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Die wissenschaitlich-technasche ~ Dynamik der Luftfahrt so-
wie die stindig zunehmende Xnternationalisierung des Luft-
verkehrs verlangen von den Staaten auch auf diesem Gebiet
eine enge Zusammenarbeit entsprechend den  Grundprinzi-
pien des Volkerrechts. - Dabei stehen die Prinzipien der sou-
verinen  Gleichheit der  Staaten, der territorialen Integritit
und der Unverletzlichkeit der Staatsgrenzen im Vordergrund.

Bei der Herausbildung volkerrechtlicher Normen zur Re-
gelung der Luftfahrt zu Beginn dieses Jahrhunderts! bestand
zundchst Streit darliber, ob in bezug auf den Rechtsstatus des
Luftraums vom Prinzip der Staatshoheit oder von einer Luft-
verkehrsfreiheit auszugehen sei.! 2 Dieser Streit wurde durch
das Pariser Abkommen iiber die Regelung der Luftfahrt vom
13.  Oktober 19193, das in Art. I die volle und ausschlieBliche
Souverédnitdt der Staaten im Luftraum i{ber ihrem Territo-
rium bestitigte, zugunsten der Staatshoheit entschieden. Die-
sem Prinzip folgte auch das Chicagoer Abkommen {iiber die
Internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 (Art. 1)
als erste universelle volkerrechtliche Regelung auf dem Ge-
biet der Luftfahrt.4

Das Prinzip der Lufthoheit ergibt sich unmittelbar aus der
staatlichen ~ Souverénitdt, die sich auf das Territorium eines
Staates (Gebietshoheit) sowie auf den Luftraum {ibér diesem
Territorium  (Lufthoheit) erstreckt. Die Erwédgung, daf die
Ausiibung der Staatsgewalt notwendigerweise auch den Luft-
raum Uber dem  Staatsgebiet einschlieft, wurde allerdings
erst mit der Entstehung des Luftverkehrs angestellt. Bereits
vor dem ersten Weltkrieg gingen fiihrende imperialistische
Staaten in ihrer Gesetzgebung und Praxis davon aus, daB der
Einflug in ihren Luftraum ihrer Zustimmung bedurfte.

Aus der Ableitung des Prinzips der Lufthoheit aus dem
Souverdnititsgrundsatz ~ ergibt  sich  zugleich die inhaltliche
Bestimmung der Lufthoheit: Im Luftraum eines jeden Staa-
tes gilt dessen nationale Rechtsordnung. Demgemil -ist im
Gesetz iiber die Staatsgrenze der DDR — Grenzgesetz — vom
25. Miérz 1982 (GBI I Nr. 11 S. 197) sowie im Gesetz iiber die
Luftfahrt — Luftfahrtgesetz — vom 27. Oktober 1983 (GBIl 1
Nr. 29 S. 277) festgelegt, daB Einfliige in das Hoheitsgebiet der

DDR sowie generell Uberflige der Staatsgrenze einer staat-
“lichen Erlaubnis bediirfen. Soweit MaBnahmen zum Schutz
des Luftraumes erforderlich sind, wird der MaBstab ihrer
RechtméBigkeit ausschlieBlich durch die Grundprinzipien des
Volkerrechts oder durch spezielle volkerrechtliche  Vertrige
der Staaten bestimmt.

Die Praxis zeigt, daB Verletzungen der Lufthoheit -eines
Staates durch Luftfahrzeuge eines anderen Staates keine Sel-

tenheit sind.
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Mafinahmen gegen Luftraumverletzungen
durch Zivilluftfahrzeuge

keit um einen vorsdtzlich begangenen widerrechtlichen Ein-
flug handelt. Infolgedessen ist es verstdndlich, wenn der je-
weilige Bodenstaat beim ungenehmigten Einflug eines frem-
den Luftfahrzeugs zundchst eine Luftraumverletzung vermu-

tet, es sei denn, daf3 eindeutig eine Notlage gegeben ist.

Nach allgemeiner Staatenpraxis ist eine Notlage dann ein-
getreten, wenn der Kommandant des Luftfahrzeugs glaubhaft
versichert, dal die an Bord befindlichen Kraftstoffreserven
ausgehen wund das Luftfahrzeug abzustirzen droht. Dagegen

ist noch ungeklart, ob ein entfiihrtes Luftfahrzeug als ,,in Not

geraten gilt und das um Landeerlaubnis angerufene Land
eine Aufnahmepflicht hat. Die Praxis einzelner Staaten zeigt,
daB in derartigen Féllen = hdufig eine Landeerlaubnis abge-

lehnt wird.’

Héufig wird zur Begriindung eines ungenehmigten FEinflugs
in fremdes Territorium vorgetragen, das Luftfahrzeug sei ver-
sehentlich vom vorgeschriebenen Kurs abgekommen. Das kann
auf Schwierigkeiten bei der Orientierung infolge ungiinstiger
meteorologischer Bedingungen oder auch — hier ist die Pa-
rallelitit zur Notlage offensichtlich — auf das Versagen der
Navigationseinrichtungen zuriickzufiihren sein.

Gleichgiiltig, ob sich der Kommandant eines ohne Geneh-
migung einfliegenden Luftfahrzeugs auf das Vorliegen einer
Notlage oder auf versehentlichen Einflug beruft — er hat in
jedem Fall strikt alle Anweisungen der Organe des iiberflo-

genen Staates zu beachten, der hier rechtmdBig dem Schutz
seiner Gebietshoheit nachkommt.6 7 Nach dem Recht der DDR
entscheidet ausschlieflich der Flugsicherungsdienst {iber das
Vorliegen einer Luftnotsituation und erteilt gemi dieser Ent-
scheidung die Einflugerlaubnis (§ 16 Abs. 3 des Grenzgesetzes);
jeder ungenehmigte Einflug gilt zundchst als Grenzverletzung
(§ 17 Buchst, f des Grenzgesetzes).

Die von manchen biirgerlichen Vélkerrechtlern in diesem
Zusammenhang  vorgetragenen  Zweifel, ob im  Falle der
Grenzverletzung  durch Linien- oder Privatflugzeuge Zwangs-
mittel geboten seien, weil derartige Luftfahrzeuge ,keinerlei
Gefahr fir die militdrische Sicherheit eines Landes” darstell-
ten?, sind nicht stichhaltig; der Bodenstaat hat zundchst keine
andere Moglichkeit, den Grund des rechtswidrigen Einflugs
festzustellen als durch eine Uberpriifung des Luftfahrzeugs
nach dessen Landung. Man kann auch die Nichtbefolgung der
Landeaufforderung des Bodenstaates durch ein  rechtswidrig
eindringendes  Luftfahrzeug nicht als ,harmlos“® bezeichnen,
weil erstens bei versehentlichem Einflug gar kein Grund vor-
liegt, sich der Landeaufforderung zu entzichen, und weil zwei-
tens die erwiesene Praxis der .USA und ihrer Verbiindeten,
Zivilluftfahrzeuge u. a. fiir Spionagezwecke einzusetzen® 10, alles
andere als  harmlos ist. Auch birgerliche Volkerrechtler
befiirworten die Gewaltanwendung  gegeniiber ~ Spionage  be-
treibenden Zivilluftfahrzeugen.!®

Im internationalen Zivilluftverkehr wird in Féllen des un-
genehmigten Uberflugs hiufig das Argument vorgebracht, das
Luftfahrzeug habe sich in einer Notlage (Luftnot) befunden.

Wird eine Notsituation des Luftfahrzeugs vom Bodenstaat
als offenbar eingetreten erkannt und anerkannt, dann erteilt
er dem Luftfahrzeug die Erlaubnis zum Einflug und zur Lan-

dung. Ist das erfolgt, dann ist der Bodenstaat gemifl Art. 25
des Chicagoer Abkommens von 1944 verpflichtet, HilfsmaB-
nahmen fiir die in seinem Hoheitsgebiet in Not geratenen

Luftfahrzeuge einzuleiten. Dazu hat er dem betroffenen Luft-
fahrzeug selbst ,soweit wie moglich zu Hilfe zu kommen und
den Eigentlimern oder den Behérden des Staates, in dem das
Luftfahrzeug eingetragen ist, unter der Aufsicht seiner eige-
nen Behérden zu gestatten, alle HilfsmaBnahmen zu treffen,
die durch die Umsténde geboten sind*.

Es hat sich jedoch erwiesen, dal das Vorliegen einer ,,Not-
lage“ von Luftraumverletzern auch dann  behauptet  wird,
wenn es sich offensichtlich bzw. mit hoher Wahrscheinlich-

1 Die erste luftrechtliche Norm in der Geschichte uberhaupt wurde
vor genau 200 Jahren erlassen: = Unmittelbar nachdem die  Briider
. Montgolfier im  Jahre 1783 den  HeiBluftballon erfunden hatten  und
(zunachst unbemannt) aufsteigen lieBen, erging in  Frankreich am
23.  April 1784 eine Verordnung, wonach fir Ballonfliige eine Ge-
nehmigungspflicht eingefithrt wurde (vgl. A. Meyer, Jubildum
auf dem  Gebiete des Luftrechts, Zeitschrift fiir Luft- und Welt-
raumrecht [Kéln] 1977, S. 5).

2 Nibheres dazu in: Luftrecht, GrundriB, Berlin 1979, S. 53 ff.

3 Vgl Volkerbundsvertragssammlung Bd. 11, S. 173 ff.

4 Deutscher ~ Text in: Die Organisation der  Vereinten  Nationen,
Dokumente, Teil III, Berlin 1962, S. 217 ff. Nach dem Stand vom

31. Dezember 1983 sind 150 Staaten Mitglied dieses Abkommens.
Vgl. E. Menzel/K. Ipsen, Volkerrecht, Minchen 1979, S. 423 f.

Vgl. J.  F. Bentzien, Der wunerlaubte Einflug von
in fremdes Staatsgebiet in Friedenszeiten und seine
Berlin (West) 1982, S. 175.

7 So K. Hailbronner, Der Schutz der Luftgrenzen im Frieden, K6In/

Bonn 1972, S. 31 f.
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8 So die Auffassung von O. |Lissitzyn, ,The Treatment of Aecrial
Intruders in Recent Practice and International Law*, American
Journal of International Law 1953, S. 587 ff.

9 Hinsichtlich ~ der  Praktiken  westlicher ~ Geheimdienste, fiir =~ Spionage-
zwecke  zivile Fluglinien zu  benutzen, vgl. den aus der franzosi-
schen Presse iibernommenen Bericht von A. Gufrin, ND vom

13. September 1983, S. 2.
10 So beispielsweise J. F. Bentzien, a. a. O., S. 181.



