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Die dieser ,internationalen (?) Vorkonferenz” zu Grunde licgende
franzosische Absicht trat klar durch den Beschluf zu Tage, entgegen
aller verkehrsgeografischen Grundlage Paris zum  Mittelpunkt des
Netzes zu machen. AuBerdem soliten zur Bekiimpfung der hochent-
wickelten, darum gefiirchteten deutschen Kabelindustrie, die in schar-
fer Konkurrenz mit der amerikanischen Western Electric Co. stand
{der Plan des (Generaldirektors dieser Ciesellschaft, eine iibernationale,
paneuropiische Telefongesellschaft zu grilnden, war zuvor gescheitert),
die amerikanischen und englischen Patente den zwischenstaatlichen
Regelungen zu Grunde gelegt worden.

Nunmehr hat vor kurzem eine zweite Pariser Fern-
sprechkonferenz statigefunden, die in Wahrheit international
war, Denn alle europiischen Staaten, sehr verspiitet auch Deutschland,
waren cingeladen. Keine Einladung hatten Rufiland und die Tirkei er-
halten; es fehlte auch Bulgarien. Es gelang auf dieser Konferenz den
deutschen Vertretern, eine Gleichstellung der deutschen Technik mit
der anglo-amerikanischen herbeizufithren; die ZusammenschlicBung bei-
der fiir das Netz macht technisch keine Schwierigkeiten, Was die
Losung der organisatorischen Aufgaben betrifft, so wurde die Bil-
dung eines Comité Consultativ, das in regelmiiBigen Abstinden zu-
sammentrifft und sich von cinem aus seiner Mitte gebildeten Arbeits-
ausschull Bericht erstatten liBt, und die Anstellung eines igen
Sekretirs in einem Biiro fiir die Angelegenheiten des europdis:hen
Fernsprechdienstes beschlossen. Als Sitz dieses Biiros wurde Paris
bestimmt. Das Biiro entwirft auf Wunsch der mitgeteilten Winsche
der Staaten fiber ihre Fernsprechverbindungen das Bild des zukiinftigen
europiischen Fernsprechnetzes und schligt jedem Staat vor, welche
Kabellinien er zu bauen hat; der einzelne Staat veranlaBit dann das
Weitere in finanzieller (Parlamentsmitwirkung!) und technischer Hin-
sicht.

Die Einberufung dieser zweiten Pariser Konferenz ist ein Verdienst
Frankreichs. Die Konferenz bedeutet ein wichtiges verkehrspolitisches
Ereignis, das wiederum bewiesen hat, wie die Technik und ihre In-
dienststellung fiir das zwischenstaatliche Wirtschafts- und Kulturleben
politisches MiBtrauen zum Nutzen der Volker zu fiberwinden vermag,
Mit der hoffentlich bald erreichten Fernsprechverbindung der Haupt-
stidte und aller anderen wichtigeren Verkehrsorte Europas wird ein
bedeutsames Friedenswerk vollendet werden, das die europiischen Volker
einander zu nihern mit berufen ist. Hoffentlich hat auch der von der
deutschen Delegation eingebrachte Protest ‘dagegen, daB die Be-
satzungsmichte den Ausbau des aufleroddentlich wichtigen Rhein-
landkabels verhindert haben, bald Erfolg.

*

Die Entwicklung der Luftrechtswissenschaft.
Von Prof. Dr, jur. HOLLATZ, Darmstadt,

Grob ist die Zahl der Sagen und Marchen, die uns berichten, wie
zu allen Zeiten der Mensch versucht hat, die Gesetze der irdischen
Schwere zu iiberwinden und sich dem Vogel gleich durch die Luft zu
bewegen. Mag der menschliche Versuch erfolglos bleiben wie bei
Didalus, der mit wichsernen Fligeln zur Sonne flog, d. h. ein hohes
Ziel mit unzureichenden Mitteln erstrebte, mag, wie jener Zauber-
mantel Mephistos, der, von ,ein bifichen Feuerluft” gehoben, den
Besitzer in fremde Linder ragl, das Flugzeug sich aufs beste be-
wiihren, immer ist das Fliegen ein Lieblingsspiel der menschlichen
Schnsucht. Ob diesen alten Sagen, wie dem Volksliede ,,Wenn ich
ein Véglein wiir”, wohl Erinnerungen an prihistorische Zeiten zu
Grunde liegen! Ob wohl frithere Menschheiten den Luftilug schon
in hiherer Vollkommenheit gekannt und betrieben haben! Wer kdnnte
darauf antworten! Jedenfalls ist in der uns bekannten Kulturepoche es
dem 18. Jhdt. vorbehalten gewesen, den ersten praktischen Anstofl zum
menschlichen Fluge zu geben. Und sobald die Technik soweit fort-
geschritten ist, daB dic praklischen Folgen der neuen Erfindung
sich den verstindigen Zeitgenossen als uniibersehbar darstellen, greift
auch bel die Rechiswissenschaft ein und bemiichtigt sich ihrerseits
des neuen Gegenstandes, tappend und tastend zuerst und nach Pro-
blemen suchend, chne sie Iosen zu konnen, ja ohne an ihre Lisung
zu denken, dann aber, mit der Fortbildung der fechnischen Seite,
immer mehr die ganze Wichtigkeit des neuen Rechisgebietes erfassend.

Da eifert schon 1716 der Regensburger Arzt Georg Andrea Agri-
cola in seinem originellen ,Neuen Versuch der Universalvermehrung
der Biume” gegen die Luftschiffahrt, dic er iibrigens mit der Kunst
des Seiltanzens zusammenstellt, weil er eine ungeheure Erschwerung
der Strafverfolgung der Verbrecher als unmittelbare Folge der Ent-
wicklung der neuen Kunst voraussieht: oInzwischen aber war dieses
das Beste, dall anstatt Fliegen Liigen herauskam. Dann, wie wollte
man die biisen Buben erwischen? Sie flagen alle iiber die Stadtmauern®.
Im Vergleich zu dieser vorurteilsvollen Betrachtungsweise mul uns
ganz besonders der freie, weitschauende Blick ]. J. Rousseaw’s be-
wundernswert erscheinen, mit dem er die Luftiahrt, ihre Entwicklung
und thre Rechtsfolgen sieht. Erst 1010 ist es dem Genfer P. P. Plan,
nach langem Suchen, gelungen, eine bisher verborgene Schrift Rousseau's




aufzufinden — ihr Entstehungsjahir ist unbekannt —, in denen diese
Luftfahrts- und Luftrechtsprobleme erdrtert werden, den , Nouveau Dé-
dale”. Es ist erstaunlich, wie der Philosoph von Genf, der auch
in anderen Dingen Sehergabe besall, in begeisterten Schilderungen vor-
aussagt, welche Stelle die Luftfahrt dereinst in der menschlichen
Kultur und ganz besonders im menschlichen Verkehrsleben einnehmen
wird  Nur die Gewohnheit sei es, so ctwa fithrt er aus, die uns
jetzt noch die Luftfahrt als etwas AuBerordentliches erscheinen lasse,
in der Tat wilrden wir jedoch in kurzer Zeit die Luft ebenso beherr-
schen und befahren, wie jetzt das Meer. ,Es gab ja eine Zeil, wo
wir auch die Meeresschiffahrt fiir ein Zeichen héchster und einzig-
artiger Kiihnheit nahmen” Rousseau bespricht dann im einzelnen,
auf die Rechtsfragen iibergehend, die Nachteile, die die Menschheit
durch Vervollkommnung der Luftfahrt haben kénne, weil Verbrecher
sich ihrer bedienen konnten; aber mit Recht meint er dagegen,
daB schlieBlich jeder Fortschritt der Kultur Guten wie Bésen zum
Nutzen gereiche und von jedem nach seinem Bediirfnis verwandt
werde. Der grofie Vorteil, den nach Rousseau der Luftflug den
Menschen bringen wird, ist die Anndherung der Nationen durch
Steigerung des Verkehrs ins Ungemessene.

Die Versuche Blanchard’s im Jahre 1782, mehr noch die der Briider
Montgolfier und des Physikers Charles im folgenden Jahre erregten
die CGemilter der Zeitgenossen aufs Hochste; niemand konnte sich
mehr dem dberwiltigenden Eindruck der vollendeten Tatsache des
menschlichen Luftfluges entziehen, und jedermann begann die ungeheu-
re Tragweite dieser Versuche fir alle Seiten des duBeren mensch-
lichen Lebens zu erkennen oder zum mindesten zu ahnen. ,,Paris hat”,
so berichtet ein Augenzeuge, Rivarol, ,einen Ballon von 36 FuB
Umfang sich in der Luft bewegen sehen; wird es nicht bald fliegende
Schiffe und fliegende Menschen sehen, sodaB nur noch das Feuer fiir
den Menschen unbewohnbar bleibt! Die Zuschauer begliickwiinschten
sich, eine solche Umwilzung mitzuerleben! Aber — so fihrt Rivarol
an anderer Stelle fort — groB ist auch die Zahl derer, die wenig
Freude an der Erfindung haben. Die biirgerliche und moralische Welt
scheint ihnen aus den Angeln zu gehen. Sie sehen im Geiste schon
Schlachten in der Luft, aus der das Blut der Krieger auf die Erde
regnet, Liebhaber und Spitzbuben kommen durch die Schornsteine
geflogen und stehlen unsere Schitze und unsere Midchen. Wir brau-
chen eine Polizei in der Luft, sonst sind alle Tiiren und Schlésser iiber-
fliissig, alle Zollschranken unndtig” Also auch hier die Furcht vor dem
Flugzeug als Gerit des Einbrechers und Entfihrers, daneben die
klare Erkenntnis der Moglichkeit cines Luftkrieges! Andere wieder
suchen solche Voraussicht licherlich zu machen; der Baron Melchior
Grimm erklirt ironisch: ,Ich habe unsere Bierbankpolitiker schon das
Wachsen der Ausgaben heschwatzen horen, das die unvermeidliche
Aufstellung einer Luftmarine zur Folge haben miiBte!”
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Immer mehr tritt bei den Klarschenden neben die strafrechi-
lichen Probleme in jener Zeit die sfaats- und vilkerrechtliche Seite
der neuen Erfindung, und hier ist es ganz besonders unser deutscher
Dichter Wieland, der den Regierungen voraussichtige Ratschlage er-
teilt, die auch heute an , Aktualitit’ nichts zu wiinschen iibrig lassen
wiirden. Nachdem Wieland 1773 sich in seiner , Acropetomanie™ gl’st
geharig iiber die Luftfahrt lustig gemacht, wiirdigt er, nach den Pariser
Aufstiegen, 1784 und 1797 in seinen , Aeronauten’ ernsthaft das Luft-
schiff als eminentes Mittel zur Kriegfilhrung; er rit deshalb den Staa-
ten, nur ja die franzosische Technik aufmerksam zu verfolgen, um
nicht hinter ihr zurfickzubleiben; sollte Frankreichs Luftschiffahrt sich
dennoch allzuschnell entwickeln, so bliebe den anderen Staaten nichts
iibrig ,,als alle ihre Krifte zur ginzlichen Zerstorung der franzdsischen
Luftmarine zu vereinigen."”

Noch ein zweiter deutscher Dichter ist um die Wende des Jahrhun-
derts an die Luftrechtsfragen herangegangen, und zwar mit dll demy
ihm eigenen bizarren Humor — Jean Paul. In einer Nachricht der; Bai-
reuther Zeitung” vom 12. Mai 1808 hatte es geheifien: ,Der Uhrmac‘per
Jacob Degen in Wien sei mit Fliigeln aus zusammengenihtem Papier,
welche eine Last von 240 Pfund bewegten, im Reithause vor einer
Zuschauermenge 54 FuB hoch nach beliebigen Richtungen geflogen.”

Daran anschlieBend meint Jean Paul: Mit diesen Fligeln setzt der
Uhrmacher Degen dem ganzen Furopa ein neues Getriche ein, und
die Entdeckungen sind unabsehlich, auf welche dieses Segelwerk die
Einschwiirzer, die Nonnen, die Polizei-Bedienten, die Diebe und die
Autoren bringen mu8,

Um die letzten zu fiberfliegen, setz’ ich mich sogleich nieder, und
dufere meine Gedanken {iber den Fund, sodaB die anderen Schreiber
nichts mehr aufzutischen vermdgen, als was ich schon abgedroschen
habe.

Das Erste und Wichtigste, was noch in diesem Jahre in der Sache
geschieht, ist allerdings, daB eine Gesetzkommission (in jedem Staate)
nieder- und von ihr eine vorliufige Flug-Ordnung aufgesetzt wird.
Die notigsten Luft-Aufseher, Luft-Rithe und Luft-Schreiber werden
verpflichtet. Sehr verstindig ist's, — hier unterbricht Jean Paul seine
Gedankenfolge durch scherzhafte Seitenspriinge — daB sie, wenn ich
nicht zuviel hoffe, jedem das Fliegen und Erheben untersagen, der
nicht von Adel ist, oder sonst von einer gewissen Standeserhihung.
Die untern Stinde miissen unten bleiben; der Erdboden ist der goldene
Boder ihres Handwerkes, indef die hiheren mehr von Luft und in
Luftschléssern leben; und wozu Fligel fiir einen Pobel, der so gut zu
FuBe ist, gegen den Adel in Kutschen und Siinften? Es kann im gan-
zen Luft-Departement nur eine Stimme dariiber sein, daB das Volk,
wenn man ihm nicht die Fligel beschneidet, nimlich abschnallt —
wie im Kriege die Waffen, und in Italien die Messer — nichts wird,
als ein fliegender Drache, aber ohne Schnur und nicht ganz von Rapier,




der, wie schon lingst die Hexen, bloB zur Anbetung des Teufels durch
den Himmel reiset. Denn darf der Pdbel die Luit durchschwiirmen,
so ist Machts kein Hut auf dem Kopfe, und kein Schinken im Rauch-
fange mehr sicher; an Leipziger und Hamburger Toorgroschen ist
nicht mehr zu denken (jeder Kerl schwiinge sich im Finstern in die
Stadt, wenn er wollte), und das Fallen der Staatspapiere folgte auf das
Steigen des Volkes. Der Jan Hagel wiirde sich, wie die Schwalben,
im Fluge ernihren wollen, die Wilddiche schéssen von oben herunter,
und stieflen, wie Geier, auf alles. Kurz das Staats-Unkraut wiirde
sich, wie der Distelsame, ausbreiten, nimlich durch Fligel, da man
es doch mit dem Volke, wie mit den Tannensamen, zu machen hiite,
dem der Forstmann die Fliigel abreifit, ehe er ihn aussiet”,

An einer anderen Stelle fiihrt Jean Paul dann aus: ,Gleichwol
bin ich ganz mit der irefflichen Flug-Kammer und mit dem Lufisenate
einverstanden, daB sic in herrschaftlichen Diensten cine Ausnahme
von der Entfligelung des Volkes in der Flugordnung ausdriicklich fest-
setzen. Wach Aehnlichkeit der Tanz-Frohnen nimmt die Kammer mit
Recht auch Flug-Frohnen an, und allerdings kann ein Postzug ge-
fliigelter Frohn-Bauern einem Rittcrgutsbesitmr oder einem Herm vom
Hofe ung Ve lienste in einem (erst noch zu erfinden-

den) Steig-Fuhrwerk tun, worin er steilrecht in die Hohe und in den
Himmel geht. Kinftig wird es etwas Gewdhnliches sein, dafl die
Bauern die Herrschaft erheben. Vielleicht auch bei Feuersbriinsten
diirfter sowol den sogenannten sieigenden Handwerkern als den Angst-

Opfern im fiinften Stockwerke Rettfittige nachzulassen sein — viel-
leicht so bei Erdbeben, bei Ueberschwemmungen als Nothruder — so
den Vogelnester-Aus- und Einnehmern in Island, — so den Spionen —
s0 den Eilfliegern im Amte der Eilboten und allen Flug-Postimtern
ohne Kunststraie — so den Schauspielern statt der Stricke der Tauf-
engel, wenn sie in Opern zu fliegen haben . . . Die Luft-Ordnung
welche zu den Gesetzen der fallenden Korper die der steigenden
nachirigt, ist reich an guten Paragraphen.” Nach allerlei scherzhaften
Anspielungen fihrt Jean Paul dann fort: , Gleichwol find' ich's gut,
dab die Luft-Inspekzion des MiBbrauches wegen verordnet, daB in
Nebeln niemand oben schwimme (was wol die MNisse der Papierfligel
von selber verbietet, so daB man nur mit dem Wetterglase steigen
kann), ‘daf kein Fliigelmann sich zu séhr efhebe (auBer wihrend des
Jagdverbots), wegen der Gefahr, als Habicht angeschen und ge-
schossen zu werden —, daf Nachts jeder Flugbiirger eine Laterne
trage, wie der surinamische Laternentrager, und am Tage eine beson-
dere Luft-Uniform, damit die Luft-Polizei-Bedienten (gleichsam héhere
Pafi-Kordonisten), welche auf Thitrmen mit Fernglisern auf den Luft-
himmer invigilieren, ihn nicht als verdichtiges Vagabundengesindel
ohne weiters herunterschiefien.”

Wir sind mit Jean Paul in das 19. Jhdt. gekommen und nihern
uns der Epoche, wo das Flugzeug aus der Zeit der technischen Ver-
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suche heraustritt und anfingf, unmittelbaren, praktischen Wert zu er-
halten. Da seien noch zwei Minner erwiihnt, die, entgegen der schar-
fen Voraussicht der Rolle des Kampfflugzeugs, die wir bei Rivarol
fanden, in pazifistischer Begeisterung, aus der Entwicklung der Flug-
technik den Weltirieden, den Weltstaat, das Weltrecht erblithen sehen,
der Franzose Victor Hugo und der Englinder Alfred Tennyson, Der
erste besingt 1859 in seiner verziickten ,Légende des siecles” das
Luftschiff als das himmlische Werkzeug, berufen den Menschen wieder
mit Gott zu vereinen, aufzuhcben alles, was die Menschen trennt, die
staatlichen Grenzen verschwinden zu lassen und mit dem Weltfrieden
der Menschheit die wahre und hochste Freiheit zu bringen. Und
Tennyson sieht, obwohl er bereits den Krieg 1870/71 und die in ihm
den franzosischen Ballons zugedacht gewesene Aurgabe miterlebt
hat, 1883 in seinem ,Locksley Hall” dereinst eine Zeit kommen, wo
dank der verkehrssteigernden Wirkung des Luftiluges die Vilkeran-
niherung solche Fortschritte gemacht hat, daB es keinen Krieg, keine
Kriegswerkzeuge mehr gibt, eine Zeil, wo alle Vilker sich zu €inem
LWeltbund” zusammengeschlossen haben mit ciner ,Weltvertretung”
und mit einem, den ganzen Erdball umspannenden ,,\Weltrecht”.

Bei all den luftrechtlichen Erwigungen, die bisher besprochen
wurden, handelt es sich um das Aufwerfen von Problemen, nicht
aber um ihre emsthafte Losung, denn selbst dic von Jean Paul
vorgeschlagene, bis ins einzelne gehende | Flugordnung” ist letzten
Endes scherzhaft gemeint. Da waren es die Vorkommnisse des deutsch-
franzosischen Krieges, die zum ersten Mal gebicterisch nach rechilicher
Regelung riefen und die ernste Aufmerksamkeit des Gesetzgebers
und Rechtsgelehrten auf dies neue Titigheitsfeld lenkien. Es \Iu.g,Ln
in der Zeit vom September 1870 bis zum Januar 1871 etwa 65 Ballons
von Paris auf, von denen ein groBer Teil, seinen Zweck verfehlend,
auf fremdem Staatsgebiet niederging und so juristischer Spekulation
zum Cegenstand dienen konnte; es sei erinnert an , Lafayette”, der
in Belgien, ,Garibaldi” und ,Montgolfier”, die in Holland, ,Stadt
Paris”, der bei Wetzlar und ,,General Chanzy”, der gar bei Miinchen
niederging. An diese Vorfille hat insbesondere Felix Dahn angeknipft
und in seiner Schrift ,Der deutsch-franzésische Krieg und das Vélker-
recht” (abgedruckt in den ,Vélkerrechtlichen und staatsrechtlichen
Studien”, Berlin 1884) die kriegsrechtliche Behandlung der Luft-
schiffer untersucht. ,,Es fragt sich”, so formuliert Dahn das Problem
juristisch, ,,ob dic Eigentiimlichkeit des neuen Verkehrsmittels als
solche, abgesehen von dem dadurch angestrebten Zweck, eine ei
timliche Behandlung der sich desselben bedienenden Personen in-
volviert”. Dahn verneint die Frage: Ein besonderes Prinzip iiber Be-
handlung der Luftschiffe als solche lasse sich nicht aufstellen, ent-
scheidend sei vielmehr in jedem Eingelfalle die Gesamtheit der Gibrigen
Umstiinde, also insbesondere der Zweck der Fahrt. Das allgemeine
Interesse an diesen Fragen wird verstindlich, wenn man bedenkt,
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daf ‘Gambetta auf dem Luftwege Paris verlassen Tatte, und
daB Paris in einer die Interessen der Belagerung gefihrdenden Weise
seine Verbindung mit der AuBenwelt auf dem Luftwege unterhielt.

Wihrend der niichsten Jahrzehnte sind Fortschritte der Luft-
rechiswissenschaft nicht zu verzeichnen, und erst um die Jahrhundert-
wende selzt eine neue Bewegung ein. Hier verdient besonders Er-
wihnung das Werk des dalmatischen Rechtsanwalts Pappafava , Ueber
die riumliche Umgrenzung des nofaricllen Wirkungskreises und zwar
auf dem festen Lande, dem Wasser und dem Luftraum® (in deutscher
Uebersetzung 1001 erschienen). Pappafava widmet gerade der Um-
grenzung im Luftraum einen besonders ausfilhrlichen und sorgfiltig
bearbeiteien Abschnitt, in dem er, trotz des elwas schweratmigen Titels,
der auf Spezialuntersuchungen hindeutet, auch grundsatezliche Fragen
zu losen versucht. Pappafava begeht leider einen Fehler, der auch in
der spiteren Zeit sich hiufig findet: er lehnt sich ndmlich allzu eng
an das Seerecht an: ,Da das Ziel der Luftschiffahrt dasselbe ist wie
das der Seeschiffahrt, so fragt es sich, ob die fiir diese gelienden in-
ternationalen Rechtsnormen auch auf jene werden anzuwenden sein.
Zweifellos wird dies zu geschehen haben.” Die Irrtiimlichkeit dieser Aui-
fassung, an der die Aehnlichkeit der Terminologie (Schiff-Luftschiff)
wohl ein gut Teil Schuld hat, liegt auf der Hand. Schon die Tatsache,
daB unter dem fahrenden Luftschiff Menschen, unter dem fahrenden
Schiffe aber Fische wohnen, muB einen so scharfen Unterschied in
jeder Beziehung zur Folge haben, dal ein fiir allemal jede Analogie
in der Behandlung beider Verkehrsmitiel ausgeschlossen ist.

In diese Periode fillt auch der Entwurf des ersten Luftgescizbu-
ches, Im Jahre 1000 hatte der in Neuchatel tagende KonpgreB des
Institut de droit international den franzésischen Juristen Fauchille mit der
Berichterstatiung iiber die Fragen des neuen Rechtszweiges betraut.
Auf der Briisseler Tagung des Instituts im Jahre 1902 legte dann
Fauchille einen ausfiihrlichen Entwurf mit Begriindung vor, das Ré-
gime juridigue des aErostals. Besonders bemerkenswert in diesem
umfangreichen Gesetzbuch ist der Artikel 7, in dem sich Fauchille,
abweichend von der Lehre des gemeinen Rechts, auf den Standpunkt
der Freiheit der Luft stellt: ,,Die Luit ist frei; die Staaten haben an ihr,
in Friedens- wie in Kriegszeiten, nur soviel Rechte, wie zu ihrer Er-
haltung notwendig sind, d. h. das Recht auf Spionageabwehr, auf
Zoll- und Sanitits-Polizei und auf die Landesverteidigung.” Der Ein-
griff in die staatliche Souverinitit, den dies von Fauchille vorgeschia-
gene Aufgeben der Lufthoheit darstellt, wird heute von der Gesetzge-
bung der Iuftfahrenden Staaten Gbereinstimmend abgelehnt. i

In den nichsten Jahren war es besonders die Schweizer Rechtswis-
senschaft, die sich mit unscrer Frage beschiftigte. Nachdem Karl
Hilty 1905 seine ,Volkerrechtlichen Ciebriuche in der athmosphiiri-
schen Zone” (Archiv firr difentliches Recht, Band 19) verdffentlicht
hatte, erschien 1908 des grofen Ziiricher Professors Friedrich Meili
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grundlegende Schrift ,Das Luftschiff im internen Recht und Vélker-
recht”, das Werk, das fiir alle spiteren luftrechtlichen Schriften,
inshesondere auch was Form und Einteilung anbelangt, vorbildlich
geworden ist. Erginzt hat dann Meili noch sein Werk durch zwei
Aufsitze ,,Juristische Gedanken fiber die Eroberung der Luft und
fiber das neue Recht der Luftschiffahrt” (Allgemeine Zeitung 1908)
sowie ,,Die Luft in ihrer Bedeutung fiir das modernste Verkehrs- und
Transportrecht” und den Vortrag ,Das Luftschiff und die Rechts-
wissenschaft”, gehalten in der Internationalen Vereinigung fiir verglei-
chende Rechtswissenschaft und Volkswirtschaftslehre zu Berlin, Das
Wertvolle an 'Meilis Werk ist, dal wir zum ersten Male eine zusam-

hingende sy tische Darstellung aller sich aus dem Luftver-
kehr ergebenden Rechisfragen bekommen. Nicht daB Meili es unter-
nommen hitte, der Gesetzgebung die Richiung weisen zu wollen,
wohl aber werden von ihm alle Rechtsprobleme scharf formuliert,
die privat- und prozefirechtlichen, insbesondere der luftrechtliche Trans-
portvertrag und Schadensersatzpilicht, die strafrechilichen und die
vilkerrechtlichen. Im nichsten Jahr ist es besonders die Abhandlung
von Christian Meurer ,,Luftschiffahrisrecht” (in den ,Annalen des Deut-
schen Reichs” 1900, Heft 3). Wie alle Werke des Wirzburger Pro-
fessors, so ist auch sein ,Luftschiffahrisrechi” ein Muster an Grind-
lichkeit und Klarheit. Auch Meurer kimpft gegen die Analogieen aus
dem Seerecht: ,Die Luft ist nun einmal kein Meer, der Ballon kein
Schiff, und eine villige Gleichstellung weder de lege lata gegeben nochl
de lege ferenda empfohlen.” Besonderes Interesse erwecken des Ver-
fassers strafrechiliche Ausfithrungen; er verspricht sich von einer all-
mihlich zu erzielenden Einigung iiber das Luftschiffahrtsstrafrecht
eine eventuelle ,Freimachung des Konventionsweges zu &inem inter-
nationalen Strafrecht”.x

Von luftrechtlichen Studien aus der Vorkriegszeit, die unserem
heute geltenden Luftverkehrsgesetz die wissenschaftlichen Orundlagen
schaffen halfen, seien abschlieBend noch erwihnt: Die Schrift von
Q. Brennwald ,Luft und Recht” (Ziirich 1010), die zum erSten Mal
mit Ausfihrlichkeit auf die Fragen der Haftpflicht eingeht,
die ,Grundgedanken eines Luftrechts” wvon Maxim, Fleisch-
mann (Miinchen 1910), der als erster die Luftversicherung in den
Bereich seiner luftrechtlichen Erdrterung zieht, und das ,Luftzollrecht?”
von Viktor Wiirth (Berlin 1911), der die zollrechtlichen Fragen zum
Ausgangspunkte seiner Untersuchungen nimmt, ahnlich wie es hundert
Jahre vorher scherzhafterweise schon Jean Paul getan hatte. Das
Wichtigste der vor dem Kriege erschienenen Werke ist das auch an
Umfang alles frithere {ibertreffende , Luftrecht” des Italieners Ca-
tellani; unter sorgfiltiger Benutzung aller vorhandenen Literabur
nimmt Catellani in seinen sehr klar und fliissig geschrichenen Un-
tersuchungen Stellung zu allen Fragen, die bisher in Spezialforschungen
verstreut waren. Sehr zu bedauern 1st hier nur eins, nimlich der ginz-
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liche Mingel irgend eines Systems; in bunter Folge ziehen die ein-
zelnen luftrechtlichen Probleme am Auge des Lesers voriiber, ohne
daB auch nur der Versuch gemacht wire, eine Einheitlichkeit oder
Qruppierung des Ganzen zu erreichen.

Das ist etwa in pgroflen Ziigen die theoretische Ent-
wicklung des neuen Rechtszwelges. DaB bei dieser Darstellung Voll-
stindigkeit auch selbst nur angestrebt werden kénnte, ist natiirlich
nicht moglich. Vieles ganz Hervorragende ist unerwihnt geblicben,
wie etwa die Arbeiten Ernst Zitelmanns, Grilnwalds und Alex Meyers,
des trefilichen deutschen Generaldeligierten des Comité international
juridique de Paviation.

Aber auch die Praxis hatte bereits vor dem Ausbruch des Krie-
ges Leistungen auf dem Oébiete der Luftgesetzgebung aufzaweisen.

Im Deutschen Reich ist es zuerst PreuBen gewesen, das durch die
Erlasse der Ministerien der éffentlichen Arbeiten und des Innern vom
22, Oktober 1010 vorliufige Bestimmungen iiber den Luftverkehr
herausgegeben hat. Die Erlasse bezeichnen sich selbst als vorliufig
und sprechen die Hoffnung aus, daf die Gesetzgebung des Reiches
an ihrer Stelle bald Endgiiltiges schaffen wird, Es handelt sich in den
Erlassen hauptsichlich um Anordnungen polizeilicher Art. Verord-
nungen vom 21. Dezember 1910 und vom 5. August 1913 erganzien
die genannten Erlasse in einigen Punkten. Als endgiltige gesetzliche
Repelung wurde ein deutsches Luftverkehrsgesetz im  Jahre 1913
entworfen und am 31, Januar 1914 dem Reichstag zur Beschlubfassung
iibersandt. Am 12. Mirz 1014 iiberwies der Reichstag den Entwurf
einer Kommission. Der Krieg unterbrach zwar den Werdegang qies
neuen Cesetzes auf mehrere Jahre, forderte aber andererscits eine
solche Menge von neuen Aufgaben der Lufigeselzgebung zu Tage,
und zeitigte soviel neue praktische Erfahrungen, dafi der alte Entwurd,
als seine Beratung nach dem Kriege wieder aufgenommen wurde,
grindlicher Umarbeitung bedurfte. Das Deutsche Lufiverkehrsgesetz
vom 1. August 1922!) behandelt in drei Abschnitten den Luftverkehr,
die Haftpflicht und die Strafvorschriften. Von den grofien Fragen,
die jedem Luftgesctz zur Losung vorliegen, ist die grundlegende die
nach der sogenannten ,Freiheit der Luft”, nicht nach der offentlich-
rechtlichen Freiheit, von der oben, im Gesetzentwurf Fauchilles die
Rede war — diese wird heute von allen luftfahrenden Staaten als mit
der Gebictshoheit unvereinbar abgelehnt — sondern nach der privat-
rechtlichen Freiheit der Luft, dic darin ihren ‘Ausdruck findet, daB
der Eigentiumer des fiberflogenen Grundstiicks grundsiitzlich das Durch-
fliegen des Luftraumes iiber seinem Grundstiick nicht hindern kann.

Wenn unser Gesetz mit den Worten beginnt: ,,Die Benutzung des
Luftraumes durch Luftfahrzeuge ist frei” so soll damit also nicht etwa

1) Traugott Bredow und Frilz Miiller: Das Lullverkehrsgeselz vom 1. Au-
gust 1922, Berlin 1922, Carl Heymanns Verlag.
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ein vilkerrechtlicher Grundsatz aufgestellt, sondern lediglich fiir die
Luftfahrt ausgesprochen werden, was § 905 B. Q. B. allgemein fiir
Grundstiicke bestimmt: ,,Der Eigentiimer kann Einwirkungen nicht
verbieten, die in solcher Hohe vorgenommen werden, daB er an der
AusschlicBung kein Interesse hat,” jedoch mit der Modifikation, daf
der Grundeigentiimer die mit dem Luftverkehr verbundenen Einwirkun-
gen aut sein Grundstiick auch dann nicht verbieten kann, wenn er dies
anderen Einwirkungen gegeniiber nach dem genannten § 905 tun
kiinnte, also auch dann, wenn der Luftverkehr in so geringer Hahe
erfolgt, dall er an der AusschlieBung das griiBte Inferesse hiitte,
Eine Ausnahme hiervon liBt sich nur dadurch erreichen, dall das
durch den Luftverkehr belistigte Grundstiick als |, Luftsperrgebiet’
erklirt wird. Diesem den Luftiahrer einseitip bepiinstigenden Recht
des unbeschrinkten Ueberfliegens fremder Grundstiicke steht die Ver-
flichtung des Fahrzeughalters gegeniiber, ohne Riicksicht auf sein
Verschulden, jeden bei Betrieb eines Luftfahrzeuges verursachten Scha-
den zu ersetzen. Im iibrigen ist die Vorschrift, die den Grundeigentimer
in seiner Eigentumsausiibung beschriinkt, durchaus aufgebaut auf aer
Grundlage, die § 153, Abs. 3 der Weimarer Reichsverfassung dem
Ciesetzgeber fiir die privatrechtliche Regelung des Eigentums gibt:
wEigentum verpflichtet. Sein Gebrauch soll zugleich Dienst sein fiir
fiir das gemeine Beste! Wollte man nicht von vornherein dem Luft-
verkehr alle Lebensfihigkeit und Entwicklungsmoglichkeit nehmen,
so war diese Art der gesetzlichen Regelung notwendig.

Eine Folge der Freiheit des Luftraumes ist naturgemiB das Recht
des Luftfahrers, auch alle dicjenigen Handlungen im Luftraum fiber
fremdem ‘Grund und Boden vorzunehmen, die sich aus dem Betrieh
der Luftfahrt ordnungsmiBig ergeben, auch dann wenn diese Hand-
lungen sich, wie das Abwerfen von Ballast, auf dem iberflogenen
Crundstiick storend auswirken, Dal in diesen Fillen, nach § 19 des
Gesetzes, die Verpflichtung der Grundeigentiimers zur Duldung ergiinzt
wird durch seines und cines jeden dritten Anspruch auf Ersatz allen
Schadens, war oben schon erwihnt. Nicht zu den mit dem Betrieb
der Luftfahri verbundenen Handlungen wiirde beispielsweise das Ab-
werfen von Flugblittern gehoren, gegen das sich der Grundstiickseigen-
timer klagend wehren konnte, ganz abgesehen davon, dafl mit solchem
Abwurf meist auch eine Uebertretung des § 36610 R. St. G. B. verbun-
den sein wird, der die Verunreinigung einer offentlichen Strafie mit
Strafe bedroht.

Von Wichtigkeit ist in diesem § 1 des Luftverkehrsgesetzes dann
noch der 2. Absatz, der die Begriffsbestimmung des Luftiahrzeugs
enthiilt: ,Luftfahrzeuge im Sinne dieses Gesetzes sind Luftschiffe,
Flugzeuge, Ballone, Drachen und dhnliche fir eine Bewepung im
Luftraum bestimmte Gerite”. Fir Gerite, die hier nicht aufgezihlt
sind, gilt demnach das Luftverkehrsgeseiz nichi, also nicht fir Fall-
schirme, d. h. ,Geriite, die Menschen und Sachen in langsamem Fall
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von Stellen im Luftraum zu tiefer gelegenen fithren sollen”, und nicht
fiir Gleit- und Segelflugzeuge.

Der durch § 1 des Gesetges aufgestellte Grundsatz der Freiheit
der Luft verlangte naturgemill eine Erginzung durcn Regelung der
Frage nach dem Landungsrecht, In Notfillen war ein solches Recht
bereits durch den bestehend Rechtszustand (§ 904 B.G.B.: der
Eigentliimer einer Sache ist nicht berechtigt, die Einwirkung eines
andern auf die Sache zu verbieten, wenn die Einwirkung zur Ab-
wendung einer gegenwiirtigen Gefahr notwendig ist) gegeben. Dieses
Landungsrecht ist nun durch das neue Gesetz ausgedehnt, und zwar
diirfen Luftfahrzeuge auch ohne das Vorliegen eines Notfalls landen:
1. in Flughifen und 2. aufierhalb geschlossener Ortschaiten
auf nicht eingefriedigten Grundstiicken und auf Wasserflichen. Aufler
der Verpflichtung des Fahrzeughalters zum Schadensersatz besteht hier
als Rechtsfolge der Landung noch die Verpflichtung der Besatzung zur
Erteilung der Auskunft zwecks Feststellung der Personlichkeit von
Halter und Fithrer. In der ,Freiheit der Luft” des § 1 und im ,Lan-
dungsrecht” des § 12 des Luftverkehrsgesetzes liegen die beiden Brenn-
punkte des deutschen Rechts der Luftschiffahrt.

Es war schon einmal von ,Luftsperrgebieten” die Rede: Luft-
sperrgebiete sind nach § 13 des Gesetzes solche Gebiete, die vor-
ibergehend oder dauernd fiir den Luftverkehr ganz oder unter einer be-
stimmten Flughthe gesperrt werden. Ein solches Sperrverbot wnrd
notwendig werden fiir den Luftraum iiber Festungen, tiber Heilanst

, — in leizterem Falle von einer bestimmten Hugimhe an — und in
ahnlichen Fallen.

GroBe Schwierigheiten bot, solange luftrechtliche Fragen iiber-
haupt erdrtert wurden, das Problem der strafrechtlichen Beurteilung
im Luftraum begangener Siraffaten, Das Strafrecht des Luftraumes
kann ein anderes sein, als das auf dem Uberflogenen Grundstiick gel-
tende. Der gewdhnliche Fall wird ja der sein, daBk entweder ein
Inliinder im Luftfahrzeug einVerbrechen begeht gegen einen Inlinder
oder ein Auslinder gegen einen Inlinder, oder ein Inlinder gegen
einen Auslinder. Hier ist stets das Strafinteresse des Orundstaates
gegeben. Dies Interesse fehlt aber, wenn die verbrecherische Tat auf
einem fremden Fahrzeug von einem Fremden pegen einen Fremden auf
der Durchfahrt durch den inldndischen Luftraum begangen worden
ist. Ein Strafinteressec hat in dicsem Fall der Grundstaat nicht,
selbstverstindlich aber, nach dem Territorialititsprinzip, das Recht,
die Straftat zu sithnen. So bestimmi denn beispielsweise auch Art
14 des Deutsch-Schweizerischen Luftverkehrsabl von 1920 aus-
driicklich, daB alle Luftfahrzeuge und deren Bemannungen und Pas-

1 bung des Staates unferstehen, in dem

sagiere b s der Geset
sie sich befinden.

Eine Schwierigkeit entsteht bei Begchung von Straftaten im Luft-
raum iiber staatenlosem Gebiet oder — was hiiufiger vorkommen diirfte
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— fiber der offenen See: Schiefit beispielsweise der im Luftfahrzeug
entflichende Verbrecher auf den ihm im Luftiahrzeuge verfolgenden
Polizeibeamten, so wiire, wenn die Tat iiber der offenen See ge-
schieht, fiir die Bestrafung kein Gericht zustindig, wenn nicht die
sogenannte ,,Nationalisierung” der Luftfahrzeuge diese Licke fiillta.
Unter , Nationalisierung” verstehen wir den Rechtsakt, der dem Luft-
fahrzeug eine Staatsangehorigkeit verleiht; diese Verleihung geschieht
nach § 2 des Luftverkehrsgesetzes durch Eintragung in eine Luftfahr-
zeugrolle. Der Sinn dieser Eintragung ist, daB durch sic das Luftfahr-
zeug die Eigenschaft eines deutschen erhiilt, sozusagen ein fliegender
Giebietsteil wird und von nun ab fiir auf ihm etwa iiber der offenen
Sl.:edbcgangelle strafbare Handlungen das deutsche Gericht zustindig
wird.

Bei dieser Gelegenheit mufl auf die Verwendungsmiglichkeit hin-
gewiesen werden, die dem Luftfahrzeug in Zukunft unbedingt im
Dienste der Kriminalpolizei zufallen wird; gewiB, das mag in Folge
der gegenwirtigen politischen Verhiltnisse noch in weiter Ferne liegen,
gehort aber durchaus zu denjenigen polizeilichen Aufgaben, deren
Losung dringend ist. Die Gegenpartei, das Verbrechertum, hat —
wie Jean Paul und selbst der alte Dr. Agricola es vorausgesagt —
die praktische Ausbeutung des Luftverkehrs fiir ihre Zwecke bereits
vielfach' erprobt. Sacharinschmuggel war das erste kriminelle An-
wendungsgebiet des Luftfahrzeugs — sogar der berilhmte erste Ueber-
flieger der Alpen, der Luftschiffer Spelterini, soll schon vor vielen
Jahren diesen Schmuggel als eintrdgliche Nebenbeschiftigung aus-
geiibt haben —, und in den Jahren des deutschen Finanzchaos
hat ‘das Verschiecben von Geld und Vermégenswerten ins Ausland,
und zwar unter Verwendung des Flugzeuges, wiederholt von sich
reden gemacht. Die Storer der Rechtsordnung sind ihren Hiitern ‘hier
wie bel andern Gelegenheiten in der Ausnutzung technischer Neuerungen
vorausgegangen; und da mub denn umso mehr unbedingt an der
Forderung der Ausstattung der Polizei mit Flugzeugen festgehalten
werden. Die Kontrolle der durch Deutschland fithrenden deutschen
und internationalen Flugwege, die Grenzkontrolle und die Aufrecht-
erhaltung des Nachrichtendienstes bei Unruhen ist ohne Polizeiluft-
fahrzeuge undenkbar. Das Reich und die Linder werden, und zwar
umsomehr, je enger die mannigfachen Beziel zum  Ausland
wieder werden, der Ueberschwemmung durch das “internationale Ver-
brechertum, JEdE’[I‘ Schmuggel, jeder Propaganda vom Auslande her
ausgesetzt sein. Am Boden allein LiBt sich dieser wichtige Zweig
des Polizeidienstes micht zweckentsprechend versehen. Es ist durch
den sog. Versailles'er Friedensvertrag dem Reich die staatliche Po-
lizcihoheit nicht genommen worden; die Aufrechterhaltung des Verbots
von Polizeiflugzeugen, die eine Beschrinkung dieses staatlichen Ho-
heitsrechtes bedeutet, steht also mit den Bestimmungen des Ver-
trages in Widerspruch, ihre Aufhebung muB mit alier Encrgie ge-
fordert werden.
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Mit dem Versailles'er Vertrag kommen wir auf das fiir die deutsche
Lufifahrt so iiberaus traurige Kapitel der vilkerrechtlichen Regelung.
Nicht den Weltfrieden hat die Luftfahri herbeigefiihrt, wie Victor Hugo
und Alfred Tennyson in ihren phantastischen Dichtungen ¢s voraussagten,
nicht die menschliche Kultur zu internationalisieren hat sie gedient, son-
dern die Prophezeihungen Rivarols und Wielands sind Wahrheit gewor-
den. Dieselbe Voraussicht hat {ibrigens Napoleon 1. bewiesen, als er dic
Luftfahrt als eine Neuerung bezeichnete, ,aus der nichts Gutes ent-
stechen kinne, solange nicht Frankreich allein das Geheimnis ihrer
Technik besitze.” Deshalb konnten auch die freundlichen, aber kurz-
sichtigen Erwigungen eines Fauchille und Catellani, die dem Staate zu
Gunsten der Staatengemeinschaft die Gebietshoheit am Luft-
raum grundsitzlich absprechen wollten, der Praxis des staatlichen
Lebens und dem nationalen Macht- und Sicherheitsbedurinis, das
die , Freiheit der Lufi” in diesem, volkerrechtlichen Sinne ablehnen
muB, nicht geniigen; diese Erkenninis hat die deutsche Rechtswissen-
schaft, Meurer, Kohler, von Liszt und andere, aber auch der Englinder
Hazeltine in seinem ,Law of the Air” von vornherein besessen. Wie
Jahrhunderte hindurch die Frage nach der Freiheit der offenen See
der Angelpunkt war, um den sich mehr oder minder alle seerecht-
lichen Probleme drehten, — ¢ine Frage, bei der England mit seinen
Anschauungen der iibrigen seefahrenden Welt trotzend pegen-
iiber stand, und die erst durch den grofien Hugo Grotius zu Anfang des
17. Jahrhunderts eine Losung fand —, so wird die Freiheit oder staat-
liche Gebundenheit des Luftraumes tiber dem Staatsgebiet von aus-
schlaggebender Bedeutung fir alle volkerrechtlichen Probleme des
Luftverkehrs sein. Die Vertreter des vélkerrechtlichen Grundsatzes
wdie Luft ist frei”, fiihren an, dafBl durch die staatliche Gebundenheit
der Luftraum seinen Zweck, dem Luftverkehr unbeschrankt zu dienen,
nicht erfiillen koénne. Aber nicht darauf kommt es bei der grund-
shtzlichen Regelung an, ob dem Verkehr irgendwelche Schranken ge-
zogen werden, sondern darauf, ob das staatliche Grundrecht der Ge-
bietshoheit nicht durchbrochen wird; eine solche Durchbrechung aber
wire gegeben, wenn der Staat nicht grundsitzlich dariiber zu bestim-
men hiitte, wer sein Luftgebiet durchiahren darf, und welche Regeln
er dabei zu beachten hat. Man hat auch vorgeschlagen, ihnlich wie
es jetzt das deutsche Luitverkehrsgesetz in priva trechtlicher Hin-
sicht tut, den Luftraum auch vilkerrechtlich in horizontale Schichten
zu teilen, und in den Schichten oberhalb des staatlichen Machtbereichs
den Luftraum fir ,frei” zu erkliren. Diese Erwiigung war aus zwei-
fachem Grunde unbedingt abzulehnen; denn einmal kann auch aus einer
Luftschicht, in der die Macht des iiberfllogenen Staates nicht mehr
wirken kann, sehr wohl umgekehrt noch eine Einwirkung auf das
Staatsgebiet stattfinden, und ferner ist eine Grenze des staatlichen
Machtbereichs in der Luft weder endgiiltiz festzustellen, noch auch
duBerlich kenntlich zu machen. Es liBt sich eben, und das ist heute
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die allgemeine Anschauung geworden, die Gebieishoheit am Grund
und Boden nicht trennen von der am Luftraum dariiber. Es ist auch
die Anschauung des Versailles'er Vertrages, was aus dessen negativer
Bestimmung gefolgert werden mufl, dafi Deutschland die ausdriickliche
Pflicht auferlegt wird, Flug und Landung gewisser auflerdeutscher
Luftfahrzeuge zu dulden. ,Freiheit der Luft” besteht also in der
Praxis heute nur noch iiber staatenlosem Gebict und iiber dem offenen
Meer; im tibrigen sind die Staaten auf vertragliche Abmachungen an-
gewiesen. Die zahlreichen Ansétze, die gerade deutsche Wissenschaft
und Staatskunst auf dem Gebiete vilkerrechtlicher Regelung mit den
Nachbarstaaten genommen hatte, sind durch den Vertrag von Ver-
sailles im Keime erstickt worden. Nunist jaallerdings der Rechtscharakier
des Vilkerrechts und damit die Wichtigkeit seiner Aufgabe im Staaten-
verkehr von den Minnern des praktischen Lebens oft bestritten worden,
und der Mangel cines bindenden Vilkergesetzes und der Maglichkeit
eines Zwanges Widerstrebender bietet zu diesem Bestreiten den An-
laB, aber denen, die den ersten Mangel geltend machen, ist zu er-
widern, dafi auch Vertragsrecht Recl sobald die VertragschlicBen-
den den Vertrag nicht einseitig lésen kiéinnen; und wenn man aus dem Feh-
len des Zwanges auf Unvollstindigkeit des Valkerrechts schliefen wollte,
so kénnte man in einem Staate, dessen Polizeigewalt zur Dinghaft-
machung einer Riuberbande zu schwach ist, vom Aufhéren der Straf-
gerichtsbarkeit reden. Welche Achtung auch diejenigen, die die Rechts-
natur des Volkerrechts leugnen, gefiihlsmiflig vor den vilkerrecht-
lichen Normen haben, erhellt am besten aus den Vorwiirfen gebrochener
Vilkerrechtssatze, die im Weltkrieg aui allen Seiten, von amtlichen
und nichtamtlichen Stellen immer wieder gegen die andern Krieg-
fithrenden und Neutralen erhoben wurden. Aus der Gemeinschaft nun
der souverinen Mitglieder dieser vilkerrechtlichen Familie sind wir
Deutschen gegenwirtig tatsichlich ausgeschlossen; an die Stelle freier
Willensbetitigung und Rechisbildung durch Vertrige ist fiir uns das
Diktat von Versailles getreten, und unser Lufirecht ist von dieser
Ausschaltung aufs Tiefste mitbetroffen.

Die Bestimmungen des Versailles'er Vertrages handeln an zwel
Stellen von der deutschen Luftfahrt, und zwar im V. Teil iiber mili-
tirische und Seeluftfahrt und im XI. Teil iiber den Verkehr der nicht-
militirischen Luftfahrzeuge der Verbandsmiichte. Im V. Teil legt Art.
102 dem deutschen Reich die Auslieferung des ,ganzen militirischen
und Marineluftfahrzeugmaterials” auf. Im selben Teil des Vertrages
wird den Luftfahrzeugen der Verbandsmichte in Deutschland freie
Fahrt im Luftraum und Landungsfreiheit zugesprochen. Diese Freiheit
wird dann im § 313 des XI. Teiles auch den nichimilitirischen
Luftfahrzeugen der Verbandsmiichte ausdriicklich zugesprochen. Enden
E?]I diese Verpflichtung zur Zeit der , volligen Riumung des deutschen

ebietes.”
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Ich habe die bisherige Entwicklung zeigen und auf  einige
der grundlegenden Fragen unsers durchaus noch im  Keime
befindlichen Rechtszweiges hinweisen und insbesondere  darlegen
wollen, wie in den letzten Jahren die deutsche Rechtswissen-
schaft und Gesetzgebung, trotz aller Schwierigkeiten, die ihr die
Abschniirungsversuche der Verbandsmichte bereiten, ihren Blick Fir
das rechtlich Notwendige sich nicht hat triben lassen, wie sie klar
und vorbildlich das Erstrebenswerte erstrebt und das Erreichbare er-
reicht hat. Das deutsche Luftrecht beginnt, ein bunter und bliten-
reicher Ast am Baume der deutschen Rechiswissenschaft zu werden.
Aber gerade das Luftrecht bedarf, — und das sei de lege fe-
renda noch hinzugefiigt —, trotzdem auch fiir es, wie fiir alle Kultur-
giiter und ihre Entwicklung, das Nationale Ausgangspunkt und Wur-
zel bleiben muf, in vielen Stiicken letzten Endes einer Regelung,
die, iiber die Landesgrenzen hinausgehend, das Internationale zum
Ziel nimmt. Dic Ucberzeugung, dall der ,ewige Frieden ein Traum,
und micht einmal ein schiner” ist, darf uns nicht hindern, soweit
nationale Rechtsgiiter nicht enfgegenstechen, eine immer gréfiere An-
niherung der Kulturvilker trotz aller Schranken der Gegenwart an-
zustreben, und wie ein Weltwechselrecht und Weltscheckrecht in
den Anfingen bereits geschaffen wurde, so bleibt es durchaus ein
erstrebenswertes Ziel, auch das Luftrecht allmihlich in internationale
Bahnen zu lenken, d. h. da, wo nationale Bedenken nicht entgegen-
stehen, an die Schaffung eines Weltluftrechts zu gehen. Der Weg
von den Scherzen Jean Pauls iiber die Vorschlige Felix Dahns bis zum
deutschen Luftverkehrsgesetz vom 1. August 1922 war iber ein Jahr-
hundert lang; wird die Zeitspanne gzwischen dem heutigen Zustand
und einem Weltrecht kilrzer sein?

b S

Wirtschaftlich-technische Grundziige fiir
eisenbahnbetriebliche Anlagen von groBen
Verladestellen des Postpaketdienstes.
Von Oberragierungsrat Prof. Dr. Ing. Hans Schwaighofer, Manchen.

a) Ueberblick.

y Nad'! cinem kurzen Hinweis auf neuere Allgemein-Bestrebungen,
die Be!nelbsfuhruug im Postdienste der GroBstidte technisch und
wirtschaftlich hochwertig zu gestalten, wird die Frage der Zweck-
miBigkeit der Errichtung von Postladebahnhéfen im besonderen her-
vorgehoben, Einige Erorlerungen iiber die Regelung des gewdhn-
lichen Postpaketdienstes im Bahnhofsverkehr sowie Hinweise auf die
bei Posibahnhifen hauptsichlich in Betracht kommenden technischen
Merkmale und wirtschaftlichen Wirkungen bilden den Inhalt der da-
rauffolgenden Abschnitte des Aufsatzes.

1) Vorbemerkung.

. Um die Leistungsfihigkeit der Betriebe zu erhihen, werden heute
fiir die zahlreichen Beférderungsprobleme der Post ganz erstklassige
Losungen angewandt; man trachtel Zeit- und Krafiminima im ge-
sarntufn Arbeitsprozess zu erreichen. Mit dem geringsten  Personal-
und Sachaufwand sucht heute die Postverwaltung den Verkehr rei-
bungslos abzuwickeln sowie das in den Anlagen festgelegte Kapital
hochsiméglich nutzbar zu machen.

. Die Schwierigkeit der Ueberwachung des Personals und die Unmég-
lichkeit der Anwendung des Akkordlohnes in den meisten Dienstzweigen
der Post filhren immer mehr dazu, durch Férderanlagen mit Kraftbe-
tricb oder durch sonstige Mechanisicrungen tunlichst die Handarbeit
auf das Beschicken maschinenmiBliger Einrichtungen zu beschrinken,
sowie auf die Entgegennahme der Pakete, Briefbeutel usw. an den
Ziclpunkten des Transportes. Die Arbeitsleistung muB zwangs-
liufig durch den von den Helfern bedienten mechanischen Fér-
derern_bestimmt werden, um die Betriebsfilhrung vorteilhaft zu re-
geln. Diese Mechanisierungen sind nicht nur in neueren Postimtern,
Telegraphen- und Fernsprechanstalten durchgefithrt, sondern auch in
den eisenbahnbetrieblichen Anlagen des Postverladedienstes. Infolge
der heutigen Trennung des Giiter- und Personenverkehrs, durch den




