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Teil A: Luftverkehrsbedingte Umweltbelastungen
1. Einleitende Bemerkungen
1.1 Problemstellung

Seit Anfang der sechziger Jahre das sogenannte ,Diisenzeit-
alter” begonnen hat, liegen in allen bedeutenden Industrielindern
die Wachstumsraten des zivilen Luftverkehrs deutlich iiber denen
der meisten anderen Wirtschafisbereiche'. Samtliche Prognosen
iiber die zukiinftige Entwicklung des Luftverkehrs sagen iiber-
einstimmend voraus, daB sich der Anstieg von Verkehrsleistung
und Verkehrsaufkommen im zivilen Flugverkehr bis weit iiber das
Jahr 2000 hinaus fortsetzen wird. ,,Auch nach der Jahrhundert-
wende ist noch keine Sittigung der Luftverkehrsnachfrage abzu-
sehen.“? Als ursichlich fiir die Zunahme des Luftverkehrs ist vor
allem das allgemeine (welt-)wirtschaftliche Wachstum, der reale
Riickgang der Flugpreise sowie ein Wandel im Freizeit- und Ur-
laubsverhalten der privaten Haushalte in Europa, Amerika und
Asien identifiziert’. Eine wachstumsfordernde Rolle wird dariiber
hinaus der weitgehenden Liberalisierung bzw. Deregulierung’ des
Luftverkehrs in Europa und den USA zugeschrieben.

! Vgl. zum Wachstum des Luftverkehrs seit den sechziger Jahren JORGENSEN, H.,
Luftverkehr - Impulsnehmer und -geber der Weltwirtschaft, in: Deutsche Lufthansa
(Hrsg.), Lufthansa Jahrbuch '85, Kéln 1985, S. 21 ff.

2 WILKEN, D., Luftverkehrsprognosen: Problematik, Vergleich und Ergebnisse, in:
Deutsche Lufthansa (Hrsg.), Lufthansa Jahrbuch '90, Kéln 1990, S. 154. Auch
NUSSER/SCHMITT kommen zu der Erkenntnis: ,,There is no indication of saturation in
air transport demand after the year 2000* (NUSSER, H.-G., SCHMITT, A., The global
distribution of air traffic at high altitudes, related fuel consumption and trends, in:
SCHUMANN, U. (Hrsg.), Air Traffic and the Environment - Background, Tendencies
and Potential Global Atmospheric Effects, Berlin u. a. 1990, S. 5).

3 Vgl. POMPL, W., Luftverkehr - Eine 6konomische Einfithrung, 2. Auflage, Berlin
u.a. 1991,S.91 ff.

* Die Begriffe ,Liberalisierung* und ,,Deregulierung sollen im folgenden synonym
verwendet werden. Diese Vorgehensweise ist in der luftverkehrspolitischen Fachlitera-
tur haufig (vgl. z. B. BEYEN, R. K., HERBERT, J., Deregulierung des amerikanischen
und EG-europiischen Luftverkehrs, Hamburg 1991, S. 4). Zwar wird mitunter die
vollige Abschaffung einer Regulierung als Deregulierung bezeichnet, wahrend unter
dem Begriff Liberalisierung nur eine partielle Lockerung von regulierenden Vorschrif-
ten verstanden wird (vgl. als ein Beispiel WENGLORZ, G., Die Deregulierung des
Linienluftverkehrs im Europaischen Binnenmarkt, Heidelberg 1992, S. 1 f.). Fiir die



2 Teil A: Luftverkehrsbedingte Umweltbelastungen

Der Umweltschutz stellt bereits seit einiger Zeit ein wichtiges
Ziel der deutschen’, europiischen® und internationalen’ (Luft-)
Verkehrspolitik dar. Umweltpolitische Ziele sind jedoch um so
schwerer zu erreichen, je stirker das Verkehrsaufkommen und die
Verkehrsleistung im zivilen Flugverkehr zunehmen. Das starke
Wachstum des Luftverkehrs fiihrt tendenziell zu einem Anstieg
der von Flugzeugen ausgehenden Emissionen und der mit dem
Flugverkehr einhergehenden Umweltauswirkungen. Die durch
den technischen Fortschritt im Triebwerks- und Flugzeugbau
erméglichte Emissionsminderung pro Leistungseinheit® wird, so
die Aussage der meisten Emissionsprognosen, zukiinftig durch
den Anstieg des Verkehrsvolumens bei weitem iiberkompensiert’.
Da zudem in den meisten anderen Wirtschafts- und Verkehrsbe-
reichen MaBnahmen mit dem Ziel ergriffen wurden, die jeweili-
gen sektoralen Umweltbelastungen zu reduzieren, ist von einem
stetigen Anstieg nicht nur der absoluten Menge, sondern vor

in dieser Arbeit zu untersuchende Fragestellung kann jedoch ohne Erkenntnisverlust
auf eine Unterscheidung zwischen Deregulierung und Liberalisierung verzichtet
werden.

s Vgl. WISSMANN, M., Sauber durch die Atmosphire, in: Umwelt und Technik,
Beilage der FAZ, 09.05.199S, S. B 2, KNITTEL, W., Die Luftverkehrspolitik in
Deutschland, in: DVWG (Hrsg.), Erstes Forum Luftverkehr der DVWG - Luftverkehr
im Wandel - Chancen und Risiken der Zukunft, Schrifienreihe der DVWG, Reihe
B 171, Bergisch Gladbach 1994, S. 149, sowie Bundesminister fir Verkehr (Hrsg.),
Luftfahrtkonzept 2000, Bonn 1994, S. 6. Auch andere europdische Linder, wie
Schweden oder die Niederlande, weisen dem Umweltschutzziel in ihrer Luftverkehrs-
politik eine hohe Prioritat zu. Vgl. BLEUENBERG, A.N., MOOR, R., Air pollution by
air traffic - Overview of problems and possible solutions, Centrum voor energiebespa-
ring en schone technologie, T&E-report 93/14, Delft (Niederlande) 1993, S. 27.

¢ Vgl. Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Griinbuch zu den Auswir-
kungen des Verkehrs auf die Umwelt - Eine Gemeinschafsstrategie fiir eine ,,dauer-
haft umweltgerechte Mobilitat“, KOM(92) 46 endg., Briissel 1992, S. 2 ff, und
Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Die kinftige Entwicklung der ge-
meinsamen Verkehrspolitik, KOM(92) 494 endg., Briissel 1992, S. 21 ff.

7 Vgl. ROCHAT, P., Key environmental issues range from aircraft noise to the
,.greenhouse* effect, in: ICAO Joumal, Vol. 48 (1993), No. 6, S. 31.

® Eine Ausnahme stellen hier lediglich die Stickoxide dar. Vgl. Teil C und D dieser
Arbeit.

® Eine vergleichbare Entwicklung war in Deutschland im Kfz-Verkehr Ende der
achtziger Jahre zu beobachten. Vgl. KALLEICHER, D., Der Einsatz ausgewihlter
Instrumente zur Reduktion von Abgasemissionen bei Kraftfahrzeugen, Mainz 1991,
S. 36.
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allem auch der relativen Bedeutung der vom Luftverkehr stam-
menden Emissionen auszugehen. Vor diesem Hintergrund stellt
sich immer dringlicher die Frage, ob und gegebenenfalls inwie-
weit staatliche Eingriffe notwendig sind, um schidliche Auswir-
kungen des Luftverkehrs auf Mensch und Umwelt zu verhindern
bzw. zu verringern'®.

In der Bundesrepublik Deutschland ist dhnlich wie fiir die mei-
sten anderen Industriestaaten festzustellen, daB die von der staat-
lichen Umweltschutzpolitik angestrebten Ziele im Zeitablauf
tendenziell nach oben, d. h. in Richtung auf eine weitere Verbes-
serung der Umweltsituation, angepafit werden. Neue Erkenntnisse
iber die schidlichen Auswirkungen der Umweltverschmutzung,
das - zum Teil aus der verbesserten Informationslage resultieren-
de - stirkere UmweltbewuBtsein der Bevolkerung und der allge-
meine Wohlstandsanstieg sind ursichlich fiir die gestiegenen
Anspriiche der Menschen an die Qualitit des Gutes Umwelt.
Anhand der verstirkten Nachfrage nach Umweltqualitit kann
beispielsweise erklart werden, daB immer mehr Menschen in
Deutschland angeben, sie fithlten sich durch Fluglirm (stark)
gestort'', und demzufolge Forderungen nach einer (weiteren)
Fluglirmminderung artikulieren, obwohl sich die in physikali-
schen Einheiten gemessene Fluglirmbelastung in den vergange-
nen Jahren insgesamt spiirbar verringert hat. Auch aus dieser
Verinderung der - z. T. subjektiven - Einschidtzung der momen-
tanen im Vergleich zur gewiinschten Umweltsituation ist ein
steigender Handlungsbedarf fiir die Umweltschutzpolitik im Luft-
verkehrsbereich abzuleiten.

'® Ein Indiz fir die wachsende Bedeutung luftverkehrsbedingter Umweltbelastun-
gen liefert nicht zuletzt die groBe Zahl der von internationalen Organisationen und
Verbinden etablierten Komitees und Arbeitsgruppen, die sich ausschlieBlich mit dem
Problemkreis ,,Luftverkehr und Umwelt* beschaftigen. Vgl. hierzu die Aufstellung
L Air transport environment bodies* bei PILLING, M., Airlines face heavy bill for going
green, in: Interavia, Vol. 46 (1991), No. 5, S. 10.

"' Vgi. hierzu etwa BAYR, M., Umweltpolitische Rahmenbedingungen fur den
Luftverkehr der Zukunft, in: DGLR (Hrsg.), Wachstum und Okonomie des Luftver-
kehrs im Spannungsfeld verkehrspolitischer MaBnahmen und infrastruktureller Rah-
menbedingungen, DGLR-Bericht 92-08, Bonn 1992, S. 76 f.

3 Fichert



