Abtrennung zu
anderen Aktivititen und
MaBnahmen zu
gewdhrleisten, wurden
dieser Kategorie
ausschlieBlich
Sinnabschnitte zugeordnet,
die sich explizit auf brand
value/reputation oder
marketing campaigns
beziehen

Performance Pléne innerhalb der Group to defer more than $4
Oberkategorie finanzielle billion of capital expenditure
Performance between FY2020/2021 and
FY2022/2023 to later years.”
— Singapore Airlines, S. 101
Marketing Informationen iiber “Korean Air promotes the

brand value through a
number of marketing
activities.” — Korean Air, S.
53

“In October 2021, SIA
launched a new brand
campaign titled We look
Forward to Seeing You in
the Air Again, as we
prepared to welcome
customers back to the skies.”
— Singapore Airlines, S. 79

Zukunft - Marketing

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie Marketing

“In accordance with the
agreement, Korean Air plans
to carry out various
marketing activities that
foreign customers find
interesting, using data
coming from KTO’s foreign
language website.” — Korean
Airlines, S. 53

Aufwand der Unternehmen

Risikoanalyse Risikoanalyse und - “The physical risk
bewertung fiir das assessment focused on
Unternehmen ausgehend von | 2050.” — Delta Air Lines, S.
verschiedenen Szenarios, 45
mit der Absicht planerisch “Determines the need for,
entgegenzuwirken and adequacy of, new
revised risk controls, based
on the assessment of
acceptable risk” — American
Airlines, S. 31
Aufwand Angaben zum finanziellen ,,$8.7 billion total

expenditure for supplier
service — Singapore
Airlines, S. 96

Data Security

Informationen iiber den
Umgang mit personlichen

“In addition, customers data
is automatically stored on a
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Daten im Unternehmen und
Mafinahmen zur
Verbesserung der
Datensicherheit

server and disposed of,
which shows a stronger
protection of personal
information.” — Korean Air,
S. 49

“User data will be collected,
used, disposed, and
processed in accordance
with the relevant data
protection principles under
the applicable laws
including limiting the use of
the data to stated purpose.” —
Singapore Airlines, S. 94

Zukunft — Data Security

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie Data Security

“We continue to update our
processes to adhere to
domestic and international
privacy and data protection
laws and regulations.” —
Delta Air Lines, S. 14

Anti-Korruptions- und
BestechungsmafBnahmen

Informationen iiber die
allgemeine Haltung und
MalBnahmen der
Unternehmen im Bestreben
gegen Korruption und
Bestechung

“This policy aims to provide
clear guidelines for staff,
including financial limits, on
giving and receiving gifts
and hospitality.” — Air
France KLLM, S. 6

“We set ourselves high
standards in the fight against
bribery and corruption” —
Turkish Airlines, S: 28

Zukunft - Anti-Korruptions-
und

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der

“This revised version should
be published in the 2022

Bestechungsmafinahmen Oberkategorie Anti- second half.” — Air France-
Korruptions- und KLM, S. 6
Bestechungsmalinahmen

Investitionen in
Innovationen

Informationen liber
Investitionen in die
Foérderung von
Innovationen, die dem
jeweiligen Unternehmen
oder der Luftfahrtbranche
zugute kommen

»innovating and investing* —
International Airlines Group,
S.6

“Studies are carried out to
increase innovation in the
aviation” — Turkish Airlines,
S. 80

Zukunft - Investitionen in

Zukiinftige Absichten und

,Innovations in technology

den Umgang und die
Akquirierung von
Investorlnnen beziechen

Innovationen Pléne innerhalb der and data analytics will also
Oberkategorie Investitionen | pave the way for more
in Innovationen significant improvements” —
Delta Air Lines, S. 125
InvestorInnen Sinnabschnitte, die sich auf | “To reduce risks to

investors” — International
Airlines Group, S. 19
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“Investors may demand
more aggressive
sustainability goals and
practices from our industry.”
— American Airlines Group,
S. 24

Zukunft - InvestorInnen

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie InvestorInnen

,,will require significant
capital investment” — Delta
Air Lines, S. 38

Okologische Kategorien

Unternehmensprozesse
entsteht und MaBBnahmen zu
dessen Reduzierung

Kategorienname Erklirung Beispiele
Abfallentstehung und Informationen iiber den Miill, | ,,By 2021, Air France had
Reduktion der im Rahmen der already eliminated 48% of

its single use plastic items
(SUP) i.e. 1,424 tons” —
KLM Air France, S. 60
“SIA started monitoring
the total amount of waste
generated” — Singapore
Airlines, S. 150

Zukunft - Abfallentstehung
und Reduktion

Zukiinftige Absichten und
Plane innerhalb der
Oberkategorie
Abfallentstehung und
Reduktion

,100% of single-use plastic
parts on board Lufthansa
Group Network Airlines
and Eurowings to be fully
removed or replaced by
sustainable alternatives by
2025.” — Deutsche
Lufthansa AG, S. 24

Allgemeine Aussagen zur
Umwelt

Aussagen iiber die Natur und
die 6kologische Umwelt ohne
direkten Bezug zum
Unternehmen

“Threats of forest and land
fires are prevalent in
Indonesia, especially
during prolonged periods
of dry season.” —
Singapore Airlines, S. 153
“The presence of hornbills
is an indicator that the
forest is healthy.” —
Singapore Airlines, S: 153

Zukunft - Allgemeine
Aussagen zur Umwelt

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie allgemeine
Aussagen zur Umwelt

“The biodiversity
monitoring work will be
integrated into the
community partnership and
forest protection work.” S.
Singapore Airlines, S. 153

Effizienzsteigerung im
Ressourcenverbrauch

Malnahmen zur
Effizienzsteigerung in allen
Unternehmensbereichen, mit
dem Ziel der Einsparung von
natiirlichen Ressourcen

,Increasing the efficiency
between transport
performance and fuel
consumption” — Deutsche
Lufthansa AG, S. 13
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“The fuel efficiency per
seat of the new aircraft is
25% higher compared to
similar aircraft” — Korean
Air, S. 21

Zukunft -
Effizienzsteigerung im
Ressourcenverbrauch

Zukiinftige Absichten und
Plane innerhalb der
Oberkategorie
Effizienzsteigerung im
Ressourcenverbrauch

,,Jurkish Airlines aims to
use natural resources
efficiently” — Turkish
Adirlines, S. 58

Emissionsausstof3 und
Reduzierung

Informationen tiber
Emissionen im Rahmen des
Flugverkehrs und MaBBnahmen
zur Reduzierung des
AusstoB3es

,,35,456 tonnes CO2 were
reduced in the year 2021
outside of this verified
inventory” — Deutsch
Lufthansa AG, S. 21
“Sources of emissions
include aircraft engines,
auxiliary power units and
ground vehicle engines.” —
International Airlines
Group, S. 20

Zukunft - Emissionsausstof}
und Reduzierung

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der

,,In addition to achieving
zero net CO2 emissions by

Oberkategorie
Klimakompensation

Oberkategorie 2050” — Air France KLM
Emissionsausstof3 und Group, S: 1
Reduzierung

Klimakompensation Informationen iiber das ,» They can choose their
Engagement zur desired type of offset easily
Klimakompensation des and directly at the time of
Flugverkehrs; umfasst sowohl | booking.” — Deutsche
die vom Unternehmen Lufthansa AG, S. 16
eingeleiteten MaBnahmen in “IAG sees carbon offset
diesem Sinne als auch projects as key” —
Kampagnen, die KundInnen International Airlines
anregen dies Group, S. 26
selbstverantwortlich zu tun

Zukunft - Zukiinftige Absichten und ,,In 2022, we will increase

Klimakompensation Pléne innerhalb der our efforts by launching

the CO2 mission program,
which allows our
passengers to offset their
flight-related carbon
emissions.” — Turkish
Airlines, S. 4

Larmbeléstigung und
Reduktion

Informationen iiber die
Gerauschkulisse im
Flugverkehr und MafBnahmen
zur Reduzierung der
Larmbeldstigung fir die
Umwelt und AnwohnerIlnnen

,,99.6% of aircraft in the
Group’s operational fleet
meet the strict minus 10dB
criterion of the ICAO
Chapter 4 standard.” —
Deutsche Lufthansa AG, S.
23
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“In order to alleviate noise
damage, Korean Air has
added noise-reduction
procedures to the
company’s operating
regulations and flight
procedures of each aircraft
model.” - Korean Air, S.
39

Zukunft - Larmbelédstigung
und Reduktion

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie
Larmbelastigung und
Reduktion

,IAG will update noise
targets in 2022.” —
International Airlines
Group, S. 29

Modernisierung der Flotte

Kodiereinheiten iiber das
Alter und die Erneuerung der
Flotte durch den Neukauf und
das Ausrangieren von alten
Maschinen

,,Korean Air has also
introduced and operated
new air fleets” - Korean
Air, S. 39

“Turkish Airlines
continues its fleet
expansion and rejuvenation
efforts full on.” - Turkish
Airlines, S. 67

Zukunft - Modernisierung
der Flotte

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie
Modernisierung der Flotte

,» Lhese nine jets are
planned to join the
Lufthansa fleet in 2022.” -
Deutsche Lufthansa AG, S.
9

Nachhaltige Energie- und
Kraftstoffalternativen

Informationen beziiglich der
Herstellung, Verwendung und
den damit verbundenen
technischen
Herausforderungen in der
Luftfahrt; der Fokus liegt
dabei
unternehmenstibergreifend auf
Sustainable Aviation Fuels
(SAF)

,What’s more, today’s
SAF costs about three to
five times as much as
kerosene from fossil
sources.” - Deutsche
Lufthansa AG, S. 14
“Sustainable Aviation Fuel
(SAF) is an alternative fuel
made from sustainable raw
materials, including used
cooking oil, agricultural
byproducts, and waste.” -
Korean Air, S. 28

Zukunft - Nachhaltige

Zukiinftige Absichten und

,,Coordinated 10 per cent

Energie- und Pléne innerhalb der SAF by 2030

Kraftstoffalternativen Oberkategorie nachhaltige commitment” —
Energie- und International Airlines
Kraftstoffalternativen Group, S. 10

Recycling, Upcycling,
Reuse

Informationen iiber
RecyclingmalBBnahmen des
Unternehmens und die

,,JAG is committed to
reducing, reusing and
recycling waste.”-
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Wiederverwertung von
Materialstoffen

International Airlines
Group, S. 28

“recycling has resumed in
many of the approximately
40 locations where we
recycled previously” -
Delta Air Lines, S. 50

Zukunft - Recycling,
Upcycling, Reuse

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie Recycling,
Upcycling, Reuse

,,and increasing our overall
recycling rate to 70% by
2030 - Singapore Airlines,
S. 150

Umweltbewusstes Catering

Informationen und
MalBnahmen zur
nachhaltigeren Gestaltung des
Catering Services an Bord des
Flugzeugs

,purchasing certified eco-
friendly goods” — Korean
Air, S. 36

“Air France-KLM is thus
working on the
development of a
responsible catering offer,
in terms of both the food
services and tableware
used.” - Air France KLM
Group, S. 54

Zukunft — Umweltbewusstes
Catering

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie
umweltbewusstes Catering

“With healthy travel a
priority for many
travellers, this partnership
will bring a new roster of
health-focused meals,
exercise, and well-being
options to SIA customers
on board its flights
between Singapore and the
US.” - Singapore Airlines,
S. 90

Umweltmanagementsysteme

Kodiereinheiten iiber die
Implementierung, Nutzung
und Verbesserung von
Umweltmanagementsystemen,
um Prozesse dkologischer zu
gestalten

,, This system enables the
entire company to carry out
green management in each
business sector.” - Korean
Air, S. 35

“We set goals and use our
EMS and chemical
management system
(CMS) to aid in our effort
to maintain compliance
with environmental
regulations” - Southwest
Airlines, S. 84

Zukunft -
Umweltmanagementsysteme

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie
Umweltmanagementsysteme

,We aim to ensure the
environmental
management system of the
Incorporation is compatible
with the generally accepted
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good practices on a global
scale, going beyond legal
requirements, and to
increase environmental
performance by
implementing good
practices in the sector.” -
Turkish Airlines, S. 56

Wassermanagement Informationen iiber den ,,3% reduction in water
Verbrauch und die consumption per employee
Verwendung von Wasser im compared to the previous
jeweiligen Unternehmen year” - Turkish Airlines, S.
sowie Einsparmafinahmen 58
“As such, most of our
water management
initiatives relates to the
reduction of usage through
water-saving devices and
the harvesting of rainwater
and ground water.” -
Singapore Airlines, S. 142
Zukunft - Zukiinftige Absichten und ., Thanks to the system to
Wassermanagement Pléne innerhalb der be implemented in 2023,

Oberkategorie our target is to reduce the
Wassermanagement make-up water requirement
of the cooling towers by
16-17%, thus reducing the
amount of wastewater.” —
Turkish Airlines, S 59
Weitere Kategorien
Kategorienname Erkliarung Beispiele
Reporting Standards Informationen beziiglich der | “SIA is a signatory to the
in den Ten Principles of the UN

Nachhaltigkeitsberichten
verwendeten
Berichterstattungsstandards

Global Compact.” Singapore
Airlines, S. 5

“Our approach to identifying
key topics is based on the
GRI guidelines”- Southwest
Airlines, S. 66

Auswirkungen der Covid-19
Pandemie

Auswirkungen der Covid-19
Pandemie auf die
Geschiftstitigkeiten und die
Performance des
Unternehmens als auch die
pandemiebedingt
eingefiihrten
Sicherheitsmafinahmen fiir
KundInnen und
MitarbeiterInnen

»sales from the passenger
transportation business
decreased significantly due
to the impact of COVID-19”
- Korean Air, S. 12
“Increased cleaning and
disinfection schedules, and
electrostatic spraying
application of long-lasting
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antimicrobial coating” -
Singapore Airlines, S. 61

Sonstiges

Sinnabschnitte, die sich
nicht zu mindestens einer
der vorherigen Kategorien
zuordnen lassen, weil sie
thematisch nicht zugehdrig
sind; allgemeine und vage
Aussagen, die fiir die
Analyse des nachhaltigen
Engagements unrelevant
sind

,.Southwest Airlines is
committed to doing the right
thing” - Southwest Airlines,
S. 72

“We will continue to track
representation closely,
because we know what gets
measured gets done.”-
American Airlines Group, S.
3

Zukunft - Sonstiges

Zukiinftige Absichten und
Pléne innerhalb der
Oberkategorie Sonstiges

,,we’ll reinforce and build
upon the core strengths of
Southwest” — Southwest
Airlines, S. 47
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B-Untersuchungsmaterial mit der Anzahl an vergebenen Kodiereinheiten

7 Dokumente 13112
Deutsche Lufthansa AG 504
International Airlines Group 1285
Korean Air 1374
Air France KLM Group 1110
Turkish Airlines 1736
B’Southwest Airlines 1515
Singapore Airlines 2900
Hainan Airlines Holding 28
Delta Air Lines 1291
American Airlines Group 1370
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C-Kreisdiagramme zu den sozialen, 6konomischen und 6kologischen Anteilen

DELTA AIR LINES SOUTHWEST AMERICAN
AIRLINES AIRLINES GROUP
* Soziales ® Okonomisch ® Okologisch m Soziales @ Okonomisch ® Okologisch m Soziales @ Okonomisch ® Okologisch

DEUTSCHE TURKISH AIRLINES AIR FRANCE-KLM
LUFTHANSA AG

® Soziales ® Okonomisch M Okologisch m Sozial ®Okonomisch ®Okologisch m Soziales @ Okonomisch ® Okologisch

INTERNATIONAL SINGAPORE KOREAN AIR
AIRLINES GROUP AIRLINES
m Soziales ®Okonomisch ® Okologisch m Soziales ®Okonomisch ® Okologisch B Sozial ®Okonomisch B Okologisch

HAINAN AIRLINES
HOLDING

m Sozial ®Okonomisch ™ Okologisch

Eigene Darstellung.
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D-Kodesystem aus MAXQDA mit der Anzahl an vergebenen Kodiereinheiten

@m Codesystem 13112
(g Soziales 0
(¢ Beziehung zu externen Stakeholdern 1292

(© ¢ Zukunft - Beziehung zu externen Stakeholdern 123
(©¢'Umgang und Erwartungen an Arbeitnehmerinnen 1328

(g Zukunft - Umgang und Erwartungen an Arbeitnehmerinnen 86

(© ¢ Philanthropisches Engagement 202

(© ¢ Zukunft - Philanthropisches Engagement 4
@©.!Sicherheit 767
(@' Zukunft - Sicherheit 47

(g DEI - Diversity,Equity, Inclusion 451
(¢ Zukunft - DEI - Diversity, Equity, Inclusion 59

(g Achtung der Menschenrechte 107

(© g Zukunft - Achtung der Menschenrechte 2
(©4'Business Ethics 175
(©¢' Zukunft - Business Ethics 9
(eg'Labor Unions 46
(@4 Zukunft - Labor Unions 2

@ Okonomie 0
(@ ¢ Organisationsstrukturen 388
(¢ Zukunft - Organisationsstrukturen 15

(¢ Finanzielle Performance 480
(g Zukunft - Finanzielle Performance 74

(@ ¢'Marketing 57

(@ ¢ Zukunft - Marketing 3

(@ ¢ Risikoanalyse 210
(g Aufwand 115
(¢ Data Security 132
(g Zukunft - Data Security 2

(@, Anti-Korruptions- und BestechungsmaBnahmen 68

117



Anhang

(@, Anti-Korruptions- und BestechungsmaBnahmen
(©¢' Zukunft - Anti-Korruptions und BestechungsmaBnahmen
(e ¢'Investitionen in Innovationen
(©¢' Zukunft- Investitionen in Innovationen
¢ Investoren
(© ¢ Zukunft - Investoren
© ¢ Okologie
(g Allgemeine Aussagen zur Umwelt
(© ¢ Zukunft - Allgemeine Aussagen zu Umwelt
(e | Effizienzsteigerung im Ressurcenverbrauch
(© ¢ Zukunft - Effizienzsteigerung
(@4 EmissionausstoB und Reduzierung
(© g Zukunft - EmissionsausstoB und Reduzierung
(©4'Modernisierung der Flotte
(© ¢ Zukunft - Modernisierung der Flotte

(¢ Nachhaltige Energie- und Kraftstoffalternativen

(@ ¢ Zukunft - Nachhalitge Energie- und Kraftstoffalternativen
(© ¢ Responsible Catering

(© ¢ Zukunft - Responsible Catering

&)

° o' Wasermanagement

(©g' Zukunft - Wassermanagement

&)

° o Klimakompensationen

(© ¢ Zukunft - Klimakompensationen

&)

04! Umweltmanagement Systeme
(@4 Zukunft - Umweltmanagement Systeme
(@4 Abfallentstehung und Reduktion
(¢ Zukunft - Abfallentstehung und Reduktion
(©4¢'Recycling,Upcycling,Reuse
(© ¢ Zukunft - Recycling,Upcycling,Reuse
(@ 'Larmbelastigung und Reduktion
(@ Zukunft - Larmbelastigung und Reduktion
(c g Sonstiges
(¢ Zukunft- Sonstiges
& Reporting Standards
(© ¢ Auswirkungen der Covid-19 Pandemie
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314
22
600
75
734
179
267
73

545
136
43
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232
39
46

279
22
160
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E-Kodierte Sinnabschnitte nach Kategorien in absoluten Zahlen

Delta Air Lines|Southwest Airlines | American Airlines Group|Deutsche Lufthansa AG | Turkish Airlines | Air France-KL Airlines Airlines | Korean Air|Hainan Airlines Holding
Kategorie
Soziales
Beziehung zu externen Stakeholdern 117, 181 112/ 44 132 116/ 182 286 119 3
Zukunft - Beziehung zu externen Stakeholdern 12 15 13 2 9| 14| 16 20 2 0]
Umgang und Erwartungen an Arbeitnehmerinnen 112 149 122 55| 200 it 78] 351 190 0
Zukunft - Umgang und Erwartungen an Arbeitnehmerinnen 11 6| 10} 2| 18 4 5| 22| 8 0
Philanthropisches Engagment 34 31 1 18] 5 18! 13| 62 12/ 8|
Zukunft - Philanthropisches Engagment 0 2| 0| 0 0] 0] 0 il 1 0]
Sicherheit 63| 52| 114 6| 109 56 12 242 113 0
Zukunft - Sicherheit 4 0| 7 1 6 5 0| 18, 6| 0
DIE - Diversity, Inclusion, Equity 81| 99| 93/ 14 29| 56/ 37| 22 20| 0
Zukunft - DIE - Diversity, Inclusion, Equity 2 11] 3 0 1 10 2 1 1 0
Achtung der Menschenrechte 7| 19| 19! 1| 10| 7 22 11] 11 0
Zukunft - Achtung der Menschenrechte 1| 0 0 0 0 0 1| 0 0 0
Business Ethics 15 13 2] 9| 53] 28 21 19 15 0
Zukunft - Business Ethics 3| 2| 0 1] 1 0 1] 0 1 0
Labor Unions 6| 6| 2] 0 7] 0| 8| 12 5 0
Zukunft - Labor Unions [ 0| [ [ 0 0 2 0 [ 0
Summe soziales 435) 550 465 147 545 352 373 1005 485 1u
|davon Summe Zukunft - soziales 53| 36| 38 6| 35] 33 27| 65] 39 [
Okonomie
Organisationsstrukturen 42| 48] 27 1] 102 7 44 48] 69 0
Zukunft - Organisationsstrukturen 2| 1] 1 0 1 0 2| 4 4 0
Finanzielle Performance 23 75 34 23 43 20| 67, 91 102 2
Zukunft - Finanzielle Performance 2| 19 7 0 8| 2] 7| 13 16| 0]
Marketing g 8| 1 0| 0 0| 2 29 14 0]
Zukunft - Marketing 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0
Riskoanalyse 27 15| 70 0 13] 0 46 23] 16 0
Aufwand 25| 16 14| 3| 16 15 6| 8| 12 0
Data Security 21 18 15 0 14 32 1 18 13 0
Zukunft - Data Security 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0
ti- i und 0 3] 0| 1 12 15 18 17 2] 0
Zukunft - Anti i und 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
Investitionen in Innovationen 30 10 28 18| 39 33 27 25 26 0]
Zukunft - Investitionen in Innovationen 12 4 4 1 1 2 3 5 3 0
Investoren 6| 4 3] 1 29| 6 1 15 9 0
Zukunft - Investoren 2] 0 0] 0 [ 0 0 [ 0] [
Summe Okonomie 177 197 192 47 268 128 222 274 263 2]
davon Summe Zukunft Okonomie 19) 24 12 1 10, 6 12| 23 25 0
Okologie
Allgemeine Aussagen zur Umwelt 29 45 40 4 38 17/ 38 71 31 1|
Zukunft - Allgemeine Aussagen zur Umwelt 2| 2| 2] 0 3] 1 4 8| 0| 0]
izi i im 49| 74 64} 40 93] 7 29| 128 50 2
Zukunft - Effi i im 10 11 12 1 11 5] 5| 14 6) 0]
EmissionsausstoR und Reduzierung 88 60 96| 51 65 60 146 97 68 3
Zukunft - Emissionsaussto und Reduzierung 29| 18 22 5 6] 22 42| 24/ 11 0]
Modernisierung der Flotte 26 48 30 20 45 29/ 16| 41 12/ 0
Zukunft - Modernisierung der Flotte 9 22 6 6| 5 10! 1| 12| 2 0
Engerie- und 83| 42| 67 42 39] 73 85| 78] 35 il
Zukunft - ige Engerie- und 23 15| 23] 9 9 18] 17| 19] 3 0
Responsible Catering 1| 0 0 0 8| 12/ 0 19| 3 0
Zukunft - Responsible Catering 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0
Wassermanagement 0 0 1 ] 20| 16 2| 37, 3 0
Zukunft - Wassermanagement 0 0 0] 0 3] 0 0 3 0] 0|
Klimakompensation 38 26 17 17| 19| 11/ 38 38 27 1|
Zukunft - Klimakompensation 10| 6| 3 0 7 0 3| 5 5 0
Umweltmanagementsysteme 6| 7] 1 0 12 0| 1] 6] 13 0
Zukunft - Umweltmanagementsysteme 0 1 0| 0| 2 0 0 0 0 0
Abfallentstehung und Reduktion 14| 5| 8 13| 66 33 24 97 19 0
Zukunft - Abfallentstehung und Reduktion 4 1] 0| 3 il B 3| 4 1 0]
Recycling, Upcycling, Reuse 10 10 5 13| 13 20 6 50 23 0]
Zukunft - Recycling, Upcycling, Reuse 0 1| 0 4 0 2 0 6 4 0
Larmbelastigung und Reduktion 0 2| 13 16 13 26 14 17 13 0
Zukunft - La| astil und Reduktion 0 0 1 0 1 1 2] 3] 0) 0]
Summe Okologie 344 319 34 216 431 368 399 679 297 8|
davon Summe Zukunft- Gkologie 87 77 69! 28 49 64 77 102 32 0)
|Summe Sozial, Okologisch und 956 1066 999 410 1244 848 994 1958 1045 21
wt 159 137 119 35 94/ 103 116 190 96| 0]
Weitere Kategorien
Sonstiges 134 243 202 30 293, 91 125 434 129 7
Zukunft - Sonstiges 7| 11 11 4 14] 9 9 27| 5 0
Reporting Standards 6 15 12 11 34 24| 18 28 8| 0
i der Covid-19 Pandemie 29| 42| 27 14 55| 35 23| 263 91 0]
|Gesamt 1125 1366, 1240 465) 1626 998 1160, 2683 1273 28]
davon Gesamt Zukunft 166, 148, 130) 39 108| 12 125, 217, 101 0
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Anhang

F-Kodierte Sinnabschnitte in Prozent nach Kategorien

Fluggesellschaft
Delta Air Lines  [Southwest Airlines| American Airlines Group | Deutsche Lufthansa AG |Turkish Airlines  |Air France-KLM |International Airlines Group |Sinagpore Airlines|Korean Air  [Hainan Airlines Holding
Kategorie
Soziales
Beziehung zu externen Stakeholdern 10,40%) 13,25% 9,03%: 9,46%| 8,12% 11,62% 15,69%) 10,66% 9,35%) 10,71%
davon Zukunft - Beziehung zu externen Stakeholdern 10,26%| 8,29% 11,61% 4,55%] 6,82% 12,07% 8,79% 6,99% 18,49%) 0,00%
Umgang und Erwartungen an Arbeitnehmerinnen 9,96%| 10,91% 9,84% 11,83% 12,30% 7,11% 6,72%| 13,08% 14,93% 0,00%
davon Zukunft - Umgang und Erwartungen an Arbeitnehmerinne| 9,82% 4,03% 8,20% 3,64% 9,00% 5,63% 6,41% 6,27% 421% 0,00%
Philanthropisches Engagment 3,02%) 2,27% 0,08%: 3,87% 0,31% 1,80% 1,12%| 2,31% 0,94%| 28,57%
davon Zukunft - Philanthropisches Engagment 0,00%| 6,45% 0,00% 0,00%| 0,00% 0,00%; 0,00% 1,61% 8,33%| 0,00%
Sicherheit 5,60% 3,81% 9,19% 1,29% 6,70% 5,61% 1,03% 9,02% 8,88% 0,00%
davon Zukunft - Sicherheit 6,35% 0,00% 6,14% 16,67% 5,50% 8,93% 0,00% 7,44% 531% 0,00%
DEI - Diversity, Equity, Inclusion 7,20%) 7,25% 7,50%: 3,01% 1,78% 5,61% 3,19% 0,82%] 1,57%) 0,00%
davon Zukunft - DIE - Diversity, Inclusion, Equity 27,16%| 11,11% 8,60% 0,00%| 3,45% 17,86% 5,41% 18,18% 5,00%| 0,00%
Achtung der Menschenrechte 0,62% 1,39% 1,53% 0,22% 0,62% 0,70% 1,90% 0,41% 0,86% 0,00%
davon Zukunft - Achtung der Menschenrechte 14,3% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 4,55% 0,00% 0,00% 0,00%
Business Ethics 1,33%| 0,95% 0,16%: 1,94%) 3,26% 2,81%; 1,81%) 0,71% 1,18%) 0,00%
davon Zukunft - Business Ethics 20,00%| 15,38% 0,00% 11,11% 1,89% 0,00%; 4,76% 0,00% 6,67%| 0,00%
Labor Unions 0,53% 0,44%[ 0,16% 0,00% 043% 0,00% 0,69% 0,45% 0,39% 0,00%
davon Zukunft - Labor Unions 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 25,00% 0,00% 0,00% 0,00%
|S|lmme soziales 38,67% 40,26% 37,50% 31,61% 33,52%| 35,27% 32,16%| 37,46% 38,10% 39,29%
davon Summe Zukunft - soziales Engagement 12,18%) 6,55% 8,17% 4,08% 6,42%| 9,38%: 7,28%| 6,47% 8,04% 0,00%
Okonomie
Organisationsstrukturen 3,73% 3,51%: 2,18% 0,22% 6,27% 0,70% 3,79%) 1,79%; 5,42%) 0,00%
davon Zukunft - Organisationsstrukturen 4,76%) 2,08%: 3,70% 0,00%| 0,98% 0,00%; 4,55% 8,33%] 5,80%] 0,00%
Finanzielle Performance 2,04%| 5,49% 2,74% 4,95%] 2,64% 2,00% 5,78%| 3,39% 8,01%| 7,14%
davon Zukunft - Finanzielle Performance 8,70% 25,33% 20,59% 0,00% 18,60% 10,00% 10,45% 14,29% 15,69%| 0,00%
Marketing 0,27% 0,59% 0,08% 0,00% 0,00% 0,00% 017% 1,08% 1,10% 0,00%
davon Zukunft - Marketing 0,00%| 0,00% 0,00% 0,00%] 0,00% 0,00%; 0,00% 3,45% 14,29% 0,00%
Riskoanalyse 2,40%| 1,10% 5,65% 0,00%| 0,80% 0,00% 3,97%| 0,86% 1,26% 0,00%
Aufwand 2,20% 1,17% 1,13% 0,65% 0,98% 1,50% 0,52% 0,30% 0,94% 0,00%
Data Security 1,87% 132% 1,21% 0,00%| 0,86% 3,21% 0,09%| 0,67%] 1,02% 0,00%
davon Zukunft - Data Security 4,76%) 0,00%: 0,00%: 0,00%] 0,00% 3,13% 0,00% 0,00%; 0,00%| 0,00%
Anti-K ti und 0,00%| 0,22% 0,00% 0,22%] 0,74% 1,50% 1,55% 0,63%] 0,16%| 0,00%
davon Zukunft - Anti-Korruptions- und 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 6,67% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Investitionen in Innovationen 2,67% 073% 2,26% 387% 2,40% 3,31% 2,33% 093% 2,04% 0,00%
davon Zukunft - Investitionen in Innovationen 40,00%| 40,00% 14,29% 5,56% 2,56% 6,06% 11,11% 20,00% 11,54% 0,00%
Investoren 0,53%| 0,29% 0,24% 0,22%] 1,78% 0,60% 0,95%| 0,56% 0,71%| 0,00%
davon Zukunft - Investoren 33,33%)| 0,00% 0,00% 0,00%| 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%; 0,00%| 0,00%
Summe Bkonomie 15,73% 14,42% 15,48% 10,11% 16,48% 12,83% 19,14% 10,21% 20,66% 7,14%
|davun Summe Zukunft Okonomie 10,73% 12,18% 6,25% 2,13% 3,73%) 4,69% 5,41%) 8,39% 9,51% 0,00%
Okologie
Allgemeine Aussagen zur Umwelt 2,58% 3,20% 3,23% 0,86% 2,30% 1,70% 3,28% 2,65% 2,44% 3,57%
davon Zukunft - Allgemeine Aussagen zur Umwelt 6,90% 4,44% 5,00% 0,00% 7,89% 5,38% 10,53% 11,27% 0,00% 0,00%
Effizienzsteigerung im Ressourcenverbrauch 4,36%) 5,42%: 5,16% 8,60%| 5,72% 711% 2,50%) 4,77%] 3,93%) 7,14%
davon Zukunft - Effizienzsteigerung im Ressourcenverbrauch 20,41%| 14,86% 18,8% 2,50% 11,83% 7,04% 17,24% 10,94% 12,00%| 0,00%
EmissionsausstoR und Reduzierung 7,82% 439% 7,74% 10,97%| 4,00% 6,01% 12,50%| 3,62% 5,34% 10,71%
davon Zukunft - EmissionsausstoR und Reduzierung 32,95% 30,00% 22,92% 9,80% 9,23% 36,67% 28,77% 24,74% 16,18%| 0,00%
Modernisierung der Flotte 2,31%)| 3,51% 2,42%: 4,30%| 2,77% 2,91% 1,38%| 1,53% 0,94%| 0,00%
davon Zukunft - Modernisierung der Flotte 34,62%| 45,83% 20,00% 30,00%| 11,11% 34,48% 6,25% 29,27% 16,67%) 0,00%
Engerie- und i 7,38% 3,07% 5,40% 9,03% 2,40% 7,31% 7,33% 2,91% 2,75% 3,57%
davon Zukunft - ige Engerie- und i 21,71% 35,71% 34,33% 21,43% 23,08% 24,66% 20,00% 24,36% 8,57% 0,00%
Responsible Catering 0,09%) 0,00% 0,00%: 0,00%] 0,49% 1,20% 0,00%) 0,71%] 0,24%) 0,00%
davon Zukunft - Responsible Catering 0,00%| 0,00% 0,00% 0,00%| 12,50% 0,00%; 0,00% 5,26% 0,00%| 0,00%
Wassermanagement 0,00% 0,00% 0,08% 0,00% 1,23% 1,60% 0,17% 1,38% 0,24% 0,00%
davon Zukunft - Wassermanagement 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 15,00% 0,00% 0,00% 16,22% 0,00% 0,00%
Klimakompensation 3,38%) 1,90%: 1,37% 3,66% 1,17% 1,10%; 3,28%) 1,42% 2,12%) 3,57%
davon Zukunft - Klimakompensation 26,32%| 23,08% 17,65% 0,00%| 36,84% 0,00% 7,89% 13,16% 18,52% 0,00%
Umweltmanagementsysteme 0,53%| 0,51% 0,08% 0,00%| 0,74% 0,00%] 0,09%| 0,22%] 1,02% 0,00%
davon Zukunft - Umweltmanagementsysteme 0,00% 14,29% 0,00% 0,00% 16,67% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Abfallentstehung und Reduktion 1,24%| 037% 0,65%: 2,80%) 4,06% 3,31%; 2,07%) 3,62%; 1,49%| 0,00%
davon Zukunft - Abfallentstehung und Reduktion 28,57%| 20,00% 0,00% 23,08%| 1,52% 15,15% 12,50% 4,12% 5,26%| 0,00%
Recycling, Upcycling, Reuse 0,89% 0,73% 0,40% 2,80% 0,80% 2,00% 0,52% 1,86% 1,81% 0,00%
davon Zukunft - Recycling, Upcycling, Reuse 0,00% 10,00% 0,00% 30,77% 0,00% 0,100} 0,00% 12,00% 17,39%| 0,00%
Larmbelastigung und Reduktion 0,00%) 0,15% 1,05%: 3,44% 0,80% 2,61%; 1,21%| 0,63% 1,02%| 0,00%
davon Zukunft - Lirmbeléstigung und Reduktion 0,00%| 0,00% 7,69% 0,00%] 7,69% 3,85% 14,29% 17,65%) 0,00%| 0,00%
summe Bkologie 30,58% 23,35% 27,58% 46,45%) 26,51% 36,87%)| 34,40% 25,31% 23,33% 28,57%
davon Summe Zukunft- Gkologie 25,29% 24,14% 20,18% 12,96% 11,37% 17,39% 19,30% 15,00% 10,77%) 0,00%
Summe Sozial, Okologisch und Gkonomisch 84,98% | 78,04% 80,56% 88,17% 76,51%| 84,97% 85,69%| 72,98% 82,09%| 75,00%
16,63%) 12,85% 11,91% 8,54% 7,56%| 12,15% 11,67%| 9,70% 9,19%| 0,00%
Weitere Kategorien
Sonstiges 11,91%| 17,19% 16,29% 6,45% 18,02%| 9,12% 10,78%| 16,18% 10,13% 25,00%
davon Zukunft - Sonstiges 5,22%| 4,53% 5,45% 13,33% 4,78%| 9,89% 7,20%| 6,22% 3,88%| 0,00%
Reporting Standards 0,53% 1,10% 0,97% 237% 2,09% 2,40% 1,55% 1,04% 0,63% 0,00%
i der Covid-19 Pandemie 2,58% 3,07% 2,18% 3,01% 3,38% 351% 1,98% 9,80% 7,15% 0,00%
|Gesamt 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%) 100,00% 100,00%) 100,00% 100,00% 100,00%
davon Gesamt Zukunft 14,76%) 10,83% 10,48% 8,39%] 6,64%| 11,22% 10,78%)| 8,09% 7,93%| 0,00%
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Anhang

G-Ubersicht der kodierten Sinnabschnitte nach Kategorie

Cadesystem Deutsche Lufthansa AG  International Airfines Group  Korean A | Air France KLM Group | Turkish Airines | Southwest Airfines  Singapore Airfines | Hainan Airines Holding | Delta A Lines | American Airines Group | SUMME
@ Soziales 0
(54 Beziehung zu externen Stakenoidem
(4 Zukunh - Beziehung zu externen Stakeholdern
(&5 Umgang und Erwartungen an Arbeiinehmerinnen
(T Zukunft - Umgang und Erwartungen an Arbaitnehmerianen
&4 Philanthropisches Engagement
(Eg Zukunft - Philanthropisches Engagement
(7 Sicharheit
(9 Zukunt - Sicherheit
€1 - Diversity EquityInchision
(&g Zukuntt - DEI - Diversity, Equity Inclusion
(5§ Achiung der Menschenrechie
(T Zukunf - Achtung der Menschenrechte
'J Business Ethics
(5 Zukunf - Business Ethics
(53] Laber Unions:
& Zukunt - Labor Unions

(54 Organisationsstrukturen

.
(4 Zukunt - Finanzielle Performance
Marketing
(5 Zukunh - Marketing
(&4 Risikoanalyse
Autwand
(5] Data Security
(B4 Zukunft - Cata Security
(€3 Anti-Karruptions - und BestechungsmaBnahmen
(5 Zukunft - Anti-Korruptions und Bestechungsmainahmen
(55 Investitionen i Innovationen
(5 Zukunht- Investitionen in Inpovatinen
gl Investonen
(g Zukunft - investoren
(4 Okslagie
(E¢ Aligemaine Aussagan zur Umweit
(E9 Zukunf - Alligemeine Aussagen zu Umwelt
(&) Etfipienzsteigerung im Ressurcenverbrauch
(5 Zukunh - Enfizienzsteigerung
(55 Emissiansusstol uad Reduzierung
& Zukunt - Emissionsausstof und Reduzierung
(53! Miodernisierung der Fiotte
(5d Zukunft - Modernisiorung der Flotia
(g Nachhaltige Energie- und Kraftstoffalternativen
(5 Zukunft - Nachhalitge Energie- und KraftstoNaltarnstiven
‘Responsitle Catering
(5 Zukunft - Respansivie Catering
asarmanagement
(& Zukunt - Wassermanagement
Kiimakompensationen
(54 Zukunt - Kimskompsnsationen
G5 Unwarmanagement Systeme
(5 Zukurft - Urnwelimanagement Systema
Abfallentstenung und Reduktion
(5 Zukuntt - Abtallentstehung und Recuiktion
Recycling Upeycing Reuse
@ Zukunt - Recyeling, Upcycling,Reuse
(&7 Lirmbelistigung und Reduktion
7 Zukunft - Lirmbelistigung und Reduktion
(5 Sonstiges
(5 Zukurf. Sonstiges
# Reporting Standards
(g Auswirkungen der Covid-19 Pandsmie.

L summME

a

a
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Anhang

H-Berechnete Korrelationen

CO2-Emissionen in Tonnen
CO2-Emissionen in Tonnen
CO2-Emissionen in Tonnen
CO2-Emissionen in Tonnen
CO2-Emissionen in Tonnen
CO2-Emissionen in Tonnen
CO2-Emissionen in Tonnen
CO2-Emissionen in Tonnen
CO2-Emissionen in Tonnen

Seitenzahl

Seitenzahl

Seitenzahl

Seitenzahl
Mitarbeiterzahl

Abfall in Tonnen
Abfall in Tonnen
Abfall in Tonnen
Flottengrof3e
Flottengrdfle

Anzahl an Departures
Spendensumme in USD
Spendensumme in USD
Profit in USD

Profit in USD

Profit in USD
Passenger Load Factor in %
Passenger Load Factor in %
Marktwert in USD
Marktwert in USD
Marktwert in USD
Mitarbeiteranzahl
Mitarbeiteranzahl

Water Consumption in m?
Water Consumption in m?
Water Consumption in m?
Water Consumption in m?
Treibstoffverbrauch in
Tonnen

FlottengroB3e

Seitenzahl

Alter der Flotte in Jahren
Anzahl an Destinationen
Anzahl an Departures
Marktwert in USD

Water Consumption in m?
Spendensumme in USD
ASK (=Available Seat
Kilometer)

Anzahl an Destinationen
FlottengroB3e
Passagieranzahl in 2021
Mitarbeiterzahl

Abfall in Tonnen
Passagieranzahl in 2021
Seitenzahl

Recycling Rate in %
Seitenzahl
Spendensumme in USD
Passagieranzahl in 2021
Mitarbeiterzahl
Seitenzahl
Spendensumme in USD
Anzahl an Departures
FlottengroB3e

Anzahl an Departures
Profit in USD
Flottengrofe

Profit in USD

Seitenzahl

Water Consumption in m?
Anzahl an Trainingsstunden
pro Person pro Jahr
FlottengroB3e

Profit in USD

Abfall in Tonnen

Anzahl an Departures
CO2-Emissionen in Tonnen
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0,75615655
-0,342833372
0,319043381
0,469047762
0,646434491
0,122212107
0,906153416
0,660106638
0,873907127

-0,307012305
-0,569060722
-0,318881183
-0,651424949
-0,102407066
-0,410272298
-0,528498597
0,022849172
-0,569060722
0,682372677
0,889631308
0,288990608
-0,164172748
0,454547852
-0,280402914
0,063614793
0,884107607
0,06914905
0,739099529
0,430329804
0,058286216
0,83598412
-0,595607102

-0,178183693
-0,321900534
-0,311681259
0,369111604
0,976631234



Anhang

Treibstoffverbrauch in
Tonnen
Treibstoffverbrauch in
Tonnen
Treibstoffverbrauch in
Tonnen
Treibstoffverbrauch in
Tonnen
Treibstoffverbrauch in
Tonnen
Treibstoffverbrauch in
Tonnen
Treibstoffverbrauch in
Tonnen

Frauenanteil in %
Frauenanteil in %
Frauenanteil in %
Frauenanteil in %
Sales in USD

Sales in USD

Sales in USD

Sales in USD

Water Consumption in m?
Anzahl an Departures

Alter der Flotte in Jahren
Spendensumme in USD
Mitarbeiteranzahl
FlottengroB3e

Passenger Load Factor in %
Mitarbeiteranzahl
CO2-Emissionen in Tonnen
Profit in USD

Marktwert in USD
CO2-Emissionen in Tonnen
Profit in USD
Treibstoffverbrauch in

Tonnen
Seitenzahl
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0,974978214
0,917798455
0,471306186
0,445747215
0,717229394
0,818005517
0,686009804
-0,642478652
-0,713486117
0,055749387
-0,458524446
0,920869526
0,219185081

0,917263493

-0,493357032



Anhang

I-Grafische Darstellung der Merkmalsausprigungen und zugehorigem Mittelwert

Seitenzahl des Nachhaltigkeitsbericht 2021
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Mitarbeiterzahl
140000
120000
100000
80000
60000
40000 I I
20000
’ L HE =
& & N & & > K & $ S
R \&\& o %%v _ \&\& & o ) @o é\?* &
w X & & A & & Ao & B
& & & & & & & L & &
B & L N R & W S &
Q Ny A oY N $ N & $
S > F v =N \a
) & &S &8 _\&0
&9 S S
3 A

mmmm Mitarbeiterzahl e Mittelwert Mitarbeiterzahl

124



Anhang

Frauenanteil in Prozent in 2021

Frauenanteil
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Durchschnittliche Anzahl an Trainingsstunden pro MitarbeiterIn in 2021
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Anhang

Passagieranzahl in 2021

Passagierezahlen
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Anhang

Alter der Flotte in Jahren in 2021

Alter der Flotte
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Anhang

COz-Emissionen in Tonnen in 2021
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Anhang

Abfall in Tonnen in 2021
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Anhang

Anzahl an Destinationen in 2021
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Anhang

Passenger Load Factor in 2021

Passenger Load Factor
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arktwert in in
Marktwert in USD in 2021
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Alle 18 vorherigen Grafiken basieren auf eigener Darstellung.
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