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Botschaft
iiber eine Anderung des Luftfahrtgesetzes

vom 20. November 1991

Sehr geehrte Herren Prisidenten,
sehr geehrte Damen und Herren,

wir unterbreiten Thnen den Entwurf zu einem Bundesgesetz iiber ¢ine Anderung
des Luftfahrtgesetzes mit dem Antrag auf Zustimmung.

Wir beantragen Thnen ferner, die folgenden parlamentarischen Vorstdsse abzu-
schreiben:

1982 P 82438 Luftfahrtgesetz. Revision (S 30. 9. 82, Stucki),
1985 P 85.321 Lufifrachtfiithrer. Haftung (N 21. 6. 85, Leuenberger Moritz).

Wir versichern Sie, sehr geehrte Herren Prisidenten, sehr geehrte Damen und
Herren, unserer vorziiglichen Hochachtung,

20. November 1991 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundesprésident: Cotti
Der Bundeskanzler: Couchepin

1991-750 607



Ubersicht

Die vorgeschlagenen Anderungen des Lufifahrtgesetzes vom 21. Dezember 1948
(SR 748.0 ) betreffen namentlich die folgenden Punkte:

Beniitzung des schweizerischen Luftraums: Die Vorschriften fiir die Beniitzung
durch Luftfahrzeuge werden prizisiert, der Anwendungsbereich wird auf Flug-
kirper ausgedehnt. Mit einer zusdtzlichen Bestimmung wurde eine neue Rechts-
grundlage fiir das Verbot besonderer Luftfahrzeugkategorien — wie beispiels-
weise Ultraleicht-Flugzeuge — geschaffen (Art. 1 und 2).

Luftverkehrsabkommen: Der Bundesrat wird ermdchtigt, mit auslindischen
Staaten Vereinbarungen iiber den grenziiberschreitenden Luftverkehr abzu-
schliessen (Art. 3a).

Anhiinge zum Ubereinkommen iiber die internationale Zivilluftfahrt (AS 1971
1305; 1975 1552; 1973 2253; 1976 496, 1980 418; nachfolgend Ubereinkommen
von Chicago). Eine neue Bestimmung schafft die Moglichkeit, salche Anhdnge
unmittelbar anwendbar zu erkliren (Art. 6a).

Missbriuchliche Verwendung von Luftfahrzeugen: Mit einer neuen Bestimmung
wird eine Verpflichtung aus dem neuen Artikel 3% des Ubereinkommens von
Chicago erfiillt (Art. 11a).

Wahrung der Landesinteressen: Der Anwendungsbereich der gelienden Bestim-
mung von Art. 34 wird ausgedehnt auf weitere Lufifahrzeugkategorien (Art. 19)
und auf die Ausbildung auslindischer Piloten (Art. 19a).

Flugunfalluntersuchungen: Der ganze Abschnitt (Art. 24-26) wird neu geordnet
(Art. 24-26¢); die wichtigste Anderung besteht darin, dass die Untersuchungs-
kommission als zweite Instanz nur noch auf Begehren in Funktion tritt (Art. 26).

Flugplatz-Bewilligungsverfahren: Fiir die Bewilligung von Flugplitzen wird eine
primdre Bundeszustéindigkeit stipuliert (Art. 37a und b), mit dem Ziel der Ver-
einfachung und der besseren Koordination.

Flughafentarife: Der Genehmigungsvorbehalt des geltenden Rechts wird auf
eine Aufsicht des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt (Bundesamt) ohne Genehmi-
gungsverfahren reduziert; ausdriicklich wird eine Abstufung der Tarife auch
nach der Lirmerzeugung und der Schadstoffemission der Lufifahrzeuge vorge-
schrieben (Art. 39).

Flugsicherung: Fiir das gemischtwirtschaftliche Flugsicherungsunternehmen
Swisscontrol wird eine klare Rechtsgrundlage geschaffen (Art. 40); fiir die Bau-
bewilligung von Flugsicherungsanlagen wird ebenfalls eine ausschliessliche Zu-
stdndigkeit des Bundes statuiert (Art. 40a).

Einteilung der Luftfahrzeuge: Die Definition des Luftfahrzeugs soll sich wieder
an die Begriffsbestimmung der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation
(ICAQ) halten (Art. 1); an der bereits eingefiihrten Ermdchtigung der Kantone
zum Treffen von Massnahmen beim Betrieb bestimmter Kategorien unbemann-
ter Luftfahrzeuge — namentlich von Flugmodellen — wird festgehalten (Art. 51).
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Registrierung von Luftfahrzeugen, an denen auslindische Interessen bestehen:
Die Befugnis zur Ordnung der Voraussetzungen wird im Hinblick auf die Ent-
wicklungen in der Europdischen Gemeinschaft an den Bundesrat delegiert
(Art. 53 und 54).

Ausweise, Priifung sowie Herstellung und Betrieb von Luftfahrzeugen
(Art. 56-58): Die Verkehrsbewilligung wird aufgehoben; fiir die Aufsicht iiber
die Herstellung von Luftfahrzeugen wird eine einwandfreie Rechtsgrundlage ge-
schaffen; die Priifung wird auf Schadstoffentwicklung ausgedehnt, und es wird
ein Lirm- und Schadstoffzeugnis geschaffen.

Hafipflicht des Lufttransportfiihrers (Art. 75-76a): Schweizerische Unternehmen
werden allgemein zur Sicherstellung der Hafipflichtanspriiche verpflichtet; fiir
ein erginzendes Entschidigungssystem nach Artikel 354 des Protokolls von Gu-
atemala und damit fiir eine volle Schadendeckung iiber die Haftungslimiten
hinaus wird die Rechtsgrundiage geschaffen.

Bundesdarlehen: Es werden beschrinkte Mdglichkeiten zugunsten der Landes-
Slughdifen sowie von Regional- und Schulflugplitzen geschaffen (Art. 101a).

Fliegerische Aus- und Weiterbildung und Schweizerische Luftverkehrsschule:
Die bisher im Bundesbeschluss von 1972 enthaltenen Bestimmungen werden
iibernommen und etwas erweitert (Art. 103a—103d).
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Botschaft

1 Allgemeiner Teil
11 Ausgangslage

Im verwaltungsintern abgesprochenen Bericht des Bundesamtes vom Januar
1980 iber die schweizerische Luftfahrtpolitik wurde im Kapitel «Rechtsetzung»
folgendes ausgefiihrt:

«Der ganze Komplex des Luftrechts ist nicht allein sehr umfangreich, sondern
auch recht uniibersichtlich geworden. Die nationalen Erlasse und internationa- -
len Vereinbarungen wurden mehrfach revidiert und erginzt. Dabei hat sich
manches verschoben, einzelnes auch ungewollt verzerrt. Anderes blieb bis heute
unverandert, obwohl die Notwendigkeit von Anderungen und Erginzungen
oder mindestens einer sorgfiltigen Uberpriifung auf Grund einer gesinderten Si-

tuation nicht zu bestreiten ist. So drdngt es sich auf, wenigstens das nationale
Luftrecht in seiner Gesamtheit zu iiberholen.»

Damit war das Ziel einer Totalrevision gesetzt. Ein wesentlicher Punkt des Leit-

‘bildes (Z. 811) bestand darin, dass alle Erlasse auf Gesetzesstufe in einen einzi-

‘gen Text zusammengefasst werden sollten:

- der Bundesbeschluss vom 22. Juni 1945 iiber den Ausbau der Zivilflugplitze
(BS 7738, AS 1957 320, 1984 aufgehoben),

— das Luftfahrigesetz vom 21. Dezember 1948 (SR 748.0),

— das Bundesgesetz vom 7.Oktober 1959 iiber das Luftfahrzeugbuch (SR
748.217.1),

— der Bundesbeschluss vom 20. September 1972 iiber die Forderung des Flie-
ger- und des Fal]schimlgrenadier~Nachwuchses (SR 748.221.1),

Die Vorarbeiten fiir die Totalrevision waren damals bereits eingeleitet; fiir den
Ablauf wurden im Bericht (Z.812) als Eckdaten genannt: 1980/81 Gesetzes-
und Botschaftsentwurf, 1983 evtl. 1984 Verabschiedung durch den Bundesrat
und Uberweisung an das Parlament. Abgeschen von der ersten Phase erwies
sich dies freilich als viel zu optimistisch,

Das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement (Departement) beaufiragte
Prof. Dr. Werner Guldimann, der anfangs 1981 als Direktor des Bundesamtes
pensioniert wurde, Vorentwiirfe zum Gesetzesentwurf und zur Botschaft auszu-
arbeiten. Diese lagen Ende 1981 termingerecht vor.

12 Ergebnisse des Vorverfahrens

In der 1982 eingeleiteten verwaltungsinternen Vernehmlassung wurde unter an-
derem postuliert; man solle die Absicht einer Totalrevision fallen lassen und
sich auf eine Teilrevision einzelner Kapitel des Luftfahrtgesetzes beschrinken.
Das Bundesamt, unter anderem bewegt durch die einschneidende Beschrin-
kung seiner Krifte durch den Personalstopp, schioss sich dem Postulat an.
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Auf seinen Antrag entschied der Vorsteher des Departements Ende 1983, die
weitere Bearbeitung auf die folgenden Teile des Gesetzes zu konzentrieren:

- Gewerbsmissige Luftfahrt (Art. 27-35 und 103),

- Bodenorganisation (Art. 36—49),

~ Lufttransportrecht (Art. 75-76),

- Forderung der Luftfahrt (Art. 101-103).

Nachher war die Entwicklung durch zwei gegensitzliche Stromungen gekenn-
zeichnet.

Die Diskussion der Vorlage in der Luftfahrtkommission, die nach weiteren ver-
waltungsinternen Besprechungen und Korrespondenzen 1986 begann, fiihrte
auf zahlreiche zusitzliche Revisionspunkte, die sich schliesslich — mit Aus-
nahme des Titels «Sicherungsbeschlagnahme von Luftfahrzeugen» (Art. 80 ff.) —
iiber alle Titel und Abschnitte des Gesetzes erstreckten und damit in der Wir-
kung einer Totalrevision nicht mehr allzuferne gestanden hitten.

Die gegenldufige Strémung, die sich dann durchsetzte, hatte ihren Ursprung in
zwei Bereichen, deren Neuordnung eigentlich je einen Kernpunkt der Teilrevi-
sion hitte darstellen sollen.

Die Ordnung der gewerbsmissigen Luftfahrt (Art. 27-35 und 101-103) steht in
Beziehung zur Marktordnung der Europiischen Gemeinschaft. Diese ist heute
sowohl in der Zielsetzung wie in den Hauptziligen erkennbar, kann aber in den
nichsten Jahren noch Anderungen erfahren, die — ebenso wie die grundsitzli-
che Entwicklung unseres Verhiltnisses zur Gemeinschaft — wesentliche Anpas-
sungen des Gesetzes erfordern konnen, Es scheint daher zweckmissig, die Neu-
ordnung solange noch zuriickzustellen und es vorliufig béim geltenden Recht
bewenden zu lassen.

Wihrend im Bereich der Bodenorganisation die Revision der Bestimmungen
iiber die Flugsicherung keine allzugrossen Schwierigkeiten verursachte, forder-
ten die mit den interessierten Kreisen und namentlich auch zwischen den inter-
essierten Bundesimtern gefiihrten Besprechnungen iiber den Abschnitt «Flug-
plitze» (Art. 36-39) sehr grundsitzliche Meinungsverschiedenheiten zutage; die
daraus zu erwartenden Auseinandersetzungen hitien in allen weiteren Bearbei-
tungsphasen zu erheblichen Verzégerungen gefiihrt, von denen auch die wich-
tigsten unbestrittenen Teile der Revision betroffen worden wiren.

Nachdem es ohnehin nicht mehr um eine Totalrevision geht und in absehbarer
Zeit das Kapitel «Gewerbsmissige Luftfahrt» in der Perspektive der zwischen-
zeitlichen europiischen Entwicklungen wieder zur Diskussion gestellt werden
muss, schien es angezeigt, sich im Bereich Flugplitze auf die Revision der Be-
stimmungen tber das Flugplatz-Bewilligungsverfahren (Art. 374 und 37b), die
Flughafentarife (Art.39) und iiber die Bundesdarlehen und -beteiligungen
(Art. 101f) zu beschrianken.

Die Luftfahrtkommission hat der Vorlage nach drei Lesungen am 30. April 1991
mit grosser Mehrheit zugestimmt. Der Entwurf ist hierauf nach Durchfiihrung
eines abschliessenden verwaltungsinternen Vernehmlassungsverfahrens noch in
einzelnen Punkten geindert worden. Namentlich bei den Bestimmungen tber
die Flugplitze sind Revisionsvorschldge. gestrichen worden.
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2 Besonderer Teil

Erliiuterungen zn den einzelnen Bestimmungen

Lufthoheit
Artikel 1
Absatz 1

In den bisherigen Wortlaut wird die Verweisung auf die «fiir die Schweiz ver-
bindlichen zwischenstaatlichen Vereinbarungen» aufgenommen. Dies geschicht
vor allem im Hinblick auf den neuen Artikel 3t des Ubereinkommens von
Chicago, der die in Artikel 11a dieser Vorlage iibernommene Verpflichtung sta-
tujert (Botschaft vom 8. Mai 1985 zur Anderung des Ubereinkommens [BBI
1985 11 185]).

Im weiteren wird der bisher verwendete Begriff «Luftfahrzeuge» mit demjeni-
gen der «Flugkérper» erginzt. Damit soll deutlich gemacht werden, dass sich
nach heutiger Auffassung die «Gesetzgebung tiber die Luftschiffahrt» im Sinne
von Artikel 37'* der Bundesverfassung grundsétzlich auf alle zivil eingesetzten
Fluggerite bezieht. Beide Begriffe werden direkt im Gesetz definiert.

Absatz 2

In den letzten Jahren wurden lebhafte Diskussionen iiber die Frage gefiihrt,
welche Fluggerite als Luftfahrzeuge im Sinne des Gesetzes gelten sollen.
Hauptsdchlich war umstritten, ob Flugmodelle vom Rechtsbegriff mitumfasst
und damit der vom Bundesamt auszuiibenden Aufsicht unterworfen seien.
Schon 1980 hatte die Geschiftspriifungskommission die Forderung erhoben,
das Bundesamt von dieser Aufsicht zu befreien, weil diese Aufgabe nicht auf
Bundesebene erfiillt werden miisse.

Dieser Forderung sind wir in der Folge mit Riicksicht auf den besonderen Cha-
rakter der Flugmodelle bzw. deren Betriebes nachgekommen, indem wir — im
Einvernchmen mit der Geschiftspriifungskommission, aber gegen die Auffas-
sung der Luftfahrtkommission und simtlicher schweizerischer Luftfahrtorgani-
sationen - in Artikel 1 der Luftfahrtverordnung vom 14. November 1973 (SR
748.01) in der Fassung vom 27. Januar 1988 den Begriff des Luftfahrzeuges auf
«bemannte oder zum bemannten Betrieb geeignete Fluggerite» beschriinkten.

Dieses Vorgehen zog allerdings mehrere ins Gewicht fallende Nachtelle nach
sich: .

— Die zurzeit geltende Umschreibung steht im Widerspruch zur Definition der
ICAO (an die sich auch die Mitgliedstaaten der Europdischen Gemeinschaft
halten): Luftfahrzeuge sind Fluggerite, die sich durch Einwirkungen der
Luft, jedoch ohne die Wirkung von Luft gegen den Boden (Luftkissenfahr-
zeuge), in der Atmosphire halten kénnen (vgl. Art. 1 Abs, 2 des Revisionsent-
wurfs). '

— Neben der gewilinschten Ausgrenzung der zu Freizeitzwecken betrlebenen
Flugmodelle erfasst das erwihnte Abgrenzungskriterium auch alle andern
unbemannten Fluggeriite, die sich durch Einwirkungen der Luft in der Atmo-
sphire halten kdnnen. Dabei ist zu beachten, dass der Einsatz unbemannter
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Fluggerite fiir Sonderaufgaben aufgrund der raschen technischen Entwick-
lung zunehmend an Bedeutung gewinnt; bereits heute werden teils routine-
missig, teils versuchsweise derartige Gerite fiir militirische, wissenschaftli-
che und kommerzielle Zwecke eingesetzt. In absehbarer Zukunft ist magli-
cherweise auch mit unbemannten Post- und Frachtflugzeugen zu rechnen, die
in den Verkehrsfluss der iibrigen Luftfahrzeuge eingegliedert werden miissen
und sicherlich auch aufsichts- und haftpflichtrechtlich nicht anders behandelt
werden kénnen. In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass be-
ziiglich des dusseren Erscheinungsbildes und der Einsatzart zwischen einfa-
chen Flugmodellen und bemannten Luftfahrzeugen eine fliessende Grenze
besteht: im ibrigen sind alle diese Fluggerite den gleichen technisch/physi-

" kalischen Bedingungen unterworfen und beanspruchen denselben offentli-
chen Luftraum.

- Die Ausgrenzung der erwidhnten unbemannten Fluggeriite vom Luftfahrzeug-
begriff hat im weiteren zur Folge, dass nicht nur die entsprechende Aufsicht
des Bundesamtes, sondern auch die fiir Luftfahrzeuge bestehende Kausal-
haftpflicht fiir Drittschiden am Boden entfillt; anwendbar sind die Bestim-
mungen des Obligationenrechts. Die Geschiftsprifungskommission postu-
lierte daher, es sei zu priifen, ob die Kausalhaftpflicht wieder eingefiihrt wer-
den konne (Ziff, 422.36 des Berichtes vom 25. Jan. 1989; BBl 1989 11 240).

Zur Vermeidung der beschriebenen Nachteile und Unstimmigkeiten, die durch
die Beschrinkung des Luftfahrzeugbegriffs auf bemannte Fluggeriite entstan-
den, beantragen wir wieder zur Definition der ICAQ zuriickzukehren; der fiir
die Luftfahrt grundlegenden Bedeutung entsprechend wird der Begriff nunmehr
auf Gesetzesstufe (Art. 1 Abs.2) festgelegt (vgl. auch die Erlduterungen zu
Art. 2, 51 und 108),

Ahnliche Fragen wie im erwahnten Bereich Modelluftfahrzeuge haben sich
auch zunechmend im Zusammenhang mit Fallschirmen gestellt. Urspriinglich
wurde der Fallschirm als reines Rettungsgerit zum Bremsen des freien Falls
entwickelt. Die entsprechenden Fluggerite wurden daher nicht in Verbindung
mit anderen, dem eigentlichen Luftverkehr dienenden Fluggeriten gebracht und
entsprechend in konstanter Praxis nicht als Luftfahrzeuge im Sinne des Geset-
zes behandelt. Die Weiterentwicklung der Fallschirme fiihrte allerdings bald zu
steuerbaren Gerdten und namentlich zu den seit lingerer Zeit fir flugsportliche
Zwecke verwendeten Gleitfallschirmen, mit denen nach dem Absprung Gleit-
fliige durchgefiihrt werden kidnnen. Sowohl Gleitfallschirm als auch der klassi-
sche Rettungsfallschirm erfiillen aus heutiger Sicht die ICAQ-Definition des
Lufifahrzeuges (vgl. dazu auch den heute als Hingegleiter und damit als Luft-
fahrzeug behandelten Gleitschirm/Parapente). Die nur historisch erkldrbare
Verneinung der Luftfahrzeugeigenschaft des Fallschirmes ldsst sich heute nicht
mehr aufrechterhalten, weshalb der Fallschirm als Luftfahrzeug zu qualifizieren
und rechtlich entsprechend zu behandeln ist. Diese eindeutige Zuordnung hat
neben Vorziigen der Systematik auch zur Folge, dass damit verschiedene — bis
heute ungeklart gebliebene — Probleme im Zusammenhang mit den Rechts-
grundlagen betreffend der luftrechtlichen Regelung des Fallschirmwesens sowie
hafipflichtrechtlicher Art geldst sind. Der weitgehende Verzicht auf direkte Auf-
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sicht durch das Bundesamt — keine behdrdliche Zulassung des Gerites sowie
des Fallschirmspringers — kann dabei ohne weiteres beibehalten werden.

Eine zusammenfassende graphische Ubersicht {iber die Fluggerite der Zivilluft-
fahrt (namentlich auch iiber die Luftfahrzeuge) gibt die Darstellung im Anhang.

In die Ubersicht wurde auch die neve Kategorie der Sonderlufifahrzeuge aufge-
nommen. Zu diesen gehbren Luftfahrzeuge, die sich keiner der anderen aufge-
fithrien Kategorien zuordnen lassen, z. B. Hubstrahlgerite, die begrifflich weder
Drehfliigler noch Flugzeuge sind.

Absatz 3

Flugkérper bilden gemiss der Ubersicht im Anhang zusammen mit den Luft-
fahrzeugen die beiden Hauptkategorien der Fluggerite. Da keine weiteren
Hauptkategorien bestehen, konnen als Flugkorper diejenigen Fluggerite be-
zeichnet werden, die nicht dem Begriff des Luftfahrzeuges entsprechen.

Artikel 2
Absatz 1

Neu in diesem Absatz ist Buchstabe c. Ausdriicklich werden auch diejenigen
Luftfahrzeuge besonderer Kategorien, fiir die Sonderregeln nach den Arti-
keln 51 und 108 gelten, als im schweizerischen Luftraum zugelassen bezeichnet.
Die entsprechenden Kategorien werden in Artikel 108 Absatz 1 abschliessend
aufgefiihrt. Es handelt sich dabei um:

— Staatsluftfahrzeuge, die nicht Militdrluftfahrzeuge sind (wie bisher);

— nicht motorisch angetriebene Luftfahrzeuge (namentlich Hingegleiter, Fall-
schirme, Drachen und Drachenfallschirme);

— unbemannte motorisch angetriebene Luftfahrzeuge (z. B. grossere, fernge-
steuerte Fluggerite, die fir wissenschaftliche oder kommerziclle Zwecke ¢in-
gesetzt werden);

— bemannte motorisch angetriebene Luftfahrzeuge mit geringem Gewicht oder
geringer Flichenbelastung (bei einer allfdlligen Aufhebung des derzeitigen
generellen Verbotes der Ultraleicht-Flugzeuge konnten dieselben dieser Kate-
gorie zugeordnet werden). :

(Vgl. auch die Erliuterungen zu Art. 51 und 108).

Absatz 2

Die Bestimmung erteilt dem Bundesrat dic Kompetenz fiir zwei verschiedene
Fiille: '

Der erste betrifft das Verbot von Luftfahrzeugen besonderer Kategorien. Fiir
die Ausiibung wird entweder die Wahrung der Flugsicherheit oder die Abwehr
umweltschidigender Einwirkungen vorausgesetzt. Als praktisches Beispiel mag
das Verbot der Ultraleicht-Flugzenge dienen, das 1984 gestiitzt auf Artikel 109
Buchstabe ¢ ausgesprochen wurde. Die Aufnahme der vorliegenden Besti‘rn-
mung wird mit dem Inkrafttreten der Novelle dazu fiihren, dass das Verbot wei-
terhin besteht, sofern es nicht vom Bundesrat aufgehoben wird.

Im zweiten Fall wird die Zulassung von Luftfahrzeugen besonderer Kategorien
davon abhingig gemacht, dass Aufsichtsaufgaben von geeigneten Stellen aus-
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serhalb der Aufsichtsbehorde tibernommen werden. Praktisches Beispiel sind
dic Hingegleiter (Delta und Gleitschirme), fiir welche bestimmte Aufsichtsauf-
gaben schon heute von einem. privaten Verband ausgeiibt werden, Diese Mog-
lichkeit ist bei der bestehenden Beschrinkung der personellen Krifte der Auf-
sichtsbehorde von erheblicher praktischer Bedeutung,.

Absatz 3

Diese neue Bestimmung dbertrigt dem Bundesrat generell die Kompetenz zum
Erlass von Vorschriften iber die in Artikel 1 Absatz 3 definierten Flugkdrper.

Im Zusammenhang mit der Lufifahrt haben Flugkorper in der Schweiz bisher
namentlich beziiglich des Abschusses von Raketen und Hagelabwehrgeschossen
sowie des Einsatzes des bemannten «Raketenrucksackes» eine gewisse Bedeu-
tung erlangt. Entsprechende luftrechtliche Regelungen beschrinkten sich auf
die fiir die Sicherheit der tibrigen Luftfahrt erforderlichen Einschrinkungen.

Hinsichtlich des Erlasses kiinftiger Vorschriften stehen einerseits wie bisher die-
jenigen Flugkérper im Vordergrund, deren Betrieb die Sicherheit Dritter auf der
Erde bzw. der Luftfahrt beeintrichtigen oder gefdhrden kdnnte, anderseits aber
— auch im Hinblick auf kiinftige Entwicklungen — Flugkdrper, deren Betrieb an
sich regelungsbediirftig ist.

Im ibrigen sind im Rahmen der zu erlassenden Bestimmungen Bereiche, wie
beispiclsweise das Abschiessen von Projektilen in Verbindung mit dem zivilen
Schiesswesen, von der Unterstellung unter das Luftrecht auszunehmen.

Artikel 3

Als Folge des Ersatzes der Bezeichnung «Eidgendssisches Verkehrs- und Ener-
giewirtschaftsdepartement» wird hier die nachfolgend im Gesetz verwendete
Bezeichnung «Departement» in Klammer beigefigt.

Artikel 3a

Mit Botschaft vom 8. November 1949 beantragte der Bundesrat den Riten ei-
nen Bundesbeschluss, der ihn ermichtigte, «im Rahmen des Abkommens vom
7. Dezember 1944 iiber die internationale Zivilluftfahrt Vereinbarungen iiber
den gewerbsmdissigen Luftverkehr abzuschliessen» (BBl 1949 11 859). Zur Be-
griindung wurde ausgefiihrt, ¢s kéime e¢iner unnétigen und vermeidbaren Er-
schwerung der parlamentarischen Arbeit gleich, wenn jede einzelne der kiinftig
abzuschliessenden Vereinbarungen iiber den gewerbsmissigen Luftverkehr den
Riten zur Beschlussfassung vorgelegt werden misste (BBl 7949 II 857).

In der Folge lehnten es die Rite indessen ab, dem Bundesrat diese Ermichti-
gung zu erteilen. Sie beschrinkten sich darauf, den im damaligen Zeitpunkt be-
reits abgeschlossenen, als provisorische Vereinbarungen iiber den Luftverkehr
bezeichneten Abkommen die Genehmigung zu erteilen (AS 1951 573). Die seit-
her abgeschlossenen Luftverkehrsabkommen wurden demzufolge in Anwendung
von Artikel 85 Ziffer 5 der Bundesverfassung in konstanter Praxis, wenn immer
mdoglich in Sammelbotschaften, den Riten zur Genehmigung unterbreitet.

In der Zwischenzeit wurde der Bundesrat von den Réten im Jahre 1975 durch
Teilrevision des Strassenverkehrsgesetzes ermichtigt, Vereinbarungen iiber den
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grenziiberschreitenden Motorfahrzeugverkehr abzuschliessen - (SR 741.01,
Art. 106 Abs. 7). In Anlehnung an diese Regelung, welche sich bewihrt hat, soll
der Bundesrat ermichtigt werden, mit auslindischen Staaten Vereinbarungen
iiber den grenziiberschreitenden Luftverkehr abzuschliessen.

Die vorgeschlagene Bestimmung ermichtigt nicht zum Abschluss jeglicher
Abkommen iiber die Luftfahrt. Sie erfasst ausdriicklich nur Luftverkehrs-
abkommen, also jene Art von bilateralen' Abkommen, welche die Schweiz bis
anhin mit  zahlreichen  Staaten  abgeschlossen hat (vgl. SR
0.748.127.191.14-0.748.127.198.21) und die auch unter landesrechtlichen Ge-
sichtspunkten unproblematisch sind.

Abkommen, die nach Artikel 89 Absatz 3 BV dem Staatsvertragsréfcrendum un-
terstehen oder die eine Anderung von Bundesgesetzen implizieren, werden der
Bundesversammlung weiterhin zur Genehmigung unterbreitet,

Die vorgeschlagene Neuordnung bringt fiir Parlament und Verwaltung eine ins
Gewicht fallende Entlastung. Sie ist im weitern geeignet, unsere Verhandlungs-
position zu stirken, indem sie eine raschere Inkraftsetzung ausgehandelter Ab-
machungen ermdglicht. Sie erscheint schliesslich auch als folgerichtig, wenn
man in Betracht zieht, dass die von den Riten seit 1949 genehmigten Luftver-
kehrsabkommen regelmissig die Luftfahrtbehdrden ermichtigen, die Linien-
pléne — Kernstiick der Luftverkehrsabkommen - durch Notenwechsel direkt zu
dndern.

Artikel 3b

Der bisherige Artikel 3%s bleibt inhaltlich unverindert; nur die Numerierung
von Artike]l und Randtitel wird angepasst (35 und 1b).

Artikel 4

Die Delegationsmoglichkeiten, deren Bedeutung in Zukunft eher zunehmen
diirfte, werden teils prizisiert, teils erweitert:

Absarz 1

Es wird klargestellt, dass die' Zustindigkeit zur Delegation beim Bundesamt
liegt. Neu konnen neben einzelnen Aufsichtsbefugnissen auch ganze Aufsichts-
bereiche delegiert werden, beispiclsweise die Aufsicht iiber die Lufttucht1gke1t
von Kleinflugzeugen.

Es kann nicht mehr bloss an Flugplatzleitungen, Kantone, Gemeindebehorden
oder geeignete Verbinde delegiert werden, sondern weitergehend an Flugplatz-
leitungen, Kantone, Gemeindebehorden oder «geeignete Organisationen».
Klargestellt wird im weitern, dass nur an Flugplatzleitungen einseitig delegiert
werden kann (Art. 37 Abs. 4); in den andern Fillen miissen Vereinbarungen ge-
troffen werden.

Absatz 2

Eine Anhérung der kantonalen Regierungen muss nur noch bei Delegationen
an Gemeindebehdrden erfolgen.
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Artikel 6

Nach dem neuen Artikel 6 Absatz I bestimmt sich der Beschwerdeweg aus-
schliesslich nach den Bundesgesetzen iiber das Verwaltungsverfahren (SR
172.021) und Uber die Organisation der Bundesrechtspflege (SR 173.110). Im
Sinne einer Klarstellung wird in Absatz 2 einzig auf die besondere Ordnung im
Bereich der Flugunfalluntersuchungen hingewiesen.

Seit der Revision vom Jahre 1968 enthilt das Bundesgesetz iiber di¢ Organisa-
tion der Bundesrechtspflege eine abschliessende Regelung der Zulissigkeit der
Verwaltungsgerichtsbeschwerde. Der auf das Jahr 1948 zuriickgehende geltende
Absaiz 1 ist dieser Neuordnung anzupassen.

De¢r geltende Absatz 2, der endgiiltige Beschwerdeentscheide des Departements
vorsieht, ist mit der neueren Praxis zu Artikel 103 Absatz 2 der Bundesverfas-
sung nicht mehr vereinbar. Soweit iiber zivilrechtliche Anspriiche im Sinne von
Artikel 6 der Enropiischen Menschenrechtskonvention (SR 0.101) zu entschei-
den ist (zum Beispiel bei Streitigkeiten aufgrund von Art. 405 des Entwurfes)
widerspricht die endgiiltige Zustindigkeit des Departements auch dieser Kon-
ventionsbestimmung. :

Artikel 6a

Gemiss den Artikeln 3745 des Ubereinkommens von Chicago obliegt der
ICAOQ die Entwicklung cinheitlicher technischer Normen, und die Vertragsstaa-
ten sind verpflichtet, daran mitzuwirken. Das sind die Normen und Empfehlun-
gen, die in den technischen Anhingen zum Ubereinkommen niedergelegt sind.

Der normale Vorgang der Uberfithrung solcher Vorschriften in das Landesrecht
besteht in jhrer Umsetzung in eigene Erlasse. Das ist in der Regel mit einem
verhéltnisméssig grossen Aufwand verbunden; dieser muss in Kauf genommen
werden bei Vorschriften, die sich an einen unbestimmten grossen Kreis von
Adressaten richten.

Ausnahmen im Sinne der vorliegenden Bestimmung sollten besonders dort ge-
macht werden konnen, wo es sich um Vorschriften grosseren Umfangs und um
¢inen kleinen Kreis unmittelbar interessierter und zu verpflichtender Adressaten
handelt.

Im heutigen Zeitpunkt wird einzig in Aussicht genommen, gestiitzt auf den
neuen Artikel 6a, Vorschriften der ICAO iiber die Luftbeférderung gefihrlicher
Giiter, wie sie im Anhang 18 und namentlich in den zugehdrigen Technischen
Vorschriften enthalten sind, unmittelbar anwendbar zu erkliren.

Bei diesen Technischen Vorschriften handelt es sich um umfangreiche Handbii-
cher, welche eingehend die Verpackung jener gefihrlichen Giiter regeln, welche
zum Lufttransport iiberhaupt zugelassen werden. Sie werden in den vier Spra-
chen der ICAO (englisch, franzosisch, spanisch und russisch) herausgegeben
und ungefihr alle zwei Jahre auf den neuesten Stand nachgefiihrt. An ihnen ist
unmittelbar der kleine und bekannte Kreis der Luftverkehrsunternghmen und
der Luftfracht-Spediteure interessiert.

Gestiitzt auf den neuen Artikel 6a wird der Bundesrat in der Lage sein, die
Luftbeférderung von gefihrlichen Giitern in einer Art zu regeln, welche den ad-
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ministrativen’ Aufwand als vertretbar erscheinen lisst. Die neue Verordnung
wird das jeweilige Erlassdatum der unmittelbar anwendbar erklirten neuesten
Vorschriften enthalten. Die derzeitige, in einer Verordnung des Bundesamtes
enthaltenc Ordnung (SR 748.411.11), welche sich auf cinen Bundesbeschluss
aus dem Jahre 1962 (SR 748.411.1) stiitzt, wird durch diese Neuordnung abge-
1ost werden.

Bemerkungen zu den Artikeln 11a-21

In diesem Abschnitt ist der Wortlaut der Artikel 11a, 19 und 20 neu, und es
werden die Bezeichnung und Bezifferung der Marginalien angepasst.

Artikel 11a

Mit dieser Bestimmung wird ein Teil der Verpﬂichtur}gen aus dem neuen, aller-
dings noch nicht in Kraft getretenen Artikel 3bis des Ubereinkommens von Chi-
cago erfiillt (BBl 1985 IT 199 und 200), den wir am 24. Februar 1986 ratifiziert
haben.

Hier geht es um das Verbot missbriuchlicher Verwendung von Luftfahrzeugen.
Als Beispiele wurden bei der Vorbereitung des Textes genannt: Spionage aus
der Luft, Transporte von Séldnern, nichtbewilligte Waffentransporte und Dro-
genhandel.

Ebenfalls dem neuen Artikel 3% trigt die in Artikel 89a dieser Novelle enthal-
tene Strafbestimmung Rechnung.

Beniitzung des Luftraums und Sicherheitsmassnahmen
Artikel 12

Neu wird in dieser Bestimmung der Erlass von Vorschriften «zum Schutze der
Natur» vorgesehen. Sie wird es ermoglichen, den Betrieb von Luftfahrzeugen
(namentlich Helikoptern und Hingegleitern) in und iiber Naturschutzgebieten
Einschrinkungen zu unterwerfen (Abs. 1). Demgegeniiber wird die Anhérung
der «interessierten Kantone» vor Erlass von Vorschriften beschriinkt auf die
Anhorung zu Vorschriften iiber die Verhinderung von Anschligen auf Flugplit-
zen (Abs. 2).

Artikel 19

Diese Bestimmung erweitert den bisherigen Artikel 34. Dessen Anwendung war
auf gewerbsmiissige Fliige beschrinkt, weil man vor allem den Schutz der Be-
niitzer von gewerbsmissigen Fliigen in Kriegs- und Biirgerkriegsgebiete sowie
aussenpolitische Schwierigkeiten im Auge hatte, die aus gewerbsmissigen
Transportfliigen in Gebiete regionaler Spannungen zugunsten einer beteiligten
Partei entstehen kénnen.

Die Praxis hat dann gezeigt, dass gerade in solchen Fillen ein Vorgehen ge-
wihlt wird, das nicht cindeutig gewerbsmissig ist. Daher die Ausdehnung des
Anwendungsbereichs auf nichtgewerbsmissige Flige und die Verschicbung
der Bestimmung an diese Stelle. Die Zustindigkeit wird dem Bundesamt zuge-
wiesen. . ’
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Im iibrigen gilt nach wie vor, was in der Botschaft vom 10. Februar 1971 (BBI
1971 1 285) ausgefiithrt wurde:

«... Flige im Ausland kénnen vom Luftamt eingeschrinkt werden, wenn es die
Betriebssicherheit (z. B. Kriegsgebiete) oder politische Griinde erfordern. Es
versteht sich von selbst, dass Einschrinkungen aus politischen Griinden nicht
ohne Einverstindnis des Politischen Departements verfiigt werden kénnen. Be-
sondere Fille von grésserer Tragweite werden dem Bundesrat vorzulegen sein.»

Artikel 19a

Die fliegerische Ausbildung ganzer Gruppen von auslindischen Staatsangehori-
gen aus Kriegs- oder Krisengebieten durch schweizerische Flugschulen hat in
den vergangenen Jahren wiederholt kritische Fragen ausgeldst; denn die zivile
Ausbildung kann unter Umstinden militirischen Zwecken dienen. Es erscheint
daher als angezeigt, nicht weiterhin bloss auf die allgemeine Zustindigkeit des
Bundesrates nach Artikel 102 der Bundesverfassung zu vertrauen und vielmehr,
namentlich auch aus Zeitgriinden, dem Bundesamt eine Interventionsmoglich-
keit zu geben.

Artikel 20

Die Bestimmung schafft eine feste Rechtsgrundlage fiir Meldepflichten im In-
teresse der Flugsicherheit bei besondern Vorkommnissen. Derartige Melde-
pflichten bestehen bereits (siehe Ziff. 4.1.2 der Verordnung iiber die Betriebsre-
geln im gewerbsmissigen Luftverkehr, SR 748.127.1). In den Vollzugsvorschrif-
ten werden namentlich die Adressaten naher zu bestimmen sein.

Artikel 21 und 22
Hier werden lediglich die Randtitel angepasst.

Bemerkungen zu den Artikeln 24-26¢

Was wir hier vorschlagen, wird zu ¢iner zweiten Revision der Verordnung vom
20. August 1980 tuber die Flugunfalluntersuchungen (VFU, SR 748.126.3) fith-
Ten. Erstmals waren die gesetzlichen Bestimmungen iber die Flugunfalluntersu-
chungen durch die Novelle vom 2. Qktober 1959 gedndert worden (AS 1960
357ff.; Botschaft vom 15. Mai 1959, BBl 1959 1 1396).

Wesentlichster Revisionspunkt war damals die Aufhebung der Aufgabe, die der
Kommission zugedacht war, sich {iber das Verschulden beteiligter Besatzungs-
mitglieder auszusprechen, und die ausdriickliche Anordnung, dass sich die Un-
tersuchungsberichte einer rechtlichen Wiirdigung der festgestellten Sachverhalte
zu enthalten hitten.

Daran soll grundsitzlich nichts gefindert werden. Die wichtigste Anderung der
vorliegenden Novelle liegt darin, dass die zweite Stufe des Verfahrens, die Ar-
beit der Kommission, nicht mehr obligatorisch, sondern nur noch auf Antrag
stattfinden soll (Art. 26 Abs. 2).

Wie bisher sollen auch weiterhin Empfehlungen an das Departement moglich
bleiben, bestimmte Fragen zur Verbesserung der Flugsicherheit durch die zu-
stindigen Stellen ndher priifen zu lassen (VFU Art. 34 Abs. 2).
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Flugunfalluntersuchungen
~ Artikel 24
Absatz 1

Hauptzweck der Untersuchung ist die Férderung der Flugsicherheit. Das wird
hier deutlich zum Ausdruck gebracht. Die Untersuchung soll im dffentlichen
Interesse di¢ Erkenntnisgrundlagen zur Vermeidung dhnlicher Unfille schaffen.

Dieses Ziel der Pravention entspricht auch dem Anhang 13 zum Ubereinkom-
men von Chicago, der die Unfalluntersuchung international regelt. In seiner
Ziffer 3.1 heisst es:

Der grundlegende Zweck der Untersuchung ... liegt in der Verhiitung von
Unfallen und Vorfillen. Es ist nicht der Zweck dieser Tatigkeit, Verschulden
oder Haftpflicht zuzuweisen.

Daneben gilt indessen nach wie vor, was in der Botschaft zur Novelle 1959 wie
folgt umschrieben wurde:

Die im Untersuchungsergebnis liegenden Sachverhalte bilden aber oft auch
die Grundlage fiir andere Verfahren, insbesondere fiir Strafprozesse und zi-
vilrechtliche Auseinandersetzungen, die aus einem Unfall erwachsen, und es
bestehen daher erhebliche Gffentliche und private Interessen daran, die Un-
térsuchung in gewissern Umfang aus solchen Verfahren dienstbar zu ma-
chen. Die Vielschichtigkeit der Ursachenzusammenhiinge erfordert in vielen
Fallen einen grossen Arbeitsaufwand technisch geschulter Leute. Da diese
aber verhiltnismissig selten sind, ist schon aus wirtschaftlichen Griinden ein
konzentrierter und koordinierter Einsatz erforderlich. Ferner fiihrt die Spir-
lichkeit und die Gefihrdung des Beweismaterials dazu, dass cinzelne Ele-
mente, deren Bedeutung erst nachtriglich zutage tritt, spiter oft nur schwer
und mit grossem Mehraufyand oder iiberhaupt nicht mehr zuverlissig fest-
gestellt werden kénnen. Es erscheint also angebracht, die in der Abkldrung
der massgebenden Sachverhalte liegenden Untersuchungsergebnisse solchen
anderen Verfahren grundsitzlich zur Verfiigung zu stellen und als sekundi-
ren Untersuchungszweck auch die Sicherstellung von weiterem Beweismate-
rial, das durch Zeitablauf gefihrdet ist, fiir solche Verfahren zuzulassen...

Auf Untersuchungshandlungen, die mit dem priméren Zweck der Untersuchung
eindeutig nichts zu tun haben, sollte in diesem Verfahren in aller Regel schon
aus Griinden der Effizienz verzichtet werden.

Abklarungen, d_ié ausschliesslich fir einen Schuld- oder Freispruch notwendig
sind oder der Beurteilung von Haftpflichtfragen dienen, sind gegebenenfalls
spiter im Straf- oder Zivilprozess nachzuholen.

Absatz 2

Als Beispiele fiir die vom Bundesrat zu bestimmenden Ausnahmen von der Un-
tersuchungspflicht seien reine Flugsportunfille, Bagatellunfille oder Unfille in
Randgebieten der Luftfahrt wie im Hingegleiterbetrieb erwihnt. Die heutige
Ordnung wurde geschaffen, als sich jahrlich 10-20 Flugunfille ereigneten.

In den letzten Jahren stieg die Anzahl auf 80-120, und die Untersuchungen
wurden auch wegen des technisch komplizierteren Fluggerites aufwendiger.
Wegen des Personalstopps konnte das Biiro nicht vergrossert werden. Was hier
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vorgesehen ist, wird die notwendige Entlastung auf eine feste Rechtsgrundlage
stellen.

Absatz 3

Die Bestimmung findet sich in etwas anderer Formulierung schon im geltenden
Recht (Art. 24 Abs. 2).

Absatz 4

Der Grundsatz wurde in der Botschaft zur Novelle 1959 als massgebend er-
klirt; kodifiziert wurde er in der Folge in den Vollzugsvorschriften (VFU
Art. 2). In Anbetracht der Bedeutung rechtfertigt sich die UUbernahme in den
Gesetzestext, mit einer priziseren Formulierung. Die Abgrenzung ist nicht im-
mer einfach. So kann es eine fiir den Ursachenzusammenhang wichtige tatbe-
stindliche Feststellung sein, welche Vorschriften fiir die Durchfithrung eines
Fluges bestanden und sogar, dass solche Vorschriften verletzt wurden — aber je-
denfalls ohne Bemerkungen dariiber, ob die Verletzung schuldhaft oder schuld-
los war.

Absatz 5

Das Recht auf Akteneinsicht, bisher geordnet in Artikel 26 Absatz 5, wird etwas
erweitert, indem es nicht mehr auf die Akten abgeschlossener Untersuchungen
beschrinkt wird.

Unter dem bisherigen Recht (VFU Art. 15 Abs.2) konnte die Akteneinsicht
(nur) verweigert werden,
a. wenn wesentliche offentliche Interessen des Bundes oder der Kantone
oder
b. wenn wesentliche private Interessen die Geheimhaltung erfordern,
c. solange das Interesse der Flugunfalluntersuchung oder einer andern noch
nicht abgeschlossenen amtlichen Untersuchung es erfordern.

Als wesentliches privates Interesse kdnnte man auch dasjenige eines Piloten, ei-
nes andern Besatzungsmitglieds oder eines Angehorigen des Bodenpersonals
ansehen, der auf sein Recht auf Verweigerung der Aussage unter der Bedingung
verzichtet, dass die Aussage nur fir den Primirzweck der Untersuchung ver-
wendet werden darf (und damit vielleicht der Forderung der Flugsicherheit,
dem primdren Untersuchungszweck einen wesentlichen Dienst erweist). Das
wirft aber schwierige Fragen auf, auf die hier nicht niher eingetreten werden
soll.

Artikel 25

Absitze 1 und 2

Die Bestimmungen entsprechen dem geltenden Recht, abgesehen davon, dass
wegen der nicht mehr obligatorischen Zweistufigkeit des Verfahrens nicht mehr

von Voruntersuchung und Voruntersuchungsbericht die Rede ist (s.u. Art. 26
Abs. 2).
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Absatz 3

Der nichtangefochtene Untersuchungsbericht wird zum Schlussbericht; damit
wird eine einheitliche Bezeichnung der verdffentlichten Berichte erzielt.

Artikel 26
Absatz 1

Die schwerfillige «Flugunfall-Untersuchungskommission» wird durch den
handlicheren Ausdruck «Flugunfallkommission» ersetzt. Die Kommission
wurde schon mit der urspriinglichen Fassung des Luftfahrtgesetzes von 1948
eingefithrt, hatte damals allerdings etwas andere Aufgaben und war auch an-
ders zusammengesetzt. Die neue Bezeichnung entspricht auch der Aufgabe bes-
ser, denn die eigentliche Untersuchung wird vom Biiro gefiihrt, und die Auf-
gabe der Kommission beschrinkt sich im wesentlichen auf die Uberprifung der
Vollstindigkeit und Schliissigkeit von dessen Bericht.

Im iibrigen entspricht die Bestimmung dem bisherigen Artikel 26 Absatz 1, wo
allerdings noch die Zusammensetzung der Kommission geordnet war; dies
kann der Vollziehungsverordnung iiberlassen werden,

Absatz 2

Die Bestimmung bildet die wichtigste Anderung: Die Kommission hat sich
nicht mehr mit allen Fillen zu befassen, sondern tritt nur noch auf besonderes
Begehren in Funktion.

Damit nihern wir uns auch der in andern Lindern geltenden Ordnung. Die
Mehrzahl der Linder, die der ICAQ angeschlossen sind, haben eine besondere
Stelle fiir Flugunfalluntersuchungen, aber kein Staat kennt wie die Schweiz ein
fiir alle Fille geltendes Zweistufenverfahren. In einzelnen Lindern gibt es eine
Behorde — in Grossbritannien Review Board genannt —, die von Interessenten
fiir die Uberpriifung des Untersuchungsberichts angerufen werden kann. Um
das Verfahren zu vereinfachen und zu. beschleunigen, sehen wir eine Losung
dhnlich der britischen vor.

Die Kommission soll sich nur noch auf ausdriickliches Begehren einer am Un-
fall direkt interessierten Person oder einer interessierten Behorde mit der Ange-
legenheit befassen. Das wird auch fiir die Koromission zu einem Abbau der in
den letzten Jahren eingetretenen Uberlastung fithren.

Legitimiert zu solchem Begehren sind einmal Personen, die ein begriindetes In-.
teresse am Ausgang der Untersuchung haben; dazu zidhlen vor allem Hinterb-
liebene, ferner Personen, die am Unfall beteiligt waren, wie etwa Besatzungs-
mitglieder, Angehorige des Bodenpersonals oder Flugverkehrsleiter, auch juri-
stische Personen wie Flugbetriebsunternechmen oder Flugplatzhalter. Dazu kom-
men die vom Bundesrat bezeichneten Behdrden; hier steht das Bundesamt im
Vordergrund.

Die Priifung durch die Kommission geht auf Vollstindigkeit und Schliissigkeit
des Untersuchungsberichtes. So kénnte etwa geltend gemacht werden, der Un-
tersuchungsbericht ermangle wesentlicher Elemente des Ursachenzusammen-
hangs und sei insofern unvollstéindig; oder er stelle den Kausalzusammenhang
verzerrt dar und se¢i insofern nicht schliissig.
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Die Kommission hat ihren eigenen Schlussbericht zu erstellen; wenn sie aber
nach Priifung der erhobenen Einwendungen zum Ergebnis kommt, der Bericht
des Biiros entspreche den Anforderungen beziiglich Vollstandigkeit und Schlis-
sigkeit, so kann sie ihn ohne Anderungen zum Schlussbericht erklaren.

Der Bericht des Biiros ist formell keine Verfiigung im Rechtssinne, und sein
Weiterzug an die Kommission ist kein eigentlicher Rekurs, auch wenn er einem
solchen dhnlich sicht.

Artikel 26a
Absatz 1

Die Kommission ist nicht ¢ine Rekurskommission im eigentlichen Sinn; es be-
stehen daher keine Bedenken, eine Anfechtung ihres Berichtes auszuschliessen
und damit das Verfahren zu beenden.

Wird der Bericht in anderen Verfahren, z. B. in Zivil- oder Strafprozessen, ver-
wendet, so kann dort sein Inhalt erneut zur Diskussion gestellt und von der ent-
scheidenden Stelle frei gewiirdigt werden. Auf den bisher in Artikel 24 Absatz 4
enthaltenen Vorbehalt der Zustindigkeiten fiir zivil- und strafrechtliche Verfah-
ren kann ohne Schaden verzichtet werden; er ist selbstverstindlich.

Absatz 2

Tatsachen, aufgrund welcher das Untersuchungsverfahren wieder aufzunehmen

ist, miissen drei Anforderungen geniigen:

— sie miissen innert zehn Jahren erkannt und geltend gemacht werden;

— sie missen neu, d. h. nicht schon im fritheren Verfahren erfasst sein. Neu ist
eine Tatsache nicht, wenn sie in den Untersuchungsakten belegt ist (auch
wenn sie im Untersuchungsbericht nicht ausdriicklich erwdhnt wird);

- sie milssen wesentlich, d. h. geeignet sein, den Unfallhergang in einem neuen
Licht erscheinen zu lassen.

Gegen einen ablehnenden Entscheid des Biiros kann die Kommission angeru-
fen werden. Ihr Entscheid ist endgiiltig und kann ebensowenig wie ein Schluss-
bericht der Kommission angefochten werden.

Absatz 3

Da die Kommission iiber die besten Voraussetzungen fiir die Beurteilung ver-
fiigt, erscheint es zweckmissig, ihr auch die Zustdndigkeit zum (endgiiltigen)
Entscheid iber Beschwerden gegen das Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen zu
libertragen.

Artikel 26b
Absatz 1

Die Bestimmung ist neu, bringt aber materiell nichts Neues; auch die vorliegen-
den gesetzlichen Gesetzesbestimmungen bedirfen der Konkretisierung in der
Verordnung iiber die Flugunfalluntersuchungen.
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Absatz 2

Die bisherige Vorschrift von Artikel 24 Absatz 3 iiber die sinngemisse Anwen-
dung der Vorschriften iiber die Bundesstrafrechtspflege wird ersetzt durch eine
ausdriickliche und klare Ermichtigung, auch einschneidende Untersuchungs-
massnahmen wie Hausdurchsuchungen und Beschlagnahmungen vorzusehen.

Absatz 3

Trotz der Klarstellung in Absatz 2 bleibt eine allgemeine Verweisung auf die
Vorschriften iiber die Bundesstrafrechtspflege zweckmissig.

Absatz 4

Diese Bestimmung betrifft den Nebenzweck der Untersuchung, gegebenenfalls
auch anderen Verfahren durch Herausgabe der Akten laufender Untersuchun-
gen zu dienen.

Der Bundesrat wird hier Einschrinkungen vorsehen, die Gewéhr dafiir bieten,
dass der Untersuchungszweck nicht gefihrdet wird.

. Artikel 26¢

Der Inhalt diese Artikels entspricht grundsitzlich der geltenden Ordnung (VFU
Art. 44). .

Absatz 1

Unter dem geltenden Recht wird eine rechtskriiftige Verurteilung vorausgesetzt.
Nach der vorliegenden Fassung ist ein Riickgriff auch dann méglich, wenn ein
solches Urteil nicht vorliegt, wohl aber eine entsprechende rechtskriiftige Verfii-
gung einer Administrativbehérde.

Der Riickgriff wird geltend gemacht vom Departement.

Absatz 2

Die Bestimmung klirt eine Situation, die gelegentlich zu Zweifeln Anlass gege-
ben hat. '

Die Kosten fiir Bergungen — namentlich im Hochgebirge oder aus Seen — kon-
nen recht hoch sein. Es rechtfertigt sich, sie dem Halter zu iiberbinden, der sich
dafiir versichern kann. Allerdings kann oft nicht zugewartet werden, bis der
Halter in Funktion tritt. Da vor allem im Hochgebirge Gefahr durch Witte-
rungsumbruch oder Lawinen in Verzng sein kann, muss der Untersuchungslei-
ter die notwendigen Anordnungen treffen konnen, ohne dass er zuerst den Hal-
ter oder dessen Rechtsnachfolger ausfindig machen und begriissen muss.

Absatz 3

Gemeint ist hier die Schlussphase des Unfalls, in der das Luftfahrzeug auf
den Boden prallt — auch wenn sich der eigentliche Unfall, z. B. ¢in Zusammen-
stoss von Flugzeugen, in der Luft ereignet hat und nur noch Triimmer zu Boden
stiirzen.
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Absatz 4

Die Bestimmung gilt — als Ausnahme von der allgemeinen Bestimmung im Ab-
satz 1 — nur fiir das Verfahren vor der Kommission. Vor allem ist vorgesehen,
die Beanspruchung durch Privatpersonen grundsitzlich gebiihrenpflichtig zu
machen; im einzelnen muss dann freilich differenziert werden.

Artikel 27

Wegen der vorausgehenden Einfiigung neuer Bestimmungen muss hier der
Randtitel neu numeriert werden (IX statt VII).

Wie in der Orienticrung iiber die Ergebnisse des Vorverfahrens dargelegt wird
(Ziff. 12), erachten wir es als unzweckmissig, im heutigen Zeitpunkt Antrige
zur Anderung des Kapitels iiber die gewerbsmissige Lufifahrt zu stellen.
Artikel 34

Diese Bestimmung kann aufgehoben werden; sie soll durch die weitergefasste
neue Vorschrift iiber Flige im Ausland in Artikel 19 ersetzt werden.

Bodenorganisation
Artikel 37

Absatz 3 wird aufgehoben, da diese Bestimmung (Anhorung der Kantone und
Gemeinden) nun in den neuen Artikeln 37a und 375 enthalten ist.

Der Randtitel wird redaktionell der neuen Systematik angepasst.

Artikel 37a
Absarz 1

Fiir die offentlichen Flugplitze, d. h. die Flughifen, wird die Bewilligungsrege-
lung aus dem Eisenbahnrecht iibernommen; somit besteht ausschliessliche Bun-
deszustindigkeit.

Die bisher durch die verschiedenen Bewilligungsverfahren (Bund, Kanton, Ge-
meinde) entstandenen Doppelspurigkeiten, Unlibersichtlichkeiten, Schwierig-
keiten mit der Kompetenzabgrenzung und unterschiedlichen Beschwerdewege
werden eliminiert zu Gunsten eines koordinierten einzigen Bewilligungsverfah-
rens.

Dies entspricht ganz einer immer vehementer erhobenen Forderung nach einfa-
chen und wieder iiberschaubaren Bewilligungsverfahren ohne Abstriche am
Rechtsschutzinteresse der Betroffenen (vgl. dazu z. B. das Postulat Delalay vom
11. Juni 1991).

Absatz 2

Damit wird die Koordination im bundesrechtlichen Verfahren gewihrleistet,

Absdtze 3 und 4

Mit diesen Bestimmungen wird, trotz ausschliesslicher Bundeszustindigkeit, ein
angemessenes Mitsprache- und Mitwirkungsrecht der Betroffenen, insbesondere
der Kantone und Gemeinden, sichergestellt.
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Absatz 5

Anlagén, die nicht iiberwiegend dem Flugplatzbetrieb dienen, unterstehen nach
wie vor dem kantonalen Baubewilligungsrecht. Es muss aber sichergestellt wer-
den, dass die Aspekte der Flugsicherheit dabei beriicksichtigt werden.

Artikel 37b
Absatz 1

Bei den ibrigen Flugplitzen (Flugfeldern) wird das Einholen einer erginzenden
Baubewilligung nach kantonalem Recht zwar beibehalten (vgl. Abs. 5). Die we-
sentlichen Aspekte sollen aber zur Gewihrleistung einer gesamtschweizerischen
Luftfahrt- und Flugplatzpolitik sowie zur Vermeidung von unnétigen oder un-
zuldssigen Doppelspurigkeiten ausschliesslich durch den Bund beurteilt und
entschieden werden. Die Bundeszustdndigkeit im Bereich der Luftfahrt, wie
sie im Artike] 37t* der Bundesverfassung niedergelegt ist, soll damit bekriftigt
werden. '

Absitze 2, 3 und 4
Vgl. Bemerkungen zu Artikel 37a.

Absatz 5

In Verfahren nach kantonalem Recht sind die baupolizeilichen Fragen im enge-
ren Sinne, wie z. B. Feuerpolizei, Gew#sserschutz, Gebiudeabstinde und -ge-
staltung usw. zu behandeln.

Absatz 6
Vgl. Bemerkung zu Artikel 37a Absatz 5

Artikel 39
Absatz 1

Die bisher vorgeschriebene Genehmigung durch das Bundesamt, deren Vorbe-
reitung mit einem nicht unerheblichen administrativen Aufwand verbunden ist,
fallt- weg. An ihre Stelle soll jetzt eine blosse Aufsicht treten, die gegebenenfalls
gegen Willkir oder gegen Verletzung internationaler Vorschriften einzuschrei-
ten hitte. Die Gebithren miissen auch nicht unbedingt einheitlich sein (nicht
einmal fiir die drei Landesflughifen), sondern Unterschiede kénnen — etwa zur
Wahrung der Eigenwirtschaftlichkeit — durchaus gerechtfertigt sein.

Absarz 2

Lirmabhingige Landegebiihren stellen eine der Massnahmen dar, mit welchen
¢in Anreiz zur Beschaffung weniger lirmiger Luftfahrzeuge geschaffen wird.
Mit einer solchen Abstufung haben die Flughifen Genf-Cointtin und Ziirich
1980 den Anfang gemacht.

Es empfiehlt sich, den Grundsatz allgemein anwendbar zu machen und auf die
Schadstoffemissionen (allenfalls einschliesslich CO,) auszudehnen, selbstver-
stindlich immer unter der Voraussetzung, dass entsprechende gesicherte Unter-
lagen bestehen und eine Abstufung sinnvoll ist.
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Die Flugplatzgebithren waren unter anderem Gegenstand der Motion von
Stdnderat Stucki, die am 30. September 1982 als Postulat angenommen wurde.
Dazu wird abschliessend in den Erliuterungen zum Artikel 101 Stellung ge-
nommen.

Artikel 40
Absatz 1

ist die Zustindigkeitsvorschrift, die sich bereits im bisherigen Artikel 40 Ab-
satz 1 befand. Die Aufzihlung der Dienstbereiche kann in die Vollzugsvor-
schriften verwiesen werden. Die Bestimmung bildet auch eine geniigende
Rechtsgrundlage fiir die Ubertragung von Flugsicherungsaufgaben an militiri-
sche Stellen beim Verlassen des strategischen Normalfalls.

Absatz 2

bildet die feste Rechtsgrundlage fir die SWISSCONTROL Schweizerische Ak-
tiengesellschaft filr Flugsicherung (deren Aufgaben frither von der Radio
Schweiz AG erfiilit wurden).

Die Geschaftspmfungskommlsmon des Nationalrates hat sich eingehend mit
den damit verbundenen Fragen beschiftigt und ihre Auffassung im Bericht vom
25, Januar 1989 (BBl 1989 1I 354 ff.) dargelegt. Namentlich wird die Verfas-
sungsmaissigkeit der gewdhlten Losung bestritten: Die Erfiilllung von Polizeiauf-
gaben, um die es in der Flugsicherung auch geht, durch den Staat in privat-
rechtlicher Form sei unzulissig. Auf Ersuchen der Geschiftspriifungskommis-
sion wurde die Verfassungsfrage durch Prof. Thomas Fleiner nochmals iber-
priift; dieser aussenstehende Experte ist im April 1990 in seinem Gutachten zu
folgendem Schluss gelangt:

Die Ubertragung offentlicher Aufgaben auf Private ist verfassungsrechtlich
durchaus zulissig. Es bedarf hiefiir keiner besonderen verfassungsrechtli-
chen Grundlage.

Dies gilt auch fiir die Ubertragung polizeilicher Aufgaben, sofern die &ffent-
lichen Interessen mit der entsprechenden Organisationsform besser verwirk-
licht werden kénnen. Auch dies ist im Bereich der Flugsicherung gegeben,
die Flexibilitdt, Kundenfreundlichkeit und prospektives, unternehmerisches
Denken erfordert. Das Rechtsverhiltnis zwischen Bund und Swisscontrol ist
iberdies so ausgestaltet, dass ein Missbrauch hoheitlicher Befugnisse fiir pri-
vate Interessen ausgeschlossen ist.

Im ¢inzelnen fisthrt der Gutachter dazu aus,

— dass die Swisscontrol auch die Funktionen ciner «Verkehrspolizei» in der
Luft ausiibt und dass es sich somit teilweise um eine hoheitliche Aufgabe
handelt;

~ dass die Ubertragung &ffentlicher Aufgaben an Private dem schweizerischen
Bundesstaat und der schweizerischen Gesetzgebung nicht fremd ist;

— dass es nach den allgemeinen Grundsitzen des schweizerischen Verwaltungs-
rechts einem Gemeinwesen nicht verwehrt ist, 6ffentliche Aufgaben einer ju-
ristischen Person des Privatrechts zu iibertragen, sofern es hiefiir eine gesetz-
liche Grundlage gibt und die demokratischen Mitspracherechte einerseits
und der Rechtsschutz anderseits gewihrleistet sind;
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— dass ein Teil der Lehre die Auffassung vertritt, eine solche Ubertragung sei
nur auf Grund einer expliziten verfassungsrechtlichen Grundlage zulissig,
dass sich aber die Praxis zu Recht nicht von dieser engen Interpretation der
Verfassung hat leiten lassen: Ist der Bund nach der Verfassung kompetent,
eine bestimmte Aufgabe wahrzunehmen, so muss der Gesetzgeber oder die
Exekutive entscheiden, mit welchen Mitteln und wie die Aufgabe am besten
wahrgenommen werden kann; )

— dass das bisherige Recht keine formelle gesetzliche Grundlage fiir die Uber-
tragung der Flugsicherung auf eine juristische Person des Privatrechts gibt,
dass aber die bestehende Gesetzesliicke durch Gewohnheitsrecht ausgefiillt
wird; dass jedoch mit der Revision des Luftfahrigesetzes eine formelle ge-
setzliche Grundlage geschaffen und damit der bestehende Rechtsstatus legiti-
miert werden sollte.

Die Geschiftspriifungskommission hilt auch nach einer Aussprache mit dem
Gutachter an ihren verfassungsrechtlichen Bedenken fest. Dabei sieht sie sich
durch die Entwicklung in Deutschland bestitigt: dort hat der Bundesprisident
ein Gesetz iiber die Privatisierung der Bundesanstalt fiir Flugsicherung aus ver-
fassungsrechtlichen Griinden zuriickgewiesen, was nun zunichst eine Anderung
des Grundgesetzes erfordert.

Was diese Entwicklung in Deutschland betrifft, so ist einmal festzustellen, dass
man sich tiber die Wiinschbarkeit der Privatisierung einig ist und dafiir diesel-
ben Griinde geltend macht, die uns schon vor Jahrzehnten zur Ubertragung der
Flugsicherung auf eine privatrechtliche Organisation (Radio Schweiz AG) be-
wogen haben und die auch fiir die Beibehaltung dieser Lésung (Swisscontrol)
sprechen. Uberdies scheinen in der Bundesrepublik bei den geltend gemachten
verfassungsrechtlichen Bedenken offenbar auch gewichtige beamtengewerk-
schaftliche Hintergriinde zu bestehen.

Die Auffassung, die Ubertragung staatlicher Aufgaben an eine juristische Per-
son des Privatrechts sei nur auf Grund einer expliziten Verfassungsbestimmung
méglich, ldsst sich vertreten — aber ebenso die gegenteilige Auffassung, wie sie
im Gutachten Fleiner zum Ausdruck kommt. Sie liegt dem vorliegenden Ent-
wurf zugrunde, und wir halten daran fest.

Wollte man anders entscheiden, so wire entweder eine Revision der Bundesver-
fassung in-die Wege zu leiten oder die Swisscontrol in eine Organisation des &f-
fentlichen Rechts umzuwandeln, womit die mit der gegenwirtigen Rechtsform
angestrebten und erzielten Vorteile zum Teil preisgegeben werden miissten.

Die Swisscontrol ist seit ihrer Grilndung am 1. Dezember 1987 mit gut motivier-
tem Personal intensiv und erfolgreich an der Arbeit. Ein Entscheid im Sinne der
Geschiftspriiffungskommission wiirde in beiden Varianten erneut eine zeitlich
nicht abzusehende Periode der Ungewissheit mit hdchst unerwiinschten inter-
nen Folgen einleiten.

Bei Bestitigung der gegenwirtigen Rechtsform ist beabsichtigt, d1e Swisscontrol
auch finanziell zu verselbstindigen, um so die Eigenverantwortung uncl Effi-
zienz der Firma zu stirken.
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Absatz 3

statuiert die Steuerbefreiung der mit &ffentlichen Aufgaben betrauten, vom
Bund beherrschten Schweizerischen Flugsicherungsgesellschaft.

Absatz 4

ibernimmt die bisher auf Verordnungsstufe nur indirekt enthaltene Moglichkeit
ins Gesetz. Mit der Bewilligungspflicht wird sichergestellt, dass eine einheitli-
che Qualitit gewihrleistet ist. Bisher wurde nimlich die auf gewissen Flugplit--
zen vom Flugplatzhalter durchgefiihrte Flugsicherung (Platzverkehrsleitstelle)
als Teil des allgemeinen Platzbetriebes betrachtet, was sachlich nicht gerecht-
fertigt ist.

Absatz 5

ersetzt den bisherigen Artikel 40 Absatz 2, der die Vereinigung der zivilen und-
militdrischen Flugsicherungsdienste grundsitzlich vorschreibt und damit iiber
die Grenzen des betrieblich und technisch Sinnvollen und Notwendigen hinaus-
geht.

Absatz 6

Schweizerische Flugsicherungsdienste sind im Einvernehmen mit ihren auslin-
dischen Partnern seit je {iber die Landesgrenzen hinaus tiétig gewesen; dasselbe
gilt im Raum Basel fir die Tatigkeit franzdsischer und im Tessin fiir die Tétig- -
keit italienischer Flugsicherungsdienste.

Dafiir soll diese Bestimmung nun eine klarere Rechtsgrundlage schaffen. Ent-
sprechende Vereinbarungen fallen nach Artikel 35 in die Zustindigkeit des
Bundesamtes.

Artikel 40a

Was beziiglich Zustindigkeiten zur Verme¢idung von Doppelspurigkeiten und
Verzdgerungen bei den Baubewilligungen fir die dffentlichen Flugplitze gesagt
wurde (vgl. Bemerkungen zu Art. 374), gilt in noch vermehrtem Mass fiir die
Bewilligungsverfahren bei Flugsicherungsanlagen. Hier geht es unmittelbar um
die Flugsicherheit!

Wie sich diese Doppelspurigkeiten durch nebeneinander bestehende Verfahren
mit verschiedenen Beschwerdeinstanzen auswirken, zeigt die Leidensgeschichte
des Drehfunkfeuers Trasadingen mit schlagender Deutlichkeit.

Um dieses, fiir die Luftfahrt im allgemeinen und den Flughafen Ziirich im be-
sonderen wichtige Funkfeuer technisch erneuern zu kénnen, dauerte es mehr
als zehn Jahre vom Zeitpunkt der Einreichung des Baugesuches bis zum Vorlie-
gen der rechtskriiftigen Banbewilligungen.

In dieser Zeit mussten sich im Rahmen von Beschwerdeverfahren Gemeinde,
Regierungsrat, Verwaltungsgericht, Obergericht, Bundesgericht und Bundesrat
mit dem Fall beschiftigen! Wohlgemerkt ging es hier nicht um eine Neuanlage,
sondern um den Ersatz einer bestehenden Anlage. Unter dem Aspekt der Flug-
sicherheit ein unhaltbarer Zustand.
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Artikel 40b

Die Bestimmung entspricht dem bisherigen Artikel 50 Absatz 2, mit der Prézi-
sierung, dass auch der gemischtwirtschaftlichen Aktiengesellschaft das Recht
zur unentgeltlichen Inanspruchnahme eingeriumt wird.

Artikel 42
Absatz 5

Nach Absatz 1 Buchstabe b dieses Artikels sind wir ermichtigt, durch Verord-
nung vorzuschreiben,

«dass Gebdude in einem bestimmten Umkreis von offentlichen Flugplitzen nur
noch beniitzt oder neu erstellt werden diirfen, soweit sich ihre Ausfithrung und
Bestimmung mit der Fluglirmbelastung vereinbaren lassen (Lirmzonen)».

Wir haben von dieser Ermichtigung durch Erlass entsprechender Bestimmun-
gen in der Luftfahrtverordnung Gebrauch gemacht (Art. 56, 61-68; vgl. ferner
die Departementsverordnungen vom 23. Nov. 1973 Uber die Lirmzonen der
Flughifen Basel-Miilhausen, Genf-Cointrin und Ziirich, SR 748.134.2, und vom
9. Mérz 1984 iiber die Lirmzonen der konzessionierten Regionalflugplitze, SR
748.134.3). In der niheren Umgebung sdmtlicher Landes- und Regionalflughi-
fen bestehen heute rechtskriiftige Lirmzonen. Diese werden in einigen Jahren
durch Lirmbelastungskataster gemiss Umweltschutzgesetzgebung ersetzt wer-
den konnen. Die Rechtsgrundlagen zu deren Errichtung liegen indessen erst fiir
die Regionalflughifen vor (vgl. Art. 36 ff. und Anhang 5 Lirmschutz-Verord-
nung vom 15. Dez. 1986, SR 814.41). Fir die Landesflughiifen sind zurzeit die
Vorbereitungsarbeiten im Gang; diese werden die Grundlage fiir ¢inen weiteren
Anhang zur Larmschutz-Verordnung bilden.

Wir werden die genannten Bestimmungen der Luftfahrtverordnung aufheben,
sobald alle Voraussetzungen fiir den Ersatz der Lirmzonen durch die Lirmbe-
lastungskataster vorliegen, Bis zu diesem Zeitpunkt stellt Artikel 42 Absatz 5
klar, dass die Larmvorschriften der Bundesgesetzgebung iiber den Umwelt-
schutz den Vorschriften der Luftfahrtgesetzgebung vorgehen.

Artikel 48

Absatz 1

- entspricht in gestraffter Form inhaltlich den beiden bisherigen Absitzen des Ar-
tikels. Neu wird eine der Grundlagen fiir die finanzielle Selbstindigkeit der
Flugsicherungsgesellschaft eingefiihrt.

Absatz 2

ist einerseits lediglich eine Wiedcrholung einer bereits bestehenden Zustindig-
keit (Recht des Bundesrates zur Gebiihrenerhebung, Art. 3), anderseits die logi-
sche Folge aus dem zu Absatz | Gesagten.

Absatz 3

Hier werden gewisse, bei der Gebiihrenfestsetzung zu beachtende Grundsitze
festgehaiten. Es soll\ damit insbesondere zum Ausdruck gebracht werden, dass
die auf den verschiedenen Flugplitzen von unterschiedlichen Organen und mit
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unterschiedlicher Kostenstruktur betriebenen Flugsicherungsdienste doch Teil
eines einheitlichen, gesamtschweizerischen Systems sind. Fiir die Gebiihrenfest-
setzung sollen also die Gesamtkosten massgebend sein («Flugsicherungsrech-
nung Schweiz»).

Absatz 4

Die Swisscontrol versieht einen &ffentlichen Dienst. Im Falle Threr finanziellen
Verselbstindigung wird sie zur Gebithrenerhebung ermichtigt werden. Damit
dies in angemessener Weise geschieht, ist vorzusehen, dass die Gebiihrenan-
sitze der Genehmigung durch das Departement bediirfen.

Artikel 50

Der bisherige Absatz | wird zum selbstindigen Artikel. Die Vorschrift von Ab-
satz 2 findet sich neu in Artikel 40b.

Luftfahrzeuge
Artikel 51
Absatz 1
Unverindert

Absatz 2

-~ Buchstabe a: wie bisher Absatz 2

— Buchstabe b gibt dem Bundesrat die Kompetenz, diejenigen Luftfahrzeuge
besonderer Kategorien zu bestimmen, fiir die Sonderregeln im Sinne von Ar-
tikel 108 gelten. Gestiitzt auf den bestehenden Artikel 108 bestand bereits bis-
her eine entsprechende Moglichkeit fiir motorlose private Luftfahrzeuge, was
namentlich durch die Anwendung im Bereich des Hingegleiterwesens (u. a.
aufgrund des Wegfalls der Pflicht zur Eintragung in das Luftfahrzeugregister
sowie der Priifung der Lufttiichtigkeit) eine erhebliche Entlastung des Bun-
desamtes bewirkte. Mit den beantragten Formulierungen von Artikel 1 Ab-
satz2 und 108 Absatz 1 Buchstaben b-d kénnten nunmehr zusitzlich auch
motorisch angetriebene Luftfahrzeuge besonderer Kategorien Sonderregeln -
unterstellt werden.

Absatz 3

In Verbindung mit der Unterstellung unter Sonderregeln wird damit die Entla-
stung des Bundesamtes und die Maglichkeit der entsprechenden Kompetenz-
ausiibung durch die Kantone, die bisher durch die Beschrinkung des Luftfahr-
zeugbegriffs auf unbemannte Geriite herbeigefithrt wurde, auf eine andere Art
bestitigt und unmittelbar im Gesetz verankert. Sie umfasst ausser dem Bereich
des Umweltschutzes auch die Verminderung der Gefihrdung von Personen und
Sachen auf der Erde. Diese Delegationsbestimmung wird vor allem auf Flug-
modelle Anwendung finden. Mit dieser Regelung konnen das Bundesamt und

" das Departement (als Rechtsmittelinstanz) namentlich von der Aufgabe befreit
werden, sich mit lokalen Auseinandersetzungen iiber den Lirm von Flugmodel-
len zu beschiftigen.
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Aufgrund der beantragten Definition des Luftfahrzeuges (Art. 1 Abs. 2) bleibt
jedoch die Kausalhaftpflicht fiir Schiden, die von Flugmodellen auf der Erd-
oberfliche verursacht werden, entsprechend dem Postulat der Geschiftspril-
fungskommission, wie fiir andere Luftfahrzeuge bestehen. Artikel 64, der be-
stimmt, dass fiir Schdden, die von einem im Fluge befindlichen Lufifahrzeug ei-
ner Person oder Sache auf der Erde zugefiigt werden, durch den Halter des
Luftfahrzeuges Ersatz zu leisten ist, kommt damit zur Anwendung.

Diese Regelung bedeutet keine Ubertragung des Vollzugs an die Kantone, son-
dern eine Ausnahme vom Prinzip der Vollstindigkeit der Bundesgesetzgebung
(vgl. Fleiner/Giacometti, Schweiz. Bundesstaatsrecht, 1949/76, S. 99; Hafelin/
Haller, Schweiz. Bundesstaatsrecht, 2. Aufl,, 1988, 5.91f, Nr.296f.). Ob und
wie die Kantone diese Kompetenz ausiiben, bleibt ihnen iiberlassen. (Vgl. auch
die Erliuterungen zu Art. 1, 2 und 108), '

Bemerkungen zu den Artikeln 53 und 54

Das Ubereinkommen von Chicago {iberliisst es dem nationalen Recht, die Vor-
aussetzungen fiir die Registriecrung von Luftfahrzeugen zu bestimmen und
schliesst bloss die Registtierung in mehreren Staaten aus. Die geltenden Vor-
schriften des Luftfahrtgesetzes gehoren im internationalen Vergleich eher zur
strengeren Art.

Nun hat sich das wirtschaftliche Umfeld fiir die gewerbsmiissige Luftfahrt in ei-
nem wesentlichen Punkt gedndert. Dieser liegt in der stindig zunehmenden
Verwendung von Luftfahrzeugen, die nicht den Flugbetriebsunternchmen geho-
ren, sondern ihnen aufgrund von Mietvertrigen in der besonderen Form des
Leasing zur Verfiigung stehen. Das bietet wesentliche Vorteile fiir die Erneue-
rung und den Ausbau der Flotten. In den Vereinigten Staaten von Amerika sind
grosse Leasingunternehmen entstanden, die Milliardenbetrige in den Erwerb
von Verkehrsflugzeugen investieren; diese bilden dann den Gegenstand von Le-
asingvertrigen mit Linien- und Nichtlinienunternehmen, Auch unsere schweize-
rischen Unternehmen sind an dieser Moglichkeit interessiert, denn sie bildet im
immer hirter werdenden internationalen Konkurrenzkampf ein bedeutsames
Element der Wettbewerbsfihigkeit,

Auch aus wettbewerbsrechtlichen Uberlegungen hat sich die Kartellkoramission
fiir eine weitgehende Lockerung der bisher in den Artikeln 53 und 54 vorge-
schriebenen Einschrinkungen ausgesprochen.

Artikel 53

Nach der bisherigen Fassung bestanden stark einschriankende Vorschriften iiber
die Mitglieder und die Vorstinde von Vereinen, durften Gesellschaften und Ge-
nossenschaften durch ausléndische Interessen nicht massgeblich beeinflusst
sein und war die Bewilligung von Ausnahmen nur zugunsten vorbestehender
Gesellschaften oder Genossenschaften und nur im Einzelfall méglich.

Da in den kommenden Jahren auch die Vorschriften der und das Verhiltnis zur
Europidischen Gemeinschaft von grosser Bedeutung fiir die hier zu regelnden
Fragen werden kénnen, halten wir es fiir zweckmissig, statt einer materiellen
Regelung im Gesetz den Bundesrat zu erméchtigen, die Voraussetzungen fir die
Eintragung im Luftfahrzeugregister festzusetzen.
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Die Entwicklungen im internationalen Luftverkehr werden uns zugegebener
Zeit Hinweise geben, ob und wie allenfalls die heutigen Bestimmungen in der
Luftfahrtverordnung (Art. 5 und 116 betr. Handelsgesellschaften und Genossen-
schaften, Art. 6 betr. Vereinen) zu dndern wiren.

Artikel 54

Fiir diesen Artikel gilt in bezug auf die Européische Gemeinschaft dasselbe wie
fir den Artikel 53. Daher sollen auch fiir die Eintragung von Luftfahrzeugen im
Eigentum von Ausldndern die Voraussetzungen durch den Bundesrat festgesetzt
und gegebenenfalls an Vorschriften der Gemeinschaft angepasst werden. Zu-
nichst einmal ist vorgesehen, den gegenwirtigen Inhalt von Artikel 54 im we-
sentlichen unverindert in der Luftfahrtverordnung zu verankern.

Artikel 56

Die Verkehrsbewilligung wird im Sinne einer administrativen Rationalisierungs-
massnahme abgeschafft (Abs. 1 Bst. d und Abs. 3), womit wir uns der Ordnung
der andern europdischen Linder angleichen.

Neben der Lirm- wird auch die Schadstoffentwicklung der Luftfahrzeuge mit
motorischem Antrieb erfasst; neu soll ein Lirm- und Schadstoffzeugnis ausge-
stellt werden (Abs. 1 Bst. c).

Artikel 57
Absatz 1
Die geltende Bestimmung wird wie folgt erweitert:

Nicht nur Betrieb und Unterhalt, sondern auch die Herstellung wird abgedeckt.
Das wird praktisch weniger fiir ganze Luftfahrzeuge als fir Luftfahrzeugteile in
Frage kommen, und weniger durch selbstentwickelte als durch Ubernahme aus-
landischer Vorschriften.

-In diesen Vorschriften wird w. a. sicherzustellen sein, dass Luftfahrzeuge auch
nach Aufhebung der Bestimmungen iiber die Verkehrsbewilligung nicht ohne
Lirmzulassung und nicht ohne Sicherstellung der Haftpflichtanspriiche betrie-
ben werden diirfen.

Absarz 2

Hier wird klargestellt, dass sich die Zustindigkeit des Departements auch auf
Vorschriften fiber die Herstellung von bestimmten Luftfahrzeugteilen erstreckt.
Absatz 3

Damit wird eine klare gesetzliche Grundlage fiir die Erteilung von Ausweisen
fiir Hersteller- und Unterhaltsbetriebe geschaffen. Diese fehlte bisher.

Artikel 58

Der Anwendungsbereich der in Absatz 1 und Absatz 2 statuierten Vorschriften
wird fiber Lufttiichtigkeit und Larmentwicklung ausgedehnt auf Schadstoff-
emissionen. Fir grosse Flugzeuge liegen heute schon Normen und Empfehlun-
gen der ICAO vor; die Anwendung auf kleinere Luftfahrzeuge wird erst mag-
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lich sein, wenn Grenzwerte und Messverfahren auch fiir sie entw1cke]t sind, was
noch einige Zeit erfordern wird.

Bemerkungen zu den Artikeln 74-79

Diese Vorlage bringt nur wenige Anderungen der geltenden haftpflichtrechtli-
chen Bestimmungen. Aus Kreisen der Luftfahrt wurden freilich sehr viel weiter-
gehende Begehren gestellt:

- Das eine betraf die Haftung der Flugplatzhalter fiir Schiiden, die durch Zu-
stand oder Betrieb des Flugplatzes an Flugzeugen, an ihrer Fracht sowie ih-
ren Eigentimern, Haltern oder Insassen verursacht werden und ging auf eine
der Haftpflicht des Lufttransportfithrers dhnliche Ordnung mit summenmis-
siger Beschrinkung.

Das Postulat wirft aber ncben vielen einzelnen anch sehr grundsitzliche Fra-
gen auf, die wohl zweckmissiger im Rahmen der ins Auge gefassten Revision
des gesamten schweizerischen Haftpflichtrechts aufgenommen werden.

— Das andere Begehren ging auf eine Kanalisierung aller Anspriiche eines ge-
schidigten Fluggastes (bzw. seiner Hinterbliebenen) oder ¢ines Frachtberech-
tigten auf den Lufttransportfithrer, mit summenm#ssig beschrinkter Haft-
pflicht — unter Ausschluss aller Angpriiche gegen Dritte (wie den Hersteller
des Luftfahrzeuges, den Halter des Flugplatzes oder den Flugsicherungs-
dienst). Wenn einmal das Zusatzprotokoll Nr.3 von Montreal in Kraft tritt
(s. Botschaft vom 22. Okt. 1986; BBL 1986 111 804), so wird das Begehren viel
an Gewicht verlieren.

Das Zusatzprotokoll ldsst den Lufttransportfihrer fiir den nachgewiesenen
Schaden kausal haften bis zu ¢iner hohen, freilich absoluten Summengrenze. -
Damit — und mit der nunmehr vorgesechenen obligatorischen Versicherung -
wird in vielen Fillen der ganze Schaden gedeckt sein.

Beide Begehren, die an sich verstindlich und beachtenswert sind, wurden unter
mehrheitlicher Zustimmung der Luftfahrtkommission vorlidufig zuriickgestellt.

Eine Erhshung der Haftungslimite von 72 500 Franken wurde auch im Postulat
des Nationalrates vom 21. Juni 1985 angeregt (die auf einer Motion von Natio-
nalrat Moritz Leuenberger beruhte), zusammen mit dem Wechsel der aus dem
Warschauer System {ibernommenen zweijdhrigen Verwirkungsfrist durch die
allgemeinen Verjihrungsfristen des Obligationenrechts.

In der Beantwortung der Motion konnten wir darauf hinweisen, dass gegeniiber
den schweizerischen Unternehmen schon seit dem 1. Januar 1983 eine Haf-
tungssumme von 200 000 Franken durchgesetzt werden konnte. Im weitern hat
das Zusatzprotokoll Nr.3 von Montreal eine im wesentlichen objektive, vom
Verschulden unabhingige Haftung eingefilhrt und die Haftungssumme auf
100 000 Sonderzichungsrechte (am 29. Aug. 1991 umgerechnet Fr. 202 900) er-
héht.

Das Protokoll wurde von der Bundesversammlung genehmigt und von uns am
9. Dezember 1987 ratifiziert, bedarf aber zum Inkrafttreten derzeit noch elf wei-
terer Ratifikationen.
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Das bringt eine Losung im Sinne des Postulats. Die Stellung der Geschédigten
wird durch die obligatorische Versicherung nach Artikel 76a zusitzlich verbes-
sert. -

Die zweijahrige Verwirkungsfrist muss wohl doch als einer der Grundsitze des
Warschauer Systems im Sinne von Artikel 75 Absatz 1 betrachtet werden. Abge-
sehen davon ist zu bedenken, dass im schweizerischen Luftverkehr mehr als
zwei Drittel aller Beforderungsvertrige internationalem Recht unterstehen und
es sich nicht empfiehlt, ohne zwingende Grinde durch nationales Recht zusitz-
liche Varianten zu schaffen.

Das Postulat des Nationalrats kann damit abgeschrieben werden. Die Frage der
Verwirkungsfrist soll aber bei der bevorstehenden Revision des Haftpflicht-
rechts nochmals gepriift werden, und in diese Priifung kénnen dann auch an-
dere Bestimmungen des Luftfahrtgesetzes einbezogen werden.

Haftpflicht gegeniiber Drittpersonen

Artikel 74

Absatz 1

Der bisherige Wortlaut des Artikels wird zu Absatz 1.

Absatz 2

Damit werden Luftfahrzeuge wie Hingegleiter (Delta und Gleitschirme) ins
Auge gefasst, die nicht in das Luftfahrzeugregister eingetragen werden, deren
Betrieb aber doch auch Dritte am Boden gefihrden kann. Nach Auffassung des
Bundesamtes fiir Justiz fehlt im geltenden Recht die Grundlage fiir die obliga-
torische Dritthaftpflicht-Sicherstellung in diesern Bereich.

Absaiz 3
Die Bestimmung deckt zwei Fille:

— Nichtversicherte Luftfahrzeuge: Hier kann es sich auch um grosse Schiden
handeln, die beispielsweise beim Absturz eines auslindischen Flugzeuges
entstchen kénnen, von dem sich dann herausstellt, dass die Haftpflicht des
Halters nicht versichert war.

-~ Unbekannte Luftfahrzeuge: Als Beispiele mag man an die Verursachung ei-
nes einzelnen Lirmschadens denken oder an einen Schaden, der durch
Randwirbelschleppen oder einen aus grosser Héhe niederfallenden Eisbrok-
ken verursacht wird.

Die Verwirklichung wird nicht einfach sein; bevor von dieser Kannvorschrift
Gebrauch gemacht werden kann, miissen noch schwierige wirtschaftliche und
Versicherungsfragen geklart werden.
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Lufttransportrecht
Artikel 75
Absaiz 5

Die Bestimmung beruht auf wesentlichen Anderungen im System des War-
schaner Abkommens:

~ Artikel 22 Absatz 1 in der Fassung von Den Haag 1955 (BS 13 653; AS 1963
665) bietet den Parteien des Beforderungsvertrages die Moglichkeit, die im
‘Abkommen gesetzten Haftungslimiten durch besondere Vereinbarung zu er-
hoéhen.

— Diegse Bestimmung wurde 1971 im Protokoll von Guatemala City, dessen In-
halt 1975 vollumfanglich in das Protokoll Nr. 3 von Montreal ibernommen
wurde, gestrichen (mit rechtlich zweifelhafter Wirkung), und die neuen Haf-
tungslimiten fiir Personenschidden wurden undurchbrechbar gemacht. Dafiir
wurde in einem neuen Artikel 35A den Abkommensstaaten die Moglichkeit
geboten, ergiinzende Versicherungssysteme zu schaffen. Ein solches System,
das im Ergebnis eine volle Schadendeckung anstrebt, wird zur Zeit in den
Vereinigten Staaten von Amerika vorbereitet. Die durch den Artikel 35A ge-
gebenen Moglichkeiten werden auch in verschiedenen europiischen Staaten
geprift.

Die vorliegende Bestimmung schafft im Hinblick auf ein Inkrafttreten des Pro-
tokolls Nr.3 die Rechtsgrundlage fiir die Einfithrung eines solchen Systems
auch in der Schweiz. Damit kénnte unter anderem ein Gegengewicht fiir den
nicht unbedenklichen Umstand geschaffen werden, dass die in Guatemala City
kriftig erhohten Haftungslimiten auch bei schwerem Verschulden anzuwenden
sind. Bei der konkreten Bearbeitung wird die Moglichkeit zu priifen sein, ob ein
solches System allenfalls im Zusammenwirken mit anderen europdischen Staa-
ten aufgebaut werden kann.

Artikel 76a

Absatz 1

Mit dieser Bestimmung werden die den schweizerischen Luftfahrtunternehmen
bisher nach den Artikeln 104 Ziffer 1 Buchstabe 1 und 1174 der Luftfahrtverord-
nung obliegenden Pflichten durch eine gesetzliche Versmherungspﬂlcht abge-
16st.

Die vorzuschreibenden Versicherungssummen werden sicher nicht geringer sein

als die auf die Haftpflicht anwendbaren Summengrenzen; sic werden aber bei
einer unbegrenzten Haftung nicht notwendigerweise alle Anspriiche decken.

Absatz 2

Es kann davon ausgegangen werden, dass gestiitzt auf diese Kann-Bestimmung
fiir auslindische Luftfahrtunternehmen jedenfalls nicht hhere Summen vorge-
sehen werden, als sie fir die schweizerischen Unternehmen nach Absatz 1 gel-
ten werden.
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Gemeinsame Bestimmungen iiber die Hafipflicht
Artikel 77

Der geltende Artikel 77 Absatz 1 verweist noch auf das Kranken- und Unfall-
versicherungsgesetz vom 13. Juni 1911 (BS & 281), das durch das Unfallversi-
cherungsgesetz vom 20, Mirz 1981 (SR 832.20) ageldst worden ist.

Strafbare Handlungen
Artikel 89a

Mit der Aufnahme dieses Straftatbestandes erfiillen wir eine weitere aus dem
neuen Artikel 3bis Buchstabe ¢ des Ubereinkommens von Chicago erwachsende
Verpflichtung (s. 0. Art. 11a).

Artikel 4 Absatz 2 des Strafgesetzbuches (StGB, SR 311.0), auf den in Absatz 2
verwiesen wird, hat folgenden Wortlaut: '

«Hat der Titer wegen der Tat im Ausland eine Strafe ganz oder teilweise ver-
biisst, so rechnet ihm der schweizerische Richter die verbiisste Strafe an.»

Artikel 91

Ziffer 2 sah bisher fiir besonders leichte Fille anstelle einer Strafe die Moglich-
keit einer Verwarnung vor. Eine solche erhielt dadurch einen sehr formellen
Charakter und rief der Gewidhrung von Rechtsmitteln, obwohl sie keine Strafe
darstellte.

Die Fassung, dass von einer Bestrafung Umgang genommen werden kann, ist
vorzuziehen und erméglicht eine rationelle Behandlung von Bagatellfillen.

Geltungsbereich und Strafverfolgung
Artikel 975

Der umfangreiche Artikel wurde mit der Novelle vom 24. Juni 1977 eingefiihrt
(AS 1977 21; BBI 1976 III 1232) und iibernahm die Tatbestinde des Uberein-
kommens von Montreal ((Jbereinkommen vom 23. September 1971 zur Be-
kimpfung widerrechtlicher Handlungen gegen die Sicherheit der Zivillufifahrt,
AS 1978 462). Das Ubereinkommen wurde am 24, Februar 1988 durch ein Pro-
tokoll mit Bestimmungen gegen Anschlige auf Flugplitzen erginzt. Dieses ist
fiir die Schweiz am 8. November 1990 in Kraft getreten (AS 7990 1935).

Inzwischen wurde am 17. Dezember 1982 das Strafgesetzbuch durch den Arti-
kel 6% betreffend Verbrechen oder Vergehen erginzt, zu deren Verfolgung sich
die Schweiz durch ein internationales Ubereinkommen verpflichtet hat (AS
1983 543; BBl 1982 11 1).

Damit werden auch die Tatbestinde des Ubereinkommens von 1971 und des
Protokolls von 1988 erfasst, und auf den Artikel 97 (und dessen Erginzung)
kann verzichtet werden. Die damit verbundenen Auslieferungsfragen sind ge-
deckt durch das Rechtshilfegesetz vom 20. Mirz 1981 (SR 351.1).
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Bemerkungen zu den Artikeln 101-103d

Der Dritte Teil des geltenden Luftfahrtgesetzes enthielt urspriinglich unter dem

Titel «Forderung der Luftfahrt» Bestimmungen iiber:

Leistungen des Bundes an die Anlage und Erweiterung von Flugplitzen,

— Beitrdge und Darlehen des Bundes an Flugplitze und Luftverkchrshmen $0-

wie die Ausbildung des Luftfahrtpersonals,

die Beteiligung des Bundes an Flugplatz- oder Luftverkehrsunternehmen,

— die Rechtsstellung der Swissair und die finanzielle Beteiligung der offentli-
chen Hand an der Swissair.

Durch das Bundesgesetz vom 14. Dezember 1984 iiber die Sparmassnahmen
1984 (SR 611.02 Ziff. T 62) wurden nur noch Darlehen an Flugplatzunterneh-
men und nur noch fir eine Ubergangszeit bis Ende 1990 zugélassen; der An-
wendungsbereich des Artikels 101 wurde auf Linienbetriebs- und Ausbildungs-
beitrige beschriankt.

Die vorliegende Novelle sieht zusammengefasst folgendes vor:

— Wiedereinfithrung einer beschriinkten Méglichkeit zur finanziellen Unterstiit-
zung der Flugpliitze.

— Bestimmungen tiber die fliegerische Aus- und Weiterbildung sowie die
Schweizerische Luftverkehrsschule (SLS).

Hier werden die auf Gesetzesstufe notwendigen Bestimmungen des Bundesbe-
schlusses, vom 20. Dezember 1972 iiber di¢ Férderung des Flieger- und Fall-
schirmgrenadiernachwuchses (SR 748.221.1 und BBl 7997 I1I 1325) unterge-
bracht. Der Bundesbeschluss stammt urspriinglich aus dem Jahre 1958; sowohl
die vom Aero-Club der Schweiz betriebene Vorschulung als auch die der
Swissair anvertraute Luftverkehrsschule haben sich in den iiber 30 Jahren ihres
Bestehens bewiihrt. :

Firdernng der Luftfahrt

Artikel 101

Hier wird Absatz 1 Buchstabe b gestrichen. Die Bestimmungen iiber die Ausbil-
dungsbeitrige werden neu in den Artikeln 1034 bis 1034 geregelt.

Buchstabe a bleibt. Danach kann der Bund an den Betrieb regelmissig befloge-
ner Luftverkehrslinien Beitrige oder Darlehen gewidhren. Von dieser Bestim-
mung ist bis heute kein Gebrauch gemacht worden.

Artikel 101a

Absatz ]

Im Bundesbeschluss vom 22. Juni 1945 (BS 7738; AS 1957 320) iiber den Aus-
bau der Zivilflugpldtze wurden Bundesbeitriige von 30-35 Prozent der Bauko-
sten zugesichert. Der Ausbau der drei Landesflughiifen Basel-Miilhausen, Genf-
Cointrin und Ziirich wurde unter diesem System in mehreren Etappen und mit
Bundesbeitrigen bis Ende 1988 von insgesamt 639 Millionen Franken durchge-
fiihrt.
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Durch das Bundesgesetz vom 14. Dezember 1984 iiber die Sparmassnahmen
1984 wurde der Bundesbeschluss von 1945 aufgehoben; die Gewihrung von
Bundesbeitrigen wurde durch die Gewdhrung von Darlehen bis zu einem
Héchstbetrag von 20 Prozent der Erweiterungskosten ersetzt (Schlussbestim-
mung zum Luftfahrtgesetz vom 14. Dez. 1984).

Mit der vorliegenden Bestimmung wird dieses Ende 1990 ausgelaufene System
ibernommen, aber unter Erh$hung der Limite von 20 auf 25 Prozent. Das Lan-
desinteresse am weiteren Ausbau kommt in der Gewihrung giinstiger Zins- und
Amortisationsbedingungen zum Ausdruck. Die Grenze von 25 Prozent ist nicht
absolut, sondern soll aus wichtigen Griinden iiberschritten werden konnen, z. B.
wenn das Vorhaben eindeutig im Landesinteresse liegt, aber die Finanzierung
besondere Schwierigkeiten verursacht. Das soll aber nur ausnahmsweise mog-
lich sein. Verbesserungen konnen sich z. B. auf den Ersatz veralteter Anlagen
bezichen, aber auch auf Vorkehren zum Umweltschutz.

Absatz 2

schafft die Moglichkeit zinsgiinstiger Darlehen fiir den Bau, die Einrichtung,
die Verbesserung oder die¢ Erweiterung von Regional- oder Schulflugplitzen
und fiir Entschiidigung zufolge von Beschrinkungen des Grundeigentums.

Die Bestimmung ist in zweifacher Hinsicht enger als Absatz 1:

- Die Darlehen sollten zinsgiinstig sein, aber beziiglich Amortisation den bun-
desiiblichen Bedingungen entsprechen.

— Die Grenze von 25 Prozent kann auch nicht ausnahmsweise iberschritten
werden. )

Damit kann die Motion von Stinderat Stucki, die am 30. September 1982 als

Postulat angenommen wurde, abgeschrieben werden. Zu den darin gedusserten

drei Wiinschen — «die Kompetenzen des Bundes auf seine finanzielle Beteili-

gung abzustimmen, die Kompetenz zur Gebiihrenfestlegung auf die Flughafen-

halter zu iibertragen und die Genehmigungs- und Meldepflicht im Bau- und Be-
- triebsbereich abzubauen» — sei abschliessend wie folgt Stellung genommen:

1. Dem Umstand, dass nur noch die Mdoglichkeit besteht, Darlehen zu ge-
wihren, ist dadurch Rechnung zu tragen, dass sich die Organe des Bundes
wohl noch mit den technischen Belangen eines Bauvorhabens beschifti-
gen, aber sehr viel weniger als frither mit der finanziellen Seite.

2. Die Zustindigkeit zur Festsetzung der Gebiithren lag von Anfang an bei
den Flughafenhaltern. Mit der Umwandlung der Genehmigung in eine all-
gemeine Aufsicht (Art. 39) wird die Selbstindigkeit der Flughafenhalter
gestdrkt.

3. Der Bundesrat wird auch im iibrigen nicht an Genehmigungen festhalten,
die sich nicht aus triftigen Griinden rechtfertigen lassen. Dasselbe gilt fiir
die Meldepflichten.

Artikel 103a

Der Artikel bestitigt mit den folgenden Anderungen im wesentlichen die bishe-
rige Ordnung der Fliegerischen Vorschulung gemiss Bundesbeschluss vom
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20. Dezember 1972, dessen Verlingerung um zehn Jahre mit Botschaft vom
28. August 1991 (BBI 1997 III 1325) beantragt worden ist:

- Neben der Ausbildung wird neu auch die Weiterbildung erfasst.

. — Unter den Nachwuchssektoren werden die Fluglehrer ausdriicklich aufge-
fihrt, was die Bekriftigung einer schon bisher gepflegten und notwendigen
Praxis bedeutet.

- Die Aus- und Weiterbildung erfolgt nicht mehr ausschliesslich, sondern «zur
Hauptsache» in privaten Schulen.

- Die¢ administrative Leitung und die Aufklirung iiber die Moglichkeiten der
tliegerischen Laufbahn sowie die allgemeine Werbung sind micht mehr expli-
zit dem Aero-Club der Schweiz tbertragen, Der Bundesrat kann sie Organi-
sationen der Luftfahrt iibertragen.

- Die Bezeichnung «Fallschirmgrenadiere» wird entsprechend der gedinderten
militirischen Terminologie durch «Fernspiher» ersetzt.

Artikel 103b
Absarz 1

bringt materiell keine Anderungen des bisherigen Art1kels 5 Absatz 1 des Bun-
desbeschlusses von 1972.

Absatz 2

Mit dieser Bestimmung wird im wesentlichen die zur Zeit in Artikel 1 der Ver-
ordnung vom 22. November 1972 iiber die Schweizerische Luftverkehrsschule
enthaltene Zweckumschreibung iibernommen.

Absatz 3

Auch mit Bezug auf die hier genannten Punkte sind keine wesentlichen Ande-
rungen beabsichtigt. '

Artikel 103¢

Die Aufsicht iiber die Schule soll wie bisher (Art. 6 Abs. 2 des Bundesbeschlus-
ses) beim Bundesamt bleiben.

Artikel 103d

Die Regelung der finanziellen Beziehungen zwischen der Schule, den Schiilern
und den Luftfabrtunternchmen soll in Anbetracht der Bedeutung und der Ent-
wicklungsprobleme nicht mehr dem Bundesamt, sondern dem Departement ob-
liegen (bisher Art. 7 Abs. 2 des Bundesbeschlusses).

Der Finanzbedarf wird ~ wie fiir die fliegerische Vorschulung — jihrlich in den
Voranschlag des Bundes aufzunehmen sein (bisher Art. 7 Abs. 1),
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Anwendungsbestimmungen
Artikel 108

Gestiitzt auf Absatz 1 Buchstaben b-d kénnten nicht nur wie nach dem gelten-
den Wortlaut «private Luftfahrzeuge, die nicht Motorflugzeuge sind» (z. B.
Hingegleiter), sondern auch motorisch angetriebene Luftfahrzeuge besonderer
Kategorien Sonderregeln unterstellt werden.

Im Hinblick auf eine Anwendung derartiger Sonderregeln - vor allem auch zur
Entlastung des Bundesamtes ~ stehen aus heutiger Sicht die Hangegleiter (Del-
tas und Gleitschirme), Fallschirme, gegebenenfalls bestimmte unbemannte Luft-
fahrzeuge sowie — im Falle einer Aufhebung des derzeitigen Verbotes — Ultra-
leicht-Flugzeuge im Vordergrund (vgl. auch die Erliuterungen zu Art. 1, 2 und
51).

Schlussbestimmungen

Schlussbestimmung I1 Ziffer 1

Die Schlussbestimmungen IV und V der Anderung vom 17. Dezember 1971
konnen aufgehoben werden, ebenso die Schlussbestimmungen der Anderung
vom 14. Dezember 1984. Zum Buchstaben b siche die Ausfiihrungen zu Arti-
kel 6a, zum Buchstaben c diejenigen zu Artikel 1034 folgende.

Schlussbestimmung 11 Ziffer 2

Der bisherige Artikel 3 Buchstabe ¢ des Arbeitsgesetzes betraf sowohl das flie-
gende Personal der vorwiegend im internationalen Verkehr titigen Betriebe als
auch die Rheinschiffer.

Nun sollen die beiden Kategorien je in ¢iner besonderen Bestimmung unterge-
bracht werden.

Mit Bezug auf das Flugpersonal sollen die gleichen, ins cinzelne gehenden luft-
rechtlichen Regeln auch auf die Besatzung von Flugbetriebsunternehmen ange-
wandt werden, die vorwiegend bloss innerhalb der Landesgrenzen titig sind.

Schlussbestimmung I Ziffer 3

Die von Bundesgericht (BGE 116 Ib 50 ff.) und Parlament (Postulate 90.585
Portmann und 91.3168 Delalay) geforderte Verfahrenskoordination setzt voraus,
dass alle bundesrechtlichen Bewilligungen und Konzessionen fiir Flugplitze
und Flugsicherungsanlagen einem einheitlichen letztinstanzlichen Rechtsmittel
unterliegen. Als solches Rechtsmittel eignet sich die Verwaltungsgerichtsbe-
schwerde an das Bundesgericht. Wiirde man die Beschwerde an den Bundesrat
wihlen, so hitte das in bezug auf Spezialbewilligungen (z. B. Rodungsbewilli-
gungen) einen Abbau des bestehenden gerichtlichen Rechtsschutzes zur Folge.
Ausserdem werden Streitigkeiten iiber den Bau und Betrieb von Flugplitzen
zum Teil unter den Anspruch auf e¢ine gerichtliche Beurteilung im Sinne von
Artikel 6 Ziffer 1 der Europiischen Menschenrechtskonvention (SR 0.101) fal-
len. Die Bestimmungen iiber die Verwaltungsgerichtsbeschwerde im OG sollen
deshalb entsprechend angepasst werden. Eine analoge Anpassung wurde im
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Bundesgesetz vom 21. Juni 1971 tiber die Fischerei (BBl 1991 II 1486) vorge-
nommen.

3 Auswirkungen
31 Finanzielle und personelle Auswirkungen
n beim Bund

Finanzielle Auswirkungen konnen vor allem aus den Darlehen des Bundes an
Flugplitze gemiss Artikel 1014 entstehen. In bezug auf die drei Landesflughi-
fen ist der Bund zu zins- und amortisationsgiinstigen Darlehen ermichtigt. Die
effektive finanzielle Belastung wird abhingen vom Darlehensbetrag, vom Zins-
satz und von der Amortisationsdauer; zum voraus sind die drei Komponenten
schwer einzuschitzen. Fiir den Flughafen Basel-Miilhausen sind die besonderen
Verpflichtungen aus dem schweizerisch-franzosischen Staatsvertrag zu beriick-

sichtigen. '

Bei der flicgeriséhen Aus- und Weiterbildung (Art. 103@) und der Schweizeri-
schen Luftverkehrsschule (Art. 1035-1034) sind in den nichsten Jahren keine
finanziellen Mehrbelastungen des Bundes zu erwarten.

Im Personalbestand sollte die Anwendung der neuen Bestimmungen keinen
Mehrbedarf bewirken. An einzelnen Stellen dirfte die Vorlage zu Mehrbela-
stungen, an anderen zu Entlastungen filhren. Namentlich zu nennen ist die Ent-
lastung, die beim Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen und bei der Flugunfall-
kommission durch die in Artikel 24-26¢ vorgeschlagenen Vereinfachungen ent-
stehen wird. ‘

Schwerer ins Gewicht wird die Vorbercitung der Ausfiihrungsbestimmungen
fallen, die einen ganz erheblichen Schub zusitzlicher Belastung des Bundesam-
tes erzeugen wird. Es geht vor allem um;

- die Revision der Luftfahrtverordnung,

- die Revision der Verordnung iiber die Flugunfalluntersuchungen,

— die neuen Sonderbestimmungen iiber Flugkorper,

- die Revision der Bestimmungen iiber die Befoérderung gefihrlicher Giiter,
das Versicherungsobligatorium fiir Lufttransportfiihrer.

312 auf die Kantone und Gemeinden

Der Wegfall der Bundeszustindigkeit flir Massnahmen zur Verminderung der
Umweltbelastung und der Gefihrdung von Personen und Sachen auf der Erde
durch bestimmte Kategorien unbemannter Luftfahrzeuge (insbesondere der
Flugmodelle), bzw. dic Maglichkeit der entsprechenden Kompetenzausiibung
durch die Kantone bestand schon bisher; dass sie mit Artikel 51 auf eine neue
Rechtsgrundlage gestellt wird, diirfte bei ihnen weder finanziell noch personell
eine Zusatzbelastung bewirken. Dasselbe gilt fiir dic Ubertragung von Auf-
sichtsbefugnissen unter Artikel 4, ganz abgesehen davon, dass das Einverneh-
men vorausgesetzt wird.
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Die Neuordnung der Zustindigkeit filr die Baubewilligung von Flugplitzen
und Flugsicherungsanlagen wird fiir Kantone und Gemeinden entlastend wir-
ken.

32 Andere Auswirkungen

Die beantragten Anderungen des Luftfahrtgesetzes haben weit iiberwiegend den
Charakter einer Nachfithrung, welche jedenfalls die Struktur des Gesetzes un-
verindert belisst. Die Auswirkungen der einzelnen Anderungen sind iiberblick-
bar; besondere Nebenfolgen oder Spitfolgen sind keine vorauszusehen. In eini-
gen Bereichen, wie etwa bei der Lockerung der Nationalititsvorschriften
(Art. 53 und 54) oder der Deckung von Drittschidden, welche nichtversicherte
Luftfahrzeuge verursachen (Art. 74 Abs. 2), wird Entscheidendes von der Aus-
fiihrungsgesetzgebung abhingen.

4 Legislaturplanung

Die Vorlage ist in der Legislaturplanung 1987-1991 angekiindigt (BBl 1988 1
567).

5 Verhiltnis zum europiischen Recht

Die Bestimmungen dieser Vorlage enthalten keine Widerspriiche zum Recht der
Europidischen Gemeinschaft,

Neben der Gemeinschaft ist auch die Europiische Zivilluftfahrt-Kommission
(ECAC) in der Bearbeitung technischer und rechtlicher Fragen sehr aktiv. Das
gilt fir die Liberalisierung des Luftverkehrs, aber auch fiir die Ordnung der
Flugsicherung; in bezug darauf ist zu erinnern an die Beschliisse der Minister-
konferenz vom 24. April 1990, in der eine Strategie fir die Neunzigerjahre fest-
gelegt und der Eurocontrol die Aufgabe der zentralen Verkehrsflussteuerung
zugewiesen wurde (unser Beitritt zu dieser Organisation ist eingeleitet und soll
1992 in Kraft treten).

Unsere aktive Mitarbeit in der ECAC wird fortgesetzt, nicht zuletzt weil darin
auch gewisse Moglichkeiten der indirekten Einflussnahme auf die Gemein-
schaft bestehen; diese Vorlage enthilt freilich keine Bestimmungen, die sich
ausdriicklich darauf beziehen.

6 Rechtliche Grundlagen
61 Verfassungsmiissigkeit

Diese Vorlage stiitzt sich wie das Luftfahrtgesetz selbst auf die Artikel 37*r und
36 der Bundesverfassung.

Der im Artikel 37t verwendete Ausdruck «Luftschiffahrt» stammt aus der da-
maligen Zeit, als die Luftschiffe im Vordergrund der technischen und rechtli-
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chen Uberlegungen standen und neben den Ballonen beinahe die einzigen
Fluggerite darstellten.

Heute gehoren zu den Fluggeriten und in den Anwendungsbereich des Arti-
kels 37t nicht nur die Luftfahrzeuge im engeren Sinn, sondern auch die im
* Luftraum eingesetzten Flugkorper. Ausserhalb stehen die Gerdite der Raum-
fahrt; in bezug darauf kann man sich fragen, ob nicht gelegentlich die Verfas-
sungsbestimmung revidiert und ihr Anwendungsbereich neu mit «Luft- und
Raumfahrt» umschrieben werden sollte.

62 Delégation von Rechtsetzungsbefugnissen

Die Vorlage soll soweit mdglich den Charakter des Luftfahrtgesetzes als Rah-
mengesetz nicht verindern. Bei dieser Zielsetzung liegt es auf der Hand, dass in
erheblichem Umfange Rechtsetzungsbefugnisse delegiert werden miissen.

Allein diese Delegation vermag in dem ausgeprigt technischem Wandel unter-
worfenen Luftfahrtbereich die nétige Flexibilitdt zu gewdhrleisten. Die Vorlage
enthilt Delegationen von Rechtsetzungsbefugnissen an den Bundesrat und an
das Departement.

Delegationen an den Bundesrat:

— Art. 2 Abs. 2 (Zulassungsbeschrinkungen fir besondere Luftfahrzeugkatego-
rien).

— Art. 2 Abs. 3 (Besondere Vorschriften iber Flugkérper).

— Art. 6a (Unmittelbare Anwendung von Anhidngen der ICAO).
~ Art. 12 (Polizeivorschriften).

— Art. 20 (Meldepflicht bei besondern Vorkommmssen)

— Art. 24, 26, 265, 26¢ (Flugunfille).

— Art. 40 (Ordnung des Flugsicherungsdienstes).

— Art. 42 Abs. 5 (Lirmzonen).

— Art. 51 (Einteilung der Luftfahrzeuge).

- Art. 53 (Nationalititsvorschriften fiir Luftfahrzeuge im Eigentum juristischer
Personen).

- Art. 54 (Eintragung von Luftfahrzeugen in auslindischem Eigentum).
— Art. 56 Abs. 2 und 4 (Ausweise und Zeugnisse).

Art. 74 (Sicherstellung der Dritthaftpfliéht).

Art. 75 (erginzendes Entschidigungssystem fiir Fluggéstschiiden).

Art. 76a (Festsetzung der Versicherungssummen fiir schweizerische Unter-
nehmen; Einfiihrung der obligatorischen Versicherung fiir auslindische Un-
ternehmen).

Art. 1034 (Fliegerische Aus- und Weiterbildung).

Art. 1035 (Schweizerische Luftverkehrsschule).
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Delegationen an das Departement:
— Art. 57 (Herstellung und Betrieb von Luftfahrzeugen).
Art. 58 (Anforderungen an Lufttiichtigkeit und Larmentwicklung).

Art. 1034 (Finanzielle Leistungen der Schiiler und der Unternehmen an die
Luftverkehrsschule).

Art. 108 (Sonderregeln)..

Anhang: Schematische Darstellung der Fluggerite

5148
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Anhang

FLUGGERATE
{i. S. der Erliuterungen zu Artikel 1, 2 u. 51)

LUFTFAHBRZEUGE FLUGKORPER

laichter als
Luft

|
I
i
Luft |
1]

chne moterischan mit motorischem
Antrishb Antrieb

Ballone I I Tuftsohiffa I

Fessslballona l E‘ni.bll].m l

Raketen

mit motorischem chne motorischen

] Geschosea
antrieb i Antrieb

1

]

Tebrige
Flugkdrper
{z.B. Raketsn—~
rucksack usw.;

chne Luftkissen—
fahrzeuge}

fzu zivilen
Zwacken elnge—
setzte Raketen,

{zu zivilen
Zwecken einge-
setzte Geschaase
z.HB.Hagelabwehr—
geachoase usw.}

z.B.Forachungs—
raketen, Modell-
raketen usw.l}

4 .
Sondarluftfahr— Fl l‘ lar l[s.ghlﬂugscuga Ir!ing.gmt.: I[ Fallschirme lr h l h
Esuge - fellschirms
{z.H. Hubstrahl-
gerhte}

L Dalta E Gleltachirme l




Luftfahrtgesetz Entwurf
(LFG)

Anderung vom

Die Bundesversammlimg der Schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 20. November 19911,
beschliesst:

I
Das Luftfahrtgesetz vom 21. Dezember 19482 (LFG) wird wie folgt gedndert:

Ersetzen von Bezeichnungen

'In den Artikeln 3 Absatz 2, 8, 23, 28, 32, 37, 43, 50 und 103 wird
die Bezeichnung «Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirt-
schaftsdepartement» ersetzt durch «Departement».

* In den Artikeln 3, 8, 9, 10, 13, 14, 15, 18, 22, 28, 30, 33, 37, 42, 43,
44, 52, 58, 59, 60, 61, 62, 71, 73, 92, 98, 100 und 107 wird die Be-
zeichnung «Eidgendssisches Luftamt» ersetzt durch «Bundes-
amty».

Art. 1
I Beniitzung des ' Die Beniitzung des Luftraumes iiber der Schweiz durch Luftfahr-

sehweizerischen zeuge und Flugkdrper ist im Rahmen der Bestimmungen dieses
1. Grundsatz  Gesetzes, der iibrigen Bundesgesetzgebung und der fir die
Schweiz verbindlichen zwischenstaatlichen Vereinbarungen gestat-

tet.

? Als Luftfahrzeuge gelten Fluggerite, die sich durch Einwirkun-
gen der Luft, jedoch ohne die Wirkung von Luft gegen den Boden
(Luftkissenfahrzeuge), in der Atmosphire halten konnen.

3 Als Flugkorper gelten Fluggerite, die nicht den Luftfahrzeugen
Zugehdren.

Art. 2

2. Zugelassene | Zum Verkehr im schweizerischen Luftraum sind unter Vorbehalt

Luftfah
und Flugkdeper V0D Absatz 2 zugelassen:

" BBI 1992 T 607
2 SR 748.0
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1a. Luftverkehrs-
abkommen

15, Zusammen-
arbeit mit
anslandischen

Behorden

2. Delegation
der Aufsicht

648

a. die schweizerischen Staatsluftfahrzeuge;

b. Luftfahrzenge, die gemiss Artikel 52 im schweizerischen
Luftfahrzeugregister eingetragen und mit den in Artikel 56
verlangten Ausweisen versehen sind;

¢. Luftfahrzeuge besonderer Kategorien, fiir die Sonderregeln
gelten (Art. 51 und 108);

d. auslindische Luftfahrzeuge, fir die durch zwischenstaatliche
Vereinbarung die Beniitzung des schweizerischen Luftraums
gestattet ist;

e. Luftfahrzenge, fiir die durch besondere Verfiigung des Bun-
desamtes fir Zivilluftfahrt (Bundesamt) die Beniitzung des
schweizerischen Luftraums gestattet ist.

2 Der Bundesrat kann zur Wahrung der Flugsicherheit oder aus
Grinden des Umweltschutzes Luftfahrzeuge besonderer Katego-
rien vom Verkehr im schweizerischen Luftraum ausschliessen oder
ihre Zulassung davon abhingig machen, dass geeignete 6ffentliche
oder private Stellen Aufsichtsaufgaben iibernehmen.

3 Uber Flugkérper erlidsst der. Bundesrat besondere Vorschriften.

Art. 3 Abs. 1 zweiter Satz

! ... Er ldsst sie durch das Eidgendssische Verkehrs- und Energie-
wirtschaftsdepartement (Departement) ausiiben.

Art. 3a (neu)

Der Bundesrat kann mit auslindischen Staaten Vereinbarungen
iiber den grenziiberschreitenden Luftverkehr abschliessen.

Bisheriger Art. 3% wird Art. 3b und Randtitel

Art. 4

! Das Bundesamt kann einzelne Aufsichtsbereiche oder -befug-.
nisse an Flugplatzleitungen und, sofern sie einverstanden sind, an
Kantone, Gemeindebehorden oder geeignete Organisationen iiber-
tragen.

2 Vor der Ubertragung an Gemeindebehérden sind die zustédndigen
kantonalen Regierungen anzuhéren.
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4, Beschwerden

5. Anhiénge zum
bereinkommen
von Chicago

1. Misshrauliche
Verwendung von
Luftfahrzeugen

1I. Polizeivor-
schriften
1. Zustandigkeit

III. Landungs-
zwang

D SR 172.021
2 SR 173.110
3 SR 0.748.0

Art. 6

! Gegen Verfiigungen, die sich auf dieses Gesetz und seine Aus-
fihrungserlasse stiitzen, kann nach den Bundesgesetzen iiber das
Verwaltungsverfahren") und die Organisation der Bundesrechts-
pflege? Beschwerde erhoben werden.

2 Bei Flugunfalluntersuchungen sind nur die Beschwerden nach
Artikel 264 zulissig.

Art. 6a (neu)

Der Bundesrat kann ausnahmsweise cinzelne Anhiinge (ein-
schliesslich zugehdriger technischer Vorschriften) zum Uberein-
kommen vom 7. Dezember 1944)% {iber die internationale Zivil-
luftfahrt als unmittelbar anwendbar erkldren; er kann eine beson-
dere Art der Verdffentlichung solcher Bestimmungen vorschreiben
und bestimmen, dass von e¢iner Ubersetzung ganz oder teilweise
abzusehen ist.

Art. 11a (neu)

1 Jede Beniitzung des schweizerischen Luftraums, die mit den Zie-
len des Ubereinkommens vom 7. Dezember 1944 iiber die inter-
nationale Zivilluftfahrt nicht vereinbar ist, ist untersagt.

2 Entsprechendes gilt auch im Ausland fur die Verwendung:
a. schweizerischer Luftfahrzeuge;
b. auslindischer Luftfahrzeuge durch Halter mit Hauptge-
schiiftssitz oder stindigem Aufenthalt in der Schweiz.

Art. 12

! Der Bundesrat erlisst polizeiliche Vorschriften, namentlich zur
Wahrung der Flugsicherheit, zur Verhinderung von Anschligen,
zur Bekimpfung von Lirm, Luftverunreinigung und anderen
schidlichen oder listigen Einwirkungen des Betriebes von Luft-
fahrzeugen, sowi¢ Vorschriften zum Schutze der Natur.

? Die Regicrungen der interessierten Kantone sind vor Erlass von
Vorschriften, die der Verhinderung von Anschligen auf Flugplat-
zen dienen, anzuhoren.

Art. 18 Randtitel
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IV. Flige
im Ausland

V. Ausbildung
von auslindi-
schem Luftfahrt-
personal

VI. Besondere

Vorkommnisse

VIIL Luftpolizei

VIII. Flugunfalle
L. Rettungs- und
Bergungsdienst

3. Flugunfallun-
tersuchungen
a. Allgemeines
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Art. 19 (neu)

Das Bundesamt kann Fliige schweizerischer Luftfahrzeuge im
Ausland einschriinken oder untersagen, wenn es die Betriebssi-
cherheit oder politische Griinde erfordern; dasselbe gilt fiir Fliige
auslindischer Luftfahrzeuge, die durch Halter mit Haupige-
schiftssitz oder stindigem Aufenthalt in der Schweiz durchgefiihrt
werden.

Art. 19a (neu)

Das Bundesamt kann die Ausbildung von auslindischem Luft-
fahrtpersonal untersagen, wenn politische Griinde es erfordern.

Art. 20 (neu) :

Zur Verbesserung der Flugsicherheit regelt der Bundesrat die Mel-
depflicht bei besonderen Vorkommnissen in der Luftfahrt; fir
Flugunfille gelten die Bestimmungen von Artikel 23 Absatz 1.

Art. 21 Randtitel

Art. 22 Randtitel

Art. 24

' Zur Abklirung der Umstinde und Ursachen von Flugunfillen
und zur Vermeidung dhnlicher Unfille wird eine Unfalluntersu-
chung durchgefiihrt.

/
? Der Bundesrat kann Ausnahmen anordnen, namentlich fiir nicht-
gewerbsmiissige Fliige.

* Er kann Flugﬁnfalluntersuchungen fiir Vorfille vorsehen, di¢ zu
einer erheblichen Gefihrdung der Flugsicherheit, aber nicht zu ei-
nem Unfall gefiihrt haben.

4 Die rechtliche Wiirdigung des Unfallgeschehens und der Unfall-
ursachen sind nicht Sache der Flugunfalluntersuchung.

* Wer ein begriindetes Interesse am Untersuchungsergebnis hat,
hat Anspruch auf Akteneinsicht, sofern nicht wesentliche offentli-
che oder private Interessen die Geheimhaltung von Aktenstiicken
erfordern.
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b. Biiro filr
Flugun/allunter-
suchungen

¢. Flugunfall-
kommission

d. Schlussbericht,
Wiederaul-
nahme und
Beschwerden

¢. Durchfih-
rungsvorschriften

Arn. 25

! Beim Departement besteht ein Biiro fiir Flugunfalluntersuchun-
gen (Biiro). _
2 Das Biiro fithrt die Untersuchungen, gegebenenfalls in Zusam-
menarbeit mit den fiir andere Verfahren zustindigen Gerichts-
und Verwaltungsbehdrden, und erstellt einen Untersuchungsbe-
richt.

3 Wird keine Prifung des Untersuchungsberichts nach Artikel 26
Absatz 2 verlangt, so gilt er als Schlussbericht.

Art. 26

! Der Bundesrat bestellt eine Eidgendssische Flugunfallkommis-
sion (Kommission).

2 Wer ein begriindetes Interesse am Untersuchungsergebnis hat so-
wie die vom Bundesrat bezeichneten Behorden kénnen innert
30 Tagen nach Zustellung verlangen, dass der Untersuchungsbe-
richt des Biiros von der Kommission auf Vollstindigkeit und
Schlliissigkeit gepriift wird; in diesen Fillen erstellt die Kommis-
sion einen Schlussbericht.

Art. 26a (neu)

! Der Schlussbericht der Kommission ist keine Verfiigung und
kann nicht angefochten werden.

?Kommen innerhalb von zehn Jahren nach Zustellung des
Schlussberichtes wesentliche neue Tatsachen zum Vorschein, so
nimmt das Biiro von sich aus oder auf Antrag das Verfahren wie-
der auf. Gegen die Ablehnung eines Antrags auf Wiederaufnahme
kann innert 30 Tagen Beschwerde an die Kommission erhoben
werden; diese entscheidet endgiiltig.

3 Die Kommission entscheidet auch endgiiltig iiber Beschwerden
gegen Untersuchungshandlungen und wegen Sidumnis in der Fith-
rung von Untersuchungen.

Art. 26b (neu)

! Der Bundesrat regelt das Untersuchungsverfahren, die Veroffent-
lichung der Untersuchungsergebnisse und das Verfahren vor der
Kommission.

2 Er kann Hausdurchsuchungen, Beschlagnahmungen, Autopsien,
Gutachten sowie Vorladungen, Vorfithrungen und Einvernahmen
von Auskunftspersonen und Zeugen vorsehen.
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Jf Kosten

IX. Gewerbsmis-
sige Luftfahrt

1. Konzession

a. Konzessions-
pflicht

2. Flugplatzkon-
zession und Flug-
Platzbewilligung
a. aligemein

b. Verfahren bei
Sffentlichen
Flugplitzen

3 Im iibrigen sind die Vorschriften iiber die Bundesstrafrechts-
pflege zu beachten, soweit nicht Besonderheiten des Untersu-
chungsverfahrens Abweichungen erfordern.

* Der Bundesrat bestimmt, in welchen Fillen die Verfiigbarkeit der
Akten fiir andere Verfahren aus wichtigen Griinden eingeschriinkt
werden kann.

Art. 26¢ (neu)

! Die Untersuchungskosten trigt der Bund; er hat das Riickgriffs-
recht auf Personen, die einen Unfall vorsitzlich oder grobfahrlis-
sig verursacht haben.

*Die Kosten der Bergung von Leichen oder Luftfahrzeugen sind
vom Luftfahrzeughalter zu tragen, selbst dann, wenn der Untersu-
chungsleiter die Bergung zum Zweck der Untersuchung anordnet.

3 Die Kosten der Bewachung der Unfallstelle trigt der Kanton,
auf dessen Gebiet die Unfallstelle liegt.

4 Der Bundesrat regelt die Kosten und Entschidigungen im Ver-
fahren vor der Flugunfallkommission; er kann vorsehen, dass sie
ganz oder teilweise von den Personen zu iibernehmen sind, die
das Verfahren verlangt oder darin Antrige gestellt haben.

Art. 27 Randtitel

Art. 34
Aufgehoben

Art. 37 Randtitel und Abs.3
¥ Aufgehoben

Art, 37a (new)

! Fiir §ffentliche Flugpldtze werden im Rahmen des Konzessions-
verfahrens simtliche Belange geprift und entschieden. Es sind

. keine zusétzlichen Bewilligungen nach dem Bundesgesetz vom

) SR 700
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¢. Verfahren bei
allen anderen
Flugpldrtzen

» SR 700

* Erfordert dic Anlage oder der Betrieb eines 6ffentlichen Flug-
platzes eine Bewilligung nach einem anderen Bundeserlass, so
darf die Konzession nur erteilt werden, wenn die Zustimmung der
entsprechenden Bewilligungsbehérde vorliegt. Der Entscheid die-
ser Behorde wird mit dem Konzessionsentscheid eroffnet.

3 Vor der Erteilung der Konzession sind die interessierten Kan-
tone, Gemeinden und Bundesstellen sowie die iibrigen Betroffe-
nen anzuhéren; die Anhorung der Gemeinden und der iibrigen
Betroffenen erfolgt durch die Kantone.

4 Auf kantonales Recht gestiitzte Antrdge sind zu beriicksichtigen,
soweit dadurch der Bau und Betricb des Flugplatzes nicht Gber-
missig behindert wird.

$Der Bau von Anlagen, die nicht ganz oder tiberwiegend dem
Flugplatzbetrieb dienen, untersteht dem kantonalen Bewilligungs-
verfahren. Vor dem Entscheid iber die Baubewilligung holt die
zustindige kantonale Behorde die Genehmigung des Bundesamtes
ein. Diese ist zu verweigern, wenn das Bauvorhaben die Flugsi-
cherheit gefihrdet oder den Flugplatzbetrieb beeintrichtigt.

Art. 37b (neu)

1Im Rahmen des bundesrechtlichen Bewilligungsverfahrens wird
abschliessend iiber Standort, Grosse und Betricbsumfang des
Flugplatzes sowie iiber alle lufifahrispezifischen Belange entschie-
den. Diesbeziiglich sind keine Bewilligungen nach dem Bundesge-
setz vom 22. Juni 19797 iiber die Raumplanung und nach kanto-
nalem Recht erforderlich.

2 Erfordert die Anlage oder der Betrieb eines Flugplatzes ¢ine Be-
willigung nach einem anderen Bundeserlass, so darf die Flugplatz-
bewilligung nur erteilt werden, wenn die Zustimmung der entspre-
chenden Behorden vorliegt. Der Entscheid dieser Behdrde wird
mit dem Flugplatzbewilligungsentscheid erdffnet.

3Vor der Erteilung der Bewilligung sind die interessierten Kan-
tone, Gemeinden und Bundesstellen sowie die iibrigen Betroffe-
nen anzuhdren; die Anhérung der Gemeinden und der ibrigen
Betroffenen erfolgt durch dic Kantone.

4 Auf kantonales Recht gestiitzte Antrige sind zu beriicksichtigen,
soweit dadurch der Bau und Betrieb des Flugplatzes nicht iiber-
missig behindert wird.
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4. Flugplatz-
gebiihren

i Die dibrigen baupolizeilichen Fragen werden in einem erginzen-
den kantonalen Baubewilligungsverfahren entschieden. Dieses ist
mit dem bundesrechtlichen Bewilligungsverfahren zu koordinie-
Ten.

¢ Fiir den Bau von Anlagen, die nicht ganz oder iiberwiegend dem
Flugplatzbetrieb dignen, gilt Artikel 37a Absatz 5.

Are. 39

1 Das Bundesamt hat die Aufsicht iiber die Gebiihren der 6ffentli-
chen Flugplitze, soweit sie fiir die Beniitzung der Anlagen durch
den Luftverkehr erhoben werden.

-2Bei der Gebiihrengestaltung beriicksichtigt der Flugplatzhalter

II. Flugsicherung

1. Allgemeines

2. Anlagen

654

auch die unterschiedliche Lirmerzeugung und Schadstoffemission
der Luftfahrzeuge.

Art. 40
! Der Bundesrat ordnet den Flugsicherungsdienst.

2 Er kann den zivilen Flugsicherungsdienst ganz oder teilweise ei-
ner nicht gewinnstrebigen, gemischtwirtschaftlichen Aktiengesell-
schaft Gbertragen, an welcher der Bund mehrheitlich beteiligt ist
und deren Statuten der Genchmigung des Bundesrates bediirfen.

3 Die Gesellschaft ist von jeder Besteuerung durch Bund, Kantone
und Gemeinden befreit.

*Mit Bewilligung des Bundesamtes kénnen ortliche Flugsiche-
rungsdienste vom Flugplatzhalter durchgefiihrt werden; wenn es
die Flugsicherheit erfordert, kann ihn das Bundesamt auch dazu
verpflichten.

¥ Die zivilen und militdrischen Flugsicherungsdienste sind entspre-
chend den Bediirfnissen aufeinander abzustimmen und, soweit
dies betrieblich und technisch sinnvoll ist, miteinander zu vereini-
gen,

¢ Die rdumliche Abgrenzung der Titigkeitsbereiche der Flugsiche-
rungsdienste ist nicht an dic Landesgrenzen gebunden.

Art. 40a (neu)

! Der Bau und die wesentliche-Anderurig einer Flugsicherungsan-
lage bediirfen einer Bewilligung des Departements.

2 Der Artikel 374 findet sinngeméass Anwendung.
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3. Unentgeltliche
Tnanspruchnah-
me von fremdem
Eigentum

4. Bund

VI. Enteignung

Art. 40b (neu)

Der Bund und die Gesellschaft sind berechtigt, fir Flugsiche-
rungsanlagen o6ffentliches und privates Eigentum unentgeltlich in
Anspruch zu nehmen, sofern dadurch die bestimmungsgemisse
Beniitzung der betroffenen Grundstiicke, Gebdude oder Anlagen
nicht beeintrichtigt wird; ein Schaden, der durch die Erstellung
oder den Unterhalt der Anlage entsteht, ist jedoch zu ersetzen.

Art. 42 Abs. 5 (neu)

5 Vorbehalten bleiben die Lirmvorschriften der Bundesgesctzge-
bung iiber den Umweltschutz.

Art. 44%is wird Art. 44a
Art. 44 wird Art, 44b

Art, 48

1 Soweit dariiber in den Artikeln 4547 nichts anderes bestimmt
ist, triigt der Bund die Aufwendungen:

a. fiir die Flugsicherung, soweit sie nicht der Gesellschaft iiber-
tragen ist;

b. fiir die Beseitigung oder Anpassung bestchender Luftfahrt-
hindernisse im Inland ausserhalb des Flugplatzbereichs oder
zugunsten eines Flugplatzes im Ausland; '

¢. aus Entschiidigungen fiir Beschrinkungen des Grundeigen-
tums im Inland zugunsten eines Flugplatzes oder einer Flug-
sicherungsanlage im Ausland.

2 Zur Deckung ihrer Aufwendungen fiir die Flugsicherung erheben
der Bund und die Gesellschaft Gebiihren.

3 Das ganze Gebiet der Eidgenossenschaft ist flugsicherungstech-
nisch als Einheit zu betrachten, und die Gebiihren sind nach den
gleichen Grundsitzen zu bestimmen.

* Die von der Gesellschaft erhobenen Gebiihren sind vom Depar-
tement zu genehmigen.

Art. 50

Das Departement kann fiir die Anlage und den Betrieb von of-
fentlichen Flugplitzen oder fiir Vorkehren zur Flugsicherung das
Enteignungsrecht nach der Bundesgesetzgebung iiber die Enteig-
nung ausiiben ‘oder auf Dritte ibertragen.
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1. Einteilung

2. Luftfahrzeuge
von Handels-
gesellschaften,

Genossenschaften

und Vereinen

3. Luftfahrzeuge
von Auslindern
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Art. 51

! Der Bundesrat erldsst Vorschriften iiber die Einteilung der Luft-
fahrzeuge in einzelne Kategorien.

2 Er bestimmt insbesondere:
a. welche Luftfahrzenge als schweizerische Staatsluftfahrzeuge
gelten; _
b. fiir welche Luftfahrzeuge besonderer Kategorien Sonderre-
geln gelten (Art. 2 und 108).

? Er kann die Kantone erméchtigen, fiir bestimmte Kategorien un-
bemannter Luftfahrzeuge Massnahmen zur Verminderung der
Umweltbelastung und der Gefihrdung von Personen und Sachen
auf der Erde zu treffen.

Art. 53

Der Bundesrat legt die Voraussetzungen fest, unter denen Luft-
fahrzeuge von Handelsgesellschaften und Genossenschaften mit
auslindischer Beteiligung, die gewerbsmissig Personen oder Sa-
chen mit Luftfahrzeugen beférdern, sowie Luftfahrzeuge von Ver-
einen mit auslindischen Mitgliedern in das Luftfahrzeugregister
eingetragen werden.

Art. 54

Der Bundesrat légt die Voraussetzungen fest, unter denen Luft-
fahrzeuge, die im Eigentum von Ausldndern stehen, in das schwei-
zerische Luftfahrzeugregister ¢ingetragen werden.

Art. 56 Einleitung, Abs. 1 Bst.cund d, 2, 3 und 4

! Das Bundesamt bescheinigt fiir die im schweizerischen Luftfahr-
zeugregister eingetragenen Luftfahrzeuge:
c. die Lirm- und Schadstoffentwicklung der Luftfahrzeuge mit
motorischem Antrieb im Lirm- und Schadstoffzeugnis;
d. Aufgehoben

""Der Buridesrat kann vorschreiben, das Lufttiichtigkeitszeugnis
und das Lirm- und Schadstoffzeugnis zu vereinigen.

3 Aufgehoben

4 Der Bundesrat erlisst auf Grund der zwischenstaatlichen Verein-
barungen Vorschriften {iber die Erteilung, die Giiltigkeitsdaner,
die Erneuerung und den Entzug der Ausweise und Zeugnisse.
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IV, Herstellung
und Betrieb von
Luftfahrzeugen

5. Weitere
Vorschrilten

Art. 57

! Das Departement erldsst insbesondere zur Gewihrleistung der
Flugsicherheit Vorschriften iiber die Herstellung, den Betrieb, den
Unterhalt und die Ausriistung der Luftfahrzeuge sowie iiber die
mitzufithrenden Bordpapiere.

2Das Departement kann Vorschriften iiber die Herstellung be-
stimmter Luftfahrzeugteile erlassen.

3 Hersteller- und Unterhaltsbetriebe bediirfen einer Bewilligung
des Bundesamtes.

Art. 58 Abs. I und 2

1 Die Lufttiichtigkeit der im Schweizerischen' Luftfahrzeugregister
eingetragenen Luftfahrzeuge sowie die Larmentwicklung und
Schadstoffemission der Luftfahrzeuge mit motorischem Antrieb
sind zu priifen. '

2 Das Departement erlidsst Bestimmungen iiber die Anforderungen
an die Lufttiichtigkeit sowie im Einvernechmen mit dem Eidgends-
sischen Departement des Innern iiber die zuldssige Larmentwick-
lung und Schadstoffemission der Luftfahrzeuge mit motorischem
Antrieb.

Art. 74

! Der Bundesrat erlisst Vorschriften iiber die Erfiillung der Sicher-
stellungspflicht, insbesondere iiber diec Héhe der Sicherstellungen
und die Ausstellung von amtlichen Bescheinigungen iiber die Art,
Héhe und Geltungsdauer der geleisteten Sicherheiten.

*Er kann die Sicherstellungspflicht ausdehnen auf bestimmte Ka-
tegorien von schweizerischen Luftfahrzeugen, die nicht im Luft-

fahrzeugregister eingetragen sind.

?In bezug auf Schiiden, die durch unbekannte oder nichtversi-
cherte Luftfahrzeuge verursacht werden, kann der Bundesrat in
Anlehnung an die Regelung der Strassenverkehrsgesetzgebung
Vorschriften erlassen.

Art. 75 Abs. 5 (neu)

5 Der Bundesrat kann Vorschriften erlassen iiber die Bildung eines
Entschidigungssystems durch eine Versicherung, die bei summen-
missiger Begrenzung der Haftpflicht erginzend fiir volle oder teil-
weise Deckung von Ersatzanspriichen bei Tod oder Korperverlet-
zung sorgt; er kann vorsehen, dass beim Verkauf von Flugschei-
nen entsprechende Primien erhoben werden.
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111, Sicher-

stellung

2a. Missachtung
von Weisungen
eines Abfang-
Luftfahrzeuges
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Art. 76a (neu)

! Schweizerische Unternehmen der gewerbsmissigen Luftfahrt ha-
ben sich gegen die Folgen ihrer Haftpflicht als Lufttransportfiihrer
bis zu den vom Bundesrat festzusetzenden Summen zu versichern.

2Der Bundesrat kann unter Vorbehalt der fiir die Schweiz ver-
bindlichen internationalen Vereinbarungen die Erteilung von Kon-
zessionen und Bewilligungen an auslindische Unternehmungen
der gewerbsmissigen Luftfahrt vom Bestand ¢iner geniigenden
Versicherung ihrer Haftpflicht als Transportfiihrer abhingig ma-
chen.

Art, 77 Abs. 1

!Die Anspriiche aus diesem Gesetz bleiben Geschidigten, die
nach dem Unfallversicherungsgesetz?) versichert sind, unter Vor-
behalt von Artikel 44 des Unfallversicherungsgesetzes gewahrt,
Den Versicherern steht der Riickgriff nach den Artikeln 4144 des
Unfallversicherungsgesetzes zu.

Art. 89a (neu)

' Wer als Kommandant eines Luftfahrzeuges den nach den Ver-
kehrsregeln erteilten Weisungen eines’ Abfang-Luftfahrzeuges
nicht Folge leistet, wird mit Gefiingnis oder Busse bestraft.
* Dig Tat ist auch strafbar, wenn sie im Ausland begangen wird:
a. an Bord eines schweizerischen Luftfahrzeuges; oder
b. an Bord ¢ines auslédndischen Luftfahrzeuges, welches von ei-
nem Halter mit Hauptgeschéftssitz oder stindigem Aufent-
halt in der Schweiz betrieben wird.

3 Artikel 4 Absatz 2 des Schweizerischen Strafgesetzbuches? ist
anwendbar.

Art. 91 Ziff 2

2. In besonders leichten Fillen kann von einer Strafe Umgang ge-
nommen werden. .

Art. 97855
Aufgehoben
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I. Leistungen
des Bundes

1. An Linien-
betriebe

Art. 101 Randtitel und Abs. 1 Bst. b
b. Aufgehoben

Art. 101a (neu)

2. An Flugplitze ' Der Bund kann zins- und amortisationsgiinstige Darlehen bis zu

IV, Fliegerische
Aus- und
Weiterbildung

25 Prozent der Baukosten an die Verbesserung oder Erweiterung
der Flughifen Basel-Miilhausen, Genf und Ziirich gewihren; lie-
gen wichtige Griinde vor, so kann diese Grenze ausnahmsweise
iiberschritten werden.

2 Der Bund kann zinsgiinstige Darlehen bis zu 25 Prozent gewih-
ren:

a. an die Kosten fiir den Bau, die Einrichtung, die Verbesserung
oder Erweiterung von Flugplitzen, die in erster Linie dem ge-
werbsmissigen Regionalverkehr oder in erheblichem Aus-
mass der fliegerischen Aus- und Weiterbildung oder der
Schweizerischen Luftverkehrsschule dienen; _

b. an die Entschidigungen, die bei Beschrinkung des Grundei-
gentums nach Artikel 44 Absatz 1 bezahlt werden missen.

Art. 103a (neu)

! Der Bund unterstiitzt die Aus- und Weiterbildung von Anwir-
tern, welche als Militdrpiloten, Berufspiloten, Fluglehrer oder
Fernspiher in Betracht kommen.

2 Die Ausbildung erfolgt zur Hauptsache in privaten Schulen.

I Der Bundesrat kann die administrative Leitung, die Aufklarung
iiber die Moglichkeiten der fliegerischen Laufbahn und die Wer-
bung Organisationen der Luftfahrt iibertragen; der Bund iiber-

nimmt ihre Aufwendungen zu den Selbstkosten. Die Einzelheiten
werden vertraglich geregelt.

4 Der Bundesrat ordnet die Aufsicht und setzt ein Organ ein, wel-
ches die Interessen der beteiligten Stellen aufeinander abstimmt.

Art. 103b (neu)

V. Schweizerische ! Der Bund errichtet eine Schweizerische Luftverkehrsschule oder

Luftverkehrs-
schule
1. Allgemeines

lisst eine solche auf seine Rechnung betreiben.

2 Die Schweizerische Luftverkehrsschule dient der Ausbildung des
Luftfahrtpersonals, welches zur Ausiibung seiner Titigkeit einer
personlichen Erlaubnis des Bundesamtes bedarf.
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2, Aufsicht

3, Finanzielle
Leistungen

II

* Der Bundesrat bestimmt das Nihere tiber die Aufgaben, die Auf-
nabmebedingungen, den Betrieb und die Verteilung der Kosten.

Art. 103¢ (neu)
Die Schule untersteht der Aufsicht des Bundesamtes.

Art. 103d (neu)

Das Departement regelt die finanziellen Leistungen der Schiiler
und der Luftfahrtunternehmen an die Schule.

Art. 1 08 Abs. 1 Bst. a-d

! Der Bundesrat kann vorsehen, dass einzelne Bestimmungen die-
ses Gesetzes auf Luftfahrzeuge besonderer Kategorien keine An-
wendung finden. Als solche gelten:

a. Staatsluftfahrzeuge, di¢ nicht Militdrluftfahrzeuge sind;

b. nicht motorisch angetriecbene Luftfahrzeuge;

¢. unbemannte motorisch angetriebene Lufifahrzeuge;

d. bemannte motorisch angetriebene Luftfahrzeuge mit gerin-

- gem Gewicht oder geringer Flachenbelastung.

Aufhebung und Anderung bisherigen Rechts

1. Es werden aufgehoben:

a. die Ziffern IV und V der Schlussbestimmungen der Anderung vom 17. De-
zember 19717 und die Schlussbestimmungen der Anderung vom 14. De-
zember 19842;

b. der Bundesbeschluss vom 28. September 1962? iiber die Genehmigung ei-
niger Anderungen des Lufttransportreglementes;

¢. der Bundesbeschluss vom 20. Dezember 19724 iber die Férderung des
Flieger- und des Fallschirmgrenadier-Nachwuchses.

D AS 1973 1738

2 AS 1985 660, Ziff. 62

3} AS 1963 677

4 AS 1973 959, 1982 1235
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2. Das Arbeitsgesetz?) wird wie folgt gedindert:

Art. 3 Bst. ¢ und Bst. h (neu)

Das

C.

h.

Gesetz ist ferner nicht anwendbar:

auf die Besatzungen von schweizerischen Flugbetricbsunter-
nehmen;

auf Arbeitnehmer, diec dem Abkommen vom 21. Mai 19542
iiber die Arbeitsbedingungen der Rheinschiffer unterstehen.

3. Das Bundesgesetz Giber die Organisation der Bundesrechtspflege® wird wie

folgt gedndert:

Art. 99 Bst. d und e
Die Verwaltungsgerichtsbeschwerde ist unzulédssig gegen:

d.

die Erteilung oder Verweigerung von Konzessionen, auf die
das Bundesrecht keinen Anspruch einrdumt, gleichzeitige
Verfiigungen iuber die Erteilung oder Verweigerung des Ent-
eignungsrechts an diese Konzessiondre und die Bewilligung
oder Verweigerung der Ubertragung dieser Konzessionen;
ausgenommen sind Konzessionen fiir die Nutzung von Was-
serkriften und fir Flugplitze;

, die Erteilung oder Verweigerung von Bau- oder Betriebsbe-

willigungen fiir Fahrzeuge oder fiir technische Anlagen, aus-

ser fiir Anlagen der Luftfahrt;

III

Referendum und Inkrafttreten

1 Dieses Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum.

2 Der Bundesrat bestimmt das Inkrafttreten.

5148

) SR 822.11
2 SR 0.747.224.022
) SR 173.110
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