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Die akiuellen Probleme des Luftrechts.

Referat von
Professor Dr. Hans Oppikofer,

Universitat Ziirich.
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Abkiirzungen

LVO = BundesratsbeschluB betreffend die Ordnung des Luft-
verkehrs in der Schweiz, vom 27. Januar 1920 (AS
36, 171 ff.).

Entwurf = Entwurf eines Bundesgesetzes iiber die Luftfahrt
(Luftfahrtgesetz), der Bundesversammlung vorge-
legt mit Botschaft des Bundesrates vom 23. Méarz
1945 (Bundesblatt 1945 I 341 ff.).

Einleitung.

Luftrecht ist Recht des zivilen Luftverkehrs. Als sol-
ches erscheint es seit seinen Anfingen in der Sondergesetz-
gebung zahlreicher Staaten und in internationalen Ab-
kommen. Das Schrifttum behandelt in Handbiichern?®) und
Zeitschriften?) das Luftrecht ebenfalls als Sonderrecht des
Luftverkehrs. Allgemein wird von der Gesetzgebung wie
von der Theorie offentliches und privates Recht gleich-
zeitig fiir die Regelung der Luftfahrt beriicksichtigt.

Die Einheit des Luftrechts hat ihren Ursprung zunichst
in rein praktischen Erwigungen. Nach Abschlull der Ko-
difikationen entstanden, in verhéltnismiBig kurzer Zeit
seit Ende des ersten Weltkrieges entwickelt, mit der Aus-
bildung der Technik und des internationalen Verkehrs
raschen Verdnderungen unterworfen, ist ihm der Weg der
Sondergesetzgebung vorgezeichnet. Aber die Einheit des

1) Es seien hier nur die neuesten, allerdings noch vor der Kon-
ferenz von Chiago abgeschlossenen Werke genannt, die dem Leser
alle weiteren bibliographischen Angaben bieten: C. N. Shawcross
and K. M. Beaumont, Air Law, 1945, London, Butterworth &
Co. (361 S. Text und 450 S. Abdruck internationaler und englischer
Rechtsquellen). — D. Goedhuis, Handboek voor het Luchtrecht,
1943, ’s-Gravenhage, Martinus Nijhoff (behandelt auf 395 S. haupt-
siachlich das internationale Luftrecht, druckt S. 395—441 die wich-
tigsten Abkommen ab und bietet S. 442—449 ein eingehendes
Literaturverzeichnis). — Alex Meyer, Freiheit der Luft alsRechts-
problem, 1944, Ziirich, Aeroverlag, 271 S. Text und 37 S. Abkom-
men nebst ausfithrlichen Literaturangaben (bezeichnet sich als
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Luftrechts ist auch sachlich begriindet. Wie die Schiffahrt,
der Eisenbahn- und der Automobilverkehr, so bedingt
auch die Verkehrsabwicklung der Luftfahrt eine eigene
Prigung der Rechtsnormen. Ihre Eigenart liegt, wenn man
von den zahlreichen Einzelheiten absieht, in der inter-
nationalen Konformitat der luftrechtlichen Regeln.
Wiéhrend der Eisenbahnverkehr ausschliellich und der
Automobilverkehr iiberwiegend an den nationalen Grenzen
haltmachen, die Seeschiffahrt sich auf dem staatenlosen
Meer abspielt und nur in dem schmalen Band der Kiisten-
gewisser hoheitliches Gebiet beriihrt, ist das Luftfahrzeug
dazu berufen, in technisch und wirtschaftlich einheitlichem
Flug das Gebiet einer Mehrheit oder Vielheit von Léndern
zu durchqueren. Dieser Verkehr, der der hoheitlichen Re-
gelung vieler Staaten sukzessive unterworfen ist, kann
aber nur bestehen, wenn die fiir thn maf3geblichen natio-
nalen Ordnungen miteinander in Einklang stehen. Sie
miissen so beschaffen sein, dal} ihre Geltung den auslin-
dischen und internationalen Flug nicht hindert und die
Vorteile des Flugzeugs, seine Freiheit in der Wahl der
Route und seinen Zeitgewinn gegeniiber den erdgebundenen
Verkehrsmitteln, nicht aufhebt. Das Erfordernis internatio-
naler Konformitat erstreckt sich deshalb nicht nur auf das
offentliche Recht. Es ergreift auch privatrechtliche Ver-
haltnisse, die sich aus dem Betrieb des Luftverkehrs ergeben
kénnen, und fordert von ithnen mehr als auf irgendwelchen

«Leitfaden fiir internationales Luftverkehrsrecht», 1aBt jedoch das
ganze Luftprivatrecht aufler Betracht; die Entwicklung des 6ffent-
lichen Luftrechts wird fiir die Zeit bis 1939 ausfiihrlich geschildert,
vermag aber in ihrer Problemstellung die gegenwairtigen Verhalt-
nisse nicht mehr zu beriicksichtigen).

2) Revue Général de Droit Aérien; Archiv fiir Luftrecht; The
Journal of Air Law and Commerce (Chicago). Air Law Review
(New Nork). Eine besonders wertvolle und vollstindige Sammlung
der amerikanischen Gesetzgebung und Rechtsprechung zum Luft-
recht geben die seit 1928 als Jahrbuch erscheinenden United
States Aviation Reports, in Baltimore herausgeben von
A. W. Knauth, H. G. Hotchkiss und E. M. Niles.
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anderen Rechtsgebieten materielle Uniformitiat der Rechts-
normen.

Die aktuellen Probleme, die sich aus dem gegenwartigen
Entwicklungsstand des Luftrechts ergeben, beriihren so-
wohl das nationale wie das internationale Recht. Sie er-
geben sich fiir uns in erster Linie aus dem Entwurf eines
Bundesgesetzes iiber die Luftfahrt (im nachfolgenden als
«Entwurf» abgekiirzt), der mit Botschaft?®) des Bundesrats
vom 23. Mirz 1945 vom Sténderat in der Frithjahrssession
1946 angenommen worden ist%) und gegenwirtig vom
Nationalrat beraten wird. Es kann nicht Aufgabe dieses
Referates sein, die ganze Regelung des Entwurfes darzu-
stellen. Die Einzelheiten, die nicht umstritten sind, und
alles, was sich in der bisherigen Regelung bereits bewihrt
hat, miissen unerértert bleiben, soweit nicht der sachliche
Zusammenhang ihre Erwiahnung verlangt. Dagegen diirfte
es geboten sein, auch auf Regelungen, zu deren Erlall der
Entwurf lediglich eine Ermichtigung aufstellt, wenigstens
insoweit einzugehen, als ihre Ausfiithrung wesentliche und
nicht ohne weiteres anerkannte Interessen zu beriicksich-
tigen hat. Neben dem Entwurf ist es vor allem die inter-
nationale Rechtslage, die die Schweiz vor die schwierige
Aufgabe einer dauerhaften Gestaltung ihrer luftrechtlichen
Beziehungen zum Ausland stellt. Noch immer steht die
ErschlieBung des internationalen Luftraums durch zwi-
schenstaatliche Abkommen im- Vordergrund. Um die no-
tige Urteilsbhildung weiterer Kreise zu erleichtern, habe ich
versucht, die Bedeutung der zur Diskussion stehenden
Gruppenabkommen aus dem Zusammenlfang der staats-
und volkerrechtlichen Beziehungen fiir den Juristen deut-
licher werden zu lassen.

Die Freiheit des nationalen Gesetzgebers wird auf dem
Gebiet der Luftfahrt vielfach durch das Gebot der Riick-

3) Bundesblatt 1945 I 341 ff. — Der Entwurf ist in der Haupt-
sache verfaBt von Dr. Fritz HeB, Generaldirektor der PTT., frither
juristischer Berater des Luftamtes.

4) Amtl. Stenogr. Bulletin, 1946, I S. 12 ff.
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sichtnahme auf internationale Vereinbarungen eingeengt.
Die Rechtsentwicklung wird damit vom nationalen Boden
stark verschoben und weitgehend in die Hande internatio-
naler Organisation gelegt. Das nationale Interesse muf} sich
deshalb vielleicht noch mehr als bisher auf eine Beteiligung
an diesen neuen Formen internationaler Rechtsbildung
richten. Zu diesem Zweck sei eine kurze Darstellung der
Ausbildung des Luftrechts im internationalen Rahmen
vorausgeschickt.

Unberiihrt gelassen habe ich die Fragen der Militar-
luftfahrt. Militarluftfahrzeuge unterstehen, abgesehen von
der auch fiir sie geltenden zivilrechtlichen Haftpflicht-
regelung (Entwurf Art. 85) national und international dem
Sonderrecht der Luftwaffe. Auch das Luftneutralititsrecht
glaubte ich wie das Luftkriegsrecht allgemein auBlerhalb
meines Berichtes lassen zu diirfen.

1. Teil.
Die Ausbildung des Luftrechts.

Wenn auch internationale Konformitit als wesent-
liches Erfordernis des Luftrechts betrachtet werden muf,
so sind doch Mittel und Wege, sie zu erreichen, durchaus
verschieden. Sie bedeutet nicht notwendig internationale
Rechtsgleichheit, Uniformitat, ja Identitit der Normen.
Sie hat auch nicht stets eine staatsvertragliche Bindung
zur Voraussetzung.

Ein gewisses Mal} internationaler Konformitat stellt sich
in Recht und Verwaltung des Weltverkehrs von selbst ein.
Gleichartigkeit der Technik und des Wirtschaftens fithren
zu gleichartigen Rechtsformen, und jede nationale Ver-
waltung wird bestrebt sein, ihre Anforderungen so zu
treffen, daB3 sie auch vom auslidndischen Verkehr verstan-
den und von seinen Bedingungen aus erfiillt werden kénnen.
Friithzeitige Erfahrungen in einem Land konnen erstmalige
Regelungen veranlassen, die bald von anderen Lindern in
klarer Einsicht oder aus geistiger Trigheit iibernommen
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werden. Auf diesem Weg haben sich in den ersten natio-
nalen Luftfahrtgesetzen fast aller Staaten aufféllige Fa-
milienéhnlichkeiten eingefunden.

Gleichwohl war es dem Luftrecht nicht beschieden, wie
das Seerecht in bodenstindiger Weise und in einem Aus-
tausch reicher Erfahrungen zwischen den Nationen lang-
sam heranzuwachsen. Der erste Weltkrieg hatte den Vol-
kern eine Entwicklung des Flugzeugs hinterlassen, die
erstmals seine Verwendung als ziviles Verkehrsmittel er-
laubte und nun dringend seinen Einsatz in bisher unbe-
kanntem Liniendienst verlangte. Dazu driangte vielleicht
weniger das Verkehrsbediirfnis als der Wunsch der Sieger,
fiir ihre im Krieg grofl gewordene Flugzeugproduktion und
ihr fliegerisches Personal weitere Beschéftigung zu finden.
Unter diesen Umsténden liel sich die Organisation des
internationalen Luftverkehrs nicht anders aufbauen als
mit Hilfe einer umfassenden Regelung seiner rechtlichen
Voraussetzungen durch Staatsvertrige. Als vordringlich
erschien eine Verstiandigung iiber das 6ffentliche Luftrecht.
Erst einige Jahre spiter wurde der Weg staatsvertraglicher
Einigung auch fiir eine internationale Vereinheitlichung
des Luftprivatrechts eingeschlagen.

I. Das iiﬁentliche\ Luftrecht.

1. Das Pariser Luftfahrtabkommen (Convention por-
tant réglementation de la navigation aérienne, abgekiirzt
«Cina») vom 13. Oktober 1919 ist das erste multilaterale
Abkommen iiber offentliches Luftrecht’). Es war fiir
Europa bis zum zweiten Weltkrieg grundlegend. Univer-
selle Geltung hat es zwar nicht zu erreichen vermocht. Die
USA. hatten Bedenken wegen der weitgehenden Bindung
des oOffentlichen Luftrechts der Bundesstaaten, Deutsch-

5) Albert Roper (Generalsekretar der Cina), La Convention
Internationale du 13 octobre 1919, These Paris, 1930. — A. Meyer,
S. 46 £f. — Text: Amtl. Samml. 50, 646 ; Botschaft dazu in Bundes-
blatt 1934 IT 45.
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land wegen einer befiirchteten Einengung seiner Auf-
risstungspolitik. Auch die Sowjetunion ist ferngeblieben.
Gleichwohl sind die Regeln der Cina auch aulerhalb ihrer
Mitgliedstaaten weitgehend iibernommen worden.

Fir die Weiterbildung und laufende Anpassung des
Konventionsrechts an neue technische Erfahrungen ist
durch das Pariser Luftfahrtabkommen (Art. 34) eine stan-
dige Kommission eingesetzt worden mit Sitz in Paris (Com-
mission Internationale de Navigation Aérienne, ebenfalls
unter der Abkiirzung «Cina» bekannt)®). In ihr ist jeder
Vertragsstaat mit hochstens zwei Delegierten und nur
einer Stimme vertreten. Sie hat, neben verschiedenen Ver-
waltungsaufgaben, die bedeutsame gesetzgeberische Kom-
petenz, mit 3/ Mehrheit der vertretenen Staaten Ande-
rungen der Ausfiihrungsvorschriften, die als «Annexes»
der Konvention beigefiigt sind, zu beschlieBen. Diese treten
fir die Vertragsstaaten mit dem Beschlull ohne weiteres
nach gewisser Frist in Kraft. Damit war der mithsame und
zeitraubende Weg umgangen, der sonst mit der Notwen-
digkeit einer Ratifikation jeder Abkommensrevision ver-
bunden gewesen wire. Es heillt den Mund etwas voll neh-
men, wenn die Cina gelegentlich als Parlament und inter-
nationaler Gesetzgeber charakterisiert wird. Sie war eine
straff organisierte internationale Verwaltungsgemeinschaft.
In ihr war, der Aufgabe entsprechend, jeder Staat haupt-
sachlich durch seinen Ressortbeamten und allfillig durch
dessen technischen Berater vertreten. So vermochte die
Cina in erfreulicher Zusammenarbeit den Notwendigkeiten
eines lebendigen internationalen Luftverwaltungsrechts
durchaus gerecht zu werden.

Trotzdem sind die Tage der Cina gezidhlt. Sie wird mit
dem Inkrafttreten der Konvention von Chicago aufgelost
werden.

8) Anne Pignochet, L’organisme le plus évolué du Droit
International: La Commission Internationale de Navigation Aé-
rienne, Thése Paris 1935. ‘
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2. Die Vereinigten Staaten hatten, solange die Luft-
fahrt in ihrer Reichweite noch kontinental gebunden war,
das Vorbild der Cina mit Abweichungen fiir den nord- und
sidamerikanischen Kontinent zu iibernehmen versucht.
Sie haben mit zehn siidamerikanischen Staaten, unter
denen sich jedoch weder das Cina-Mitglied Argentinien
noch Brasilien befanden, im Jahre 1928 die sogenannte
Havanna- oder Pan-American Convention?) ab-
geschlossen. Praktische Bedeutung hat dieses Abkommen
nie erlangen konnen. Es muliten deshalb die USA. um so
mehr Interesse an einem neuen und umfassenderen Grup-
penabkommen gewinnen, als der transatlantische Linien-
verkehr und mit ihm eine wahre Weltluftfahrt technisch
moglich geworden war. Sie haben deshalb im Herbst 1944
eine Konferenz der alliierten und neutralen Staaten des
zwelten Weltkrieges nach Chicago einberufen mit dem Ziel,
ein Abkommen iiber das offentliche Luftrecht auszuarbei-
ten, welches von allen Staaten angenommen und damit
universelle Geltung erlangen wiirde.

Die in Chicago am 7. Dezember 1944 abgeschlossene
Convention on International Civil Aviation (in
nachfolgendem Konvention von Chicago) hat im wesent-
lichen die Grundsitze der Cina iiir die 6ffentliche Regelung
des internationalen Zivilluftverkehrs iibernommen8). Sie
ist von den 54 auf der Konferenz vertretenen Staaten ge-
zeichnet worden. Thre Ratifikation wird gegenwértig in
allen Staaten vorbereitet. Es scheint nicht zweifelhaft, daf3
sie im Laufe des néchsten Jahres, nach der Ratifikaticn
durch den 26. Staat, an die Stelle der Cina treten wird.
Das Interesse aller Staaten an e¢inem Abkommen,
das in Fortfithrung der bewihrten Grundsitze der Cina
sowohl die bisherigen Cina-Staaten wie auch die USA.
vereinigen wird, ist zu allgemein, als daf3 die Xonvention
von Chicago abgelehnt werden kénnte. Wir konnen sie

Y Shawcross and Beaumont, S. 61¢f, 67 {.
8) Text im Schweiz. Jahrb. f. intern. Recht, Bd. 2,1946, S.247{f.
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darum unserer Betrachtung bereits als feststehende Rechts-
quelle zugrunde legen und brauchen die Ubergangsregelung
nicht weiterzuverfolgen, die fiir die Zeit bis zur Inkraft-
setzung der Konvention und lédngstens auf 3 Jahre be-
schlossen worden ist in Form des Interim Agreement on
International Civil Awiation?).

Wie schon die Cina, so konnte sich auch die Konvention
von Chicago nicht beschrinken auf die Normierung inter-
national giiltiger Rechtssitze fir den Luftverkehr. Sie
muflte ebenfalls eine internationale Verwaltungsorgani-
sation vorsehen, die unter Wahrung der Souverénitat der
Vertragsstaaten zur Aufsicht iiber die Anwendung des Ab-
kommens, zu schiedsrichterlicher Funktion, zur Ausarbei-
tung von Ausfiihrungsvorschriften und allgemein zur For-
derung der internationalen Luftfahrt zustédndig ist. Diese
Organisation, die International Civil Aviation Organization
(ICAO), ist jedoch anders aufgebaut als die Luftfahrtkom-
mission der Cina, in welcher jeder Staat mit gleichem
Stimmrecht vertreten war. Sie besteht aus zwel Organen,
einer jahrlich zusammentretenden Staatenversammlung
und einem, dieser verantwortlichen stindigen Rat. Wahrend
in der Versammlung jeder Staat gleiches Stimmrecht hat,
wird der Rat aus den Vertretern von 21 durch die Versamm-
lung gewahlten Staaten gebildet, wobei auf die Bedeutung
der Lander im Luftverkehr abgestellt werden solll?). Da-
durch ist zweifellos, verglichen mit der Cina, der Einflufl
kleiner und mittlerer Staaten wie auch derjenige Europas
allgemein gemindert. Aber dieses Ergebnis 1Bt sich bei
einer alle Kontinente umfassenden Konvention kaum ver-
meiden. Zum Ausgleich ist die rechtliche — wenn auch
kaum die praktische — Tragweite der Beschliisse der Or-
ganisation gemildert: sie vermogen nicht mehr wie bei der
Cina unmittelbar verbindliches Recht fiir die Mitglied-

9) Text im Schweiz. Jahrb. f. intern. Recht, Bd.2,1946, S.232 ff.

10) Europa wird im vorlaufigen Rat zur Zeit durch die fol-
genden 7 Staaten vertreten: Belgien, Frankreich, GroBbritannien,
Irland, Niederlande, Norwegen, Tschechoslowakei.
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staaten zu begriinden, sondern nur noch Richtlinien aufzu-
stellen, deren Einhaltung fiir den Einzelstaat nicht eine
Verpflichtung, sondern nur eine Voraussetzung darstellt
zur Inanspruchnahme der Rechte aus der Konvention. Fiir
die Erfolge der Organisation wird viel davon abhingen, ob
es dem Rat gelingt, in die von ihm zu.bestellenden Arbeits-
ausschiisse erstklassigeund unabhingige Krafte einzureihen.

Um eine internationale Luftfahrtorganisation schon
vor Inkrafttreten der Konvention tatig werden zu lassen,
was sowohl fiir die Ausarbeitung der Ausfithrungsvor-
schriften zu der Konvention wie auch fiir sofortige Mal3-
nahmen zugunsten des gegenwirtigen Verkehrs erwiinscht
war, schuf die Ubergangsregelung des Interim-Agreements
die Provisional International Civil Aviation Organization
(PICAO). Sie wird mit ihrer Interim Assembly und ihrem
Council nach Inkrafttreten der Konvention als ICAO mit
Assembly und Council fortbestehen. Ihr Sitz ist in Mon-
treal. In ihrer bisherigen kurzen Tatigkeit hat sich die
PICAO mit groem Elan an ihre Aufgabe gemacht, auch
unter Mitwirkung schweizerischer Spezialisten, und sich
u.a. um eine gebietsweise einheitliche Normung des Flug-
sicherung- und Wetterdienstes bemiiht 11).

Da fiir die Konvention keine Einigung iiber die Ver-
kehrsfreiheit der internationalen Linienluftfahrt zu errei-
chen war, muflten fiir diese in Chicago zwei besondere Ab-
kommen entworfen werden. Thre Annahme steht heute im
Mittelpunkt der Diskussion. Sie werden deshalb in ithrem
sachlichen Zusammenhang noch niher zu erdrtern sein
(vgl. unten S. 181a {f.).

3. Fir Spezialgebiete des offentlichen Luftrechts
sind vor dem Krieg noch einige besondere Abkommen ge-
schlossen worden. Sie bieten keine allgemein interessieren-
den Probleme und seien deshalb hier nur zur Abrundung
des Bildes angefiihrt:

1) Edward P. Warner (Prasident des Vorlaufigen Rates der
PICAO), 6 Monate PICAO, in Interavia- Querschnitt, 1946, Nr. 1,
S. 19—22,
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Das Internationale Sanititsabkommen fiir die Luft-
fahrt2), auf Initiative des Internationalen Gesundheits-
amtes 1934 abgeschlossen im Haag, verpflichtet die Ver-
tragsstaaten zu vorbeugenden Maflnahmen auf Flughéfen
gegen die Verschleppung ansteckender Krankheiten.

Das Abkommen zur Vereinheitlichung der Regeln iiber
die vorlaufige Beschlagnahme von Luftfahrzeugen?)
wurde abgeschlossen auf der Dritten Internationalen Luft-
privatrechtskonferenz von Rom, am 29. Mai 1933. Sein
Zweck ist es, die im gewerbsmiiBBigen Verkehr verwendeten
Luftfahrzeuge unter gewissen Voraussetzungen von einer
«Sicherungsbeschlagnahme» (saisie conservatoire) frei zu
stellen;

Der Weltpostverein und der Weltnachrichtenverein
haben auf ihren Gebieten durch Sondervorschriften die
Luftfahrt beriicksichtigt14).

Zahlreiche zweiseitige Luftfahrtabkommen wurden zwi-
schen Staaten abgeschlossen, die nicht der Cina angehorten
und deshalb ihre Regeln besonders vereinbaren mufliten
oder die sich gegenseitig das Recht zum Betrieb bestimmter
Linien iiber und in ihre Gebiete einrdumen wollten13).

II. Das Luftprivatrecht.

1. Das rasche Gelingen der Pariser Konferenz von 1919
und der Erfolg ihrer Schopfung, der Cina, haben bald den

12) Text bei Shawecross and Beaumont, S.381 ff.; dazu
Goedhuis, S. 103 ff.

13) Vgl. dazu unten Anm. 18.

14) Uber die Regelung der Luftpostbeférderung im Weltpost-
vertrag (Kongre3 von Buenos Aires, 1939) Goedhuis, S. 109-116,
auch fiir die Haftung aus Luftpostbeférderung S. 274—278. Eine
erschopfende wissenschaftliche Darstellung gibt das Buch von
G. Teichmiiller, Luftpostrecht (= Verkehrsrechtliche Schriften,
Bd. 7), 1939, Konigsberg, Osteuropaverlag, 243 S.

15) Die von der Schweiz, hauptsichlich vor ihrem Beitritt zur
Cina (1934), abgeschlossenen zweiseitigen Abkommen sind abge-
druckt und kurz kommentiert bei F. Hess, Schweizerisches Luft-
recht, Ziirich, 1927. '
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Wunsch aufkommen lassen, in gleicher Weise auch auf dem
Gebiet des Privatrechts durch internationale Abkommen
die wichtigsten Regeln zu vereinheitlichen, an deren inter-
nationalen Uniformitdt die Luftfahrt grofles Interesse
zeigte. Zu diesem Zweck wurden die Internationalen
Luftprivatrechtskonferenzen einberufen, die erste
1925 in Paris, die zweite 1929 in Warschau, die dritte 1933
in Rom und die vierte 1938 in Briissel. Ihre Ergebnisse stel-
len die folgenden Abkommen dar:

1. das Warschauer Abkommen iiber die Haftung des
Luftfrachtfiihrens und die Transportpapiere im inter-
nationalen Luftverkehr, vom 12. Oktober 192916);

2. das Romische Abkommen iiber die Haftung des Luft-
fahrzeughalters gegeniiber Dritten, vom 29. Mai1933 17);

3. das Rémische Abkommen iber die vorliufige Be-
schlagnahme von Luftfahrzeugen, vom 29. Mai 193318);

4. das Briisseler Abkommen iiber die Bergung und Hilfe-
leistung zwischen Luftfahrzeugen und Seeschiffen, vom
29. September 193819);

18) Vgl. unten S. 214a.

17) Vgl. unten S. 222a.

18) Text bei Shawcross and Beaumont, S. 402 ff. (eng-
lisch), bei Goedhuis, S. 431 ff. (franzosisch), bei Schleicher-
Reymann, Recht der Luftfahrt, 2. Aufl. 1937, S. 367 ff. (deutsch).
Ratifiziert ist das Abkommen von Belgien, Brasilien, Danemark,
Deutschland, Guatemala, Italien, den Niederlanden, Norwegen,
Polen, Ruméinien, Schweden, Spanien, Spanisch-Marokko. Die
Schweiz gehort zu den Signatarstaaten, die noch nicht ratifiziert
haben. Der Entwurf hat indessen die Bestimmungen des Abkom-
mens wortlich tibernommen (Art. 63—68) und auch fiir auslandi-
sche Luftfahrzeuge, deren Registerstaat Gegenrecht hilt, fir an-
wendbar erklart (Art. 69). Damit wird jedech die Ratifizierung
nicht iiberfliissig. Sie wird nach Annahme des Entwurfes nachge-
holt werden miissen.

19) Text bei Shawcrossand Beaumont, S. 405 ff. (englisch),
bei Goedhuis, S. 435 ff. (franzosisch), im Archiv fir Luftrecht
Bd. VIII, 1938, S. 234 ff. (deutsch und franzésisch). Das Abkom-
men ist bisher infolge des Krieges von keinem Staat ratifiziert
worden. Vgl. dazu die eingehenden Darstellungen von Riese
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0. das Briisseler Zusatzprotokoll zum Rémischen Haf-
tungsabkommen, vom 29. September 1938 (betr. Rechte
des Geschidigten aus der Haftpflichtversicherung des
Luftfahrzeughalters) 29).

Die Schweiz hat alle diese Abkommen gezeichnet, bisher
jedoch nur das Warschauer Abkommen ratifiziert. Auf
einige problematische Fragen, welche die Abkommen im
Vergleich zur nationalen Rechtsauffassung aufwerfen las-
sen, sei spiter eingegangen (unten, 4. Teil). Hier ist dagegen
allgemein auf die besondere Art dieser Rechtsbildung hin-
zuweisen 21).

2. Anfanglich war in verschiedenen Kreisen und Ver-
einigungen die Ansicht geiduBlert worden, solange die ein-
zelnen Staaten kein nationales Sonderrecht fiir die Luft-
fahrt entwickelt hiatten, mii3te es ein Leichtes sein, sich
international iiber eine einheitliche Regelung zu verstian-
digen und diese als verbindlich zu erkldaren. Dies mag fiir
das offentliche Recht zutreffen, wo die Rechtsnormen meist
einen konkreten Charakter haben und inhaltlich im wesent-
lichen organisatorisch-verwaltungsméflige Anordnungen
enthalten. Fiir das Privatrecht aber war damit die Aus-
gangslage falsch gesehen. Seine Sprache und Begriffe haben
in allen entwickelten Ordnungen ithre ausgeprigte nationale
Eigenart, und ihre Tragweite ist so stark im nationalen
System auch des Verfahrens- und Vollstreckungsrechtes
verankert, dall sie — man denke nur an allgemeine Begriffe
des Obligationen- und Sachenrechts — die Regelung auch
eines neuen Gebietes wie das der Luftfahrt von vorneherein
umklammern und durchsetzen. Die Schwierigkeiten, denen
die Vereinheitlichung von Privatrecht auf anderen Gebie-

(Archiv fiir Luftrecht, Bd. VIII, 1938, S. 209 ff.) und in derselben
Zeitschrift Bd. IX, 1939, S. 91 ff. von H. v. Mangoldt.

20) Vgl. unten S. 229a.

21) Dazu ausfiihrlich Riese, Uber die Grenzen und die Metho-
dik einer weiteren Vereinbeitlichung des Luftprivatrechts, im
Archiv fir Luftrecht, Bd. XI, 1941, S. 13—39.
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ten begegnet ist 22), hitten fiir das Luftrecht vor Tauschun-
gen warnen konnen. Es zeigte sich denn auch auf der Ersten
Internationalen Luftprivatrechtskonferenz von 1925, dal
der vorgelegte Vorentwurf iiber Regeln des Lufttransport-
vertrages die verschiedensten Auffassungen in Gegensatz
stellte und eine Einigung auf der Konferenz nicht erwarten
lie. Diese ist trotzdem nicht ergebnislos auseinander ge-
gangen. Sie gab zur Fortfiihrung ihrer Ziele den AnlaB fiir
die Bildung eines internationalen Sachverstindigenaus-
schusses, der Citeja (Comité International Technique
d’Experts Juridiques Aériens). Ihr wurde die Aufgabe zu-
gewlesen, die ihr dringlich erscheinenden luftprivatrecht-
lichen Probleme auf die Moglichkeit einer Rechtsverein-
heitlichung zu priifen, Entwiirfe dazu auszuarbeiten und
erst nach deren Bereinigung einer Internationalen Luft-
privatrechtskonferenz zur endgiiltigen Beratung und An-
nahme vorzulegen.

Die Sachverstindigen der Citeja wurden von ihrer
Regierung ernannt, waren jedoch nicht an Instruktionen
gebunden. Es war absichtlich ein kleiner Kreis, und seine
Hauptarbeit ruhte in den Hainden von kaum einem Dutzend
vorziiglicher Juristen. Die jahrlich mehrmaligenZusammen-
kiinfte stets derselben Equipe lieen eine persénliche Atmo-
sphire aufkommen, die jedes Mitglied in den Stand setzte,
nicht nur in der Sprache, sondern auch in den privatrecht-
lichen Kategorien und besonderen nationalen Verhéltnis-
sen des anderen zu denken. Damit waren die giinstigsten
Voraussetzungen geschaffen, um die Moglichkeiten einer
Verstandigung auszuschopfen. Wenn auch die bisherigen
Entwiirfe2?) der Citeja nur einen Anfang der Vereinheit-

22) Vgl. W. Scherrer, Zur Frage der internationalen Verein-
heitlichung des Privatrechts, Basel 1939, und H. C. Gutteridge,
The Technique of the Unification of Private Law, in the BI‘ltISh
Year Book of International Law, 1939, S. 37—b51.

28) Uber die Gegenstinde der fertigen und der nahezu fertigge-
stellten Vorentwiirfe der Citeja, siche die Zusammenstellung bei
Riese, a.a2.0., S. 14 1.
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lichung des Luftprivatrechts gebracht haben, so darf nicht
auller acht gelassen werden, daBl ihre Aufgabe ein Werk
bedeutet, welches nur in den Jahrzehnten einer Friedens-
epoche zur Reife gebracht werden kann. Auch an der Ver-
einheitlichung des Wechsel- und Scheckrechts muflte von
1910—1930 gearbeitet werden! Sollte, wie es beschlossen
zu sein scheint, die Citeja in die Internationale Luftfahrt-
organisation eingegliedert werden, so wiire es fiir die Wei-
terfiihrung ihrer so gliicklich begonnenen Aufgabe von
grofiter Bedeutung, sie in ihrer Art und Methode maglichst
unveriandert beizubehalten.

III. Folgerungen.

Das Schwergewicht der Ausbildung des Luftrechts
liegt bei den internationalen Organisationen und in ihnen
bei den fiihrenden GroBmichten. Ihrer Rechtsbildung
Rechnung zu tragen und soweit zu folgen, als es mit der
eigenen Rechtsiiberzeugung noch vereinbart werden kann,
ist fir den Kleinstaat nicht nur eine Notwendigkeit, die
sich aus der erforderlichen Konformitat des Luftrechts
ergibt. Es bedeutet auch, wozu sich schon Eugen Huber in
seinen Vorarbeiten zum Zivilgesetzbuch bekannt hat?2?),
eine Erleichterung und Vermehrung der Sicherheit des
Verkehrs, wenn «auf dem Boden der eigentlichen Verkehrs-
institute der Anschlull an das Ausland ohne Scheu ange-
strebt wird.»

Damit will nicht gesagt sein, da} sich die Schweiz bei
der Ausbildung des Luftrechts mit einer rein passiven
Rolle begniigen miisse. Eine internationale Organisation
lauft mehr als die nationalen Organe der Gesetzgebung und
Verwaltung Gefahr, Fehlgriffe zu tun, in Schwerfélligkeit
zu erstarren oder einseitigen Einfliissen, namentlich von
seiten internationaler Kartelle, zu unterliegen. Denn hinter
ihr fehlen unmittelbare Kontrolle und Kritik, wie sie in

24) Schweizerisches Zivilgesetzbuch, Erlduterungen zum Vor-
entwurf, 2. Aufl. 5, 7 {.
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einem demokratischen Staatswesen gegeniiber den staat-
lichen Organen gegeben sind. Soll sie gleichwohl fruchtbar
werden, so bedarf sie einer geistigen Mitarbeit und kriti-
schen Auseinandersetzung aus den Zentren nationalen
Lebens. Bei dieser Form der Teilnahme ist die Grolle eines
Landes nicht entscheidend. Die Schweiz miiite darum die.
Wahl der Vertreter, die sie in die internationalen Organi-
sationen zu entsenden hat, ganz besonders sorgfiltig auf
Eignung und Aufgaben im Einzelfall abstellen und weder
der Reiselust eines Amtsinhabers noch der zufilligen Ini-
tiative eines diplomatischen Vertreters iiberlassen. Dariiber
hinaus ist es unerléf3lich, daf3 die neuen Rechtsgebiete, auch
wenn sie einen speziellen Anschein haben, von einem
groBBeren Kreis von Juristen verfolgt werden. Jede Art
internationaler Rechtsvereinheitlichung wird nur lebendig
bleiben konnen, wenn sie in jedem Land von einer Gruppe
wissenschaftlich interessierter Juristen in internationalem
Gedankenaustausch getragen wird.

2. Teil.
Der internationale Luftraum.

Das brennendste Problem des Luftrechts ist heute die
ErschlieBung des internationalen Luftraums fiir die ge-
werbsméBige Luftfahrt. IThre Entfaltung und ihr Nutzen
fir den Weltverkehr hingen ab von der Weite der Tore,
die ihren Verbindungen gedffnet und die gegen ein will-
kiirliches Zuschlagen gesichert werden miissen. Der Kampf
um Aufteilung oder gemeinschaftliche Nutzung des Luft-
raums zwischen den Volkern ist im vollen Gange. Er ist
offensichtlich geworden im Herbst 1944 auf der internatio-
nalen Luftfahrtkonferenz von Chicago. Noch heute ist das
Ringen unentschieden, dasim Gegensatz von multilateralen
und bilateralen Luftfahrtabkommen ausmiindet. Die Grof3-
méchte werden entscheiden. Aber auch die Schweiz wird
sich entscheiden miissen. Es geht um die zukiinftige Ent-
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wicklung des Luftvoélkerrechts. So bescheiden das Gewicht
der schweizerischen Stimme auch sein mag, so bleibt ihr
doch die volle Verantwortung, die jedem Staat in der Ge-
staltung internationaler Rechtsbeziehungen obliegt.

Die schweizerische Stellungnahme darf sich nicht trei-
ben lassen von opportunistischen Erwagungen des Tages
oder von auslindischen Wiinschen. In Chicago hat jedes
der beiden gegnerischen Lager der Groméchte wiederholt
betont, dafl gerade seine Losung das Interesse kleiner Staa-
tenfordere?5). Es mul3 bezweifelt werden, ob das passive An-
horen solch sich widersprechender Ratschlige einer be-
wuBten schweizerischen Luftverkehrspolitik und namentlich
einer klaren Erkenntnis der schwerwiegenden auf dem Spiel
stehenden volkerrechtlichen Prinzipien entsprungen ist.
Auch heute noch ist von einer iiberzeugenden Abklarung
des schweizerischen Willens nichts bekannt geworden. In
den Beratungen des Stidnderates vom Frithjahr 1946 hat
Bundesrat Celio nicht mehr erwihnt, als daf3 die internatio-
nalen Freiheiten fiir die Linienluftfahrt «von andern Staaten
und grundsétzlich auch von der Schweiz nicht angenommen
worden sind»2¢). Diese Feststellung iibergeht, dall andere
Staaten sich fiir dieselben Freiheiten leidenschaftlich ein-
gesetzt und sie angenommen haben, so vor allem die USA.,
Holland und Schweden. Vergeblich sucht man nach einer
Begriindung dafiir, dal die Schweiz wichtige volkerrecht-
liche Freiheiten nicht «annimmt», geschweige denn, dal3 sie
sich dafiir nicht einsetzt.

Noch sind die Wiirfel in dem stillen Kampf der GroB-
méchte nicht gefallen, noch steht die Schweiz vor der Not-
wendigkeit einer Stellungnahme. Einen Beitrag dazu wollen
die nachfolgenden Ausfiihrungen versuchen. Sie mochten
zeigen, dafl das Problem der Freiheit des internationalen
Luftraums in erster Linie ein juristisches ist und als solches

%) E. Amstutz (eidg. Delegierter fiir zivile Luftfahrt), Luft-
verkehrspolitik eines Kleinstaates, in Interavia- Querschnitt, 1946,

N. 1, S. 28.
26) Amtl. Stenogr. Bulletin, 1946, I S. 18.

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht. Neue Folge Band 65. iila
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in seinen voilkerrechtlichen Zusammenhiingen verstanden
werden mufl. Zu diesem Zweck wird vom Grundsatz der
einzelstaatlichen Souverinitit ausgegangen (A I) und dieser
in seinen Folgerungen fiir die Geltung einzelstaatlichen
Rechts im Luftraum dargelegt (A II). Erst hierauf sollen
die zur Diskussion stehenden Freiheiten der Luftfahrt auf
Grund zwischenstaatlicher Abkommen erortert und die
Grundlage fiir die schweizerische Stellungnahme gesucht
werden (B I—III).

A. Die einzelstaatliche Souverinitit im Luftraum.
I. Der Grundsatz der Souveriinitit.

1. Bevor wirtschafts- und machtpolitische Erwiigungen
die Staaten zu konkreten Regelungen iiber die Benutzung
des Luftraums durch den internationalen Verkehr veran-
laf3t haben, hatte die Rechtswissenschaft??) das Problem des
Zugangs der Volker zum Weltluftraum grundsitzlich
klarzustellen versucht. Aus der liberalen Welt des 19. Jahr-
hunderts tibertrug die europiische Vdlkerrechtslehre den
Satz von der Freiheit der Meere auf den Luftraum schlecht-
hin und erklarte in diesem Sinn unter Fiihrung von Paul
Fauchille: «I.’air est libre»2%). Wie dasMeer, so seiauch der
Luftraum ein Band, das die Gemeinschaft der Staaten um-
schlieBe und fiir den unentbehrlichen Verkehr aller Volker
nicht durchschnitten werden diirfe. Diese Lehre wurde im
ersten Jahrzehnt unseres Jahrhunderts den praktischen Be-
diirfnissen anzupassen versucht. Es wurde eingerdumt, die
einzelnen Staaten sollten die Vorgénge im Luftraum tiber
ihrem Gebiet nicht wehrlos und untitig dulden miissen.
Sie sollten vielmehr auch in Friedenszeiten, wie der Kiisten-
staat im Kiistengewisser, in einer beschrankten Zone iiber
dem Erdboden ihre Herrschaftsrechte ausiiben konnen.

¥y Vgl. die Entwicklung der Theorien bei A. Meyer, a.a.O.
S. 65 ff.

%) Fauchille, Le domaine aérien et le régime juridique des
aérostats, 1901, S. 5 {.



Die aktuellen Probleme des Luftrechts. 163a

Aber dem Verkehr in grélerer Hohe diirfe der darunter-
liegende Staat nur solche Gebote und Verbote entgegen-
stellen, die zu seinem und seiner Einwohner Schutz not-
wendig wiren.

Die Bemiihungen, diese freien Gedanken in einer ver-
bindlichen internationalen Regelung zu verwirklichen, sind
gescheitert. Eine Staatenkonferenz, die 1910 in Paris zu-
sammengetreten ist, vermochte den Widerspruch Grof3-
britanniens gegen die internationale Freiheit des Luft-
raums nicht zu iiberwinden. Das erste Gruppenabkommen,
das volkerrechtlich die Praxis bestimmte, die Cina von
1919, stellt an die Spitze die gegenseitige Anerkennung der
«souveraineté compléte et exclusive» eines jeden Staates im
gesamten Luftraum tiber seinem Gebiet. Bel dieser Formu-
lierung ist es geblieben. Auch im neuesten Kollektivab-
kommen, der Konvention von Chicago, kehrt sie wieder
(Art. 1). Sie geht sachlich dahin, den Luftraum iiber dem
Staatsgebiet diesem gleichzustellen und damit in derselben
Weise der international unkontrollierbaren Hoheit des
Bodenstaates zu unterwerfen wie das Land und die Terri-
torialgewésser.

2. Eine Reihe einzelstaatlicher Luftfahrtgesetze hat das
Vorbild der internationalen Abkommen wortlich befolgt
und den Grundsatz der vollstindigen und ausschlielichen
Souveranitat des Staates im Luftraum ausdriicklich an die
Spitze gestellt. Der Entwurf hat dies unterlassen. Das
scheint begriindet; denn die Tatsache und der Umfang der
Souverdnitat beruhen auf ihrer voélkerrechtlichen Aner-
kennung durch die andern Saaten. Der nationale Ge-
setzgeber kann dariiber nichts bestimmen. Er setzt die
Souverianitat voraus und macht von ihr Gebrauch, indem
er den Luftraum iiber seinem Gebiet seinen Normen unter-
stellt. Unzutreffend ist deshalb die Begriindung der Bot-
schaft (S.8), wonach eine gesetzliche Verankerung des
Prinzips der Souverinitit nicht angezeigt sei, weil die Be-
griffe der Luftfreiheit und Lufthoheit auf internationalem
Plan wieder eifrig diskutiert wiirden, der Inhalt der Luft-
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hoheit nicht feststehe, ihre gesetzliche Proklamation uns
in unnotiger Weise die Héande binden wiirde. In Wirklich-
keit steht die Souveranitat im Luftraum voéllig auBer Dis-
kussion, wie dies gerade die erwiahnten kontinuierlich glei-
chen Formulierungen der Gruppenabkommen beweisen.
Umstritten ist vielmehr die Frage, wie weit sich die Staaten
auf Grund ihrer Souverinitit vertraglich binden wollen
durch gegenseitige Einrdumung von Luftverkehrsfreiheiten.

II. Die Geltung nationaler Rechte fiir die
internationale Luftfahrt.

1. Die Anerkennung der Souveradnitit des Staates hat
dazu gefithrt, den Luftraum «als Bestandteil des Staats-
gebiets» zu betrachten?). Diese Vorstellung wirkt sich fiir
eine richtige Beurteilung des Problems der Geltung natio-
naler Gesetze im nationalen Luftraum nachteilig aus. Sie
verdeckt den Unterschied zwischen den Elementen und
verfithrt, obwohl doch nur ein Bild, leicht dazu, die terri-
toriale Rechtsordnung eines Staates ohne Riicksicht auf
deren Zwecke unbesehen auf die Vorgénge im Luftraum zu
iibertragen. Anfianglich glaubte man denn auch, den Luf-
raum kurzerhand dem ganzen materiellen Recht des iiber-
flogenen Staatsgebietes unterstellen zu konnen. Wie andere
Luftfahrtabkommen, so enthalten auch diejenigen der
Schweiz aus den Jahren 1919 bis 1922 die gleichlautende
Bestimmung: «Die Luftfahrzeuge, die Bemannung, die
Passagiere sowie die Luftfahrtsunternehmungen unter-
stehen allen rechtlichen Verpflichtungen gemifl der Ge-
setzgebung des Staates, in dem sie sich befinden...». Ent-
sprechend sah unser nationales Recht — wenn auch mit
einer Einschriankung (vgl. LVO, Art. 2, Abs. 1 und 2) —
vor: «Alle Personen, welche sich an Bord eines die Schweiz
iiberfliegenden Luftfahrzeugs befinden, haben sich nach
den in der Schweiz geltenden Gesetzen und Vorschriften zu

2%) Neuerdings besonders betont von A. Meyer, a.a.0.
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richten.» Allgemein wurden nicht nur die verkehrsrecht-
liche Regelung eines Staates, sondern auch sein Privat-
recht sowie sein Straf- und Verwaltungsrecht einschlieBlich
des Steuerrechts generell in den Himmel projiziert. So ver-
stand man zunéchst fiir die réumliche Geltung der Gesetze
das Territorialitdtsprinzip, welches seinerseits unmittelbar
auf die Souverinitit zuriickgefithrt wurde.

Ein ndheres Durchdenken dieser Grundsitze und ihre
gelegentliche Anwendung auf konkrete Félle haben indes zu
erheblichen Einschriankungen gefithrt. Der Hauptanlal zur
Durchbrechung des Territorialititsprinzipes liegt offen-
sichtlich darin, dal manche Vorgéinge im Luftraum, na-
mentlich an Bord von Luftfahrtzeugen, lingst nicht in
demselben Mall mit der Lebens- und Rechtsordnung des
iiberflogenen Gebiets verwoben sind wie die Vorginge auf
dem Erdboden. Es kann das Interesse des Staates und der
Allgemeinheit an der territorialen Geltung ihrer Rechts-
ordnung im Luftraum vollig fehlen. Umgekehrt erscheinen
oft wihrend einer Reise das Luftfahrzeug und seine In-
sassen mit der Ordnung und den Interessen anderer Lander
viel enger verbunden als gerade mit denen des nur kurz
iiberflogenen und nirgends beriihrten Gebiets. Diese Um-
stinde wirken sich fiir die Geltung des Privatrechts sowie
des Verwaltungs- und des Strafrechts besonders aus. Fiir
sie wird sich noch zeigen, dafl dem Territorialitatsprinzip
jedenfalls keine unbeschrinkte Giiltigkeit zugeschrieben
werden kann.

Vorweg ist festzustellen, daf} das Territorialitatsprinzip,
wo es durch Staatsvertrige oder innerstaatliche Gesetze
fiir den Luftraum als mafigeblich erkliart wird, im Zweifel
eine Verweisung nicht nur auf das materielle Recht, sondern
auf die gesamte territoriale Rechtsordnung, also auch auf
die nationalen Kollisionsnormen, darstellt. Es ist nicht ein-
zusehen, weshalb materielles Recht, das kraft einer Kol-
lisionsnorm fiir Vorginge auf dem Erdboden nicht zur
Anwendung kommt, gegeniiber entsprechenden Verhilt-
nissen im Luftraum Geltung gewinnen sollte. Diese Einsicht,



166a Dr. Hans Oppikofer:

die neuerdings Max Karrer3“) fiir das Privatrecht iiber-
zeugend herausgearbeitet hat, liegt auch dem Entwurf
zugrunde. Er gibt ihr in zweifacher Weise Ausdruck. Es
wird némlich (Art. 9, Abs. 1) der Luftraum iiber der
Schwelz «den schweizerischen Gesetzen unterworfen», also
den Gesetzen sowohl materiell-rechtlichen wie kollisions-
rechtlichen Gehaltes. Uberdies wird (Art. 9, Abs. 2) fiir die
raumliche Geltung der Gesetze noch besonders darauf
hingewiesen, dal aufler den Staatsvertrigen anerkannte
Regeln des Volkerrechts und des internationalen Privat-
rechts vorbehalten sind. Damit diirfte gesetzgeberisch hin-
reichend klargestellt sein, daBl die gesamte staatliche
Rechtsordnung in den Schranken des internationalen
Rechts fiir den Luftraum tiber Staatsgebiet mafBgeblich
ist. In dieser Beschrinkung diirfte sich das Territorialitats-
prinzip in Zukunft als Regel bewihren.

Geht man von dem so verstandenen Grundsatz aus, so
ist das spezifisch luftrechtliche Kollisionsproblem dann
gegeben, wenn die Rechtsordnung fiir die Geltung ma-
teriellen Rechts auf den Ort eines Vorgangs abstellt. Liegt
dieser namlich im Luftraum, so kann die Ankniipfung an
das Recht des Bodenstaates zu unsichern, unzweckmafi-
gen und geradezu undurchfithrbaren Ergebnissen fithren.
Dies tritt ein, wo ein ausldndisches Luftfahrzeug das Inland
nur im Transit, mit oder ohne Zwischenlandung, beriihrt.
Hier sprechen, was im Schrifttum oft dargetan wurde, eine
Reihe von Griinden gegen die Anwendung der materiellen
Ordnung des Bodenstaates: Die Anwendung der sukzessiv
wechselnden und sachlich verschiedenen Rechtsordnungen
beim Uberflug iiber mehrere Linder kann den durchgehen-
den Verkehr erschweren oder unterbinden; das Interesse
des Bodenstaates gegeniiber Vorgingen an Bord fremder
durchfliegender Luftfahrzeuge ist gering oder fehlt vollig;
die genaue Lokalisierung eines Bordvorgangs in der Nihe

) Der Einflul der Souveranitiat im Luftraum auf die Abgren-
zung des Privatrechts (= Ziircher Beitrige zur Rechtswissenschaft,
n. F. Heft 63), 1938, S. 65 {f.
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von Grenzgebieten ist schwierig oder unmdoglich. Alle diese
Umsténde haben fiir verschiedene Teile der Rechtsordnung
dazu gefiihrt, an Stelle der Lex loci eine andere Ankniipfung
zu suchen. :

2. Fiir das Verwaltungsrecht haben die internatio-
nalen Abkommen eine Losung gefunden, die sich bewihrt
hat und jedenfalls fiir die besonders aufgezihlten Tat-
bestinde auf absehbare Zeit nicht geindert wird. Es ist
dies die Ankniipfung an das Recht des Registerstaates des
Luftfahrzeugs (an seine « Nationalitit» oder « Flagge»)3!).
Das Abkommen von Chicago wendet diesen Grundsatz
ebenfalls an, indem es bestimmt, dal} jeder Registerstaat,
dessen Ordnung vereinbarten Mindesterfordernissen ent-
spricht, die im internationalen Verkehr erforderlichen Aus-
welse fiir das bei 1thm registrierte Luftfahrzeug, dessen
Personal und dessen Ausriistung gemill seinem eigenen
Recht ausstellt (Art. 30—33). Die Geltung der Lex loci wird
jedoch ausdriicklich vorbehalten fiir eine Reihe von Fillen,
wo wesentliche Interessen des Bodenstaates den Vorrang
haben. Dafiir aufgezihlt werden die ortliche Verkehrsord-
nung, die Ausstellung von Ausweisen fiir eigene Staats-
angehorige des Bodenstaates, der Gebrauch photographi-
scher Apparate an Bord von Luftfahrzeugen und die Mit-
fihrung von Kriegsgerit. |

Aus dieser Regelung wird man folgern miissen, dafl im
Verwaltungsrecht das Flaggenrecht im Zweifel nur Geltung
finden kann fiir Rechtsverhéltnisse, an deren Erfassung
durch seine eigene Rechtsordnung der Bodenstaat kein In-
teresse hat. Mangels ausdriicklicher Normen iiber die Gel-

31) Der Begriff der Nationalitit eines Luftfahrzeuges ist trotz
seiner hiaufigen Verwendung, auch in internationalen Abkommen,
irrefithrend. Eine Nationalitit steht nur Menschen zu (vgl. die
treffende Kritik bei K. Neumeyer, Internationales Verwaltungs-
recht Bd. III, 1, S. 238 f.). Der Entwurf vermeidet deshalb mit
Recht diesen fiir Luftfahrzeuge entbehrlichen Begriff. Auch bei
Verwendung des Begriffes der Flagge ist Vorsicht geboten und zu
prifen, ob die tatsidchlich gefiihrte Flagge oder das auf Grund der
Registrierung erworbene Flaggenrecht in Frage steht.
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tung verwaltungsrechtlicher Vorschriften ist — wie im inter-
nationalen Privatrecht — durch Auslegung der Sachnormen
und Institute einer nationalen Ordnung zu ermitteln, ob
und unter welchen Voraussetzungen sie auch fiir Vorgénge
im Luftraum gelten. Sollen z. B. die Vorschriften tiber die
Beurkundung von Geburten und Todesfillen ,,im Inland<
auch anwendbar sein auf Geburt und Tod an Bord eines
Luftfahrzeuges im Transit tiber der Schweiz ? Wollte man
die Frage selbst fiir den Fall bejahen, daf3 das IFlugzeug in
der Schweiz nicht eine Landung vornimmt, so wiirde man,
angesichts des Mangels cigencr polizeilicher Kontrollmdog-
lichkeiten, gegen das Grundprinzip der Zuverlédssigkeit der
Beurkundung verstoBen. Man wiirde auch, wenn es sich um
den Personenstand cines Ausldnders handelt, eine vollig
sinnlose Beurkundung vornehmen. Damit ist aber nur ge-
sagt, daB sich die verwaltungsrcchtlichen Normen iiber die
Beurkundung von Personenstandsverinderungen im In-
land nicht auch ohne weiteres auf solche iiber dem Inland
anwenden lassen. Wieweit fiir sie das Flaggenrecht — je-
denfalls nicht ausnahmslos — mafBgeblich sein kann, wiirde
hier darzulegen zu sehr in Einzelheiten fithren. %2)

3. Auch fiir das Strafrecht haben bisher die meisten
Staaten das territoriale Recht zur Beurteilung von straf-
baren Handlungen im Luftraum iiber ihrem Gebiet fiir
zwingend erachtet. Dahingehende Anordnungen sind trotz
mancher auf internationalen Kongressen 3%) vorgebrachten
Bedenken und Gegenvorschligen in vielen Gesetzen so
allgemein gefal3t, dal3 die Taten auf in- und ausldndischen
Luftfahrzeugen auch beim landungslosen Durchflug tiber
das Staatsgebiet unterschiedslos darunter fallen. Auch die

%) Die noch wenig abgeklidrten Einzelfragen des Internationalen
Verwaltungsrechts der Luftfahrt erortert eingehend Neumeyer,
Intern. Verwaltungsrecht, Bd. 111, 1, S. 234 ff. und Bd. IV (1936),
S. 579 1.

3) Vgl. de Visscher, Le droit pénal international en matiére de
navigation aérienne, in Revue de droit international et de 1légis-
lation comparée, Bd. 63, 1936, S. 118 ff.
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Geltung des schweizerischen Strafrechts fiir die «in der
Schweiz» veriibten Verbrechen (StGB Art. 3) wird allge-
mein dahin verstanden, daB3 sie auch Taten auf Luftfahr-
zeugen fremder Nationalitit im schweizerischen Luftraum
erfasse®). Aber neben und zusitzlich zu diesem Grund-
satz sehen manche Staaten fiir ihre Luftfahrzeuge
die MafBgeblichkeit des Flaggenrechts vor3s). Als Vorbild
dazu wirkt die Regelung des Seerechts und der Wunsch
einer strafrechtlichen Ankniipfung fiir das in staatenlosem
Gebiet befindliche Fahrzeug. Entscheidend diirfte aber
das Interesse des Flaggenstaates sein, den ordnungsméBi-
gen Betrieb seiner Flugzeuge im Ausland selbst dann
durchzusetzen, wenn der iiberflogene Staat bei der Ver-
folgung der in seine Kompetenz fallenden strafbaren Hand-
lungen passiv bleibt. Dieses Flaggenrecht vermag jedoch
keine ausschlielliche Zustindigkeit zu begriinden. Kein
Staat, der fiir seine Flugzeuge das Flaggenrecht statuiert,
verzichtet in seinem Gebiet gegeniiber fremden Flugzeugen
auf die grundsitzliche Geltung des territorialen Strafrechts.
Eine Auswahl der Tatbestinde, an deren Verfolgung der
Bodenstaat kein Interesse hitte, erwies sich bisher als
undurchfithrbar. Dazu kommt die Ungewil3heit, ob die
dem Flaggenstaat zukommende Strafgewalt auch wirksam
ausgeiibt werde. SchlieBlich ist, worauf F. de Visscher3¢)
hinweist, die territoriale Kompetenz niitzlich in Fillen, in
denen eine Auslieferung nicht in Betracht kommt. Die bei
Beriicksichtigung all dieser Erwégungen unvermeidliche
Konkurrenz von Territorialitats- und Flaggenrechtsprinzip
hat die Praxis bisher ertragen. Ihre Uberwindung durch

) Thormann-von Overbeck, Kommentar zum StGB,
Art. 3, N, 2 ’

3) Zum Beispiel Belgien, Deutschland, GroBbritannien, Italien.
— Die Schweiz hatte bisher in LVO Art. 33, Abs. I1, Ziff. 3, auf
das Flaggenrecht verwiesen fiir strafbare Taten von Insassen eines
schweizerischen Luftfahrzeuges im Ausland.

%) a.a. 0. S. 130.
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internationale Verstiindigung ist bisher nicht ernsthaft in
Angriff genommen worden.

Fiir den schweizerischen Gesetzgeber ist es damit ge-
geben, neben den allgemeinen Geltungsnormen des StGB
fir die schweizerischen Luftfahrzeuge auch das Flaggen-
rechtsprinzip aufzustellen. Dabel 14t sich unter Wahrung
aller nationaler Interessen der Versuch rechtfertigen, die
Konkurrenz von Territorialitéits- und Flaggenrechtsprinzip
in einer die Praxis erleichternden Weise zu mildern. Die
Zulassung der Opportunititsmaxime (Entwurf Art. 81,
Abs. 3) erlaubt der zustindigen Behorde, gegeniiber Straf-
taten an Bord auslindischer Luftfahrzeuge im schweize-
rischen Luftraum von der Verfolgung abzusehen und damit
einer bestehenden auslidndischen Kompetenz Rechnung zu
tragen. Ferner kann die Geltung des Flaggenrechts fir
schweizerische Luftfahrzeuge im Ausland angesichts der
meist mehrfachen auslindischen Kompetenzen ebenfalls
dem Opportunititsprinzip unterstellt werden. Uberdies
scheint es gerechtfertigt, das Flaggenrecht nur vorzusehen
fiitr die schweizerischen Flugzeuge des gewerbsmifligen
Verkehrs (Entwurf Art. 80). Bei diesen mag aus nationalem
Interesse am Ansehen der IFlagge die Analogie zum See-
recht begriindet sein. IFiir nicht gewerbsmiflig verwendete
Luftfahrzeuge, wie Sportflugzeuge und Freiballone, liegt
kein Grund vor, eine andere Regelung einzufithren, als sie
durch die allgemeinen Geltungsvorschriften des StGB ge-
geben und auch fiir Motorfahrzeuge mit schweizerischem
Hoheitszeichen ausreichend ist. Sollte eine Straftat an
Bord solcher Luftfahrzeuge in staatenlosem Gebiet veriibt
werden, so diirfte in diesen seltenen Fillen das Personali-
tatsprinzip ausreichen.

4. Fiur das Privatrecht hat der Entwurf, wie schon
erwihnt, durch das Territorialitdtsprinzip auf die beste-
henden schweizerischen Kollisionsnormen verwiesen, im
iibrigen aber auf die Aufstellung luftprivatrechtlicher Kol-
lisionsnormen verzichtet. Angesichts der zahlreichen Unter-
suchungen und rechtspolitischen Vorschlige zu inter-
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national-privatrechtlichen Sondernormen liegt es nahe, zu
fragen, ob die beabsichtigte Zuriickhaltung des Gesetz-
gebers angebracht ist.

Im Binnenverkehr, dessen Abflugs- und Landungsortim
Inland liegt, steht die Angemessenheit der nationalen kol-
lisionsrechtlichen Ordnung auBler Zweifel. Es ist gewif} zu-
treffend, auf zivilrechtliche Vorginge an Bord eines Flug-
zeugs zwischen Ziirich und Genf das gleiche Recht anzu-
wenden, das fiir dieselben Vorginge im Eisenbahnzug
zwischen den beiden Stédten malgeblich wire. Die Pro-
blematik setzt erst ein, wo es sich um internationale Fliige
handelt. Zwar erscheint auch hier das bestehende Kolli-
sionsrecht auszureichen, soweit dieses an Beziehungen an-
kniipft, bei welchen der Ort eines rechtlichen Vorgangs
auller acht bleibt. Wenn zum Beispiel das anzuwendende
Erbrecht durch den Wohnsitz des Erblassers bestimmt
wird, so ist es unerheblich, dal der Tod wihrend eines
internationalen Fluges eingetreten ist. Kommt fiir das
Vertragsrecht das Recht des auf der Erde gelegenen Er-
fullungsortes in Betracht, so spielt der Umstand keine
Rolle, da3 der Vertrag withrend eines Fluges abgeschlossen
wurde. Die eigentliche Schwierigkeit entsteht auch hier,
wenn die Kollisionsnorm auf die Lex loci eines Vorgangs
verweist und dieser sich wihrend eines internationalen
Fluges zugetragen hat. Hier kann ebenfalls die ortliche
Beziehung zum iiberflogenen Staat rein zuféllig und unter
Umstidnden ungewil}, eine Anwendung des materiellen
Gebietsrechts mithin willkiirlich sein. Aus diesem Grund
ist auch fiir das Privatrecht an Stelle der Lex loci das
Flaggenrecht des Luftfahrzeugs in Vorschlag gebracht
worden.

Im schweizerischen Schrifttum hat Max Karrer?®) den
Grundsatz des IFlaggenrechts fiir das Luftprivatrecht ein-
gehend untersucht und fiir die Gesetzgebung in einer sorg-
faltigen Formulierung vorgeschlagen. Gleichwohl kann von

37) in der oben, Anm. 30, zitierten Schrift.
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einer ungeteilten Anerkennung dieses Prinzips in der
wissenschaftlichen Literatur nicht die Rede sein. Eine
internationale Autoritit, der belgische Professor Fernand
de Visscher?®), ist nach kritischer Prifung des Flaggen-
prinzips fiir das Luftprivatrecht zum Ergebnis gekommen,
daf3 wenigstens gegenwirtig in seiner gesetzlichen Ver-
ankerung eine befriedigende Losung des Problems nicht
erblickt werden konnte. Mir will scheinen, dal die Ver-
fechter des Flaggenrechts zu sehr das Vorbild des Seerechts
und zu wenig die tatsichliche Abwicklung des Luftverkehrs
im Auge haben. Diese zeigt namlich, da@l hier die Flagge
des Flugzeugs fiir dessen Beniitzer doch recht zufillig sein
kann und ihm nicht einmal stets bewuf3t werden wird. Der
Reisende kennt wohl die Nationalitit der Luftverkehrs-
gesellschaft, mit welcher er abschlieBt. Ihr schenkt er vor
allem sein Vertrauen. Der Beforderungsvertrag nennt den
Unternehmer, bezeichnet Kurs und Strecken, aber nicht
die Nationalitit des Flugzeugs, durch welches er erfiillt
wird. Diese selbst kann bei Vertragsabschluf3 noch ungewif}
sein. Die Luftverkehrsgesellschaften verschiedener Na-
tionalitat stehen im Linienverkehr oft miteinander in Be-
triebsgemeinschaft, und sie behalten sich vor, je nach ver-
fiigbaren Pliatzen oder aus sonstigen betrieblichen Griinden
den Transport auf eigenen Maschinen oder auf Flugzeugen
anderer, namentlich auf Flugzeugen von Poolgesellschaften,
durchzufithren. Dann kann fiir den Passagier erst. in letzter
Minute vor dem Abflug, sofern er iiberhaupt die Bedeutung
der auf dem Flugzeug aufgemalten Buchstaben als Hoheits-
zeichen versteht, die Flagge der ihn beféordernden Maschine
erkennbar werden. Dem Absender von Frachtstiicken wird
unter solchen Umstédnden die Nationalitat des Flugzeugs,
das die Beforderung iibernimmt, meist iiberhaupt unbe-
kannt bleiben. Aber auch wenn man von der rechtzeitigen
Erkennbarkeit der Flagge fiir die Beteiligten absieht, so
wiirde sie auch sachlich unter Umstédnden zu einer wenig

38) Recueil des Cours, 1934 II 344 ff.
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befriedigenden Losung der Kollisionsfrage fithren kénnen.
Wie wollte man es rechtfertigen, da Schweizer und Fran-
zosen, die bel der Swissair einen Flug von Genf nach Paris
gebucht haben und in Cointrin einen Platz auf einer eng-
lischen, mit Zwischenlandung in Paris nach London flie-
genden Maschine zugewiesen bekommen, nunmehr fir die
Formerfordernisse eines iiber der Schweiz oder iiber Frank-
reich abgeschlossenen Vertrages englischem Recht unter-
stellt werden ? Die hier vollig fehlende Beziehung zwischen
den Insassen eines Flugzeugs und der Rechtsordnung seiner
Flagge 1st aber die Regel fiir Passagiere, die eine inter-
nationale Linie mit Zwischenlandungen in verschiedenen
Staaten nur auf einer Teilstrecke benutzen. Welchen Sinn
hatte es, fiir Hollinder und Schweden, die auf einem
schweizerischen Flugzeug der Linie Ziirich-Amsterdam-
Stockholm nur von Holland nach Schweden reisen,
schweizerisches Privatrecht als das Recht der Flagge an-
zuwenden ? Das Flaggenrecht diirfte, so sehr es gewily auch
vielfach angemessen sein mag, in Fallen wie den erwiahnten
zu unbefriedigenden Ergebnissen fiihren3?). Richtiger
diirfte es sein, nach der Empfehlung de Visschers*?) im
Einzelfall eine Auslegung dessen zu versuchen, was unter
dem «Ort» einer Lex loci zu verstehen ist und dann je nach
Umsténden einer den Konflikt besser l6senden Verweisung,
etwa auf das Recht des Abflugortes der Beteiligten, zu
folgen. Ein solches Vorgehen bedeutet den Weg, den die
Rechtsprechung zu gehen hat. Sie muf} zuerst befriedigende
Einzellosungen finden. Ihr bisheriges Schweigen weist auf
die geringe praktische Bedeutung des theoretisch beun-
ruhigenden und reizvollen Problems hin. Aber gerade da-
mit erscheint eine gesetzliche Regel zur Zeit weder erfor-
derlich noch geniigend vorbereitet. Es diirfte dem inter-

39) Das anerkennt auch Karrer, a.a.0. S. 190; doch glaubt er
die unbefriedigenden Resultate als eine Folge der allgemeinen Ver-
weisung des Internationalen Privatrechts auf den auch zufilligen
Ort eines rechtlichen Vorgangs erkliren zu miissen.

19) Recueil des Cours, 1934, 11, S. 360 ff.
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nationalen Luftprivatrecht nur dienlich sein, wenn der
Entwurf von Sondernormen absieht, die die Rechtspre-
chung vielleicht doch voreilig binden wiirden.

B. Die internationale Freiheit des Luftverkehrs.

Die schwerwiegende und bis zur Konferenz von Chicago
von den meisten Staaten in erster Linie erstrebte Folgerung
aus der Souverdnitit im Luftraum liegt in der Unterbin-
dung einer freien, allein auf die Voélkerrechtsordnung ge-
oriindeten und allen zuganglichen Teilnahme am Luftver-
kehr. Begreift man das Vilkerrecht als wahres Recht einer
Staatengemeinschaft, so mag man mit Fug zweifeln, ob
die Souverinitit einem Staat das Recht geben soll, den
unschidlichen Verkehr fremder Flugzeuge durch seinen
Luftraum in Friedenszeiten willkiirlich zu sperren, oder ob
nicht vielmehr jedem Staat ein unentziehbares und unver-
zichtbares Recht zum friedlichen Luftverkehr mit andern
Volkern zuerkannt werden miisse4!). Nach der gegenwirtig
herrschenden Auffassung sind es jedoch erst die voélker-
rechtlichen Vertrige, die zwischen Staaten Verkehrsrechte
einzurdumen vermogen. Vielleicht ist es fiir den, der vom
Volkerrecht eine bessere Ordnung verlangt, eine beruhi-
gende Einsicht, dafl eine stindige und sich konsolidierende
Vertragspraxis der Staaten eine Entwicklungsform zu un-
abdingbarem, objektivem Recht darstellen kann. Fiir die
heutige Problemstellung muf3 von den internationalenVer-
tragswerken ausgegangen werden, die sich auf die unge-
bundene Souveranitit stiitzen und denen gegeniiber die
Schweiz sich schliissig zu werden hat.

I. Allgemeine rechtliche Voraussetzungen fiir den
internationalen Luftverkehr,

1. Ein Luftfahrzeug und seine Besatzung werden durch
eine nationale Behorde nach nationalem Recht zum Ver-

4) So noch neuestens und nachdriicklich Goedhuis, Hand-
boek S. 136, wo auch weitere Zitate.
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kehr zugelassen, Die nationale Ordnung bestimmt Voraus-
setzung und Prifung der Lufttiichtigkeit des Fahrzeugs,
seine Registrierung und Kennzeichnung, die erforderliche
Sicherstellung von Haftpflichtanspriichen aus dem Betrieb,
die Eignung und Zulassung des Personals. Eine internatio-
nale Zulassungsbehorde gibt es nicht. Die Staatsvertrige
iiber den internationalen Verkehr miissen deshalb in erster
Linie festsetzen, welchen Staat sie fiir die Zulassung als
kompetent anerkennen wollen. Sie haben sodann die nihern
Voraussetzungen zu bestimmen, unter welchen die von
einer kompetenten Behorde ausgesprochene Zulassung
eines Luftfahrzeuges und seiner Besatzung im Gebiet der
iibrigen Vertragsstaaten anerkannt wird. Schlief$lich miissen
die besondern Erfordernisse umschrieben sein, die fiir inter-
nationale Fliige zu Zwecken einer polizeilichen Uberwa-
chung zu erfiillen sind (Fithrung eines Fahrtenbuches, Ver-
zeichnisse tber die an Bord genommenen Passagiere und
Giiter)42).

2. Als kompetent fiir eine international anzuerkennende
Zulassung von Luftfahrzeug und Besatzung wurde nach
dem Vorbild des Seerechts seit jeher und in allen Abkom-
men die Behorde des Staates erklart, die die Registrie-
rung des Luftfahrzeuges vornimmt.

Mit der Registrierung erhilt das Luftfahrzeug wie das
Seeschiff seine verkehrsméBige Individualitat, seine Kenn-
zeichnung, seine Flagge. Aus ihr wird, wohin es auch ge-
langen mag, zuriickgeschlossen auf seine «Heimat», auf den
Staat, unter dessen Kontrolle es steht, dessen Schutz es
beansprucht und bei dessen Behdrden Niheres tiber die
fir den Betrieb Verantwortlichen zu ermitteln ist.

Diese Bedeutung kann der Registrierung nur zukom-
men, wenn Gewihr dafiir besteht, dal ein Luftfahrzeug
jewellen nur in einem einzigen Staat registriert ist. Mehr-
fache gleichzeitige Registrierung wiirde Zhnliche Schwierig-
keiten und Konflikte hervorrufen wie eine mehrfache

12) Niheres bei A. Meyer, a.a.0. S. 181 ff.
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Staatsangehorigkeit. Daher bestimmen die internationalen
Abkommen und in ihrer Ausfithrung die einzelstaatlichen
Gesetze, dal} ein Luftfahrzeug nicht in mehreren Staaten
giiltig registiert werden kann. Ein bereits registriertes Luft-
fahrzeug darf deshalb erst nach seiner Exmatrikulation in
einem andern Staat neu registriert werden. Im tibrigen aber
ist der nationale Gesetzgeber frei, Voraussetzungen und
Verfahren der Registrierung zu bestimmen.

Aktuell erscheint dabei die Frage, ob zur Registrierung
nur Luftfahrzeuge zugelassen werden sollen, die im Eigen-
tum von Angehorigen des Registerstaates stehen. Aus-
gehend von der protektionistischen Erwigung, daB sich die
Staaten nur fiir die bei ihnen registrierten Luftfahrzeugen
gegenseitig Verkehrsfreiheiten einrdumen und dafB3 diese
nur ihren eigenen Staatsangehorigen zukommen sollen,
wird allgemein fiir die Registrierung vorgeschrieben, dafl
das Luftfahrzeug im Eigentum eines Angehorigen des Re-
gisterstaates stehen soll. Eine internationale Verpflichtung
dazu bestehtjedoch nicht. Damitist die Moglichkeit gegeben,
auch Luftfahrzeuge von Auslindern zu registrieren. Prak-
tisch wird dies, wenn ein Auslinder mit Wohnsitz im In-
land ein Flugzeug halten will. In diesem Fall wire es wenig
sinnvoll, ihn zur Registrierung auf die Behorde seines Hei-
matlandes zu verweisen. Auch das Interesse des Wohnsitz-
staates wird, soweit die Uberwachung in Frage steht, eher
dahin gehen, selbst die Registrierung und die vorausgehen-
den Priifungen vorzunehmen. Weiterhin kénnte die Re-
gistrierung von Luftfahrzeugen von Gesellschaften auch
dann erwiinscht erscheinen, wenn neben einheimischern
Kapital ausldndisches beteiligt ist. Um in allen diesen
Féllen eine praktische Regelung nicht auszuschlieBen, 148t
der Entwurf (Art. 37) wenigstens ausnahmsweise nach dem
Ermessen der Registerbehérde vom Erfordernis des natio-
nalen Eigentums absehen. Ganz allgemein spricht vieles
dafiir, die Zustandigkeit zur Registrierung nach dem regel-
miaBigen Standort des Luftfahrzeuges, praktisch also meist
nach dem Wohnsitz oder Sitz des Halters, zu bestimmen.
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Denn sie sollte moglichst dort erfolgen, wo ihre Voraus-
setzungen, namentlich die Lufttiichtigkeit, am leichtesten
festgestellt und dauernd iiberwacht werden konnen *?).
Vielleicht wird die zukiinftige Entwicklung auch in dieser
Richtung verlaufen, wenn einmal auf Grund umfassender
Gruppenabkommen fiir die internationale Verkehrsfreiheit
die Nationalitit eines Flugzeugs und seines Eigentiimers
geringere Bedeutung erhalten haben wird.

3. Eine zwischenstaatliche Verpflichtung zur Aner-
kennung auslindischer Luftfahrzeuge kann nur iibernom-
men werden, wenn der zulassende Staat Anforderungen
stellt, die auch der Sicherheit der tberflogenen fremden
Gebiete zu geniigen vermogen. Bei zweiseitigen Abkommen
konnen die Parteien von den ihnen bekannten Regelungen
des Vertragsgegners ausgehen und sie als ausreichend er-
achten. Der multilaterale Verkehr ist aber nur moglich,
wenn sich alle daran beteiligten Linder auf gleichartige
Zulassungsbedingungen verlassen konnen. Dieses Ziel
haben die Cina und die Konvention von Chicago in ver-
schiedener Weise zu erreichen versucht. Die Cina geht
darauf aus, in allen Vertragsstaaten materiell gleiche Zu-
lassungserfordernisse zum internationalen Verkehr festzu-
setzen. Thre Kommission erhielt deshalb die Kompetenz,
in den «Annexes» zur Konvention Zulassungsregeln aufzu-
stellen, deren Einhaltung jedem Mitgliedstaat zur Pflicht
gemacht wurde. Etwas anders geht nunmehr die Konven-
tion von Chicago vor. Nach ihr werden von der Internatio-
nalen Luftfahrtorganisation lediglich Richtlinien («Stan-
dards») fiir die Zulassung des Luftfahrzeugs, seine Aus-
risstung und sein Personal festgesetzt (Art. 37). Jeder Staat
kann in seinen Anforderungen nicht nur dariiber hinaus-
gehen, sondern auch darunter bleiben oder sonst irgendwie
andere Regelungen treffen (Art. 38). Tut er dies, so ist er
lediglich verpflichtet, die Abweichungen von den Stan-
dards auf den von ihm ausgestellten Ausweisen zu ver-

43) Dafiir trat schon Neumeyer ein, Intern. Verwaltungsrecht,
Bd. 111, 1, §. 240.

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht, Neue Folge Band 65. 12a
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merken (Art. 39); diese berechtigen sodann nur auf Grund
einer besonders einzuholenden Erlaubnis zum Verkehr in
den Vertragsstaaten (Art. 40). Die allgemeine internatio-
nale Verkehrsfreiheit dagegen setzt voraus, dal den em-
pfohlenen Standards entsprochen worden ist (Art. 33).

- 4. Die Verkehrszulassung wird in manchen Léindern
auch abhéngig gemacht vom AbschluBl einer Haftpflicht-
versicherung oder einer andern Sicherstellung der Haft-
pflichtschéden aus dem Betrieb des Luftfahrzeugs #*). Eine
internationale Einheitlichkeit ist noch nicht erreicht. Ver-
schieden ist nicht nur die geforderte Hohe der Sicherstel-
lung, sondern auch der sachliche Umfang der Gefahr-
deckung (verschiedene Umschreibung der Gefahren und
Gefahrenaufschliisse, Verschiedenheit der zuliassigen Ein-
reden des Versicherers und der Anspriiche der Versicherten
oder Geschédigten). Trotz der bestehenden internationalen
Abkommen kénnen an die Haftpflichtversicherung des
Luftfahrzeughalters von Land zu Land verschiedene An-
forderungen gestellt werden. Die daraus erwachsenden
Schwierigkeiten héitten den Verkehr bisher wohl noch
harter getroffen, wenn die Praxis der Luftpolizeibehérden
gegeniiber auslindischen Luftfahrzeugen nicht gelegentlich
ein Auge zugedriickt hitte oder sich selbst nicht stets volle
Rechenschaft dariiber gegeben hat, wie stark eine auslian-
dische Versicherung in ihren Bedingungen von den Erfor-
dernissen des einheimischen Rechts abweichen kann. Eine
internationale Rechtsvereinheitlichung ist eingeleitet durch
die Abkommen der Citeja, ndmlich durch das eine summen-
m#Big begrenzte Gefahrdungshaftung einfithrende romische
Abkommen und durch dessen Zusatzprotokoll von Briissel
iiber die Erfordernisse einer diese Haftung deckenden Haft-
pflichtversicherung ). Solange diese Abkommen nicht
durch Ratifikation eine weite Verbreitung erlangt haben,
muB jeder Staat von sich aus das Erfordernis und den Um-
fang einer Haftpflichtversicherung umschreiben. Dabei sind

4) Vgl. unten S. 228a, 230a.
5) Vgl. S. 222a und S. 229a.
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verschiedenartige Interessen zu beriicksichtigen. Fiir die
Entschidigung der Einwohner, denen durch das fremde
Luftfahrzeug Schaden zugefiigt wird, mufl hinreichende
Deckung vorhanden sein. Andererseits sollte im Interesse
einer Verkehrserleichterung vom ausldndischen Luftfahr-
zeug nicht mehr verlangt werden, als was in Wiirdigung
der Zahlungsfihigkeit des ausldandischen Halters geboten
erscheint. Gegeniiber Luftverkehrsgesellschaften mit gro-
Bem Kapital konnte von einer Sicherstellung abgesehen
werden. Dies wire besonders dann von Vorteil, wenn der
auslandische Staat Gegenrecht hilt und auch an schwei-
zerische Luftverkehrsgesellschaften in seinem Gebiet keine
schwereren Anforderungen stellt.

Diesen Erwigungen trigt der Entwurf Rechnung. Er
fithrt den Grundsatz der Sicherstellungspflicht ein, iiber-
1468t aber dem Bundesrat den Erlall der Vollzugsvorschrif-
ten und bestimmt ausdriicklich, daB fiir ausliandische Luft-
fahrzeuge das Luftamt im Einzelfall iiber die zu erbringende
Sicherstellung befindet (Art. 57).

5. Die internationale Anerkennung der Zulassung von
Luftfahrzeug und Besatzung gewihrt Verkehrsfreiheit
lediglich in dem Rahmen und unter den Beschrinkungen,
die der iiberflogene Staat festsetzt. Seine Ordnung be-
stimmt Einflugzonen, Luftwege, Landezwang, Flugplatz-
beniitzung und Zoll. Auf diese territoriale Regelung nehmen
indes die internationalen Abkommen keinen geringen Ein-
fluBl. So verpflichtet die Konvention von Chicago (Art. 12)
jeden Vertragsstaat, die Flugregeln «in grof8tmoglichem
AusmaQB» uniform zu gestalten gemif3 den von der Inter-
nationalen Luftfahrtorganisation aufgestellten Sétzen.
Ferner sollen die dem offentlichen Verkehr gewidmeten
Flughéafen den Luftfahrzeugen aller Staaten zu den gleichen
Bedingungen geoffnet sein und zu Gebiihren, die nicht
hoher angesetzt werden diirfen als fiir gleichartige einhei-
mische Luftfahrzeuge (Art. 15). Dasselbe hat fiir die Be-
niitzung der Flugsicherungsanlagen zu gelten. Der Uberflug
eines fremden Gebiets darf mit keinerlel Abgaben belastet
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werden. Sperrgebiete und voriibergehende Verkehrsverbote
miissen allen auslandischen Luftfahrzeugen gegeniiber
gleich durchgefiihrt werden (Art. 9). Eine Diskriminierung
einzelner Flaggen wire unzulissig.

Noch nicht iibersehbar ist die praktische Bedeutung
jener Bestimmungen der Konvention, welche die Inter-
nationale Luftfahrtorganisation ermichtigen, technische
Navigations- und Flugsicherungsverfahren auszuarbeiten
und den Vertragsstaaten zu empfehlen. Auch wenn der
einzelne Staat dazu nur soweit verpflichtet ist, «as it may
find practicable» (Art. 28), so wird durch die internationale
Initiative die dringend erwiinschte Einheitlichkeit kom-
plizierter technischer Verfahren wohl doch rechtzeitig ge-
fordert werden konnen. Sollte sich herausstellen, dal3 in
einem Staatsgebiet die fiir den internationalen Verkehr
erforderlichen Flugplatze und sonstigen Sicherungsanlagen
nicht oder nicht in geniigendem Ausmall vorhanden sind,
dann wird die Internationale Luftfahrtorganisation kraft
ihres Statuts erméchtigt sein, fiir eine Abhilfe die Initiative
zu ergreifen durch Vermittlung unter den interessierten
Staaten, notigenfalls auch durch Finanzierung oder Be-
triebsiibernahme der erforderlichen Anlagen, soweit dies
ohne Beeintrachtigung der Hoheitsrechte mdoglich ist
(Art. 69 f.).

II. Der internationale Linienverkehr.

1. RegelméaBig betriebene Luftverkehrslinien haben die
Staaten bisher stets von einer besondern, meist durch so-
genannte Linienabkommen gewahrten Genehmigung ab-
hingig gemacht. Dies ist sowohl in der Cina wie auch in der
Konvention von Chicago ausdriicklich vorgesehen. Nach
der bisherigen Praxis war die Zustimmung eines jeden
iiberflogenen Staates erforderlich ohne Riicksicht darauf,
ob in seinem Gebiet Landungen beabsichtigt oder nur
Durchfliige geplant waren. Die Einrichtung von Luftver-
kehrslinien stiel3 damit auf vielfache Schwierigkeiten. Denn
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die um 1ihre Einwilligung ersuchten Staaten konnten die
Verhandlungen hinausziehen und ihre Zustimmung von
Gegenleistungen abhéngig machen, welche — sofern sie
iiberhaupt tragbar waren — eine internationale Linie meist
durch Landungs- und Flugplanvorschriften in den Dienst
regionaler Verkehrsbediirfnisse gezwungen und ihre Lei-
stungsfahigkeit entsprechend herabgesetzt haben f).

An der Konferenz von Chicago ist unter amerikanischer
Initiative der Versuch unternommen worden, in die Kon-
vention selbst den Grundsatz der Freiheit des Linienver-
kehrs aufzunehmen und in moglichst umfassender Weise
der Weltluftfahrt zu sichern. Der Widerstand Englands
hat dies vereitelt. Die Konvention muB3te, um ihre Annahme
durch alle Staaten zu erméglichen, den Linienverkehr von
der Verkehrsfreiheit ausnehmen. Aber auflerhalb und in
Ergidnzung zu ihr wurden zwei weitere Abkommen ent-
worfen, von denen das eine (Transit-Agreement) die Tran-
sitfreiheit einrdumt, das andere (Transport-Agreement)
die sonstigen Freiheiten, die fiir einen kommerziellen Ver-
kehr mit Aufnahme und Absetzen von Passagieren, IFracht
und Post im Ausland erforderlich sind. Man hoffte, fir
beide Abkommen mit einer wachsenden Zahl von Mit-
gliedstaaten rechnen zu kénnen. Der Beitritt zu ihnen setzt
die Annahme der Konvention oder, bis zu ithrem Inkraft-
treten, des Interim-Agreement voraus.

2. Mit dem Transit-Agreement?) rdaumen die Ver-
tragsstaaten ihren Luftverkehrslinien zwei «Freiheiten»

) Derartige Bedingungen wurden im Interesse weiterer Ver-
handlungen selten publik. Noch heute gibt es Staaten, die einen
Transit ihres Gebietes zur Uberquerung des Atlantiks davon ab-
héingig zu machen versuchen, daf} jedes nach und von dem andern
Kontinent fliegende Luftfahrzeug der zuzulassenden Linie beiihnen
landet und abfliegt!

7) Text im Schweiz. Jahrb. f. intern. Recht, Bd 2, 1946,
S. 276 ff. Dem Abkommen sind bis heute 26 Staaten beigetreten,
darunter Belgien, Griechenland, GroBbritannien, Holland, Kanada,
Norwegen, Polen, Schweden, Schweiz, Spanien, Tiirkei, USA.
Leider fehlt in dieser Liste noch jeder Nachbarstaat der Schweiz.
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(privileges) ein, namlich das Recht zum Uberflug ohne
Landung und das Recht zu sogenannten technischen Lan-
dungen, das heillt zu Landungen fiir technische Zwecke,
wie Treibstoffaufnahme, Reparaturen, aber unter Aus-
schlu3 der Aufnahme und des Absetzens von Passagieren,
Fracht und Post. In Ausiibung dieser Freiheiten ist das
Luftfahrzeug den Bestimmungen der Konvention und dem
nach ihr ma3gebenden nationalen Recht unterworfen. Da-
mit sind die Interessen des iiberflogenen Staates hinrei-
chend beriicksichtigt. Er kann vor allem die einzuschla-
gende Flugroute und die nétigenfalls anzufliegenden Flug-
platze bestimmen. Uberdies aber riumt ihm das Agree-
ment das Recht ein, von den zwischenlandenden Flug-
zeugen ein Angebot an Transportleistung zu beanspruchen,
das mit dem internationalen Liniendienst technisch und
wirtschaftlich vereinbar ist (Art. I, sec. 3). Der Uberflug
iiber Kriegsgebiete und militarisch besetzte Gebiete bedarf
der Zustimmung der zustindigen militarischen Stellen.

Die gewaltige Bedeutung dieses Abkommens liegt darin,
den Uberflug durch internationale Linien vom Zustande-
kommen zweiseitiger Abkommen mit jedem iiberflogenen
Staat unabhéngig zu machen. Sein praktischer Wert steigt
in dem MaBe, als die Zahl der beitretenden Staaten sich
vergroBert. Bis heute sind nach vorliegenden inoffiziellen
Berichten die Schweiz und weitere 25 Staaten beigetreten.
Unser Land hiitte ein groBes Interesse daran, daB sich auch
die Staaten und Besetzungsméichte unserer unmittelbaren
Nachbarschaft zur Anerkennung des Abkommens ent-
schléssen. Seibst wenn die Schweiz die von ihr gebrauchten
Uberﬂugsrechte in besonderer Genehmigung erhalten kann,
so ist dasselbe ungewiB fiir ausldndische Linien, die ihren
Endpunkt oder eine Zwischenlandung in schweizerischem
Gebiet vorsehen mochten.

3. Das Transport-Agreement?®) stellt die erste mul-

4) Text im Schweiz. Jahrb. f. intern. Recht, Bd. 2, 1946,
S. 280 ff. Dem Abkommen sind bis heute, zum Teil unter Vorbe-
halt der Fiinften Freiheit, 13 Staaten beigetreten, von den Grof}-
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tilaterale Vereinbarung dar, die dem internationalen Linien-
verkehr wirtschaftliche Betitigungsmoglichkeiten ver-
biirgen will. Es werden darin fiinf «Freiheiten» gewahrt,
namlich auller den beiden Freiheiten des Transit-Agree-
ments deren folgende drei:

3. Das Recht zu Beforderungen vom Heimatstaat des Luft-
fahrzeugs in den Vertragsstaat;

4. das Recht zu Beforderungen von einem Vertragsstaat
nach dem Heimatstaat; und

5. das Recht zu Befdérderungen zwischen zwei beliebigen
Vertragsstaaten.

Diese Freiheiten gelten jedoch nur fiir den durchgehen-
den Linienverkehr («through services») zwischen Heimat-
staat und Vertragsstaat. Eine Linie soll damit, um in den
Genuf3 des Abkommens zu kommen, den direktesten Weg
darstellen, der nach den technischen, klimatischen und
verkehrswirtschaftlichen Bedingungen einem Luftfahrt-
unternehmen zugemutet werden kann. AuBlerdem ist der
auslandische Verkehr von der sogenannten Kabotage, dem
Verkehr zwischen zwel Orten des Inlandes, ausgeschlossen.
Ziel des Transport-Agreements ist es somit, jedem Staat
diejenigen Freiheiten zu geben, die ihm einen wirtschaft-
lichen Linienbetrieb von seinem Land aus mit Flugzeugen
seiner Flagge direkt nach irgendeinem Vertragsstaat er-
lauben.

Der Widerstand gegen dieses Abkommen beruft sich
vor allem auf die Gefahren des freien Wettbewerbs, dem
die Luftverkehrsunternehmen der Vertragsstaaten unter-
einander ausgesetzt wiirden. Diese Befiirchtungen sind
verschieden zu beurteilen, je nach dem sie sich gegen jeden
Wettbewerb schlechthin oder nur gegen ungesunden, nicht
auf der eigenen Leistungsfahigkeit beruhenden Wettbe-
werb richten.

machten jedoch nur China und die USA., von den eurOpa1schen
Staaten Holland, Schweden und die Turke1
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Ein Staat kann den Wettbewerb im internationalen
Luftverkehr ablehnen, weil er es fiir moglich und niitzlich
erachtet, die ihn interessierenden Linien seinen eigenen
Unternehmungen vorzubehalten und ausldndische Gesell-
schaften daran nur soweit teilnehmen zu lassen, als dies
zum Erwerb von Gegenrechten unbedingt erforderlich er-
scheint. Das ist die protektionistische Luftverkehrs-
politik. Sie wird heute vor allem von GroBbritannien
vertreten, das dazu in seinem Weltreich die notigen Vor-
aussetzungen zu haben glaubt. Wie es sie zu handhaben
beabsichtigt, lassen die kiirzlich im Unterhaus abgegebenen
ministeriellen Erklirungen einigermallen voraussehen. Eng-
land veranlaf8t in den Lindern, welche es in sein Welt-
netz einbeziehen will, die Griindung «nationaler» Luftver-
kehrsgesellschaften, an denen es sich mit starker Minder-
heitsbeteiligung in Form der Einbringung von technischen
Hilfskriften, Leitern und von Flugzeugen eigener Produk-
tion den gewiinschten Einflul3 sichert*®). Mit diesen Gesell-
schaften oder Liandern schlieft es sodann zweiseitige
Linienabkommen, welche nach Mdglichkeit dritte Staaten
ausschlieBen. Uber derartige Linienabkommen ist beispiels-
weise bekannt geworden, daB3 der anglo-dgyptischen Ge-
sellschaft die ausschlielliche Konzession fiir den Verkehr
zwischen Agypten und England, der irischen Gesellschaft
der gesamte Verkehr zwischen Irland und GroBbritannien
zugewiesen wird.

Diese Beispiele mogen einen Vorgeschmack dessen ge-
ben, was dem Kleinen iibrigbleibt, wenn die Groflen den

49) Zum Beispiel in Agypten «an Anglo-Egyptlian company to
be known as Egyptian Airways», in Irak die Iraqi Airways, im
Libanon die Middle East Airlines, im Sudan die Sudan Airways,
fir Australien unter Beteiligung von Australien, Neuseeland und
GrofBbritannien die Tasman Empire Airways, in Italien die Aero-
linee Italiane Internazional mit einer britischen Kapitalbeteiligung
von 409, (an einer zweiten italienischen Gesellschaft haben sich die
USA. in gleicher Hohe beteiligt). — Vgl. den aufschlulireichen
Bericht iiber die Unterhausdebatte vom 26. Juni 1946 in der
«Times» vom 27. Juni 1946.
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Weltlinienverkehr auf der Basis bilateraler Abkommen
aufzubauen beginnen. Wird das System allgemein, so ist
die Bewegungsfreiheit der Luftverkehrspolitik eines Klein-
staates am Ende. Er kann dann mit Sicherheit hochstens
noch darauf rechnen, dal ithm der weniger interessante
Zubringerdienst zu den néchsten Flughafen der Stamm-
linien der GroBmichte zugestanden wird. Zur Zeit steht
indessen eine solche allgemeine Beschrinkung noch nicht
fest. Der Beitritt zu dem das Recht eines freien Linien-
verkehrs begriindenden Transport-Agreement ist noch
offen. Priifen wir deshalb, ob uns dieses, wie verschiedent-
lich befiirchtet wird, einem wilden, ungeregelten und ruinie-
renden Wettbewerb aussetzen konnte, in welchem die
kleinen Gesellschaften durch Unterbietungen finanziell
starkerer Unternehmungen erdriickt werden koénnen. Im
Grunde wird damit die Rechtsfrage aufgeworfen, wie weit
das Transport-Agreement mit seinen fiinf Freiheiten den
Wettbewerb gestattet.

Es trifft nicht zu, dal3 dieses Abkommen jede Form von
Wettbewerb zulassen und schiitzen wolle. Die Ausiibung
der von ihm gewihrten Freiheiten mufl nach ausdriick-
licher Anordnung (Art. I, sec. 2) mit den Vorschriften der
Konvention in Einklang stehen, und diese wiederum werden
durch die Priaambel dem Zweck untergeordnet, den inter-
nationalen Lufttransport mit gleichen Chancen fiir alle
Vertragsstaaten («on the basis of equality of opportunity»)
einrichten und in wirtschaftlich gesunder Weise («soundly
and economically») betreiben zu lassen.

Schon damit wird die Geltung der fiinf Freiheiten be-
schrankt auf Wetthbewerb, in welchem die eigene Leistungs-
fahigkeit der Unternehmungen allein entscheiden darf. Ein
Unterbieten mit Hilfe von Mitteln, die sich nicht aus dem
Betrieb und seinem Ertrag ergeben, kann sich auf die Ver-
kehrsfreiheiten nicht berufen und wére miBbrauchlich im
Sinne der Konvention. Ob die Betriebsmittel vom Staat
oder von der Privatwirtschaft zur Verfiigung gestellt wer-
den, ist unerheblich. Subventionen an Luftverkehrsunter-
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nehmen wiren an sich nicht vertragswidrig; aber wo mit
ihrer Hilfe die wettbewerbsmillige Stellung gegeniiber
auslindischen Unternehmungen verbessert wird, da héatte
der Vertragsstaat des Konkurrenten die Befugnis, gegen
die weitere Gewéhrung der Verkehrsfreiheiten Einspruch
zu erheben. In Weiterfithrung dieser aus den Grundge-
danken der Konvention sich ergebenden Iolgerungen
schreibt das Transport-Agreement (Art. III) jedem Staat
ausdriicklich vor, bei Einrichtung und Betrieb einer inter-
nationalen Linie durch seine Unternehmungen auf die
Interessen der andern Staaten Riicksicht zu nehmen und
weder deren regionale Verkehrsnetze unangemessen zu
storen noch deren internationale Linien in ihrer Entwick-
lung zu unterbinden («to hamper»). Gegen die Gefahren
eines vertragswidrigen Wettbewerbs gibt das Agreement
selbst verschiedene Hilfen. Ein Staat, der seiner Ansicht
nach durch die Linien eines andern in seinen Rechten ver-
letzt wird oder der sich auch nur in seinen Interessen hart
betroffen fithlt, kann sich an den Rat der Internationalen
Luftfahrtorganisation wenden (Art. IV, sec.2). Dieser
wird zunichst die Angelegenheit priifen. Er ist dazu von
vornhereinin den Stand gesetzt durch die regelméBigen Be-
richte, die alle Konventionsstaaten einzureichen haben mit
samtlichen erforderlichen Auskiinften iiber ihre inter-
nationalen Linien, deren Kosten, Finanzierung und Ein-
nahmen, letztere nach Hohe und Herkunft gesondert (Kon-
vention Art. 67). Der Rat wird sodann gegen den Beschul-
digten, falls dieser den an ihn gegangenen Empfehlungen
nicht nachkommt, bei der Vollversammlung den Aus-
schlufl beantragen. Bevor es jedoch zu dieser schweren
MalBnahme kommt, wird praktisch meist bereits schon
auf einen unzulidssigen Linienbetrieb verzichtet worden
sein.

Diese Regelung des freien internationalen Wettbewerbs
laf3t die tragende Idee deutlich zutage treten. Allein das
Recht zu einem Leistungswettbewerb soll viélkerrechtlich
anerkannt werden. Zu seiner Verwirklichung ist die Inter-
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nationale Luftfahrtorganisation geschaffen, in der jeder
Staat vertreten ist.

Doch koénnte nun zur Ablehnung eines Beitritts zum
Transport-Agreement der Einwand erhoben werden, diese
internationale Organisation habe sich noch nicht zu be-
wihren Gelegenheit gehabt und miisse sich das Vertrauen
zuerst erwerben. Dieses Bedenken kann, da gegen den
Aufbau der Organisation nichts vorgebracht wird, kaum
entscheiden konnen. Denn sonst wire es schlechterdings
unmdéglich, jemals zwischen den Volkern zu einer gemein-
schaftlichen Verwaltung irgendwelcher Teile ihrer In-
teressen zu gelangen. Es miifite dann folgerichtig jede
internationale Schiedsgerichtsbarkeit, ja auch der Standige
Internationale Gerichtshof, abgelehnt werden, an den
iibrigens auch die Entscheidungen des Rates der Inter-
nationalen Luftfahrtorganisation bei Differenzen iiber Aus-
legung oder Anwendung der Konvention von Chicago
weitergezogen werden konnen (Konvention Art. 84).

Um gleichwohl den beitretenden Staaten kein Ubermaf3
an Vertrauen zu der neuen Organisation zuzumuten, sucht
das Transport-Agreement die mit ihm eingegangenen Bin-
dungen durch kurze Kiindigungsfristen leichter traghar zu
machen. Die «Fiinfte Freiheit», die mit der Zulassung des
Zwischenverkehrs auf den Teilstrecken einer durchgehen-
den Linie am ehesten die kiirzern Strecken des Bestim-
mungsstaates zu beeintriachtigen vermag, kann jederzeit
mit nur halbjiahriger Kiindigungsfrist widerrufen werden
(Art. IV, sec.1). Schon diese Kiindigungsmoglichkeit
diirfte einen praktisch sehr wirksamen Schutz darstellen.
Uberdies aber hat jeder Staat das Recht, das ganze Trans-
port-Agreement mit einjahriger Kiindigungsfrist zu kiin-
digen (Art. V).

Damit ergibt sich, dal die Ablehnung des Transport-
Agreements nicht iiberzeugend mit dem Bedenken iiber-
méfiger Freiheit eines ungeziigelten Verkehrs oder fehlen-
der Tradition der Internationalen Luftfahrtorganisation
begriindet werden kann. Wer die fiinf Freiheiten nicht zu



188a Dr. Hans Oppikofer:

bejahen vermag, verweigert die Freiheit eines internatio-
nalen Wettbewerbs in der Luftfahrt schlechthin. Daf3 dies
von Seiten einiger Méchte geschieht, die zur Zeit noch
mit den ungeheuren Schwierigkeiten einer Umstellung
ihrer Kriegs- zur Friedenswirtschaft behindert sind und
die die Voraussetzungen fiir eine eigene Zivilluftfahrt erst
noch aufbauen miissen, lallt sich verstehen. Aber diese
Zuriickhaltung kann fiir unser Land nicht mafligeblich
sein, Die Schweiz muf3 sich voll bewul3t werden, dal3 allen
Niitzlichkeitserwigungen die vdlkerrechtliche Anerken-
nung einer moglichst umfassenden Verkehrsfreiheit voran-
zugehen hat. Ohne diese kann sie als Binnenland niemals
der vollen Vorteile des Weltluftverkehrs teilhaftig werden.
Die Verkehrsfreiheit allein wird nicht nur den schweize-
rischen Luftverkehrsunternehmungen die Tore zur Welt
offnen, sondern auch der Schweiz das Angebot leistungs-
fahiger auslandischer Linien im grof3ten Umfang zufiihren.

Das Transport-Agreement ist bisher von 13 Staaten,
zum Teil unter Vorbehalt der fiinften Freiheit, anerkannt
worden. Darunter befinden sich die USA., Holland und
Schweden. Das bisherige Fernbleiben der Schweiz wird
nicht hinreichend damit begriindet, daB sie als Binnenstaat
aus dem Abkommen keinen unmittelbaren Gewinn ziehen
konne fiir Linien, die nach und iiber Linder gehen, welche
dem Abkommen noch nicht beigetreten sind. Der unmittel-
bare Nutzen ist damit zwar heute noch geringer, aber doch
schon vorhanden. Er liegt im freien Zugang schweizerischer
Linien zu den gegenwartigen Vertragsstaaten und — was
bisher nicht positiv genug eingeschéitzt worden ist — im
freien Weg dieser Staaten zu uns. Die erheblichen Auf-
wendungen des Schweizervolkes fiir den Ausbau seiner
Flughifen fordern geradezu die Offnung der Landes-
schranken gegeniiber allen auslédndischen Linien heraus.
In erster Linie brauchen wir zahlreiche und vielseitige Ver-
bindungen, die unser L.and bedienen. Dieses Ziel darf nicht
entriickt werden durch das Bestreben einer Protektion der
eigenen Flagge.
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Es geht aber um mehr als um opportunistische Erwa-
gungen. Dem freiheitlichen Grundsatz des friedlichen Ver-
kehrs zwischen den Vélkern soll zum Durchbruch verholfen
werden! Zu dem Wenigen, was die Schweiz beitragen kann,
gehort in erster Linie ihr Bekenntnis zu den Freiheiten des
Transport-Agreements. Die Schweiz sollte moglichst bald
ihren Beitritt erkliaren.

4. Seit der Konferenz von Chicage sind weitere Be-
mithungen unternommen worden, das Transport-Agree-
ment in eine auch fiir England annehmbare Fassung zu
bringen. Man versuchte die englische Abneigung gegen den
freien Wettbewerb im Linienverkehr durch eine néhere
Begrenzung der Wettbewerbsbedingungen zu iiberwinden.
Eine Losung schien sich abzuzeichnen in den Grundsétzen,
iiber welche sich GroBbritannien und die USA. mit dem
zweiseitigen Abkommen von Bermuda vom 11. Februar
1946 geeinigt haben.

Dem Abkommen von Bermuda und seiner Schlul3-
akte haben die beiden Grofiméchte ein Netz von bestimm-
ten Weltluftverkehrsstrecken zugrunde gelegt, das Ame-
rika, Europa und Asien, mit einer einzelnen Weststrecke
auch Afrika verbindet5?). Auf diesen Strecken rdumen sich
die Vertragspartner scheinbar die fiinf Freiheiten des
Transport-Agreements ein. Fiir die Ordnung des Wett-
bewerbs werden zunichst die Grundsatze der Konvention
und des Transport-Agreements wiederholt und umschrieben:
Anwendung von billigsten Tarifen, die in Einklang stehen
mit «gesunden wirtschaftlichen Grundséitzen»; keine un-
angemessene Beeintrichtigung des konkurrierenden Li-
niendienstes des Vertragsgegners («not to affect unduly

50) Eine Karte dieses Streckennetzes vertffentlicht der Inter-
avia- Querschnitt 1946, Nr.1, S.82f. In derselben Zeitschrift
(Nr. 2, S. 66) berichtet Riese iiber ein mir nicht erreichbares Ab-
kommen von Grofbritannien und Frankreich vom 23. Februar
1946, das weitgehend dem Abkommen von Bermuda folgen soll und
die Luftlinien der beiden Linder nach ihren iiberseeischen Gebieten
zum Teil in Betriebsgemeinschaft erfaf3t.
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the services which the latter provides on all or part of the
same routes»); gleiche Chancen fir die Unternehmungen
der beiden Staaten («a fair and equal opportunity for the
carriers of the two nations»). Um noch niher zu bestimmen,
wie der Wettbewerb diesen Grundsatzen zu entsprechen
habe, werden neue vom Transport-Agreement abweichende
Beschrinkungen aufgenommen: Das Angebot an Zahl der
Flige und an Fassungsvermogen der Flugzeuge habe sich
zu richten nach der Nachfrage fiir Beférderungen zwischen
dem Heimatland des Flugzeugs und dem Bestimmungs-
land, in welchem die Linie ihren Endpunkt hat. Nur in
diesem Rahmen («on a fill-up basis») sei die Beférderung
von Passagieren und Giitern auf Zwischenstrecken zu-
lassig.

Man wird diese neue Wettbewerbsregelung kaum als
einen Fortschritt betrachten koénnen. Denn wenn das An-
gebot durch die vorhandene Nachfrage bestimmt sein soll,
so ergibt sich sofort der Zweifel, ob damit wirklich dauernd
auf den gegenwirtigen Bedarf abgestellt werden muf, oder
ob es nicht zuldssig wéare, durch eine Angebotserhéhung
neue Nachfrage zu wecken. Auch die Beschrinkung des
Zwischenverkehrs wird fragwiirdig, sobald man sich ver-
gegenwirtigt, dall er unter Umstinden durch seinen Bei-
trag an die Kosten der Gesamtstrecke diese iiberhaupt
erst wirtschaftlich ermoglicht. Es ist vorauszusehen, daf}
derartige unbestimmte Einschrinkungen des Wettbewerbs
leicht zu Differenzen fithren. Thre Behebung hdngt vom
Einverstindnis der beiden Regierungen ab. Von ihrem
Einvernehmen wird denn auch die Tariffestsetzung aus-
driicklich abhingig gemacht. Kommt eine Einigung nicht
zustande, so soll die Internationale Luftfahrtorganisation
um gutachtliche Stellungnahme angegangen werden. Doch
kann zuvor jede Partei eine Linie verbieten, die nicht zu
dem von ihr genehmigten Raten betrieben wird. Fiir eine
Ubergangszeit bis zum Februar 1947 hat die amerikanische
Luftfahrtbehorde ihre Absicht erklart, die von der IATA
beschlossenen Tarife beachten zu wollen. Das hat allerdings
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bald dazu gefiihrt, daB die IATA auf Dringen der Ameri-
kaner die Raten fiir den Transatlantikverkehr um 50 $
herabsetzen muBte. Mit dem Erfordernis der Zustimmung
jeder beteiligten Regierung zu den Tarifen aber werden die
Verkehrsfreiheiten illusorisch.

Auch wenn — wie dem Schreibenden — die Akten der
Mitgliederversammlung der Internationalen Luftfahrt-
organisation unzuginglich sind, so wird man gleichwohl
verstehen, daf3 sich die L.osungsversuche des Abkommens
von Bermuda fiir die Neufassung eines multilateralen
Transport-Agreements ungeeignet erweisen miissen. Auf der
Tagung der PICAO vom Frithjahr dieses Jahres haben
sich denn auch, den Zeitungsberichten zufolge, die Gegen-
sitze zwischen der amerikanischen und der englischen Auf-
fassung erneut in aller Schérfe kundgetan. Die Englander
waren geneigt, die Weltlinien aufteilen zu lassen durch
eine internationale Verwaltungsbehérde, in welcher die
Grofméachte dhnlich wie im Sicherheitsrat der UNO das
entscheidende Wort gehabt hitten und durch welche
ausschlieflich an England zum mindesten die Empire-
Routen zugewiesen worden wiren. Da sich fiir diesen Plan
eine Mehrheit nicht finden lie3, scheint nunmehr Grof3-
britannien sich auf den ausschlieBllichen Aufbau seines
Luftverkehrs mit den Dominions zu konzentrieren3). Das
Abkommen von Bermuda ist nicht mehr als ein Waffen-
stillstand im Linienkrieg mit den USA., und kaum von
langer Dauer.

'Die Sowjetunion geht grundsatzlich dhnlich vor wie
GroBbritannien. Sie schliet die AuBenstehenden wvon
ihrem kontinentalen Verkehr aus, griindet aber in den
unter ihrem Einfluf} stehenden Randstaaten Luftverkehrs-
gesellschaften, durch welche sie auf Grund zweiseitiger
Abkommen ihre Verbindung nach Westen wird ausstrahlen
lassen konnen. ‘

Gegeniiber den GroBmichten, die eine solche Luft-
fahrtspolitik treiben, konnen fremde Luftverkehrsunter-

51) Vgl. oben Anm. 49.
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nehmungen hoéchstens durch zweiseitige Abkommen den
Betrieb der einen oder andern Linie eingeriumt erhalten.
Um so dringender ist es fiir alle Staaten, die den Willen
zu einer ihrer Leistungsfihigkeit angemessenen Beteiligung
am Weltluftverkehr nicht aufgeben wollen, sich unter-
einander in einem multilateralen Abkommen die Verkehrs-
freiheit zuzuerkennen. Die einzige Form, die dazu heute
zur Verfiigung steht, ist das Transport-Agreement von
Chicago. Wiirde es die Schweiz weiterhin ablehnen und
wie bisher beim System der bilateralen Abkommen bleiben
wollen, so miiBte sie sich bewul3t sein, daf3 der Bilateralis-
mus, wie im Wirtschaftsverkehr allgemein, so auch im
Luftverkehr hohere Preise, geringere Effekte und letztlich
Abhingigkeit mit sich bringt.

II1. Die internationale Luftfahrt auBerhalb des Linien-
verkehrs. '

Die Abkommen von Chicago bringen, wie schon die
Cina, klar zum Ausdruck, daf3 allein die Zulassung des
Linienverkehrs neben den allgemeinen Abkommen noch
besonderer Verstindigung zwischen den Staaten bedarf.
Damit wird die nicht gewerbsméaflige Luftfahrt, also der
Sport- und Touristikverkehr, der freien Zulassung nach
Maligabe der Konvention von Chicago teilhaftig. Dieselbe
Vergiinstigung erhélt auch die gewerbsmifige Luftfahrt,
die nicht in Form des Linienverkehrs betrieben wird. Das
entscheidende Kriterium fiir den Umfang internationaler
Verkehrsfreiheit ist nicht die GewerbsméBigkeit der Luft-
fahrt, sondern die Betriebsform der Luftverkehrslinie.
Dieses Merkmal bedarf noch niherer Abgrenzungen.

Die Cina hat die internationalen Linien als «lignes
internationales régulieres de navigation aérienne» (Art. 15,
Abs. 3) bezeichnet. Ihre juristische Unterkommission hatte
Gelegenheit, diesen Begriff auszulegen als «service régulier
de transports publics avec fixation des horaires et des
tarifs». Die wesentlichen Merkmale des Linienverkehrs
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liegen, wie es hier zum Ausdruck gebracht wird, in seiner
RegelmiBigkeit auf Grund von zum voraus offentlich be-
kanntgegebenen Abflugzeiten. Den Gegensatz dazu bildet
die nach Bedarf ausgefiihrte Beférderung, bei welcher das
Flugzeug fiir den einzelnen Transport dem Kunden nach
besonderer Vereinbarung zur Verfiigung gestellt wird (vgl.
unten S. 201a, Ziff. 4).

Eine dem Sinne nach gleiche Umschreibung haben die
Abkommen von Chicago offenbar von der Cina iitbernom-
men. Sie bezeichnen den Linienverkehr als «scheduled air
services», als nach offentlichem Flugplan und Tarif ange-
botene Transporte®). In Gegensatz dazu wird der «non-
scheduled flight» gestellt. Er umfaf3t die Fliige aller Luft-
fahrzeuge «not engaged in scheduled international air
services» und genie3t die allgemeine Verkehrsfreiheit der
Konvention (Art. 5).

Die Praxis wird erst noch im einzelnen auszulegen
haben, wann ein fiir die Verkehrsfreiheit entscheidendes
Fehlen der FlugplanméiBigkeit anzunehmen ist. Man muf}
erwarten, daB3 die Linder mit verstaatlichter Luftfahrt
und protektionistischer Luftfahrtpolitik den Begriff des
«non-scheduled air service» eng auszulegen suchen, um den
von ihnen kontrollierten Linien mdoglichst wenig Kon-
kurrenz aus dem Gelegenheitsverkehr erwachsen zu lassen.
Umgekehrt wird eine freiheitliche Luftverkehrspolitik, so-

52) Die englische Civil Aviation Bill vom 2. April 1946 (Bill 99)
gibt den drei staatlichen Luftverkehrsgesellschaften das Monopol
fiir entgeltliche Beforderungen «upon any scheduled journey»
und definiert diesen Begriff sec. 23 (1) wie folgt: “In this section
the expression ‘scheduled journey’ means one of a series of journeys
which are undertaken between the same two places and which
together amount to a systematic service operated in such a manner
that the benefits thereof are available to membres of the public
from time to time seeking to take advantage of it.”” — Auch wenn
diese Umschreibung nicht unmittelbar auf den Begriff der «sche-
duled air services» der Konvention von Chicago iibertragen werden
darf, so gibt sie doch einen Anhaltspunkt fiir die oben versuchte
Auslegung.

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht. Neue Folge Band 65. 13a
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lange die «Fiinf Freiheiten» nicht Allgemeingut geworden
sind, auf eine weite Auslegung drangen. So wird insbheson-
dere die Qualifikation von reinen Luftpostlinien nicht frag-
lich werden konnen. Erachtet man namlich das Moment des
offentlichen Angebotes fiir eine Linic als maBgeblich, SO
wiirden die regelméafBligen Postfliige international frei sein.
Zweifelsfille wiirden in die Schlichtungskompetenz des
Rates der Internationalen Luftfahrtorganisation fallen.

3. Teil.

Die schweizerische Luftfahrt.
I. Der Bund und die Luftfahrt.

1. Dall die Luftfahrt im ganzen Gebiet der Schweiz
einer einheitlichen Regelung durch den Bund bedarf, ist
schon anldBlich der Verfassungsrevision von 1921 erkannt
worden. Der damals angenommene Artikel 37ter erklart
deshalb die Gesetzgebung iiber die Luftfahrt als «Sache
des Bundes». Eine Kompetenz der Kantone konnte die
Rechtseinheitlichkeit nicht gewihren, die der Luftverkehr
braucht. So wird denn im Entwurf gleichzeitig mit der
Widmung des schweizerischen Luftraums fiir den 6ffent-
lichen Verkehr die Luftfahrt der Bundesaufsicht unter-
stellt. Die polizeilichen Vorschriften des Entwurfs sind im
wesentlichen aus der bisherigen national und international
bewihrten Regelung iibernommen 33).

Das Interesse des Bundes an der Luftfahrt erschopft
sich aber keineswegs in ihrer Uberwachung und polizei-
lichen Regelung. Die in der Luftrechtsentwicklung anfing-
lich im Vordergrund stehende Sorge des Staates um Schutz
der Allgemeinheit vor den Gefahren der Luftfahrt ist dank
der technischen Fortschritte erheblich einfacher geworden.
Um so gréfler und mannigfaltiger sind die Vorteile, die

%) Vgl. dazu Hef, Entwicklung und Quellen des schweize-
rischen Luftrechtes, im Archiv fiir Luftrecht, Bd. VI, 1936, S. 1 ff.
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dem Land aus der Luftiahrt erwachsen kéonnen und deren
Sicherung Anliegen des Bundes sein muf3. Schon die Lan-
desverteidigung braucht in Friedenszeiten einen regen
Luftfahrtbetrieb, um in Kriegszeiten iiber geschulte Pi-
loten, spezialisierte Techniker verfiigen sowie auf Flug-
platze und deren Hilfseinrichtungen greifen zu konnen.
Daf} unsere ganze Volkswirtschaft gesicherter, regelmafliger
und leistungsfahiger Luftverbindungen nach dem Ausland
bedarf, hat die Gegenwart hinreichend bekannt werden
lassen.

Solcher Nutzen der Luftfahrt lie8 sich bisher weder
bei uns noch auswirts dadurch gewinnen, daB} sich der
Staat auf seine sicherheitspolizeilichen Aufgaben be-
schriankt. Die Luftfahrt bedurfte groBer offentlicher Hilfe.
Ohne die gewaltigen Beitrage und sachlichen Mittel, die
ihr stets zugeflossen sind, hitte sie den heutigen technischen
Stand wohl noch ldngst nicht erreicht. Aber auch bei
diesem bleibt sie auf staatliche Unterstiitzung angewiesen,
zum mindesten in Form der Bereitstellung von Flugplatzen
und Flugsicherungsanlagen.

Unter diesen Verhaltnissen wird es zur Aufgabe staat-
licher Regelung, nicht nur den Einsatz staatlicher Mittel
zu ermoglichen und deren Verwendung zu iiberwachen,
sondern auch fiir eine Organisation zu sorgen, welche der
Allgemeinheit die Vorteile der Luftfahrt in gro3tmoéglichem
Ausmal} verschafft. Zu diesem Zweck hat sich eine unter-
schiedliche Behandlung der gewerblichen und der nicht
gewerblichen Luftfahrt bewihrt. Sie liegt auch dem Ent-
wurf zugrunde,

2. Dienicht gewerbsméifige Luftfahrt neben der
noch wenig entwickelten Lufttouristik vor allem der Luft-
sport, erhalt im Rahmen der notwendigen polizeilichen
Vorschriften weiteste Ireiheit. Die Beniitzung des natio-
nalen Luftraums ist freigestellt. Die benotigten Flugplatze
unterliegen nicht einer Konzessions-, sondern nur einer
Bewilligungspflicht (Art. 25, Abs. 2). Fiir Ausbildungs- und
Segelfliige konnen Aullenlandungen bewilligt werden (Art.
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15, Abs. 3). Einzelne polizeiliche Aufsichtsbefugnisse kon-
nen zur Vereinfachung fiir die Beteiligten an Sportver-
binde delegiert werden (Art.4). Eine Forderung durch
Bundesbeitrage wird ausdriicklich zugelassen (Art. 87).

- Die Freiheit des nicht gewerbsméafligen Luftverkehrs
wiirde auch fiir Beférderungen gelten, die ein Fabrikations-
oder Handelsunternehmen selbst durchfithrt durch den
Betrieb von Luftfahrzeugen auf eigene Rechnung (Werk-
verkehr). Denn in diesem Fall wire die Beférderung selbst
nicht Gegenstand des Gewerbes, es wiirde keine «gewerbs-
méaBige Beforderung» vorliegen.

3. Im Bereich der gewerbsmifligen Luftfahrt
nimmt der Linienbetrieb auch national eine Sonderstellung
ein. Seine Bedeutung liegt in der Herstellung dauernder
Transportverbindungen durch ein o6ffentliches Angebot
planméBiger Fliige.

An solchem Verkehr auch aktiv mitzuwirken, hat sich
die Schweiz schon zu Beginn einer Handelsluftfahrt ent-
schlossen. Ausldndische Luftfahrzeuge mogen uns will-
kommen sein als Bringer von Verkehr und auch zur Dek-
kung eigenen Transportbedarfs. Gleichwohl konnte es fiir
die verantwortlichen Trager unserer Luftverkehrspolitik
nie zweifelhaft sein, dafl sich die Schweiz nicht allein auf
eine Bedienung durch ausldndische Linien verlassen kann,
sondern auch iiber ein oder mehrere nationale Luftver-
kehrsunternehmen verfiiggen muf3%). Das Fehlen oder der
Wegfall ausliandischen Liniendienstes konnte nicht durch
eine improvisierte Organisation wettgemacht werden.
Nur ein stindiges Unternehmen vermdéchte mit der er-
forderlichen Erfahrung und Ausriistung jederzeit in Liicken
der uns anfliegenden internationalen Verbindungen einzu-
springen. '

Die Losungen, die das Ausland der Organisation seiner

5¢) Vgl. Isler-Dollfus, Der dritte Weg (Ziirich 1933), wo der
verstorbene Direktor des Eidg. Luftamtes, Oberst A. Isler, weit-
schauend die Ziele schweizerischer Luftverkehrspolitik umschrie-
ben hat.
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Linienluftfahrt zugrunde legt, konnen uns nicht ohne wei-
teres als Vorbild dienen. Ihre Voraussetzungen sind oft
anderer Art als die unsrigen. In den USA. zum Beispiel
kann der Staat damit rechnen, dafl bei dem stark ent-
wickelten einheimischen Flugzeugbau und dem weiten
inlindischen Streckennetz eine Vielzahl privatwirtschaft-
lich gefithrter Unternehmungen stets der Allgemeinheit
zur Verfiigung steht. Fiir GrofBbritannien dagegen driangt
sich die Notwendigkeit stindiger Linien zwischen dem
Mutterland und den Kolonien so stark in den Vordergrund,
daB3 der Staat den Aufbau dieses Netzes nicht von dessen
Rentabilitatsaussichten abhéngig sein lassen kann und
deshalb zur Verstaatlichung des Linienverkehrs schreitet.

Die Schweiz hat davon auszugehen, dal3 die Sicherung
eines Mindestmafles eigener internationaler Linien bis
heute nur von einer Zusammenarbeit des Staates mit der
privaten Initiative erbracht werden konnte. Dies sollte
auch in Zukunft so bleiben. Zwar werden die Beforderungs-
preise je langer, je mehr die Betriebskosten zu decken ver-
mogen und den Luftverkehr zur Eigenwirtschaftlichkeit
bringen. Ob sich aber eine Rentabilitat erwarten laf3t, die
geniigend privates Kapital trotz der hohen Risiken des
Luftfahrtbetriebes anlockt, ist zweifelhaft. Fiir die Finan-
zierung, namentlich des durch technischen Fortschritt
rasch entwerteten und in kurzen Intervallen erneuerungs-
bedirftigen Flugzeugparkes wird ohne Unterstiitzung der
offentlichen Hand kaum auszukommen sein. Als eine Hilfe
von seiten des Staates werden auch die von der Postver-
waltung abgeschlossenen Luftpostbeférderungsvertrige zu
werten sein. Aber selbst wenn vom kiinftigen Linienverkehr
erwartet werden kann, dal er sich selbst trigt und jeden-
falls nicht mehr auf staatliche Subventionen angewiesen
ist als ausldndische Linien gleicher Art, so wird doch die
offentliche Hand erhebliche Mittel fiir Bau und Unterhalt
von Flugpliatzen und Flugsicherungsanlagen bereitzu-
stellen haben. Diese von der Allgemeinheit erbrachten
Aufwendungen verlangen Beriicksichtigung der allgemei-
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nen Interessen auch im Ausbau des Liniennetzes. Weniger
oder keinen Ertrag erbringende Linien miissen gleichwohl
betrieben werden, wenn die Bediirfnisse des 6ffentlichen
Verkehrs es erfordern. Darin liegt es begriindet, daf3 ohne
Riicksicht auf eine mogliche Rentabilitat die Luftverkehrs-
unternehmen mit Linienbetrieb von der Handels- und Ge-
werbefreiheit ausgenommen und direktem staatlichen Ein-
fluB unterstellt werden. Fraglich kann nur sein, in welchem
Ausmall und in welchen Formen dies zu geschehen habe.

Versucht man die Moglichkeiten staatlicher EinfluB3-
nahme auf Luftverkehrsunternehmen abzuwigen, so liegt
es nahe, an das Beispiel der staatlichen Eisenbahnen zu
denken und von hier aus die Forderung nach einem staat-
lichen Monopolbetrieb auch in der Luftfahrt zu erheben.
Aber wenn Grof3britannien derartige Pline zur Zeit ver-
wirklichen kann, so liegt dies an der Ausdehnung seines
Weltreiches, das ihm einen Weltluftverkehr notigenfalls
auch unter Ausschlufl jeder fremden Konkurrenz erlaubt.
Fiir die Schweiz darf der wesentliche Unterschied zwischen
den Verkehrsgebieten der Eisenbahn und des Flugzeuges
nicht iibersehen werden. Der Eisenbahnverkehr wickelt sich
ausschlieBlich im Inland ab, wo der Staat hoheitlich An-
gebot und Preise zu bestimmen und Konkurrenten im Rah-
men der Verfassung fernzuhalten vermag. Die schweize-
rischen Luftverkehrslinien aber liegen, wenn man von den
geringfiigigen Binrenstrecken absieht, vollig im Ausland.
Ob sie dieses erreichen koénnen, héngt von den zwischen-
staatlichen Vereinbarungen ab, die sich uns oben noch als
reichlich prekir erwiesen haben. Wo schweizerische Flug-
zeuge das Ausland erreichen diirfen, sind sie jederzeit einem
Wettbewerb ausgesetzt. Daran dndert es wenig, ob die
Linie auf Grund des Transport-Agreements von Chicago
oder oder auf Grund zweiseitiger Abkommen betrieben
wird; im einen Fall ergibt sich multilateraler, im andern
bilateraler Wettbewerb. Stets aber wire es fiir den Klein-
staat ein Wettbewerb mit technisch und wirtschaftlich gut
ausgeriisteten Konkurrenten. Diese wiiren vielfach nicht
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nur starker an Kapital, sondern auch an unmittelbaren
Kraftquellen fiir die Luftfahrt: eigene Flugzeug- und Treib-
stoffproduktion, eigene iiberseeische Stiitzpunkte, eigene
auch fiir die Luftfahrt nutzbar zu machende Organisation
der Seeschiffahrt. Die Auswirkungen solcher Ausgangs-
punkte eines kiinftigen Wettbewerbs sind schwer voraus-
zusehen; jedenfalls bedeuten sie fiir die Schweiz eine
Schlechterstellung. Zur besonderen Gefahr werden sie, wenn
in der heute einzigartigen Konjunktur der Luft-
fahrt Riickschliage einsetzen. Wie stark weltwirtschaftliche
Konjunkturschwankungen die Nachfrage nach internatio-
nalen Transportleistungen beeinflussen und Transport-
markte zusammenbrechen lassen, lehrt die lingere Entwick-
lung der Seeschiffahrt. Auf weite Sicht gesehen, diirfte die
Luftfahrt fir die Schweiz den risikoreichsten Zweig des
Verkehrs darstellen.

Die schweizerische Luftverkehrspolitik hat aus dieser
Sachlage die Konsequenzen gezogen. Sie hat auf eine Ver-
staatlichung verzichtet und das Landesinteresse an lei-
stungsfihigem Liniendienst durch Unterstellung der Luft-
verkehrsunternehmen unter die Konzessionspflicht gesi-
chert. Die Konzessionshbestimmungen gewihrleisten die
Sicherheit des Betriebes und eine den o6ffentlichen Inter-
essen Rechnung tragende Gestaltung von Liniennetz, IFlug-
planen und Tarifen. Sie verhindern eine nachteilige Zer-
splitterung der vorhandenen Mittel. Innerhalb der durch
die Konzession gesetzten Schranken aber kénnen der Wage-
mut, die Organisationsfihigkeit und die Verantwortlichkeit
eines privaten Unternehmens voll zur Entfaltung kommen.
Der Staat triagt nicht die Risiken des Betriebes. Seine Sub-
ventionen konnen vielmehr abgestimmt werden auf die
Lasten, die der Konzessionér iiber das hinaus zu tragen hat,
was 1hm nach privatwirtschaftlicher Betriebsweise zuge-
mutet werden kann. Die Subventionsbedingungen verpflich-
teten denn bisher auch zu betrieblichen Verbesserungen und
verfolgten die IForderung der Eigenwirtschaftlichkeit eines
noch jungen, vielfach zu Versuchen gezwungenen Verkehrs-
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zweiges. Wo der Konzessionir es an der notigen Aktivitat
gegeniiber neuen wirtschaftlich zu rechtfertigenden Auf-
gaben fehlen 1468t, da hatte der Staat es in der Hand, ein
anderes Unternehmen durch weitere Konzessionserteilung
zu betrauen. _

Das Konzessionssystem setzt die Fihigkeit der staat-
lichen Verwaltung wie auch der beliechenen Unternehmung
zu gegenseitiger Zusammenarbeit voraus. Die bisherige Ent-
wicklung hat gezeigt, dal3 dies moglich ist und zu schonen
Erfolgen fithren kann. Die Botschaft zum Entwurf aner-
kennt denn auch (S. 4 {.) riickhaltlos, «dal im Luftverkehr
schweizerischer Unternehmergeist dem Staat zweifellos
schon grofle Sorgen und Opfer abgenommen hat». Eine Ver-
staatlichung, so wird dort weiter mit Recht gefolgert,
komme nach den bisherigen Erfahrungen kaum in Frage.
Zutreffend beruft sich die Botschaft darauf, daf3 die Praxis
der letzten zwanzig Jahre das System der Verleithungen als
richtig erwiesen habe.

Das Konzessionsprinzip, wie es der Entwurf Art. 21
festhalt, ist als Fortfithrung der bewiihrten Praxis zu be-
griilen. DaB iiber den Inhalt der Konzessionshedingungen,
abgesehen von einer Auskunfts- und Rechenschaftspflicht
des Konzessionirs, im Gesetz nichts Naheres bestimmt wer-
den kann, mag man bedauern. Aber dies hingt mit den
noch unabsehbaren Entwicklungen und der dadurch ge-
botenen Bewegungsfreiheit der Konzessionshehdrde zu-
sammen. |

Da sich die kiinftigen Betadtigungsmoglichkeiten der
Schweiz im internationalen Luftverkehr auf Iingere Sicht
nicht abschiatzen lassen, diirfte auch kaum vorausgesehen
werden kionnen, ob die Ubertragung des Streckennetzes an
eine oder an mehrere Unternehmungen als die bessere Lo-
sung erscheinen wird. Derartige Entscheidungen erlaubt das
geschmeidige Konzessionssystem offenzuhalten. Unbefrie-
digend kann nur erscheinen, daf3 das Post- und Eisenbahn-
departement iiber Konzessionierungen allein befindet und in
seiner Konzessionspolitik durch den Bundesrat als Be-



Die aktuellen Probleme des Luftrechts. 201a

schwerdeinstanz (Entwurf Art. 5, Abs. I) kaum eingeengt
wird. Man vergegenwirtige sich, welche Tragweite den
Verfiigungen der konzessionierenden Behorde zukommen
kann. In ihrer Macht stiinde es, durch eine Haufung von
Bedingungen und Auflagen den Betrieb einer Luftverkehrs-
gesellschaft bis zur volligen Verdringung jeder privaten
Initiative festzulegen und mit etatistischen Prinzipien zu
durchsetzen. Sie konnte gegen den Willen der Beteiligten
Fusionen erzwingen. Sie konnte einer einzelnen Gesellschaft
das Monopol des gesamten Linienverkehrs iibertragen und
damit von vornherein unterbinden, dafl einzelne Landes-
teile oder Private mit ausschlieBlich eigenen Mitteln eine
Linie einrichten, die (etwa eine Saisonlinie fiir Fremden-
verkehr) durch das Monopolunternehmen aus irgendwel-
chen Griinden abgelehnt wiirde. Es soll nicht gesagt sein,
die Stellungnahme der Konzessionsbehorde wire nicht durch
eine wohlverstandene schweizerische Luftverkehrspolitik
gerechtfertigt. Aber ihre Entscheidungen sind unter Um=
stinden von so grofler Tragweite fiir das Land, fiir die
Befriedigung seiner Verkehrsbediirfnisse wie namentlich
auch hinsichtlich einer spiteren finanziellen Inanspruch-
nahme des Bundes, da3 der Bundesversammlung wenigstens
in umstrittenen Féllen die Entscheidung iibertragen werden
sollte. Aus diesen Griinden mii3te im Luftfahrtgesetz vor-
gesehen werden, da gegen Verfiigungen iiber Verweigerung,
Anderung oder Entzug einer Konzession vom Bewerber oder
von den interessierten Kantonen der Entscheid der Bundes-
versammlung angerufen werden kann. Die Bundesversamm-
lung wird ohnehin dariiber zu befinden haben, wie weit die
Konzessionspolitik durch Bundesbeitrige, gegebenenfalls
sogar durch eine Beteiligung des Bundes gefordert werden
soll. Es miiflite vermieden werden, daf3 sie durch eine vonihr
nicht gepriifte Konzessionspolitik eines Departements lang-
sam in eine Zwangslage gerit und damit an ihrer vollen
Entscheidungsireiheit iiber Bundessubventionen faktisch
einbii3t. - ;

4. Infolge der neuesten Entwicklung der internationalen
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Lufttransportbetriebe erscheint es notwendig, die Konzes-
sionspflicht des Entwurfs noch in anderer Hinsicht abzu-
indern. Es handelt sich um den gewerbsméBigen Gelegen-
heits- oder Trampverkehr, der aullerhalb des Linien-
verkehrs Beforderungen ausfithrt. In verschiedenen Staaten,
wie etwa in England und in den skandinavischen Landern,
haben sich kleinere Unternehmen gebildet, die mit einer
groBeren oder kleineren Anzahl meist in Gelegenheitsein-
kauf erstandenen Maschinen den Lufttransport suchen, wo
darnach gefragt wird. Sie nehmen in ihrer Betriebsart eine
Mittelstellung ein zwischen der Trampschiffahrt und dem
gewerbsmiiligen Kraftfahrzeugverkehr. Der Unternehmer
iiberlaf3t dem Besteller durch Chartervertrag gegen beson-
ders vereinbartes Entgelt ein Flugzeug mit Personal fiir
eine bestimmte Reise oder auf Zeit zur Beférderung von
Personen oder Giitern. Sein geschiaftlicher Erfolg wird dhn-
lich wie beim Autoferntransport wesentlich erhéht, wenn
es ihm mit Hilfe seiner Beziehungen zu den Spediteuren oder
zu einem groflern Kundenkreis gelingt, fiir die Riick- oder
Weiterreise von einem Bestimmungsort neue Transporte zu
gewinnen, Transporte zu «kombinieren». Wieweit diese
Betriebsart im Luftverkehr Aussichten hat, 148t sich noch
nicht sagen. Gelegentlich hort man aus dem Ausland er-
wartungsvolle Stimmen.

Das staatliche Interesse an der Einrichtung derartiger
Beférderungen ist lingst nicht dasselbe wie an einem stabi-
len Linienverkehr. In den internationalen Abkommen wurde
darum dem Tramp- oder Gelegenheitsverkehr, im Gegen-
satz zum Linienverkehr, dieselbe Freiheit eingeriumt wie
dernicht gewerbsmifligen Luftfahrt (vgl. oben S. 192a 1.). Er
ware auch gar nicht durchfithrbar, wenn er fiir jeden bald
in das eine, bald in ein anderes, bald in drittes LLand be-
stimmten Flug demselben schwerfilligen Zulassungsver-
fahren wie die Linien unterworfen wiire. Die heutige Rechts-
lage verpflichtet demnach die Schweiz (auf Grund der Cina),
dem auslindischen Tramper zum Einflug sowie zum Ab-
setzen und Aufnehmen von Personen oder Fracht fiir inter-
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nationale Beforderung Zutritt zu gewéihren. Dasselbe wird
auch nach der Konvention von Chicago der Fall sein.

Aus dieser internationalen Rechtslage diirfte fiir die in-
landische Zulassung des Trampverkehrs eine Folgerung un-
aufwendbar werden: Der schweizerische Unternehmer darf
nicht schlechter gestellt werden als der auslindische in der
Schweiz. Wenn der ausldndische Tramper in seiner Heimat,
was selbst bel der Verstaatlichung der Linienluftfahrt in
England zutrifft, keinerlei Konzessionspflicht unterworfen
und zum freien internationalen Wetthewerb zugelassen
wird, so miilte dasselbe auch einem schweizerischen Unter-
nehmer zugebilligt werden. Wir méchten deshalb, nachdem
sich seit der Aufstellung des Entwurfs die Moglichkeit und
die internationale Rechtsstellung des Trampverkehrs ab-
geklart haben, den Vorschlag machen, die Konzessions-
pflicht des Art. 21 des Entwurfs auf den Linienverkehr ein-
zuschranken. Der Trampverkehr wiirde dann lediglich unter
die polizeiliche Bewilligung des Art. 22 fallen. Aus dieser
Regelung diirfte den Linienunternehmungen kein iiber-
méaliger Wettbewerb erwachsen. Denn auch sie konnten
Trampdienste iibernehmen und ihrerseits den freien Tramp-
verkehr konkurrenzieren. Dieser wiirde damit von vorn-
herein im wesentlichen auf diejenigen Beférderungen ver-
wiesen, welche die dank staatlicher Unterstiitzung starkern
Liniengesellschaften nicht tibernehmen.

5. Der Entwurf 148t Vorschriften iiber ein besonderes
Untersuchungsverfahren bei Luftfahrtunfallen
vermissen. |

Fir die strafpolizeiliche Untersuchung eines Unfalls
bleibt es bei der allgemeinen Regelung der Strafverfolgung.
Es wird lediglich die an Bord eines Luftfahrzeugs begangene
strafbare Handlung der Bundesstrafgerichtsbarkeit unter-
stellt (Art. 81, Abs. 1), weil vielfach die ortliche Lage des
fliegenden Luftfahrzeugs im Zeitpunkt eines Verbre-
chens oder Vergehens gegenitber den Kantonsgrenzen
schwierig festzustellen wire.



204a ' Dr. Hans Oppikofer:

Mit der Ordnung des strafpolizeilichen Verfahrens ist
jedoch nur eine Seite der Unfalluntersuchung erfafit. Sie
wird begrenzt durch den Zweck, das Vorliegen einer straf-
baren Handlung zu ermitteln. Liegt eine solche nicht vor,
oder ist der vermutliche Tater im Unfall umgekommen, so
wird das Untersuchungsverfahren nicht aufgenommen oder
eingestellt. Ein Unfall verlangt aber aus andern Griinden
eine moglichst restlose Aufkliarung: Die Unfallursache, de-
ren Erkenntnis Voraussetzung ist fiir vorbeugende MaB-
nahmen gegen weitere Unfille, mufl als Fehler oder Ge-
fahrenquelle ermittelt werden. Je nach dem Ergebnis der
Untersuchung mufl dann etwa die Zulassung eines Flug-
zeugs oder einer Flugzeugtype zuriickgezogen, die Erlaubnis
eines Besatzungsmitglieds zur Ausiibung seiner Tatigkeit in
der Luftfahrt entzogen, die Organisation des Betriebes ge-
indert oder besser iiberwacht werden. Diese Ziele sind in
einem sicherheitspolizeilichen Untersuchungsverfahren zu
verfolgen.

Der Entwurf verfehlt nicht, fiir eine derartige Unter-
suchung der Unfille einige Voraussetzungen zu schaffen. Er
verpflichtet die Ortshehorde und die Organe der Luftpolizei
zur sofortigen Meldung von Flugunfillen (Art. 20, Abs. 1)
und zu allen konservierenden MaB3nahmen an der Unfall-
stelle im Interesse der amtlichen Untersuchung (Art. 20,
Abs. 2). Gleichwohl erfiillen diese Vorschriften noch nicht
die Garantien, die andere Staaten anf Grund einer lang-
jahrigen Erfahrung mit Unfillen der Seeschiffahrt und der
Luftfahrt fiir erforderlich halten.

DerHauptmangel der Regelung des Entwurfs llegt darin,
daB3 das Verfahren der Unfalluntersuchung — wvon einer
strafpolizeilichen Untersuchung abgesehen — ausschliel3-
lich dem Eidgendossischen Luftamt iiberlassen wird, also der-
jenigen Behorde, der die unmittelbare Aufsicht {iber die
Luftfahrt zusteht (Art.3), die den Flugsicherungsdienst
ordnet (Art. 26), die die Flugplatze (Art. 25) und Luftfahrt-
veranstaltungen (Art. 22) zu bewilligen, Ausweis und Er-
laubnis fir Luftfahrzeug und Luftfahrpersonal (Art. 39, 43)
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zu erteilen hat. Dieses Amt greift mithin unmittelbar und
umfassend in die technischen und organisatorischen Ver-
hiltnisse unserer Luftfahrt ein. Unter diesen Voraussetzun-
gen wiirde man aber von derselben Behorde menschenun-
mogliches erwarten, wenn man ihr zumutet, in einer allein
durch ihre Initiative betriebenen Unfalluntersuchung ge-
gebenenfalls auch die Unzulanglichkeit ihrer eigenen An-
ordnungen zu ermitteln. Eine solche Kompetenzenhiufung
kann das Ansehen der Behorde selbst dann schiadigen, wenn
sie das Verfahren vollig einwandfrei durchfiihrt. Ergibt
etwa die Untersuchung als Unfallursache ein leistungs-
méalliges Versagen eines Mitglieds der Bordbesatzung und
wird diesem demzufolge die weitere Berufsausiibung unter-
sagt, so wiirde das Luftamt als Untersuchungsbehorde der
Verdichtigung kaum entgehen, es habe voreingenommen
und ohne die praktische Erfahrung des oft harten und kri-
tischen Streckendienstes entschieden. Daran wiirde auch
kaum etwas geindert durch die Moglichkeit einer Verwal-
tungsbeschwerde (Entwurf Art. 5, Abs. II) an das Depar-
tement, dessen Abteilung das Luftamt ist.

Um solchen Bedenken zu begegnen, wird in modernen
Luftrechtsregelungen®) die administrative Unfallunter-
suchung einer besondern Behorde iibertragen. Diese ist der
Luftfahrtverwaltung gegeniiber unabhéngig. Ihre Organi-
sation als Kollegium erlaubt die Beteiligung von Spezia-
listen und namentlich auch von erfahrenen Vertretern des
Personals der Luftfahrtbetriebe. Zur Aufgabe einer solchen
Unfalluntersuchungsbehorde gehort die Berichterstattung
tiber die Unfallursache und der Vorschlag geeigneter Ab-
hilfe.

Die Botschaft zum Entwurf (S. 31) vertritt die Ansicht,
dafB} sich fiir die Errichtung eines «solchen Sondergerichts»

%) Fiir England siehe Shawcross and Beaumont, a.a.0.
S. 129 ff., fiir Holland vgl. Goedhuis, a.a.0. S. 190 ff.; eine rechts-
vergleichende Darstellung gibt A. v. Unruh, Zur Frage der Unter-
suchung von Luftfahrtunfillen, im Archiv fiir Luftrecht, Bd. T,
1931, S. 6—21. '
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in der Schweiz kein geniigendes Bediirfnis gezeigt hat. Dal}
sich aber ein solches mit der Verbreitung des Luftverkehrs
einfinden wird, darf durch die auswértigen Regelungen als
erwiesen angesehen werden. Der Gesetzgeber sollte des-
halb eine selbstéindige Unfalluntersuchungsbehdérde schaffen.
Sonst aber wire das Luftamt gut beraten, wenn es von seiner
Kompetenz zu Vorschriften iiber die Feststellung von Un-
fallursachen (Entwurf Art. 20, Abs. 3) rechtzeitig Gebrauch
macht und vor dem Eintritt eines groflern Unfalls das
Untersuchungsverfahren ordnet und eine Unfallkommission
vorsieht, deren Unabhéingigkeit in ihrer Zusammensetzung
wie in ihrer Tatigkeit gewihrleistet ist. Ihr hitten auch
Personalvertreter des Linien- und Flugsicherungsdienstes
anzugehoren.

II. Grundeigentum und Luftfahrt.

1. Das Recht des Grundeigentiimers, den Uberflug
iiber sein Grundstiick zu verbieten, hatte zur Zeit der nur
geringen Steigfdhigkeit der Flugzeuge zu erheblichen
Schwierigkeiten fithren koénnen. Noch mehr als in der
Schweiz, wo der Grundeigentiimer sein Verbot stets mit
einem eigenen Interesse begriinden mulite (ZGB Art. 667,
Abs. 1), traf dies fiir Lander zu, die sich, wie zum Beispiel
das amerikanische Recht, nach dem Satz zu richten hatten:
«cujus est solum ejus est usque ad coelum». Aber auch dort
wurde das Verbietungsrecht des Grundeigentiimers in eine
der Luftfahrt unschidliche Schranke zuriickgedringt. Ein
Richter des Supreme Court der USA. hat kiirzlich®¢) einem
im Ergebnis tiberall giiltigen Rechtsgedanken Ausdruck ge-
geben mit der Feststellung, dal heute dem Grundeigen-
timer nicht mehr Gewalt iiber den Luftraum zustehe als
dem Anlieger an der Kiiste iiber das sich vor ihm ausbrei-
tende Meer. Mit diesem Vergleich diirfte fiir das schwei-
zerische Recht die Stellung des Grundeigentiimers gegen-

%) Richter Jackson, Supreme Court of the United States,
15. Mai 1944 i. S. Northwest Airlines, Inc. vs. State of Minnesota,
US Aviation Reports 1944, S. 10.
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tiber der Luftfahrt ebenfalls veranschaulicht sein. Wie aber
sind die noch verbleibenden privaten Einspruchsrechte im
einzelnen abzugrenzen ?

Der Entwurf (Art. 1, Abs. 1) gestattet die Beniitzung
des Luftraums durch Luftfahrzeuge «<im Rahmen der Be-
stimmungen dieses Gesetzes und der iibrigen Bundesgesetz-
gebung». Damit bleibt die Moglichkeit eines Verbots des
Uberfluges durch den Grundeigentiimer, das sich auf ZGB
Art. 667 stiitzt, als Teil der «iibrigen Bundesgesetzgebung»
erhalten. Sie wird in dieser Beziehung durch das Luftfahrt-
gesetz nirgends eingeschrinkt. Der schweizerische Gesetz-
geber geht in der Zulassung der Luftfahrt nicht so weit wie
der deutsche, nach welchem (Luftverkehrsgesetz § 1) ohne
Vorbehalte entgegenstehender Privatrechte «die Beniitzung
des Luftraums durch Luftfahrzeuge frei» ist, dem Grund-
stiickeigentiimer also jede Moglichkeit einer Unterlassungs-
klage genommen wird. Auch das englische Recht schriankt
den Grundeigentiimer noch ein, wenn es aus dem Grund-
eigentum keine Anspriiche zulat gegen den Uberflug, der
in einer nach Maf3gabe aller Verhéltnisse verniinftigen Hohe
und in Ubereinstimmung mit den polizeilichen Vorschriften
erfolgt. Die Schweiz dagegen laf3t die Rechte des Grund-
eigentiimers sogar gegen ordnungs- und polizeigeméaflen
Uberflug durchgreifen, sofern die Ausiibung des Eigentums
beeintrichtigt wird. Es zeigt sich, dal3 die Verkehrsfreiheit,
die das Luftfahrtgesetz gewihrt, lediglich 6ffentlich-recht-
liche Bedeutung hat: Der Luftraum wird nach 6ffentlichem
Recht vorbehaltlich aller Privatrechte dem Gemeingebrauch
unterstellt. Das hat die Bedeutung, dal3 die Beniitzung des
Luftraums von keinen andern offentlich-rechtlichen Vor-
aussetzungen abhingig gemacht werden darf als denen, die
das Gesetz vorsieht. :

Diese Losung steht nicht vereinzelt da. Wir finden sie
beispielsweise auch im franzosischen Recht und im ameri-
kanischen Bundesrecht 7).

7) Das franzdsische Luftfahrtgesetz von 1924, Art. 19: «Le
droit pour un aéronef de survoler les propriétés privés ne peut
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Eine solche Regelung, die davon ausgeht, daf3 Luftfahrt
nicht auf Kosten des Grundeigentiimers betrieben werden
darf, ist jedoch nur moglich, wenn man sich vergegenwar-
tigt, dal der Umfang des Grundeigentums nach unserem
Recht nicht unbegrenzt ist. Eine Eigentumsausiibung, die
aus dem Rahmen dessen fillt, was im Verkehr nach Treu
und Glauben Beriicksichtigung beanspruchen darf, kann
gegen Beeintrichtigung von auflen keinen Schutz erlan-
gen®®). So konnte der Inhaber eines Betriebes mit Anlagen,
die gegeniiber Propellerlirm besonders empfindlich sind,
gegen einen Uberflug in polizeigem#aBer Hohe keine nega-
torischen Anspriiche erheben??).

2, Durch die Nachbarschaft von Flugplatzen
kann das Grundeigentum starker in Mitleidenschaft ge-
zogen werden. Das Landen und Abfliegen bedingt Tieffliige
iiber das Nachbargelinde des Platzes, die nicht einzeln,
wohl aber in ihrer Haufung und RegelméfBigkeit den Eigen-
tiimer stéren und seinen Boden entwerten kénnen. Damit
erweist sich aber nicht das einzelne tiberfliegende Flugzeug,

s’exercer dans des conditions telles qu’il entraverait 1’exercice du
droit de propriété.» — Fiir das amerikanische Recht vgl. US.
Aviation Reports, 1944, Cumulative Index-Digest, verbo Airspace.

%8) Vgl. Haab, Kommentar zum Sachenrecht, Art. 667, N. 5
und dort Zitierte.

59) Nach auslindischen Erfahrungen kimen ctwa in Betracht
der Betrieb eines Tonfilmateliers im Freien fiir Freilichtaufnahmen
oder die Anlage einer Silberfuchsfarm, deren Tiere auf den gewohn-
lichen Uberflug eines Flugzeugs aufBerordentlich empfindlich rea-
gieren, indem die Muttertiere verwerfen und die Jungen toten.
Derartige Fille haben in Amerika, Deutschland und Norwegen zu
Gerichtsurteilen gefiihrt [Archiv fiir Luftrecht VII (1937), 334 ff.,
X (1940), 223 ff.], welche Anspriiche des Grundeigentiimers ab-
lehnten. — Sobald jedoch ein auch vorschriftsgemiBer Uberflug eine
normale Ausiibung des Grundeigentums beeintrichtigt, zum Bei-
spiel weil Larm und Anblick des Flugzeugs eine Viehherde oder
Wild verscheuchen, wiaren — wenigstens nach unserem Recht —
die Grundeigentumsrechte zu schiitzen. Uber die Haftung unten,
S. 223a ff.
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sondern der Flugplatzbetrieb als Quelle der Stérung. Er
wird oft nicht nur durch die Tieffliige seiner Beniitzer, son-
dern auch durch sonstige Veranstaltungen, wie Motoren-
larm der startbereiten FFlugzeuge und des Motorenpriifstan-
des, sowle durch die taghelle Beleuchtung bei Nachtlandun-
gen die Nachbarschaft beeintrichtigen. Das dem Grund-
eigentiimer zustehende zivilrechtliche Abwehrmittel ist die
Unterlassungsklage gegen den Flugplatzeigentiimer aus
ZGB Art. 679 oder gegen den Flugplatzunternehmer aus
ZGB Art. 641, Abs. 2. Thr Erfolg wird davon abhéngen, ob
die Auswirkungen des Flugplatzbetriebes unzulassige Imis-
sionen im Sinne des Nachbarrechts darstellen. Das wird in
unserm Land, wo die als Flugplatz geeigneten Flichen in
der Nihe dicht besiedelter Gebiete liegen, leicht der Fall
sein kénnen. Dann wird der Flugplatzunternehmer, auch
wenn ‘er die fiir Anlage und Betrieb des Flugplatzes erfor-
derliche Konzession oder Bewilligung erhalten hat, eine
Verstindigung mit den benachbarten Grundeigentiimern
suchen und durch Landabtretung oder Servitutbestellung
sichern. Nur wo der Flugplatz im o6ffentlichen Interesse
liegt, kann das Enteignungsverfahren einsetzen und die aus
dem Grundeigentum hervorgehenden Nachbarrechte ent-
eignen lassen. Gegeniiber etwaigen Liicken der kantonalen
Enteignungsrechte sieht der Entwurf (Art. 35) vor, dal3 der
Bundesrat fiir Anlage und Betrieb von Flugplidtzen und
Flugsicherungsanlagen das Enteignungsrecht gemil} der
Bundesgesetzgebung verleihen kann.

Der Entwurf lehnt es also ab, den bewilligten oder kon-
zessionierten Flugpliatzen das Enteignungsrecht ipso iure
zuzugestehen. Namentlich bel kleineren Anlagen soll der
Bundesrat je nach den vorliegenden Interessen entscheiden
konnen. Das kantonale Enteignungsrecht wird jedoch durch
die Regelung nicht betroffen. Wo die Voraussetzungen fiir
beide Enteignungsverfahren gegeben sind, hat der Ent-
eigner die Wahl zwischen beiden (EntG Art. 119). Auch
wire die Einleitung des kantonalen Verfahrens noch mog-
lich, nachdem vorher das bundesrechtliche Verfahren nicht

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht. Neue Folge Band 65. 14a
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zum Ziel gefithrt hat®?). Dies ware namlich dann von Be-
deutung, wenn fiir den Flugplatz nur ein kantonales Inter-
esse gegeben ist.

3. Der Luftfahrt ist mit dem Uberflugsrecht allein nicht
gedient. Sie braucht auch Schutz vor Hindernissen,
die sich von Grundstiicken aus einem ordnungsmafigen
Flug in den Weg stellen. Die Flugwege allgemein und be-
sonders diejenigen des An- und Abflugs von Flugplitzen
miissen bei jedem Wetter, auch bei Nacht oder sonst unge-
niiggender Sicht vor Flughindernissen gesichert sein. In Be-
tracht kommen Anlagen, die vom Boden in die verkehrs-
iibliche Flughohe hineinragen, wie Gebdude, Schornsteine,
Uberlandleitungen, Anpflanzungen. Auch kiinstliche Ver-
anderungen der Erdoberfliche in der Nihe von Lande-
flaichen, wie zum Beispiel Graben, Kies- und Lehmgruben,
konnen Flughindernisse darstellen. Was im einzelnen fiir
die gesetzliche Regelung als Flughindernis gilt und wie ihm
zu begegnen ist, soll durch Vorschriften des Bundesrats
(Entwurf Art. 27, Abs. 1) bestimmt werden. Das Gesetz
sucht jedoch zwischen den MalBnahmen, die gegen Flug-
hindernisse notwendig ergriffen werden miissen, und den
Interessen der davon betroffenen Grundeigentiimer einen
billigen Ausgleich herzustellen. Dabei lassen sich schwer-
wiegende Eigentumsbeschrinkungen zugunsten der Luft-
fahrt nicht vermeiden. Aber die schweizerische Regelung
geht, wenn man sie mit den entsprechenden auslédndischen
Ordnungen vergleicht, mit dem moglichen Schutz der
Grundeigentumsinteressen bis an die duBerste Grenze.

a) Anlagen und Anpflanzungen, die v o r Erlalj der fir
sie maBBgebenden Vorschriften iiber Flughindernisse be-
standen haben, konnen nur nach MaB3gabe des eidgenos-
sischen Expropriationsrechts beseitigt oder den besondern
Bediirfnissen der Luftfahrt angepalit werden. Lediglich eine
leicht tragbare Duldungspilicht fiihrt der Entwurf gegen-
iber den Grundeigentiimern ein. Sie miissen namlich die

60) Bundesgesetz iiber die Enteignung, Art. 119; dazu HeB,
Das Enteignungsrecht des Bundes, S. 269 {f.
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Anbringung solcher Flugsicherungseinrichtungen unent-
geltlich gestatten, die die bestimmungsgeméfBe Beniitzung
des Grundstiicks oder seiner Anlagen nicht beeintrichtigen
(Art. 28). Gedacht ist vor allem an die Kennzeichnung von
Flughindernissen mit leuchtenden Farben und Lichtern oder
mit sonstigen dem Piloten leicht sichtbaren Zeichen. Diese
Beschriankung lastet auf jeder Art von Eigentum, erfaBt
also auch Fahrnisbauten, Seilbahnen und Drahtleitungen,
die nicht Bestandteil eines Grundstiicks sind.

b) Gegeniiber kiinftigen Anlagen, das heif3t solchen,
die zur Zeit des Erlasses der mafigeblichen Vorschriften
noch nicht bestanden haben, muf3 ein Stiick Landesplanung
verwirklicht werden. Man muB3 verhindern kénnen, dafl im
Umkreis von Flugplitzen und Flugwegen Bauten oder an-
dere Anlagen errichtet werden, die Flughindernisse dar-
stellen wiirden und nachtriglich im Enteignungsverfahren
wieder beseitigt werden mii3ten. Der Bundesrat wird darum
ermichtigt (Entwurf Art. 29), auf das Nachbargeldnde von
Flugplatzen und andern Anlagen der Bodenorganisation zu-
gunsten der Luftfahrt Baubeschrinkungen zu legen. Die
Rechte der Grundeigentiimer werden besonders gewahrt
durch Anwendung der enteignungsrechtlichen Bestimmun-
gen iiber Planauflage, Einspruchverfahren und Schaden-
ersatz. Derartige Baubeschrankungen erweisen sich als un-
erlaBlich. Sie seien durch einige Beispiele aus der auslan-
dischen Gesetzgebung auch in ihrem etwaigen Umfang ver-
anschaulicht. '

Eines der ersten einschligigen Gesetze, das niederlan-
dische Luftverkehrsgesetz von 1926, hat Baulichkeiten und
Béaume in einem Abstand von 200 m von der Flugplatz-
grenze verboten und innerhalb eines Abstandes von weitern
400 m auf die Hohe von 20 m beschriankt. Frankreich hat
in einem sehr eingehenden und durchdachten Gesetz iiber
sogenannte «Servitudes aériennes» von 1935 nach mehr-
jahrigen Beratungen gestaffelte Zonengiirtel festgelegt, die
sich, von den &ullern Grenzen des Platzes an gerechnet,
zuerst in einer Breite von 20 m, dann von 480 m und schlief3-
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lich in weiteren Zonen von je 100 m bis zu 4 km ausdehnen.
In der ersten Zone sind Baulichkeiten und Anpflanzungen
bis zu einer Hohe von 60 cm gestattet. Fiir die weitere Zone
bis zu einer Entfernung von 500 m ist eine Bauhdhe bis zu
2 m zugelassen. In den daran anschlieBenden Zonen betragt
die Bauhohe 16 m. Noch weiter als diese Regelungen gehen
die den Erfordernissen der Luftfahrt ganz einseitig Rech-
nung tragenden Regelungen Deutschlands und Italiens 61).

Die Festlegung des Umfangs der Baubeschriankungen
im Gesetz erweist sich insofern als unzweckmaifig, als sie
den ortlichen Verhéltnissen des einzeln Flugplatzes nicht
angepal3t ist. Gesetzliche Abgrenzungen, wie sie Frankreich
und Deutschland eingefiihrt haben, bilden lediglich Hochst-
mafle, von denen nicht einmal gewil} ist, ob sie auf langere
Zeit ausreichend sein konnen. Aus diesen Griinden wére ein
solches Verfahren fiir die Schweiz nicht angetan. Ihre Flug-
plitze liegen in so verschiedenartiger Umgebung, daB3 deren
Freihaltung von Flughindernissen individuell angeordnet
werden mul3. Deshalb diirfte der Entwurf mit Recht den
Verordnungsweg gewithlt haben. Daf} fiir die Anwendung
der Verordnungsvorschriften offentliche Planauflage ver-
langt und das Einspracheverfahren des Enteignungsrechts
zugelassen wird (Entwurf Art. 29, Abs. II und III), stellt
eine vom Sténderat beschlossene Erginzung dar, die dem
Grundeigentum erhohten Schutz bietet.

c) Um diesen Schutz moglichst umfassend zu gestalten,
hat der Stinderat auch fir die Entschiadigung der durch
die gesetzlichen Baubeschrinkungen Betroffenen das Ent-
eignungsrecht fiir anwendbar erkiart. Der Entwurf wollte
etwas weniger weit gehen und eine Entschédigung nur fir
den «unmittelbar und ausschlieBlich durch solche MabB-
nahmen» erlittenen Schaden gewihren. Diese Prazisierung,
die bereits fiir die Entschddigung aus Inanspruchnahme des

61y Luftverkehrsgesetz § 10a (auf Grund des Anderungsgesetzes
vom 27. September 1938, RGBI. I, 1938, S. 1246); Italien, Codice
della Navigazione (1942), Art. 714 ff.
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Grundeigentums durch Festungsbauten %) angeordnet war,
sollte zum Ausdruck bringen, dal Anspriiche fiir eine Be-
eintrichtigung rein spekulativer Interessen des Grund-
eigentiimers keine Beriicksichtigung verdienen. Eine um-
sichtige Anwendung des Enteignungsrechtes wird aber
kaum zu einem andern Ergebnis fithren. Nur wird sich das
Enteignungsverfahren aller Erfahrung nach fiir die Praxis
iiberaus schwerfillig und zeitraubend erweisen.

d) Die Kosten, die mit der Beseitigung oder Verhin-
derung von Flughindernissen verbunden sind oder die sonst
aus der Entschadigung fiir gesetzliche Baubeschrinkungen
erwachsen, sollen demjenigen auferlegt werden, der aus sol-
chen Maflnahmen den Nutzen zieht. Nach diesem den
Gesetzgeber leitenden Gedanken trigt der Flugplatzhalter
die Kosten, die mit der hindernisfreien Gestaltung des Luft-
raums in der Umgebung des Flughafens zusammenhéingen
(Entwurf Art. 30, lit. b). In allen andern Fillen, wo die
Hindernisfreiheit des schweizerischen Luftraums der Luft-
fahrt allgemein zugute kommt, {ibernimmt der Bund die
Kosten (Entwurf Art. 32).

Mit diesen Prinzipien steht aber die sonderbare Regel
nicht in Einklang, die der Sténderat dem Entwurf einge-
fiigt hat fiir die Falle, dal3 neu zu erstellende Anlagen Drit-
ter den Bediirfnissen der Sicherheit des Luftverkehrs anzu-
passen sind. Gedacht wurde vornehmlich an elektrische
Uberlandleitungen, die in der Nahe von Flugplitzen, aber
auch auf bestimmten Flugwegen (Talausgingen) der Luft-
fahrt gefahrlich werden kénnen und deshalb durch Bau-
beschrinkungen gemil3 Art. 29 zu Verlegungen oder Um-
leitungen gezwungen werden. Die daraus entstehenden Ko-
sten miilte nach allgemeinen Grundsitzen der Bauherr
tragen, der sich nach den bestehenden 6ffentlich-rechtlichen
Eigentumsbeschriankungen zu richten hat. Eine dahin ge-
hende Regel hatte denn die urspriingliche Fassung des
Entwurfs auch vorgesehen. Aber nach dem vom Sténderat

2) Bundesbeschlull vom 18. Mérz 1937, betreffend die Festungs-
gebiete, Art. 11.
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aufgenommenen Absatz I1 des Art. 32 soll nun eine Aus-
nahme Platz greifen, wenn die Ubernahme der Anpassungs-
kosten fiir den Bauherrn «eine iiberméflige Verteuerung der
auszufithrenden neuen Anlagen bewirkt». In diesem Fall
soll zundchst der Bund an den Kosten teilhaben kénnen.
Hierin liegt eine Subventionsermiachtigung, iiber deren
grundsatzliche Berechtigung hier nicht zu diskutieren ist.
Dagegen scheint es mir rechtlich ein Widerspruch zu sein,
daB eine «angemessene» Verteilung der Kosten auch den
Flugplatzhalter soll treffen konnen, der seine Anlagen nach
Bewilligung oder Konzession bereits errichtet und alle aus
einem Enteignungsverfahren erwachsenen Ersatzleistungen
erbracht hat. Wie koénnten es da eine Gemeinde oder ein
Kanton verantworten, einen Flugplatz anzulegen, wenn sie
nicht nur die bei der Anlage des Platzes iibersehbaren Ent-
schiadigungen an das benachbarte Grundeigentum zu tra-
gen haben, sondern dariiber hinaus noch partizipieren
miissen an den Baukosten einer irgendwann in Zukunft er-
richteten und nicht vorausgesehenen Neuanlage eines Drit-
ten? Eine derartige I.osung ist unbillig und ausgesprochen
luftfahrtfeindlich.

4. Teil.
Sonderprivairecht der Luftfahrt.

1. Lufttransportrecht.

1. Der Luftransportvertrag hat international gleiche
Regeln erhalten durch das Warschauer Abkommen
vom 12. Oktober 1929. Die Schweiz ist diesem 1934 beige-
treten (A.S. 50, 438). Bei Ausbruch des zweiten Weltkrieges
hatte das Abkommen in 33 Landern Geltung, darunter
auller in den Staaten unseres Festlandes auch in Gro(-
britannien, in den USA. und in der Sowjetunion.
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Die Regeln des Warschauer Abkommens ¢3) finden An-
wendung auf die internationale Beforderung von Personen,
Reisegepédck und Fracht durch Luftfahrzeuge. Die Befor-
derung gilt als international, wenn nach dem Vertrag Ab-
gangsort und Bestimmungsort in zwei Vertragsstaaten lie-
gen. Die Regelung des Binnenverkehrs bleibt der nationalen
Gesetzgebung iiberlassen. Fiir die Schweiz kann indessen
eine vom internationalen Beforderungsrecht abweichende
Ordnung fiir Vertrige iiber Binnentransporte nicht emp-
fohlen werden. Denn die schweizerischen Lufttransporte
sind ganz iiberwiegend international. Eine Sonderregelung
fir nationale Transporte wiirde selten zur Anwendung
kommen; sie hiatte auch, wenn sie sich vom Warschauer
Abkommen in Grundsatzlichem unterscheiden wiirde, un-
erfreuliche Folgen. Man nehme nur das Beispiel, daB auf
einem Flugzeug, das die Strecke Ziirich-Genf-Marseille
fliegt, in Ziirich Passagiere und Fracht aufgenommen wer-
den, die zum Teil nach Genf, zum Teil nach Marseille be-
fordert werden sollen. In diesen Fillen wire die Anwendung
verschiedenen Vertragsrechtes je nach dem Bestimmungs-
ort fiir den Betrieb eine erhebliche Erschwerung (verschie-
dene Vertragsformen, verschiedene Haftungen, verschie-
dene Risiken), und es miilite als stoflend empfunden wer-
den, daf3 aus einem zwischen Ziirich und Genf sich ereig-
nenden Unfall ungleichartige, nach Grund und Héhe der
Haftung verschiedene Anspriiche gemacht werden koénnen.
Nur geringfiigige, in der einfachen Abwicklung des Binnen-
verkehrs begriindete Abweichungen sind fiir das inlindische
Vertragsrecht zu befiirworten (zum Beispiel vereinfachte
Transportdokumente und Flugscheine).

83) Aus der reichen Literatur seien besonders hervorgehoben:
Riese, Zum Warschauer Luftprivatrechtsabkommen, in Zeit-
schrift fiir ausl. und intern. Privatrecht, 1930, S. 244—267; He0,
Zur Vereinheitlichung des internationalen Lufttransportrechtes,
in SJZ., 29, S. 341 ff.; Godhuis, National Airlegislations and the
Warsaw Convention, The Hague 1937 (348 S.); Koffka-Bodenstein-

Koffka, Luftverkehrsgesetz und Warschauer Abkommen, Berlin
1937 (409 S.). o
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2. Esist damit gegeben, daB} das kiinftige Lufttransport-
reglement, das der Bundesrat zu erlassen haben wird (Ent-
wurf Art. 58), keinen groflen Spielraum fiir eine eigene Ge-
staltung der Regeln des Transportvertrages haben kann.
Es wird sich nach der internationalen Regelung, also auf
absehbare Zeit nach dem Warschauer Abkommen, zu rich-
ten haben. Dessen Grundsitze werden damit auch natio-
nales Recht werden, wie das im Ergebnis heute schon der
Fall ist auf Grund der dem Warschauer Abkommen ent-
sprechenden und von den Gesellschaften vereinbarten All-
gemeinen Beforderungsbedingungen: Die Haftung des Be-
forderers ist unabdingbar; sie ist summenmiBig ¢4) be-
schrinkt und kommt in Fortfall, wenn der Beforderer be-
weisen kann, «dafl er und seine Leute alle erforderlichen
Mafinahmen zur Verhiitung des Schadens getroffen haben
oder daf} sie diese Mallnahmen nicht treffen konnten» (Ver-
schuldenshaftung mit umgekehrter Beweislast). Unbe-
schrinkte Haftung greift stets ein im Falle von Vorsatz
oder grober Fahrlissigkeit des Beforderers oder seiner Leute.
Bel der Beforderung von Giitern und Reisegepick kann sich
der Beforderer weiterhin entlasten durch den Nachweis,
daf3 der Schaden auf «nautisches» Verschulden zuriickzu-
fithren ist. Es wird damit nach dem Vorbild des Seerechts
die Haftung ausgeschlossen fiir «fehlerhafte L.enkung, Fiih-
rung oder Navigation des Luftfahrzeugs».

Diese zwingende Regelung, die noch ohne die Erfah-
rungen des heutigen Linienverkehrs ausgearbeitet werden
mufite, leistet heute wertvolle Dienste. Es liegt dies in
erster Linie daran, daf} in die Vielheit nationaler, sachlich
verschiedener Rechte Einheit gebracht worden ist. Damit
sind die Risiken der Vertragspartner vorausschbar und ihre

8y Die Haftungshochstsummen sind im Abkemmen mit fran-
zosischen Goldfranken (francs-Poincaré) angegeben und betragen
nach der heutigen Umrechnung in Schweizer Franken rund 36 000
Fr. fiir den Personenschaden eines Reisenden, 72 Fr. pro Kilogramm
des aufgegebenen Reisegepicks oder Frachtgutes, 1440 Fr. fir die
Gegenstande, die der Reisende in seiner Obhut behélt.
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Versicherung erleichtert. Materiell sind die Grundsétze des
Warschauer Abkommens keineswegs als endgiiltig zu be-
trachten. Die Bedenken gegen das Prinzip der Verschul-
denshaftung sind berechtigt und kénnen sehr wohl zu einer
Revision fithren. Angesichts der Ungewilheit im Einzelfall
iiber das Gelingen des Entlastungsbeweises seitens des Be-
forderers wire %) den Beniitzern des Flugzeuges viel gedient
und dem Luftfahrtunternehmer wenig mehr aufgebiirdet,
wenn die beschriankte Verschuldenshaftung zur beschrink-
ten Garantiehaftung erweitert und die Exkulpationsmog-
lichkeiten des Beférderers ausgeschlossen wiirden. Aber
wenn auch schon vor dem Krieg die Vorarbeiten fiir eine
Revision des Warschauer Abkommens eingeleitet worden
sind, so diirften doch Jahre vergehen, bis sie Erfolg haben,
und weitere Jahre, bis eine etwaige Revision durch eine
ausreichende Anzahl von Staaten ratifiziert sein wiirde.
Wenn trotz der grundsitzlichen Fragwiirdigkeit der
Verschuldenshaftung die Ubernahme des Warschauer Ab-
kommens auch in ein Reglement fiir nationale Transporte
im Interesse einer Ubercinstimmung mit dem internatio-
nalen Recht befiirwortet werden kann, so deshalb, weil sich
die Praxis mittels der Versicherung zu helfen weil}. Fiir
die Frachtbeférderung wird zur Deckung aller Risiken vom
LLadungsinteressenten ohnehin fiir eine Transportversiche-
rung gesorgt werden miissen. Den Flugpassagieren aber
%) Die Entlastung durch den Nachweis, alle erforderlichen
Mafinahmen zur Verhiitung des Schadens getroffen zu haben (Art.
20 WA.), setzt voraus, daf3 die Schadensursachen aufgeklart wer-
den. Die Unmdéglichkeit der Aufklarung der Unfallursachen geht
deshalb zu Lasten des Luftfrachtfithrers. So die bisher einzige zu
dieser Frage ergangene Entscheidung des Landgerichts Frankfurt
a. M. vom 8. Miarz 1939 (Archiv fiir Luftrecht, IX [1939], S. 190 {f.,
mit zustimmender Anmerkung von Schleicher); die gegenteilige An-
sicht von Goedhuis, Handboek, S. 247, diirfte sich mit Wortlaut
und Sinn des Warschauer Abkommens nicht vereinen lassen.-—
Als «erfoderliche MaBnahmens sind die in der konkreten Lage ver-
niinftigen Maflnahmen zu verstehen. Vgl. Italien, Corte di Cassa-

zione, vom 31. Marz 1938 (Il Foro Italiano, 1938, Sp. 531 ff.; Giur.
ital. 40, 1938; Archiv fiir Luftrecht VIII 1938, S. 155 ff.).



218a Dr. Hans Oppikofer:

wird durch den Einbau einer Unfallversicherung in den Be-
forderungsvertrag der Schutz verliehen, den das zwingende
Haftungsrecht des Vertrages vermissen lafit. Die schweize-
rischen wie auch auslindische Luftverkehrsunternehmen
pflegen freiwillig fiir ihre Passagiere eine Kollektivunfall-
versicherung abzuschlieen, deren Versicherungssummen
die Haftpflichthéchtssummen des Warschauer Abkommens
mindestens decken %) und deren Auszahlung an den Ge-
schiadigten auf seine Haftpflichtanspriiche angerechnet
wird. Damit erhdlt im Ergebnis der Passagier fiir den Scha-
den aus einem Unfall wihrend der Reise dasselbe wie durch
eine vom Verschulden unabhéngige Haftung des Beforde-
rers. Dieser selbst aber hat auch ein eigenes Interesse an der
von ihm abgeschlossenen Unfallversicherung der Passagiere:
Er erleichtert nicht nur den Kunden die Beniitzung des
Luftverkehrs, sondern er erspart sich auch das Risiko eines
Prozesses, in welchem er den oft nicht leichten Nachweis
fehlenden Verschuldens zu fithren hitte. Allerdings wére,
um diesen Zweck fiir die Beteiligten unter allen Umstédnden
zu erreichen, eine geringfiigige Anderung der gegenwiirtig
von den schweizerischen Unternehmen vereinbarten Ver-
sicherungsbedingungen geboten. Die Passagiere werden
namlich zur Zeit nur firr Fliige auf den der Luftverkehrs-
gesellschaft gehorenden Flugzeugen versichert. Sie sind
ohne schweizerischen Versicherungsschutz, wenn zum Bei-
spiel die Swissair — was sie sich in den Beférderungsbe-
dingungen vorbehalt und was bei gemeinschaftlichem Be-
trieb derselben Linie durch mehrere Unternehmen leicht
vorkommen kann — die Beférderung durch Flugzeuge
eines andern Unternehmens durchfithren 148t. Die Kollek-
tivunfallversicherung sollte darum erweitert werden auf
alle Personenbeforderungen, zu denen die Swissair sich
verpflichtet.

%) Nach den gegenwirtigen Beforderungsbedingungen der
Swissair: 36 000 Fr. im Todesfall, 50 000 Fr. im Invaliditatsfall,
25 Fr. Taggeld bei voriibergehender Arbeitsunfahigkeit.
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Man mubf sich fragen, ob das schweizerische Gesetz die
Luftverkehrsunternehmen nicht zu einer solchen von ihnen
bisher freiwillig abgeschlossenen Passagierunfallversiche-
rung verpflichten sollte. Fiir internationale Beférderungen
ist dies jedoch nicht méglich, weil man mit einer solchen
Maflnahme gegen das Warschauer Abkommen verstoBen
wiirde, nach welchem eben der Beforderer fiir unverschul-
dete Unfille in keiner Weise aufkommen miissen soll. Die
obligatorische Unfallversicherung fiir internationale Befor-
derung setzt mithin eine Anderung des Warschauer Ab-
kommens voraus. Dagegen wire der Versicherungszwang
fir reine Binnenbeférderungen mdoglich und erwiinscht.
Er sollte im Lufttransportreglement angeordnet und auch
auf nicht gewerbsmiflige Beforderungen ausgedehnt
werden.

3. Das Warschauer Abkommen (Art. 19) 148t den Be-
forderer ersatzpflichtig werden fiir den verschuldeten Scha-
den, der «durch Verspiatung bei der Luftbeférderung von
Reisenden, Gepick und Giitern entsteht». Diese Regelung
wird aus den Kreisen der Luftverkehrsunternehmen immer
wieder bekdmpft mit der Begriindung, die Seeschiffahrt
kenne iiberhaupt keine Verspiatungshaftung und das Eisen-
bahnrecht nur in sehr beschrinktem Umfang. Der Ver-
gleich vermag wenig zu erhirten. Denn das Warschauer
Abkommen will gerade den Umstand beriicksichtigen, daf3
das Flugzeug vor allem wegen des von ihm zu erwartenden
Zeitgewinns vor den iibrigen Transportmitteln bevorzugt
und teurer bezahlt wird. Dieses Interesse des Beniitzers
soll geschiitzt werden. Wenn es vom Luftfrachtfithrer oder
von seinen Leuten schuldhaft verletzt wird, dann soll der
Beforderer im Rahmen der Hochstbetrige des Abkommens
einstehen miissen. Mogen diese auch, namentlich fiir den
Verspatungsschaden eines Reisenden, verhaltnismaBig hoch
sein, so stellt die Regelung doch einen billigen Ausgleich
dar. Sie hat in der Praxis bisher kaum zu gerichtlichen Aus-
einandersetzungen gefiihrt, nicht einmal in den USA., wo
nach Landesrecht die Verspatungshaftung eine unbe-
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schrinkte i1st®7). Meist wird der erlittene Schaden zu gering
sein, als dal} er iiberhaupt geltend gemacht oder gar gegen-
iber einer einigermallen begriindeten Weigerung des Luft-
verkehrsunternehmens gerichtlich verfolgt wiirde. Aber das
Bestehen der Verspatungshaftung als solches diirfte doch,
wie gerade die gegen sie gerichteten Angriffe von Unter-
nehmerseite zeigen, den Willen zu rechtzeitiger Vertrags-
erfilllung selbst beim Fehlen einer Konkurrenz lebendig er-
halten. Diese Regelung mul} eine zwingende bleiben. Wollte
man, wie dies das niederlindische Lufttransportgesetz von
1936 (Art. 28) getan hat, fiir die dem Warschauer Abkom-
men nicht unterstehenden Lufttransporte die Verspitungs-
haftung lediglich als jus dispositivum anordnen, so wére sie
damit praktisch aus der Welt geschafft. Wer dem Gesetz-
geber dispositive Verspidtungshaftung vorschligt, will be-
wult oderunbewuf3t den Ausschlufl derVerspatungshaftung.
Denn durch die Allgemeinen Beforderungsbedingungen
wiirden sich die Gesellschaften freizeichnen, und der ein-
zelne Kunde konnte gegeniiber einem konzessionierten
Unternehmen mit monopolartiger Stellung kaum eine Ver-
spatungshaftung zugesagt erhalten, ganz abgesehen davon,
dafl in dringenden Féllen einer Luftbeforderung die Zeit
[ehlen wiirde fiir Sondervereinbarungen, die von einer
Agentur wohl an die Direktion zur Genehmigung weiter-
geleitet werden miillten.

4. Noch grundsitzlicher sind die Bestrebungen der
Luftverkehrsgesellschaften abzulehnen, die die unbe-
schrinkte Haftung des Luftbeforderers fiir grobfahrlissige
Schiadigung withrend der Luftbeforderung beseitigen moch-
ten. Das Warschauer Abkommen (Art. 25) versagt ndmlich
dem Beforderer die Berufung auf die Haftungshéchstbe-
triage, falls er oder seine Leute den Schaden durch eine Fahr-
lassigkeit herbeifiihren, «die nach dem Recht des angeru-
fenen Gerichts dem Vorsatz gleichsteht». Diese Anordnung

67) Nahere Angaben bei Haupt, Die gewerbsmillige Luft-
beforderung von Personen in den Vereinigten Staaten von Amerika,
im Archiv fiir Luftrecht, VIII, 1938, S. 51 ff.-



Die aktuellen Probleme des Luftrechts. 2921a,

mochten die Juristen der Luftverkehrsunternehmen dahin
auslegen, daf} mit ihr ein den Grad grober Fahrlassigkeit
iibersteigendes Verschulden gemeint sei. Die Formulierung
des Warschauer Abkommens will jedoch anderes besagen.
Thr Anlall war die auf der Warschauer Konferenz zum Aus-
druck gebrachte englische Rechtsauffassung, welche eine
unbeschrinkte Haftung nicht von dem kontinentalen Be-
griff der groben Fahrlissigkeit abhingig machen wollte,
sondern von dem im englischen Recht geldufigen und den
Vorsatz einschlieBenden qualifizierten Verschulden des
«wilful misconduct»®). Dieser Vorschlag war jedoch sach-
lich nicht zu vereinen mit dem Kriterium der groben Fahr-
lassigkeit. Der Kompromifl, der mangels einer Einigung
der Vollversammlung der Delegierten in dem geheimnis-
vollen Schof} der « Redaktionskommission» gefunden werden
mubte, bedeutet in Wirklichkeit einen Verzicht auf die
gesuchte materielle Rechtsvereinheitlichung. Das Recht
des angerufenen Gerichts entscheidet, welche Art von Fahr-
lassigkeit haftungsrechtlich dem Vorsatz gleichsteht und
unbeschrinkte Haftung auslost. Dies ist nach unserem
Recht durchwegs die grobe Fahrlassigkeit ¢%), und das gleiche
gilt fiir die meisten kontinentalen Rechte, deren Vertrags-
haftung aufbaut auf dem rémisch-rechtlichen Satz: «lata
culpa dolo comparabitur.» Das niederlindische Transport-
gesetz von 1936 (Art. 34) hat denn auch das Warschauer
Abkommen in der Weise in das nationale Recht iibernom-
men, dall es den Luftfrachtfithrer unbeschrinkt haften
laBt fir Vorsatz und grobe Fahrlissigkeit. Ebenso miilite
das schweizerische Lufttransportreglement die fiir den
Nichtspezialisten kaum verstéindliche Umschreibung des

8) Nach Bramwell, L. J., in Lewis v. Great Western Railway
Co. (1877) 3 Q.B.D. 195, “misconduct to which the will is a party:
it is something opposed to accidental or negligent; the ‘mis’ part
of it, not the conduct, must be wilful.”

) Fiir diese Auslegung auch HeB, in SJZ. 29, S. 348; vgl.
ferner EHG Art. 8, ETrG Art. 41, Entwurf (1946) eines Eisenbahn-
transportgesetzes, Art. 33, 50.
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Art. 25 des Warschauer Abkommens Kklarstellen. Dabei
mul3 man darauf vertrauen, daf3 die Gerichte fiir die An-
nahme einer groben Fahrlassigkeit des Luftfrachtfiithrers
und seiner Leute strenge Anforderungen stellen, indem sie
sich die Schwierigkeiten vergegenwirtigen, die der stol3-
weise und zum groBen Teil im Ausland abzuwickelnde
Verkehr eines Luftverkehrsunternehmens mit sich bringt.

II. Die Haftung des Luftiahrzeughalters gegeniiber Dritten.

1. Die aulervertragliche Haftung fiir Schiden durch
den Betrieb von Luftfahrzeugen ist in ihren wichtigsten
Punkten durch das Romische Abkommen von 1933 ge-
regelt worden?®). Dieses ist zwar in Kraft getreten, aber
bisher nur von einer geringen und nicht entscheidenden
Anzahl von Staaten ratifiziert worden?'). Auch die Schweiz
ist ihm noch nicht beigetreten. Gleichwohl stellt es einen
einzigartigen Versuch dar, in das Gebiet der aullervertrag-
lichen Haftung, das wie kaum ein anderes tief verwurzelte
nationale Eigenarten aufweist, fiir die Luftfahrt inter-
nationale Gleichheit einzufiihren.

Das Interesse an einer international uniformen Rege-
lung des Haftpflichtrechts liegt iiberwiegend auf der Seite
der Luftfahrt. Sie soll instand gesetzt werden, bei inter-
nationalen Fligen die Haftpflichtrisiken iibersehen zu
konnen und nicht mit der Vielfaltigkeit der nationalen
Ordnungen rechnen zu miissen, unter welche ein Luftfahr-
zeug bei seinem Flug wechselnd und vielleicht unvorher-
gesehen zu stehen kommt. Dadurch wird auch eine ein-
heitliche Versicherung der Haftpflicht erleichtert. Auf der
Grundlage eines international gleichen Haftpflichtrechts

) Text bei Shawcross and Beaumont, S. 397ff. (englisch),
bei Goedhuis, S. 421 ff. (franzosisch), bei Schleicher-Rey-
mann, Recht der Luftfahrt, 2. Auflage 1937, S. 369 ff. (deutsch).
In diesen Werken finden sich auch néihere literarische Verweisungen
und Erlauterungen.

-71) Das Abkommen ist in Kraft zwischen den Staaten Belgien,
Brasilien, Guatemala, Ruméinien und Spanien.
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lassen sich dann fiir die Haftpflichtversicherung Regeln
aufstellen, welche dem inlindischen Geschidigten selbst
aus einem ausliandischen Versicherungsvertrag des aus-
landischen Halters ein Mindestmall an Schutz fir die Auf-
bringung des Schadenersatzes garantieren.

Wegen dieser Vorteile wird sich der nationale Gesetz-
geber an die im Romischen Abkommen gefundene Regelung
wenigstens soweit anschlieBen, als sie fiir den Schutz des
inlandischen Geschéadigten ausreicht. Dal} diese Regeln Aus-
sicht auf internationale Annahme durch andere Staaten
haben, beweisen neuere Haftpflichtordnungen wie die-
jenigen Englands und Amerikas ??), die wesentliche Grund-
satze des Romischen Abkommens iibernommen haben,
obwohl eine Ratifikation aus besondern, noch zu erértern-
den Griinden (vgl. unten Ziff. 3 und 5) nicht angezeigt er-
scheint. Denselben Weg geht auch der schweizerische Ent-
wurf.

2. Das tragende Prinzip des Rémischen Abkommens,
das mit dem bisherigen schweizerischen Recht (LVO Art.
26) in Einklang steht und dessen Ubernahme in den Ent-
wurf keiner weitern Erorterung bedarf, liegt in der von
einem Verschulden unabhingigen Haftpflicht des Luft-
fahrzeughalters. Er haftet ohne Entlastungsmoéglichkeit
fir jeden Schaden, der von einem Luftfahrzeug im Flug
einer Person oder Sache auf dem Erdboden zugefiigt wor-
den ist (Entwurf Art. 47, Rom. Abkommen Art. 2). Zu
solchen Schiéden werden, was ausdriicklich festgestellt
wird, auch diejenigen gezihlt, die durch einen aus dem
Luftfahrzeug fallenden Koérper oder durch eine an Bord
befindlichen Person verursacht worden sind.

Nur in zwel Punkten erweitert der Entwurf diese Haf-
tung iber die vom Romischen Abkommen gezogenen
Grenzen hinaus. Die Halterhaftpflicht ist bis zum Betrag
ihrer Sicherstellung (vgl. unten Ziff. 5) auch dann gegeben,
wenn eine an Bord befindliche und nicht zur Besatzung

?) Vgl. Beaumont and Shawecross, S. 231 f,
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gehorende Person den Schaden auf dem Erdboden ver-
ursacht (Entwurf Art. 47, Lit.b). Das gleiche tritt ein,
wenn ein Dritter ohne Wissen und Willen des Halters das
Luftfahrzeug beniitzt (Schwarzfahrt, Strolchenfahrt) und
dabei Schaden verursacht (Entwurf Art. 48). Diese Er-
weiterungen 1m Interesse einer moglichst umfassenden
Sicherung der Opfer erschienen moglich, weil sie ohne spﬁr—
bare Primienerh6hung in die Haftpﬂlchtversmhelung ein-
geschlossen werden kénnen.

3. Als Fehlgriff diirfte sich die summenmiaBige Be-
schrinkung™) der Gefihrdungshaftung des Roémischen
Abkommens erwiesen haben. Thr Vorbild, die beschriankte
Haftung des Reeders, 13t sich auf die Verhiltnisse der
Luftfahrt nicht iibertragen, weil hier nicht wie bei der
Schiffahrt auf offener See ein Ausgleich zwischen den Ver-
kehrsbeteiligten, sondern zwischen der Luftfahrt und den
ihr gegeniiber vollig unbeteiligten Dritten auf der Erde zu
suchen ist. Auch hat sich die Vorstellung, daB unbe-
schrinkte Haftung nur bei Verschulden des Haftpflichtigen
zuzulassen sei, fiir die Opfer der Gefahren moderner Tech-
nik und Verkehrsbetriebe als unsozial erwiesen. Auf diese
Einsicht diirfte es zuriickzufithren sein, dall selbst die
GroBmaichte, die auf der Konferenz in Rom eine Haftungs-
beschrankung zugunsten der Luftfahrt erzwingen zu
miissen- glaubten, weder das Abkommen ratifiziert noch
in ihren einheimischen Rechten die Haftungsbeschrinkung
eingefiihrt oder beibehalten haben. In England ist durch
den Air Navigation Act, 1936, die Inkraftsetung des Ro-
mischen Abkommens und seiner Haftungshéchstsummen
auch fiir das inlandische Recht vorgesehen worden. Gleich-
wohl wurde von dieser Erméachtigung kein Gebrauch ge-

73) Sie ist ebenfall in franzosischen Goldfranken festgesetzt wie
im Warschauer Abkommen (oben, Anm. 64) und wiirde nach dem
heutigen Umrechnungskurs je nach Gewicht des Luftfahrzeuges
mindestens 172 000 Fr., hochstens 580 000 Fr. betragen, was bei
einem Unfall mit mehreren Toten und etwa noch groflerem Sach-
schaden (Brand) in jedem Fall zu wenig ist. A
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macht, weil Bedenken gegen die Haftungshochstbetrige
nicht unbegriindet erschienen?). In den USA. ist unbe-
schrankte Haftung die Regel?). Deutschland sah sich
wiahrend des Krieges gendotigt, die gesetzlichen Haftungs-
hochstsummen der Luftfahrzeughalter aufzuheben und
das Reich fiir die durch Luftfahrzeuge der Luftwaffe ver-
ursachten Drittschiden ohne summenméiBige Begrenzung
nach den Grundséitzen der Gefihrdungshaftung einstehen
zu lassen ). ,

Diese Entwicklung zeigt, dall der schweizerische Ge-
setzgeber mit dem Verzicht auf die summenmiBige Haf-
tungsbeschrankung nicht nur seinen eigenen, u.a. auch im
Motorfahrzeuggesetz verwirklichten Prinzipien treu bleibt,
sondern auch den ausldndischen Erfahrungen entspricht.

4. Fiir den Fall eines ZusammenstoBes von Luft-
fahrzeugen bestimmt der Entwurf (Art. 49), dem Roémi-
schen Abkommen (Art. 6) folgend, eine gesamtschuldne-
rische Gefiahrdungshaftung gegeniiber den auf dem Erd-
boden geschiadigten Drittpersonen. Im iibrigen wird durch
den Verweis (Entwurf Art. 62) auf die Bestimmungen des
Obligationenrechts die auBervertragliche Verschuldens-
haftung als maBgeblich erklart. Sie greift demnach ein, wo
durch den Zusammensto3 den an Bord befindlichen Per-
sonen oder Giitern ein Schaden zugefiigt und der Schaden-
ersatz nicht durch einen zwischen dem Geschidigten und
dem Ersatzpflichtigen abgeschlossenen Vertrag (Transport-
vertrag, Dienstvertrag) geregelt wird (Entwurf Art. 52).

") Beaumont and Shawcross, S. 232. ,

%) US Aviation Reports, 1944, Cumulative-Digest, verbo Land
Damage. _

%) Viertes Anderungsgesetz zum Luftverkehrsgesetz, vom 26.
Januar 1943 (RGBI. 169). Nach der Kriegsschiadenverordnung vom
30. November 1940 war fiir die durch Kampfhandlungen verur-
sachten Fliegerschiden bereits volle Entschadigung zu leisten. Es
erwies sich aber als notwendig, fiir die Flugzeuge der Lultwaffe
(andere verkehrten hichstens als Linienflugzeuge) auch aufierhalb
der Kampfhandlungen unbeschrinkte Haftung anzuordnen.

Zeitschrift fiir Schweizerisches Recht. Neue Folge Band 65. 15a =
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Gegeniiber dieser Regelung sind kiirzlich kritische Be-
denken erhoben und eine Gefihrdungshaftung auch unter
den Haltern der zusammenstoflenden Luftfahrzeuge ge-
fordert worden ). Eine solche hatte aber, wie richtig her-
vorgehoben worden ist?®), nur einen Sinn, wenn fiir ver-
schiedene Luftfahrzeuge verschiedene Grade der Gefihr-
dung festgestellt und demgemil3 der Schaden verteilt wer-
den konnte. Gerade hiefiir aber fehlt bisher jede hin-
reichende Erfahrung. Wind und Wetter sind in der Luft-
fahrt weit mehr als fir den erdgebundenen Verkehr ge-
meinsame, alle gleich treffende Gefahrenquellen, und fiir
die Absturzgefahr diirfte die GréBe der zusammenstoBen-
den Luftfahrzeuge eine sehr untergeordnete Rolle spielen.
Es wire sicherlich falsch, je nach der Grofle des Flugzeugs
einen unterschiedlichen Grad der Gefihrdung anzunehmen.
Mag ein solches Kriterium fiir den Vergleich der Betriebs-
gefahren eines kleinen Personenautos und eines Motor-
lastwagens brauchbar sein, so la3t sich doch dieses Beispiel
auf die Verhéaltnisse der Luftfahrt nicht ohne weiteres iiber-
tragen. Hier wird das grofle Streckenflugzeug viel besser
gegen die Gefahren des schlechten Wetters, der Vereisung
und der fehlenden Sicht mit den raffiniertesten technischen
Hilfsmitteln ausgeriistet sein als der einfache Sportflieger.
Dieser miillte mithin wegen groflerer Gefihrdung auch
einen groferen Anteil am Schaden aus Zusammenstof3
tragen, sofern nicht zu seinen Gunsten andere, die Geféahr-
dung mildernde Umstidnde angenommen werden miissen.
Aber fiir solche Erwégungen fehlt eben zum mindesten
heute noch die praktische Erfahrung. Es ist deshalb doch
wohl besser, der Gesetzgeber stelle sich nicht gescheiter,
als erist, und mute auch nicht dem Richter eine Abwéigung

"y Ernst Th. Meier, Das neue Lufthaftpflichrecht, in Neue
Zircher Zeitung, Nr. 849, vom 15. Mai 1946.

%) Meier, a.a.0. und in seiner Dissertation: Schadenstragung
bei Kollision von Gefidhrdungshaftungen (= Ziircher Beitrige zur
Rechtswissenschaft, n. F. Heft 119, Ziirich 1945).
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der Gefihrdungsgrade zu, fiir welche sich keine Rlcht-
punkte geben lassen. :
Mit dieser SchluBfolgerung deckt sich d1e Erfahrung
der ausldndischen Rechte. Sie griinden allgemein die Haf-
tung aus Zusammenstol3 unter den Haltern nur auf Ver-
schulden. Lehrmeisterin dabei ist das Seerecht, in welchem
sich die Verschuldenshaftung bei Schiffszusammenstéen
seit langem bewahrt hat.

Wo die Halter zusammenstoBender Luftfahrzeuge
Dritten gegeniiber kausal und gesamtschuldnerisch haften,
steht ihnen untereinander die Mdoglichkeit eines Regresses
offen. Eine RegrefBregel stellt der Entwurf nicht auf. Er
setzt sich damit in Gegensatz zum Motorfahrzeuggesetz
und dessen Artikel 38, Abs. II. Die letztere Bestimmung,
die zunichst das Verschulden mafigeblich sein 148t und
erst bei seinem Fehlen die Schadentragung zu gleichen
Teilen anordnet, «wirkt sich durch die ungliickliche Ver-
bindung von zwei Haftungsformen, die sich nun einmal
nicht unter einen Hut stecken lassen, in der Rechtspre-
chung so nachteilig aus, dal man sich lieber wiinschen
mochte, ihre Aufstellung wire unterblieben»?). Dem gegen-
iiber ist es nun gewifl nur ein halbes Verdienst, wenn der
Gesetzgeber im Luftfahrtgesetz zwar die schlechte Regel
des MF G nicht wiederholt, aber auf eine eigene verzichtet.
Und doch diirfte sich diese Okonomie rechtfertigen lassen.
Die Regreffille sind wie die ZusammenstéBe im zivilen
Luftverkehr bisher sehr selten geblieben. Fiir die Schweiz
ist mir kein einziger Fall bekannt. Das Bediirfnis nach
einer Regreliregel ist hier somit mehr ein solches der theo-
retischen Vollstindigkeit als der Praxis. Ein Schweigen
des Gesetzgebers diirfte nicht nur keinen Schaden bedeuten,
sondern dem Richter fir kiinftige Losungen gerade die-
jenige Freiheit geben, die eine moglichst gerechte Beriick-
sichtigung aller erst noch zu gewinnenden Erfahrungen er-
laubt. Diese gesetzgeberische Zuruckhaltung ist fir das

%) Meier, in seiner oben, Anm. 78, angefiithrten DlSSGI‘tatIOIl,.
S. 66.
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Luftrecht um so mehr am Platz, als eine international
einheitliche Regelung der Haftung aus Zusammenst6B8en
in Angriff genommen und vielleicht in den nichsten Jahren
weitergefithrt wird 80).

9. Die Haftpflichtversicherung bietet im Luft-
recht dhnliche Probleme wie fiir den Motorfahrzeugver-
kehr. Auch hier hat ihr urspriinglicher Zweck, die Siche-
rung des Haftpflichtigen, eine wesentliche Erweiterung
erfahren durch das Bestreben, zugunsten des Geschadigten
neben dem Halter eine leistungsfiahige Versicherungsgesell-
schaft fiir die Gutmachung des Schadens aufkommen zu
lassen. Diesem Ziel dient im Motorfahrzeugrecht das Obli-
gatorium der Haftpflichtversicherung (MF G Art. 48). Das
Romische Abkommen (Art. 12) und ihm folgend der Ent-
wurf (Art. 54) sehen dagegen eine allgemeine Pflicht zur
Sicherstellung der Haftpflicht des Halters vor, iiberlassen
diesem aber die Wahl zwischen Haftpflichtversicherung,
Hinterlegung und Leistung einer Bankgarantie. Die beiden
letztern Formen der Sicherstellung wurden zur Verfiigung
gestellt, um den Luftverkehrsunternehmungen vor iiber-
méalig hohen Versicherungsprimien ein Ausweichen zu
ermoglichen. Praktisch diirfte aber die Sicherstellung mit-
tels Haftpflichtversicherung die Regel bilden. Sie wird
durch den Bundesrat naher geordnet werden, wobei ins-
besondere fiir die unbeschriankte Haftpflicht eine auf Ver-
sicherungshochstbetriage beschriankte Haftpflichtversiche-
rung vorgesehen werden kann (Entwurf Art. 45).

Ein noch ungelostes Problem bildet die Frage, welche
Anforderungen an die Haftpflichtversicherung eines
auslindischen Luftfahrzeugs zu seiner Zulassung im
Inland zu stellen sind. Eine internationale Verstindigung
dariiber war auf der Romischen Konferenz bei der Be-
ratung des Haftungsabkommens mifllungen. Die Ver-
sicherer der groB8en L#inder hatten mit ihren einseitigen

8) Riese, in Archiv fiir Luftrecht VII, 1937, S. 42{., dort
S. 66 ff.; auch der Abdruck des Vorentwurfs der Citeja iiber den
ZusammenstoB, -
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Wiinschen nach einem ganzen Katalog von Einredemog-
lichkeiten gegeniiber dem Drittgeschiadigten bei ihren
Regierungen ein zu williges Ohr gefunden. Einen klaren
und einfachen Grundsatz wie den des schweizerischen Mo-
torfahrzeuggesetzes (Art. 50), der Einwendungen, welche
die Deckung des Schadens schmélern oder aufheben wiir-
den, dem Geschiadigten nicht entgegenstellen 1463t, hielten
die GroB8machte fiir ihre Luftverkehrsunternehmungen als
untragbar. Erst nach jahrelangen miihsamen Verhand-
lungen der Citeja, wobei als hartnickiger Partner auch der
internationale Verband der Luftfahrtversicherer eine Rolle
spielte, lieB sich eine einigermallen befriedigende Losung
finden. Sie ist enthalten in dem Briisseler Zusatzprotokoll
zum Romischen Haftungsabkommen, das auf der Vierten
Internationalen Luftprivatrechtskonferenz auf Grund eines
Vorentwurfs der Citeja im September 1938 in Briissel an-
genommen worden ist 8!). Hier sind nun die Einreden, die
der Versicherer zum Nachteil des Geschidigten vorbringen
kann, so sehr beschriankt, dal bei aufmerksamer polizei-
licher Kontrolle der Versicherungsausweise kaum mehr ein
auslandisches Luftfahrzeug ohne hinreichenden Schutz im
Inland verkehren kann. Es wird angeordnet, dafl die dem
Versicherer verbleibenden Einreden??) aus dem Versiche-
rungsausweis hervorgehen miissen und dafl bei Abweichung
der Angaben des Ausweises von denjenigen des Versiche-
rungsvertrages die ersteren fiir den Dritten maBgebend
sind 8%). Unbefriedigend ist dagegen, daf} ein direktes Forde-

81) Franzosischer und deutscher Text mit Erlduterung bei
Riese, Die Vierte Internationale Luftprivatrechtskonferenz, Briis-
sel 1938, im Archiv fiir Luftrecht, VIII 1938, S. 209 ff.; englischer
Text mit Darstellung des englischen und internationalen Luftver-
sicherungsrechts bei Shawecross and Beaumont, S. 257 ff.

82) Es handelt sich um drei niher umschriebene Einreden,
welche sich auf den Schaden beziehen, der erstens nach Erléschen
der Versicherung, zweitens auflerhalb des vorgesehenen ortlichen
Geltungsbereichs der Versicherung oder drittens als unmittelbare
Folge von Kriegshandlungen oder Unruhen emgetreten ist (Art. 1
des Zusatzprotokolls von Briissel).

8) Art. 1 (1), Abs. IL
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rungsrecht des Dritten gegen den Versicherer ebensowenig
Anerkennung gefunden hat wie der Unfallort als Gerichts-
stand des Versicherers.

Das Briisseler Zusatzabkommen gilt als Bestandteil des
Romischen Haftungsabkommens und kann nur mit diesem
ratifiziert werden. Da aber, zum mindesten fiir die Schweiz
und auch wohl fiir einige andere Staaten, das Haftungs-
abkommen wegen seiner Haftungshochstsummen (vgl. oben
Ziff. 3) nicht annehmbar ist, wird auch mit einer Inkraft-
setzung der Briisseler Regeln iiber die Haftpflichtversiche-
rung nicht so bald zu rechnen sein.

Wenn der Entwurf (Art. 57) fiir die Sicherstellung der
Haftpflicht auslandischer Luftfahrzeuge auf die geltenden
zwischenstaatlichen Vereinbarungen verweist, so dirfte
dies nur bei den heute schon praktizierten Verstindigungen
fir Luftverkehrsunternehmungen wirksam werden. Ent-
sprechende Vereinbarungen sind fiir den Touristikverkehr
noch nicht getroffen worden. Fiir diesen wird in Betracht
kommen, dall das Eidgendssische Luftamt (Entwurf Art.
57, Satz 1I) die Zulassung von der vorherigen Leistung
einer Sicherheit abhéingig machen kann. Es muB3 bezweifelt
werden, dal} damit dem Inland hinreichender Versicherungs-
schutz gewihrt wird. Wenn schon der Bundesrat dem im-
perativen Auftrag des Gesetzgebers zum Erlall von Vor-
schriften tber die Haftpflichtversicherung auslandischer
Motorfahrzeuge (MFG Art. 54) unter dem EinfluB wvon
Interessenten des Fremdenverkehrs ausgewichen ist, so 13t
sich von einer einfachen Ermichtigung des Luftamtes zu
entsprechenden Vorschriften fiir auslandische Sport- und
Touristikflugzeuge kaum mehr erwarten. Es wire im Hin-
blick auf den kommenden privaten Verkehr auslédndischer
Flugzeuge und Motorfahrzeuge vielleicht doch geboten, fiir
beide Kategorien eine einheitliche LLésung in Angriff zu
nehmen. Sie koénnte im Interesse einer Verkehrserleichte-
rung die iibliche auslandische Haftpflichtversicherung, die
in der Schweiz Geltung hat, ausreichend sein lassen, miifte
aber die Mittel bereitstellen, um den inlindischen Gesché-
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digten die Rechtsverfolgung gegen den auslindischen Ver-
sicherer abzunehmen, Ersatzforderungen zu bevorschussen
und die praktisch wohl seltenen Ausfélle zu ersetzen. Jeden-
falls mufl das eine verhindert werden, da3 der durch ein
auslindisches Fahrzeug zufallig Geschidigte mit seinem
Opfer Lasten einer Verkehrsforderung zu tragen hat.

Die Hauptergehnisse meines Referates seien zusammen-

gefafit in folgenden

L

IT.

III.

IVv.

Thesen

Die notwendige internationale Konformitiat des Luft-
rechts verlangt zu seiner Ausbildung wie zu seiner An-
wendung die Mitarbeit eines Kreises unabhéngiger, an
der Rechtsvergleichung interessierter Juristen in freier
internationaler Diskussion.

Eine volkerrechtlich anerkannte Luftverkehrs-
freiheit ist fiir die Schweiz als Binnenstaat nicht nur
eine Notwendigkeit; sie entspricht auch allein den von
ihr vertretenen volkerrechtlichen Prinzipien. Die schwei-
zerische Luftverkehrspolitik hat deshalb jede Form von
Protektionismus aufzugeben und sich an allen Bestre-
bungen aktiv zu beteiligen, welche iiber das System
zweiseitiger Vertriage hinaus auf eine allgemeinere Ver-
kehrsfreiheit hinzielen.

Die Konzessionspflicht fiir Luftverkehrsunterneh-
men ist auf den Linienverkehr zu beschrianken; gegen
Verfiigungen der zur Konzessionserteilung zustindigen
Behorde soll vom Bewerber oder von den interessierten
Kantonen der Entscheid der Bundesversammlung an-
gerufen werden konnen.

Fiir die administrative Untersuchung von Luft-
fahrtunfallenist eine von den Luftfahrtverwaltungs-
behdérden unabhéngige Instanz zu schaffen.

. Das internationale L.ufttransportrecht des War-

schauer Abkommens ist fiir nationale Transporte zu
iibernehmen; seine Regelung ist auch fiir die Verspé-
tungshaftungsowie fiir diesummenma@ig unbeschrinkte
Haftung im Falle von grober Fahrléassigkeit des Luft-
frachtfithrers und seiner Leute beizubehalten. Eine
obligatorische Unfallversicherung der Passagiere durch
den Beforderer ist international anzustreben und fiir
nationale Beférderungen einzufiihren.
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VI. Die summenméafige Beschrankung der Haftung des
Luftfahrzeughalters gegeniiber Dritten durch
internationale Abkommen ist abzulehnen. Fiir die Falle
nicht ausreichender Haftpflichtversicherung aus-
landischer Luftfahrzeughalter ist eine Regelung vor-
zukehren, welche mit Bundesmitteln dem inlindischen
Geschadigten die Rechtsverfolgung im Ausland ab-
nimmt und etwaige Ausfille deckt.
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