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Der gewerbliche Luftverkehr durchschreitet derzeitig eine weltweite Krise. Um 
die Worte des Generaldirektors der Air France, Pierre-Donatien Cot, in den 
Mund zu nehmen: »Parler du transport aerien aujourd'hui, c'est presque une 
gageure. En effet, non seulement le transport aerien en tant qu'industrie, traverse 
actuellement ce que I'on peut appeler une crise - une crise de croissance - mais 
la conjoncture tkonomique mondiale ajoute un grave element d'incertitudel.« 
Diese Krise, die der zu Beginn der 60er Jahre mit der Umstellung vom Kolben-
auf das Düsenflugzeug eingetretenen vergleichiich erscheint und die in der zwei-

1 Die Erstellung des vorliegenden Aufsatzes wurde dunn das Entgegenkommen des 
französischen Secretariat general a l'Aviation civile ermöglicht, das dem Verfasser 
bei Sammlung und Simtung des Materials in dankenswerter Weise behilflich war. 

2 Pierre-Donatien Cot, Les problemes actuels du tran~port aerien, Problemes Economi-
ques (hg. La Documentation Frans;aise), 26. Juli 1972, Nr. 1282, S. 3 ff., 5. 
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ten Hälfte der 60er Jahre herrschende Prosperität ablöst, mutet erstaunlidt an, 
ist doch der gewerbliche Luftverkehr seit 1949 stetig und nahezu linear gewadt-
sen und verzeidtnete lediglich in den Jahren 1958 und 1961 eine durchsdtnitt-
liche Wachstumsrate von weniger als 10 % pro Jahr3• Sie mag auf zwei Um-
stände zurückzuführen sein, die wohl weniger in einem allgemeinen weltweiten 
Konjunkturtief als in den Besonderheiten des Luftverkehrs selbst zu suchen sind: 
in dem 1971, zunädtst für Transatlantikflüge, einsetzenden Preissturz von durch-
sdmittlidl rund 40 0104 und in der sprunghaft ansteigenden Tätigkeit des Ge-
legenheits-, vor allem des Charterverkehrs, der heute rund ein Drittel des ge-
samten gewerblidten Luftverkehrs in Europa bestreitet5• 

Der französisme Luftverkehr ist von dieser Entwiddung nicht verschont geblie-
ben, ist sogar von ihr in besonders hohem Maße beeinflußt, fühlt er sim doch 
einerseits verpflichtet, seinen ehrenvollen dritten Rang hinsichtlich seines Ver-
kehrsumfanges - hinter den Vereinigten Staaten und Großbritannien - zu er-
halten, andererseits seine Qualität zu wahren, die ihm fast ein halbes Jahrhun-
dert Erfahrung eingebracht hats. 
Wie kann dieser und ähnlichen Krisen des gewerblidten Luftverkehrs begegnet 
werden? Die Frage stellt den Wirtschaftswissensmaftler vor die Wahl des ge-
eigneten . Mittels, den Verwaltungswissensmaftler vor dessen organisatorisdte 
Durmführung. Der vorliegende Artikel besmränkt sich auf die zweite Fragestel-
lung; er untersucht in zwei Kapiteln Organisation und Aufgabe der staatlidten 
Luftverkehrsverwaltung sowie der Luftfahrtunternehmen in Frankreim. 

I. Die Verwaltung des gewerblichen Luftverkehrs in Frankreich 

Das französische Luftrecht ist im wesentlichen im Code de l' Aviation Civile 
(früher: Code de l' Aviation Civile et Commerciale) vom 30. November 19557 

in der Neufassung vom 30. März 19678 niedergelegt, die, entsprechend der Be-
fugnisverteilung zwischen gesetzgebender und ausführender Gewalt nach der Ver-
fassung vom 4. Oktober 1958, in drei Teile unterteilt ist: einen Code legislatif, 

3 Air France - Entreprise nationale de transports aeriens, in: Notes et Etudes Da-
cumentaires (hg. La Documentation Franl;aise), 30. Dezember 1971, Nr.3849/3850, 
S.5. 

4 Vgl. Man/red Dauses, Monopol, Konzentration und Wettbewerb im Luftverkehrs-
gewerbe der Vereinigten Staaten, in: ZLW Bd. 21, 1972, S. 221 ff., 244. 

5 Cot, aaO., S. 6. 
6 Air France - Entreprise nationale de transports aeriens, aaO., S. 9. 
7 Journal Officiel de la Repubtique Frans:aise U.O.), 6. Dezember 1955, S. 11 815 ff. 

mit Berichtigung S. 12210. Der Code de l' Aviation Civile wurde durch Decret no. 
55-1590 vom 30. November 1955 (J. 0., ebenda) als eine Sammlung aller wesent-
lichen bis dahin bestehenden französischen Luftfahrtnormen gesmaffen. Er beruht auf 
der Rechtsgrundlage des förmlichen Gesetzes Loi no. 53-515 vom 28. Mai 1953 (J.O., 
29. Mai 1953, S.4843), betitelt, »Loi relative a la procedure de codification des 
textes legislatifs concernant l'aviation civile et commerciale«. 

8 Decret no. 67-333 portant revision du code de l'aviation civile et commerciale, J. 0., 
9. April 1967, S. 3569 ff. 
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der die förmlichen Luftfahrtgesetze (,.lois«) .zusammenfaßt, einen Code contenant 
les reglements d'administration publique et decrets en Conseil d'Etat, der Ver-
ordnungen im Rang unter dem färmlichen Gesetz enthält, die in besonders feier-
licher Form ergangen sind, und einen Code contenant les decrets simples, d. h. 
schlichte Verordnungen. Alle drei Teile sind parallel zueinander in sechs Bücher 
untergliedert, deren Buch IH, betitelt ,.Le transport aerien«, die wesentlichen ma-
teriellrechtlichen Verwaltungsnormen hinsichtlich des gewerblidten Luftverkehrs 
zum Gegenstand hat'. 
Dagegen sind die Organisationsnormen der einschlägigen Verwaltungsbehörden 
nicht im Code de l'Aviation Civile erfaßt, sondern in mehreren Sonderverord-
nungen, insbesondere im Decret no. 60-964 vom 31. August 1960 (:oOrganisation 
du Secretariat general a l' Aviation civile«) enthalten10• 

1. Die Aufgaben der staatlichen Luftverkehrwerwaltung 
Die Aufsicht über den gewerblichen Luftverkehr in Frankreidt obIiegt derzeitig 
dem französischen Verkehrsminister (:oMinistre des Transports«), nachdem sie 
zuvor dem Ministre des Travaux publics und vor 1945 einem eigenen Luftfahrt-
minister, dem Ministre de l' Air, obgelegen hatte. Die staatliche Aufsichtsverwal-
tung nimmt eine doppelte Aufgabe wahr: Apriori plant und koordiniert sie vor 
allem durch ihre Befugnis, Luftfahrtunternehmen die zur gewerblichen Luftbeför-
derung erforderliche Genehmigung zu erteilen oder zu versagen; aposteriori über-
wacht und gewähr:loistet sie die Einhaltung der allgemeinen und besonderen Luft-
rechtsvorschriften, insbesondere der erteilten Auflagen durch die zur gewerblichen 
Luftbeförderung zugelassenen Unternehmen. 

a) Die Zulassung von Luftfahrtunternehmen 
Inländische Luftfahrtunternehmen, im Code de l' Aviation Civile als ~entre­
prises de transport aerien« bezeichnet, bedürfen zur Durchführung gewerbs-
mäßiger Beförderung von Personen oder Sachen durch Luftfahrzeuge einer Ge-
nehmigung des französischen Verkehrsministers, in der vier Elemente begrifflich 
klar zu unterscheiden sind, obgleich sie in der Prax3.s häufig in ein und derselben 
En~cheidung enthalten sind: 
aa) Einer »autorisation« bedarf die Aufnahme der gewerblichen Luftbeförderung 
als solcher: 

»Nul ne peut exercer une activite de transport aerien, a titre professionnel 
et contre remuneration, s'il n'a ece autoris~ par le ministre charge de 
l'aviation civileu.« 

.9 Di; sechs Bümer des Code de 'l'Aviation Civile sind wie folgt betitelt: Bum I 
»L aeronef«, Buch ~I ,.Les aerodromes«, Buch III ,.Le transport aerienc, Bum IV 
,.Le personnel navIgant«, Buch V ,.L'aviacion l~g~re et sportive« und Bum VI 
,. Dispositions diverses«. 

10 Decret no. 60-964 portant organisation du Secretariat general :\ l'Aviation civile' 
(Ministere des Travaux pubLics et des Transports). J. O,! 10. September 1960, S. 8306 f. 

11 Art.L.-330-1 Abs.l Code de I'Aviation Civile. 
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Dieser »autol'isation« bedarf es sowohl zur Aufnahme des Fluglinienverkehrs 
(»service reguliere) wie des Gelegenheitsverkehrs (»service non regulier«), zwi-
smen denen der Gesetzgeber grundsätzlich keine Unterscheidung getroffen hat. 
Sie w[rd in Form einer ministeriellen Entschließung (»arrhe«) des mit der Zivil-
luftfahrt betrauten Ministers, in der Praxis meist durm dessen Kabinettsdirektor, 
erlassen. Vorauszugehen hat die gutachtliche, jedoch unverbindliche Stellungnahme 
eines interministeriellen Conseil superieur de l'Aviation marchandelI. 
Die Erteilung der »autorisation« ist an bestimmte Voraussetzungen gebunden, 
unter anderem an die »moralismen, finanziellen und tedmischen Garantien« des 
antragstellenden Unternehmens sowie die Zweckmäßigkeit (»opportunite«) der 
Sdlaffung eines neuen Luftverkehrswenstes. Hinsimtlich der Auslegung des letz-
ten Rechtsbegriffes verfügt der Verkehrsminister über ein hohes Maß gel'imtlich 
nimt überprüfbaren Ermessens. Zwingende Erteilungsvoraussetzung ist ferner, 
daß der Antragsteller ein hauptberufliches Luftfahrtunternehmen ist (»entlleprise 
exer~ant, a titre principal, une activite aerienne«), das seinen Sitz auf franzö-
sismem Staatsgebi~t hat und kapitalmäßig mindesrens zur Hälfte Aktionären 
französisdler Staatsangehörigkeit gehört13• 

Entscheidet der Verkehrsminister, die beantragte »autorisation« zu erteilen, so hat 
er in dem zu erlassenden »arr~te« den Gegenstand der Luftbeförderung sowie d.ie 
Tätigkeitszonen des Antragsrellers genau festzulegen. Derzeitig 9ind in Frankreim 
drei inländische Luftfahrtunternehmen für den Fluglinienverkehr zugelassen, 
nämlich die Compagnie nationale Air France, die Societe Air Inter und die 
Union des Transports aeriens. Wie ,im zweiten Teil des Aufsatzes noch näher zu 
untersuchen, ist der Tätigkeitsbereidt von Air Inter auf das französische Mutter-
land beschränkt, wogegen Air France und U.T.A. den Luftverkehr mit dem 
Ausland und den französismen Departements und Territorien in übersee simer-
srellen, im französischen Mutrerland jedoch nur zu Zwischenlandungen auf ihren 
Flügen nach und vom Ausland berechtigt sind. Neben diesen drei Linienunrer-
nehmen sind rund 60 Gesellschaften französischer Flagge unter wechselnden Be-
dingungen und Auflagen im in- und ausländischen Gelegenheitsverkehr zugelas-
sen. 
Der wirtschaftlime Smutz französischer Unternehmen ist dadurm sichergestellt, 
daß der gewerbsmäßige Verkehr von Personen und Waren zwischen zwei Punk-
ten des französismen Staatsgebietes im Mutterland und in übersee grundsätzlim 

12 Art. R.-330-1 Code de l'Aviation Civile. 
13 Art. R.-330:2 Code de }'Aviation Civile. - Die Beförderung von Waren und Per-

sonen auf dem Luftweg war zum ersten Male durm Decret no. 53-916 vom 26. Sep-
tember 1953 (»coordination des transports aeriens«), J.O., 27. September 1953, 
S. 8510 f., einer vorherigen Genehmigung UDterworfen worden. Zugleim war eine 
allgemeine temnisme, wirtsmaftlidte und finanzielle Kontrolle der Luftfahrtunterneh-
men eingeridt:tet worden, um es so der staatlimen Verwaltung zu ermöglimen, fran-
zösisdte Gesellsdtaften im smarfen Wettbewerb mit ausländiSdten Unternehmen auf 
dem Gebiet der Union Fran~a.ise wettbewerbsfähig zu haken und einer »concurrence 
qui menace de devenir anarmique« ein Ende zu setzen (Expose des motifs, J. 0., 
aaO.). 
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französismen Luftfahrzeugen vorbehalten ist und Ausnahmen von dieser Regel 
nur zeidim eng begrenzt und durm Regierungsverordnung (,.decret«) genehmigt 
werden können14 • 

. bb) Außer dieser »autorisation« bedarf es, im Linien- wie im Gelegenheitsver-
kehr, einer weiteren Genehmigung zur Beförderung von Personen auf dem Luft-
weg, die gleichsfalls vom Verkehisminister in Form eines »arr~te" erteilt wird, 
vom Gesetzgeber jedoch in begrifflicher Unterscheidung von der »autorisation« 
als »agrement« bezeichnet wurdel": 

»Le transport des passagers ne peut ~tre effectue que par des entreprises 
agreees a cet effet par le ministre marge de l'aviation civile.« 

Das »agrement« wird nur erteilt, wenn gewisse zusätzlime Voraussetzungen ge-
geben sind, insbesondere das Betriebsprogramm die Billigung (,.approbation«) 
des Verkehrsministers fand. Für die gutamtliche Stellungnahme des Conseil 
superieur de l'Aviation marmande sowie das weite Ermessen des Verkehrs-
ministers bei B,eurteilung der Zweckmäßigkeit der beantragten Personenbeförde-
rung gilt da:s für ,d~e »autorisation« Gesagte hier gleimermaßen. Ein ,.agrement« 
ist nur entbehrlich, wenn die Personenbeförderung durm Kleinflugzeuge mit einer 
Fassungskraft von hömstens sems Passagieren erfolgtlI. 

ce) Sind »autorisation« und »agrement« zur Aufnahme des gewerbsmäßigen 
Luftverkehrs mit Waren und Personen erteilt, bedarf es weiterer besonderer Ge-
nehmigungen, gleichfalls in der Form von »autorisation« und ,.agrement«, zur 
Eröffnung der beantragten Fluglinien (im Linienverkehr) bzw. zur Durchführung 
der beantragten Flüge (im Gelegenheitsv'erkehr). Auch letztere werden vom Ver-
kehrsminister nach Anhörung des Conseil superieur de l'Aviation marchande 
durch »arr~te« erteilt, das bei Neuzulassungen in der Praxis zusammen mit den 
Zulassungsgenehmigungen in einem Akt ergeht. Ein besonderes Verfahren wird 
für die Eröffnung internationaler Fluglinien im Linienverkehr ,gefordert, für die 
es nimt nur einer Genehmigung des Verkehrsministers, sondern der Regierung 
bedarP7. 
dd) Das zum Waren- und Personenverkehr auf bestimmten Linien zugelassene 
Luftfahrtunternehmen unterbreitet nunmehr seine Personenbefärderungstarife 
(nicht dagegen seine Frachttarife) dem Verkehrsminister zur Bestätigung (»homo-
logation"'YS. Zu diesem Zwecke hat es aufgegliederte Vorsdl1äge für jede Flug-
linie und innerhalb jeder Fluglinie für jede Befärderungsklasse vorzulegen, die 
auch die al1gemeinen Beförderungsbedingungen und Sonderpreise für bestimmte 
Zeiten oder zugunsten bestimmter P,assagiergruppen umfassen müssen. Die Bestä-
tigung, die als einfame Entscheidung (»deoision«) ergeht, gilt als ausgesprochen, 

14 Art. L.-330-2 (3) Abs.2 Code de I' Aviation Civile. 
15 Art. L.-330-3 Abs.l Code de I' Aviation Civile. 
16 Art. L.-330-3 Abs.6 Code de l'Aviation Civile. 
17 AJ't. L.-330-2 (3) Abs.l Code de I' Aviation Civile. 
18 Art. L.-330-3 Abs.5 Code de I' Aviation Civile. 
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wenn der Verkehrsminister nicht binnen 14 Tagen nach Zugang der Vorschläge 
seinen Widerspruch zum Ausdruck bringtl9• 

Andere Vorschriften gelten für die Zulassung ausländischer Luftfahrtunternehmen 
zur Beförderung von Personen und Waren über französischem Staatsgehiet. 
Grundsätzlich bedarf es hierzu eines völkerrechtlichen Abkommens zwischen der 
Französischen Republik und dem Heimatstaat des ausländischen Unternehmens. 
Hier wird - im Gegensatz zum internen französischen Luftverkehrsrecht - im 
Völkervertragsrecht scharf zwischen dem Linienverkehr und dem Gelegenheits-
verkehr unterschieden: 
Während der ausländische Linienverkehr über französischem Staatsgebiet nur 
aufgrund eines bilateralen Luftverkehrsabkommens nach dem Typ der amerika-
nischen Bermuda-Abkommen2o errichtet werden kann, erweist sich das Völker-
vertragsrecht großzügiger gegenüber dem Gelegenheitsverkehr: 
Nach Art.5 des von Frankreich ratifizierten Zivilluftfahrtabkommens von 
Chicago 194421 genießt der Gelegenheitsverkehr das Recht zum überfliegen und 
zu technischen, nicht aber gewerblichen Zwischenlandungen sowie zur Aufnahme 
und zum Ahsetzen von Passagieren, letzteres jedoch unter Vorbehalt der »Re-
gelungen, Bedingungen und Beschränkungen« des überflogenen Staates. Die Ver-
tragsparteien haben aber mit Billigung der Internationalen Zivilluftfahrtorgani-
sation (ICAO) in Montreal22 dessen Vorhehalt so weit ausgelegt, daß diese bei-
den zusätzlichen Freiheiten heute praktisch gegenstandslos geworden sind und es 
somit auch im Gelegenheitsverkehr einer Genehmigung, und zwar Flug für Flug, 
seitens des überflogenen Staates bedarf. Eine Ausnahme von dieser Regel kann nur 
zum Zuge kommen, soweit das von Frankreich ratifizierte Sonderahkommen über 
die gewerblichen Rechte für den Gelegenheitsverkehr in Europa vom 30. April 
1956 die Anwendbarkeit der Vorbehaltsklausel unter seinen Mitgliedstaaten aus-
schließt!3. 
Ist kraft völkerrechtlichen Abkommens ausländischen Luftfahrtunternehmen die 
Luftbeförderung über französischem Staatsgebiet zu gestatten, bedarf es nach in-
ternem französischem Recht - im Gegensatz zur Rechtslage in den Vereinigten 
StaatenZ4 - keiner weiteren Genehmigung der französischen Zivilluftfahrt-
behörden. Vielmehr überläßt es die französische Regierung hinsichtlich des Li-
nienverkehrs der berechtigten ausländischen Regierung, nach den Regeln ihres 
Heimatrechts die Fluggesellschaft zu benennen, die den zugestandenen Luft-

19 Art. R.-330-9 Code de l' Aviation Civile. 
20 Vgl. Dauses, Monopol, Konzentration und Wettbewerb im Luftverkehrsgewerbe der 

Vereinigten Staaten, aaO., S. 232. 
21 Veröffentlimung durm Decret no. 47-974 vom 31. Mai 1947, J.O., 31. Mai 1947, 

S. 5091 ff. 
22 Le Monde Diplomatique, Paris, 20. August 1970, S. 20. 
23 Veröffentlimung durm Decret 0.0. 60-621 vom 27. Juni 1960 portant pulication de 

l'accord multilateral sur les droits commerciaux pour les transports aeriens non 
reguliers en Europa condu le 30 avril1956, J. 0.,27. Juni 1960, S. 5919 f. 

24 Vgl. Dauses, aaO., S. 231 ff. 
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verkehr durchführen soll. Diese unterbreitet lediglidl ihr Betriebsprogramm dem 
französischen Verkehrsminister zur Billigung (,.approbation«), die in Form einer 
einfadlen Entscheidung (,.ilecision«) erfolgt. Hinsidltlich des Gelegenheitsverkehrs 
wird sogar eine bloße vorherige Benachrimtigung (,.notificatione) durch das be-
treffende ausländisme Luftfahrtunternehmen vom beabsichtigten Flug für aus-
reichen-d erachtet. 

b) Die Oberwachung von Luftfahrtunternehmen 
Die überwachung der Luftfahrtunternehmen, die ebenso wie deren Zulassung 
dem französischen Mimstre des Transports obliegt, dient einem doppelten Zweck: 
Einmal gewährleistet sie die Sicherheit des Luftverkehrs, insbesondere der Per-
sonenbeförderung, zum andern sichert sie die Wirtsdlaftlichkeit und Wettbewerbs-
fähigkeit der Unternehmen selbst und verhinden so ein »gaspillage de moyens 
qui est prejudiciable non seulement a l'economie du transport aerien fran~ais, 
mais aussi a l'ckonomie generale du payse". Entspredlend diesem doppelten 
Zweck der staatlimen überwachung kann eine tedlnisdle und eine wirtschaft-
liche Kontrolle der Luftfahrtunternehmen unterschieden werden. 
Die technische Kontrolle umfaßt die tedmisme Betriebsführung und die Arbeits-
bedingungen des Personals26 ; die Kontrolle der technischen Betriebsführung 
wiederum erstreckt sim auf die Anwendung der Regeln der Luftfahrt, die Flug-
leitung, den Gebraum der Luftfahrzeuge, die Bordausstattung upd -einrichtung, 
die Rettungs- und Sicherheitsausstattung, die Wartung der Luftfahrzeuge, die 
Bordbücher u. a.17• 

Die Kontrollen können am Boden oder im Flug stattfinden und durm staatliche 
Sicherheitsbeamte selbst oder durm Zwischensdtaltung vom Verkehrsminister be-
auftragter Organe dunhgeführt werden28• Die Luftfahrtunternehmen sind zu 
diesem Zwecke gehalten, den Kontrollbeamten oder -organen alle zur Erfüllung 
ihrer Aufgabe erforderlichen Unterlagen zur Verfügung zu stellenlt; die Kosten 
der Kontrolle obLiegen den Luftfahrtunternehmen80• 

Die wirtschaftliche Kontrolle der Luftfahrtunternehmen beschränkt sim im we-
sentlimen auf Unternehmen der Luftpersonenbeförderung; nach Gegenstand und 
Zwedt überschneidet sie sich teilweise mit Maßnahmen der technismen über-
wachung: 
So sind verschiedene wirtschaftlich erhebliche Vorgänge von der Zustimmung des 
Verkehrsministers als des m~t der Zivilluftfahrt betrauten Ministers abhängig ge-
macht, etwa die allgemeinen Kauf- und Mietprogramme für Flugmarerial und 

25 Decret no. 53-916 vom 26. September 1953 (»CoordinatioD> des transports a~riens«), 
Expose des motifs, J. 0.,27. September 1953, S. 8510 f. 

26 Art. R.-330-10 Code de l' Aviation Civile. 
27 Art. R.-330-4 Abs.2 Code de l' Aviation Civile. 
28 Art. R.-330-4 Abs.o4 Code de l' Aviation Civile. 
29 Art. R.-330-11 Code de I'Aviation Civile. 
30 Art. L.-330-6 Code de l'Aviation Civile. 
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die Betriebsprogramme, die genaue Angaben über die Art des verwandten Mate-
rials und die Art und Zahl der .in Betrieb genommenen Luftfahr~euge, die be-
flogenen Linien, die Zwismenlandungen und di:e Flugfolge -enthalten müssen31• 

Die Zustimmung (»approbation«) des Verkehrsministers erfolgt mit Hinblick auf 
die Erfordernisse des Markres, des temnischen Fortschritts und der allgemeinen 
Investitionspolitik32 ; eine vorherige .gutachtliche Stellungnahme des Conseil 
superieur de l'Aviation marchande ist für die Kauf- und Mietprogramme sowie 
die Betr.iebsprogramme der Luftfahrtgesellschaften zwingend33• 

Einer besonders einschneidenden Staatsaufsimt hinsichtlich ihrer Betriebsführung 
unterliegt die gemisdltwirtsc:haftliche Compagnie nationale Air France, deren Sat-
zungen durch Verordnung des Ministerrates (»decret pris en conseil des 
ministres«) nach Anhörung des Verkehrs- und des Wirtsmafts- und Finanz-
ministers gebilligt werden müssen". Die Aufstellung des Budgets der Gesell-
schaft, finanzielle Beteiligungen, die Personalsatzung und das Investitionspro-
gramm sind dem Verkehrs- wie dem Wirtsmafts- und Finanzrmnister zur Ge-
nehmigung vorzulegenss. 
Sonderregelungen gelten aum für gewisse von Air France abgeschlossene, an sich 
privatrechtliche Verträge, soweit sie der Gesellsmaft im öffentlichen Interesse 
Verpflichtungen auferlegen, wie für Verträge bezüglich des internationalen Li-
niendienstes auf Fluglinien, die .in Wettbewerb mit anderen Luftfahrtunterneh-
men betrieben werden. Soldle Verträge, d~e nur unter erschwerten Bedingungen 
abgeändert werden könnenls, sind durch Grundsatzentscheidung des Verkehrs-
ministers nach zwingender Anhörung des Conseil superieur de l' Aviation 
marchande zu genehmigen37• Desgleichen bedürfen Verträge mit Gebietskörper-
schaften (»collectivites publiques«) für Air France der Zustimmung des Verkehrs-
ministers, für die Gebietskörperschaft der Zustimmung des Rechtsaufsichtsmini-
steriums (»ministere de tutelle .. ), d. h. des Innenministeriums38• 

2. Die Organisation der staatlichen Lu/tverkehrsverwaltung 
Bedeutung und Aufgabenbereich der sta·atlichen Aufsichtsverwaltung über den 
gewerblichen Luftverkehr in Frankreim spiegeln sich klar in organisatorisdler 
Stellung und Aufgliederung der zuständigen Aufsichtsbehörden wider, unter 
denen das Secretariat general a l'Aviation civile und der smon wiederholt er-
wähnte Conseil superieur de l' Aviation marchande eine beherrsmende Rolle 
einnehmen. 

31 Art. L.-33C-3 und R.-330-7 Code de l'Aviation Civile. 
32 Art. R.-330-6 Code de l' Aviation Civile. 
33 Art. R.-330-8 Code de I'Aviation Civile. 
34 Art. R.-342-6 Code de l' Aviation Civile. 
35 Art. R.-342-13 und 14 Code de l'Aviation Civile. 
36 Art. R.-342-10 Code de l'Aviation Civile. 
37 Art. R.-342-8 (f.) Code de I'Aviation Civile. 
38 Art. R.-342-11 Code de I'Aviation Civile. 
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a) Das Secretariat general a l'Aviation civile 
Im Innern des derz,eitig für die Zivilluftfahrt zuständigen Verkehrsministeriums 
ist die Aufsicht über den gewerblichen Luftverkehr nicht etwa einer General-
direktion, sondern einem weitaus bedeutenderen und funktionell weitgehend un-
abhängigen Organ anvertraut, dem Secretariat general a l'Aviation civile 
(S.G.A.C.), an dessen Spitze ein durch Verordnung (»dlkret«) ernannter Gene-
ralsekretär steht39• 

Dem Generalsekretär zur Seite steht ein von diesem ernanntes Kabinett, das 
derzeitig aus einem Chef de Cabinet, einem Conseiller technique, einem Conseiller 
juridique, zwei Charges de mission und dem Kabinettsbüco zusammengesetzt ist. 
Dem Kabinett des Generalsekretärs angeschlossen finden sidJ. ein Service d'Etudes 
economiques et du Plan, eine Section ,.Presse et Relations exterieures«, eine 
Section »Securite et Mobilisation« und ein Organe »Contr61e en vol«". 
Das Generalsekretanat als die dem Generalsekretär unterstellte Behörde setzt 
sidJ. aus der Zentralverwaltung, einer Inspection generale de l'Aviation civile, 
betr:aut mit Untersuchungsaufgaben hinsichtlich der Sicherheit des Luftverkehrs 
und der Luftfahrtunfälle, den technischen Zentraldiensten (»Services tec::hniques 
oentraux«), einem bet'latenden und ausführenden Organ hinsidJ.tlich der technisdten 
Fragen der Luftfahrt, und den AußendienststeIlen (»Services exterieurs«) zusam-
men, die, einem Direktor unterstellt, je für eine »region aeronautique« zuständig 
5ind41• 

Die Zentralverwaltung des General5ekretariats (»Administration generale«) 
wiederum ist in mehrere Direktionen untergliedert, die teils allgemeine, jeder 
Verwaltung obliegende Aufgaben erfüllen wie die Direction du Personnel et de 
I' Administration generale, teils jedoch spezifische Aufgaben der Luftverkehrs-
verwaltung ausüben: 
So ist die Direction de la Navigation aerienne mit der überwachung der SidJ.er-
heit der Luftfahrt und der Flughäfen betraut"; die ,.Direction des Bases 
aeriennes« ist für die Infrastruktur der Luftfahrt, ,insbesondere die wirtschaftlidte 
und gewerbliche Ausstattung der Flughäfen, zuständig". Weggefallen ist die Di-
rection de la MeteorQlogie nationale sowie ein Service de Formation aeronau-
tique, du Travail aerien et des Transports"; neu hinzugekommen und ihrem Auf-
gabenbereidt nadteiner Direktion gleichgestellt ist derzeitig die Delegation 
fran~aise aux Comites directeurs Concorde et Airbus45• 

39 Das S.G.A.C. wurde im wesentlichen in seiner jetzigen Form durch Decret no. 
60-964 vom 31. August 1960, aaO., ins Leben gerufen. 

40 Repertoire permanent de l' Administration frans:aise, 31. Aufl. 1972, S. 394 ff. 
41 ~rt. 1 VOn Decr~t no. 60-964 vom 31. August 1960, aaO. Die Organisation der tech-

nIschen Zentral dIenste geht auf Decret no. 61-141 vom 4. Februar 1961 zurück, 
J. O. 1961, S. 1609 f. - Die AußendienststeIlen im französischen Mutterland waren 
durch Decret no. 60-652 vom 28. Juni 1960 geschaffen worden, J. O. 1960, S. 6213 ff. 

42 Art. 6 VOn Decret no. 60-964 vom 31. August 1960, aaO. 
43 Art. 7 VOn Decret no. 60-964 vom 31. August 1960, aaO. 
44 Art. 8 b~w. 9 von Decret no. 60-964 vom 31. August 1960, aaO. 
45 RepertOire permanelllt de 1'Administration frans:aise, aaO., S. 394ff. 
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Unter den Direktionen der Zentralverwaltung des S.G.A.C. ragt an Bedeutung 
für den gewerblidten Luftverkehr die Direction des Transports aenens hervor, 
deren Aufgabe es ist, die wirtsmaftlidten Bedürfnisse der Luftbeförderung fest-
zustellen und die Planung, Kontrolle und Koordinierung der gewerblidten Luft-
fahrt vorzunehmen: 

»La direction des transports aeriens est chargee de definir et d'exprimer les 
besoins de transport et de travail aerien et d'orienter, de contr8ler et de 
coordonner I'exploitation et l'equipement des activites aeronautiques 
ayant un caractere commercial; de delivrer les certificats de navigabilite 
des aeronefs civils et des aeronefs d'Etat non militaires et de proceder a 
leur immatriculation46 .« 

Die Direction des Transports aeriens ist ihrer teils tedmisdten, teils wirtsmaft-
lichen, teils intemationalremtlichen AufgabensteIlung entsprechend in drei Unter-
direktionen gegliedert: die Sous-Direction des Affaires internationales, die Sous-
direction des Affaires economiques und die Sous-Direction technique41• 

Die Sous-direction des Affaires internationales erteilt, verweigert und entzieht 
die Genehmigungen ausländischer Luftfahrtunternehmen und überwacht diese auf 
die Einhaltung luftrechtlimer Vorsdtriften und Auflagen während ihres Aufent-
haltes auf französischem Staatsgebiet. Sie nimmt diese Aufgabe in drei Büros 
und einer Abteilung wahr: dem Bureau des Organisations internationales et 
Accords multilateraux, dem Bureau des Relations bilaterales, dem Bureau de 
l'Immatriculation und der Section des Vols non-reguliers. 
Die Sous-direction des Affaires economiques übt die Staatsaufsidtt über die ein-
heimismen Luftfahrtunternehmen in zwei Büros und zwei Abteilungen aus: Wäh-
rend das Bureau de l'Economie du Transport aerien für die Linienunternehmen 
Air France, Air Inter und U.T.A. sowie deren im Gelegenheitsverkehr tätigen 
Tochtergesellschaften zuständig ist, überwadtt das Bureau de l'Exploitation die 
sonstigen im Gelegenheitsverkehr tätigen französismen Luftfahrtunternehmen. 
Allgemeine Aufgaben versehen die Section des Etudes generales und die Seetion 
des Statistiques. 
Der Sous-direction technique obliegt in erster Linie die Erteilung von Lufttaug-
limkeitszeugnissen (»certificats de navigabilite«) und die Registrierung (»imma-
triculation«) von Luftfahrzeugen, eine Aufgabe, die sie in drei Büros wahrnimmt: 
dem Bureau du Materiel volant, dem Bureau des Operations und dem Bureau des 
Programmes aeronautiques48• 

b) Der Conseil superieur de l'Aviation marchande 
Um die interministerielle Bedeutung der gewerblichen Luftfahrt zu unterstreimen, 
~urden neben dem S.G.A.C. mehrere gleichfalls mit den gewerblichen Gesimts-
punkten des Luftverkehrs befaßte interministerielle Beratungs- und Koordinie-

46 Art. 5 VOn Decret no. 60-964 vom 31. August 1960, aaO. 
47 Repertoire permanent de l'Administra.tion fran~aise, aaO., S. 394 ff. 
48 Ebenda. 

Z. f. Luftrecht II 8 
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rungsorgane gesdlaffen, die meist inhaltlidl eng umgrenzte Funktionen au~ü~n, 
jedoch von den einschlägigen ausführenden Organen wie d~m Verkehrsml~st~­
rium, einschließlidl des S.G.A.C., sachlich und personell weItgehend unabhanglg 
sind. 
Unter diesen »organismes intenninisteriels de consultation et de coordination« 
wären zu nennen: das »Comite permanent pour la Securite de la Navigation 
aerienne«, das »Haut Comite medical et Conseil medical de l' Aeronautique 
civile«, der »Conseil du Personnel navigant professionnel de l'Aeronautique 
civile«, die »Commission de Securite aerienne«, die ,.Commission consultative de 
S«kurite du Transport aerien« u. a.49

• 

Wichtigstes dieser das S.G.A.c. umgebenden interministeriellen Beratungs- und 
Koordinierungsorgane ist der durch Decret no. 51-876 vom 9. Juli 1951 ge-
schaffene Conseil superieur de l'Aviation marchande (C.S.A.M.), dessen Anhö-
rung im allgemeinen wahlweise, in verschiedenen Fällen, wie etwa bei der Ertei-
lung oder Versagung von Genehmigungen für Luftfahrtunternehmen, zwingend 
vorgeschrieben ist50• 

Obgleich ein Vertreter des Verkehrsministers den Vorsitz im C.S.A.M. führt, ist 
der Conseil organisatorisch von diesem völlig unabhängig. Außer Vertretern des 
Verkehrsministeriums, insbesondere des diesem eingegliederten S.G.A.C., gehören 
ihm Vertreter des Ministeriums für Post- und Fernmeldewesen, des Außen- und 
Innenministeriums, des F.inanzministeriums sowie des Staatssekretariats für die 
Departements und Territorien in übersee anU. Vorgesehen ist ferner, der neu-
gegründeten Raumordnungsdirektion ( » Direction de I' Amenagement du terri-
toire«) im C.S.A.M. Sitz und Stimme zu geben. 

lI. Die gewerblichen Luftfahrtunternehmen in Frankreich 
Wie schon oben erwähnt, bestehen in Frankreich derzeitig drei im FlugIinien-
v,erkehr tätige Luftfahrtunternehmen, davon die Compagnie nationale Air France 
und die Union des Transports aeriens im internationalen, die Societe Air Inter 
im französischen Inlandverkehr. Daneben betätigen sich rund 60 umsatzmäßig 
meist nur unbedeutende Luftfahrtunternehmen ,im in- und ausländischen Gelegen-
heitsverkehr, unter ihnen die Tochtergesellsdlaften von Air France, nämlich Air 
Charter International und die Soei«he aerienne franfaise d'affretements (S.A.F.A.), 
und die Tochter~seUschaft der Union des Transports aeriens, nämlidl die So~ 
eiete aeromaritime d'affretement52, Gesellschaften, deren Jahresumsatz und Pas~ 
sagierkilometerzahl in den letzten Jahren um ein Mehrfaches gestiegen ist. 

49 Repertoire permanent de l' Administration frans:aise, aaO., S. 401. 
50 Decret no. 51-876 vom 9. Juli 1951, J. O. 12. Juli 1951, S. 7456 f. 
51 Art. 3 von Decret 51-876 vom 9. Juli 1951, ebenda. 
52 Louis Lesieux, Les grandes compagnies aeriennes fran~aises, Cahiers Frans:ais, Juli! 

August 1965, no: lOS, Documents d'actualite, no. 38, S.4; A. Gascuel, Les mutations 
du transport aenen, Problemes economiques Selection de textes frans:ais et chrangers 
La Documentation Fran~aise, no. 1172, 18. J~ni 1970, S. 19 ff., 22. ' 
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Das französische,Luftrecht trifft jedoch keine (funktionelle) Unterscheidung nach 
der Tätigkeitsart der Luftfahrtunternehmen, sondern eine (strukturelle) Unter-
scheidung nach deren Gesellschaftsform. Demzufolge unterscheidet der Code de 
l'Aviation Civile zwischen der Compagnie nationale Air France (Buch IU, Ti-
tel IV) und den sonstigen, privaten Luftfahrtgesellschaften (Buch IH, Titel IU). 

1. Die nationale Gesellschaft Air France 
Die Entstehungsgesdüchte von Air France, heute an sechst,er Stelle aller im inter-
nationalen Luftverkehr tätigen Luftfahrtunternehm~n und zusammen mit BOAC 
die Gesellschaft mit dem längsten Stre<kennetz, geht auf den 30. August 1933 
zurück, als unter dem Namen Air Franceeine Aktiengesellschaft mit dem Stamm-
kapital von 120 Millionen Francs für die Dauer von 99 Jahren ins Leben ge-
rufen wurde, die aus der Verschmelzung von vier bisher bestehenden franzö-
sismen Luftfahrtunternehmen und dem Aufkauf eines fünften hervorgegangen 
war3

• Am 26. Juni 1945 wurde die bis dahin private Gesellsmaft im Zuge der 
zweiten Nationali&ierungswelle in Frankreim, zusammen mit anderen bedeut-
samen Zweigen der französismen W,irtscha.ft wie Gas, Elektrizität, Bergbau und 
Atomwirtschaft, verstaatlicht und bestand drei Jahre lang neben zwei anderen 
gleichfalls nationalisierten Luftfahrtunternehmen, nämlich Air-Bleu und Air-
France transatlantiqure fort, bis sie durch Gesetz vom 16. Juni 1948 unter über-
nahme der heiden Konkurrenzunternehmen ihre heutige Remtsform als »com-
pagnie nationale«, d. h. als staatliches Unternehmen, erhielt54• 

a) Air France als gewerbliches Luftfahrtunternehmen 
Air France ist heute eine »entreprise nationale« in der Form eines gemischtwirt-
smaftlimen Unternehmens (»societe d'economie mixte,,), d. h. eines Unterneh-
mens, das in der Remtsform einer Ges·ellschaft des Handelsrechts hesoeht und 
dessen Gesellscha.ftskapital zum Teil von Personen des Pl'ivatrechts, zum Teil von 
Personen des öffentlichen Remts innegehabt wird55• Air France wird daher 
grundsätzlich, in Ermangelung anderslautender Sondervorschrifren, vom allgemei-
nen Remt der Gesellsmaften, insbesondere der Aktiengesellschaften (»societes 
anonymes«) beherrsmt: Ihre zwei Hauptorgane sind, entspr,emend den Regeln 
des französisch.en Aktienrechts58, ein gesmäftsführungs- und vertretungsberech-
tigter Verwaltungsrat (»conseil d'administration«) und die ihn bestellende Haupt-
versammlung der Aktionäre (»assemblee generale«). 

53 Air France - Entreprise nationale de transports aeriens, aaO., S. 10. 
54 Loi no. 48-976 vom 16. Juni 1948, J. 0.,17. Juni 1948, S. 5863 f. 
55 Georges Vedel, Droit Administratif, Paris 1964, S. 610 ff. 
56 Das französisme Gesellsmaftsrecht kennt seit der Reform der Handelsgesellsmaften 

durch Loi no. 66-537 vom 24. Juli 1966, betitelt "RcHorme des societes commerciales« 
zwei Arten von Aktiengesellschaften. Nam der bislang aussmließlimen und aum 
heute nom bei weitem überwiegenden Form (Art. 89-117) besteht eine dualistisme 
Funktionsaufteilung zwismen dem Conseil d'administration und der Assemblee 
generale; nam der durm das Gesetz neu geschaffenen Form (Art. 118-150) besteht 
eine dreifame Funktionsaufteilung zwismen Directoire (Vorstand), Conseil de 
surveillance (Aufsichtsrat) und Assemblee generale (Hauptversammlung, die dem 
deut'Schen Recht entnommen ist. 
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Im Gegensatz zur Anstalt des öffentlichen Rechts, dem »chablissem~nt p~~lic«, 
einer in Frankreich gleichfalls häufig anzutreffenden Rechtsform natlOnallSlerter 
Wirtsdtaftsunternehmen, handelt Air France als »soeiere d'economie mixte« 
stets privatrechtlich, n,icht hoheidich. 
Air France hatte in den letzten Jahren einen gewaltigen Kapazitätszuwachs zu 
verzeichnen, der den dUr<nschnittlichen Kapazitätszuwachs anderer im internatio-
nalen Liniendienst tätiger Gesellschaften bei weitem übertraf. In Anbetracht des 
steigenden Investitionsbedarf~ wurde ihr Stammkapital, das sich zu 98 °/0 in 
Händen des französischen Staates, zu rund 1 010 in Händen der halböffentlichen 
Gaisse des Dep8ts et Consignations und zu rund 1 % in Händen sonstiger Per-
sonen des öffentlichen Rechts, vor allem von Gebietskörperschaften, befindet, 
im Jahre 1970 auf 1 Milliarde Francs erhöhti'. 
Das Flugnetz von Air France betrug Ende 1971 rund 425 000 km; ihre Passagier-
kilometerzahl belief sich zum gleichen Zeitpunkt auf 10,95 Milliarden, ihre 
Tonnenkilometerzahl auf 360 Millionen, die Anzahl der von ihr beförderten 
Passagiere auf 6,4 Millionen. Mit Ausnahme von Australien, das durm ein Ko-
ordinierungsabkommen mit U.T.A. 1962 dieser vorbehalten wurde, befliegt Air 
France heute alle Kontinente und rund 75 Länder58 • 

Doch nicht nur der Umsatz der Gesellschaft war mit einer durchschnittlimen jähr-
lichen Zuwachsrate von rund 20 0{0 in den letzten Jahren als ausnehmend gut zU 
bezeichnen, auch die notorisme Subventionsbedürftigkeit konnte seit 1965 über-
wunden werden: Hatten in den Jahren 1952-1956 staatliche Bezusdlussungen 
zur Finanzierung bestimmter Diensdeistungen und Verpflichtungen, deren Erfül-
lung im öffentlidten Interesse lag, rund 11 Milliarden Francs, d. h. 5 °10 des Ge-
samtumsatzes erreicht, so erlangte Air France 1965 erstmals ein wirtschaftliches 
Gleidtgewidtt, konnte in verschiedenen Haushaltsjahren wie 1966, 1967 
und 1969 sogar Dividende an ihre Aktionäre, d. h. hauptsächlim den Staat, 
ausschütten und so dem Auftrag des Gesetzgebers entsprechen, ihre finanzielle 
Autonomie von staatlichen Zusmüssen sicherzustellen". 

b) Air France als nationale Gesellschaft 
Obgleich Air France grundsätzlich als P,erson des Privatrechts in privatrechtlichen 
Rechtsformen tätig wird, untersteht sie doch in mancherlei Hinsicht als gemischt-
wirtsmaftlidtes Unternehmen öffentlich-rechtlichen Sondervorschriften: Ihre Sat-
zung wurde durch Verordnung des Ministerrates genehmigt" und bildet heute 
einen Bestandteil des Code de l'Aviation Civile; ihr Handeln im Rechtsverkehr 
ist in wesentlich,en Punkten von der vorherigen Zustimmung des Verkehrsmini-

57 Air France - Entreprise nationale de transports aeriens, aaO., S.88. 
58 Ebenda, S. 25. 
59 Ebenda! S.86; Vingt ans d'Air France (1947-1967), in: Textes et Notes no. 204. 

15. JUD! 1967, S. 6·(hg. La Documentation Fran~aise). 
60 D~cret no. 50-154~ vom 13. Dezember 1950, }.O., 16. Dezember 1950, S. 12 800 

mlt Satzung von Air France im Anhang. 
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stlers als des für die Zivilluftfahrt zuständigen Ministers abhängig61. Darüber 
hinaus gelten, in Abweichung von den allgemeinen Vorschriften des Gesell-
schaftsrechts, folgende Besonderheiren: 
aa) Höchstens 30 % des Stammkapitals von Air France dürfen sich in nicht-
staatlichen Händen befinden, davon höchstens 15 0J0 in Händen von Privat,.. 
personen französisch.er Staatsangehörigkeit, während sich die übrigen 15 % in 
Händen von Gebietskörpersmaften und Anstalten des öffentlichen Rechts zu be.-
finden habenS!. 

bb) Der Verwaltungsrat von Air France, geschäftsführendes und die Gesellschaft 
vertretendes Organ, wird entgegen den allgemeinen Vorschriften des Aktienrechts 
nicht von der Hauptversammlung der Ak~ionäre gewählt, sondern wie folgt für 
die Dauer von sechs Jahren ernannt83 : 

Fünf Verwalter (,.administrateurs«) werden aus der Beamtenschaft ernannt, 
davon einer vom Premierminister, zwei vom Verkehrsminister und zwei vom 
Wirtschafts- und Finanzminister; 
fünf Verwalter, die nicht Beamte sind, werden vom Verkehrsminister er-
nannt, davon einer aus den Industrie- und Handelskammern des franzö-
sischen Mutterlandes und einer aus den Industrie- und Handelskammern in 
übersee oder im Ausland; 
vier Verwalter werden von der Belegschaft ernannt, und zwar einer aus den 
Reihen der leitenden technisdten und kaufmännischen Angestellten, einer aus 
den Reihen des Flugpersonals, einer aus den Reihen der nichtleitenden An-
gestellten und einer aus der Belegschaft der Arbeiter; 
zwei Verwalter schließlich werden von den nichtstaatlichen Aktionären be-
stimmt. 

Gleichfalls werden Präsident und Vizepräsident des Verwaltungsrates nicht ge-
wählt, sondern auf Vorschlag des Verkehrsministers durch Verordnung des Mi-
nisterrates aus den Mitgliedern des Verwaltungsrates ernannt84

• 

ce) Sondervorschriften gelten audt für die Geschäftsführung des Unternehmens. 
Obgleidt Air France wie jede Gesellschaft des Privatrechts gehalten ist, ihre Be-
triebsausgaben durch eigene Betriebseinnahmen abzudecken85, soll sie doch nicht 
mehr Gewinn erzielen, als zu einer ausgeglichenen Haushaltsführung, einschließ-
lidl der Bildung von Rücklagen, erforderlich ist88• 

Tochtergesellschaften darf sie nur gründen oder sich kapitalmäßig an anderen 
Wirtschaftsuntemehmen beteiligen, wenn diese in Zus'ammenhang mit ihrer 
Haupttätigkeit stehen und die Neugründung oder Beteiligung durch Verordnung 

61 Art. R.-342-13 und 14 Code de l'Aviation Civile. 
62 Art. L.-341-2 Code de l'Aviation Civile. 
63 Art. R.-342-1 Code de l'Aviauon Civile. 
64 Art. R.-342-3 Code de l'Aviation Civile. 
65 Art. L.-342-2 Abs. 1 Code de I' Aviation Civile. 
66 Vgl. Vingt ans d'Air France (1947-1967), aaO., S. 6; Air France - Entreprise na-

tionale de transports aeriens, aaO .• S. 86. 
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des Ministerrats gebilligt wurde. Die Gründung von Unternehmen der Luftfahrt-
industrie oder die kapitalmäßige Beteiligung an solchen ist Air France ver-
wehrt81• 

2. Die privaten Luftfahrtgesellschaften in Frankreich 
Obgleich Air France als nationale Gesellsmaft das gewählte Instrument (,.instru-
ment dtoisi«) des französischen Staates ist, das rund 80 010 des französismen ge-
werblichen Luftverkehrs trägt, ist sie dom keineswegs mehr Monopolgesellschaft; 
sie sieht sich heute vielmehr in steigendem Maße einem von der Regierung teils ge-
duldeten, teils gezielt geförderten Wettbewerb mit weiteren französischen Luft-
fahrtunternehmen gegenüber: mit der Societe Air Inter auf den inländisdten Teil-
strecken ihrer internationalen Linien, mit der Union des Transports aeriens auf 
ihren Auslandsstredien. Darüber hinaus zwingt der in den letzten Jahren immer 
stärker aufkommende Gelegenheitsverkehr, vor allem der sog. Charterverkehr, 
die Linienunternehmen insgesamt, durch sinnvolle Abgrenzungs- und Koordinie-
rungsabkommen ein Höchstmaß an Rationalisierung zu erzielen. 

a) Die Gesellschaft Air Inter 
Die Societe Air Inter wurde 1954 ins Leben gerufen, um ein öffentliches Luft-
verkehrsnetz im Innern des französischen Mutterlandes zu schaffen, nachdem sim 
Air France und die wenigen zu dieser Zeit bestehenden privaten KleingeseU-
schaften auf den internationalen Flugliniendienst beschränkten und im franzö-
sischen Mutterland nur Zwischenlandungen auf dem Flug nach oder vom Ausland 
tätigten88

• Ihre Entstehung verdankt Air Inter einer Gruppe von Transport-
unternehmern und Bankiers sowie der Mitwirkung des damals für die ZiviIIuft-
fahrt zuständigen Ministere des Travaux publies et des Transports. Da sich eine 
enge Zusammenarbeit mit Air France sowie der nationalen Eisenbahngesellsmaft 
Societe nationale des Chemins de Fer (S.N.C.F.) als unumgänglich erwies, wur-
den beide Gesellschaften aufgefordert, sich an der Kapitalbesmaffung von Air 
Inter zu beteiligen69• 

Der erste versumsweise Betrieb wurde 1958 aufgenommen, mußte jedoch mangels 
ausreichenden Personals und entspremender Werbung smon nam wenigen Mo-
naten eingestellt werden und konnte erst 1960 nach einer Reihe vorbereitender 
Studien wiederaufgenommen werden, diesmal mit hinreimender finanzieller Si-
cherung durch die angeflogenen Gemeinden und den Staat'O• 

Das Stammkapital von Air Inter, das im Zuge der Ausweitung des Linien-
verkehrs der Gesellschaft wiederholt beträchtlim erhöht worden war, beträgt 

67 Art. L.-341-1 Abs.3 Code de l' Aviation Civi1e. 
68 Les tr.ansports publies routiers - Les transports pub1ics aeriens, in Cahiers 

Franfals, August/September 1969; no. 137, Documents d'actua1ite, no. France/B/6/b 
et f, S. 4. 

69 Les Iignes interieures fran~aises: Air Inter, Cahiers Fran~ais, Mai-Juni 1969, no 135, 
S. 40 if., 40. 

70 Les lignes interieures fran~aises: Air Inter, aaO., S. 40. 
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heute 36,3425 Millionen Francs71 ; die Streckenlänge hat 20 000 km überschrit-
ten; die Passagierkilometerzahl liegt bei über 1 Milliarde pro Jahr; die Zahl 
der jährlich beförderten Passagiere bewegt sich um 3 Millionen72• 

Im Gegensatz zur gemischtwirtschaftlichen Gesellschaft Air France ist Air Inter 
ihrer Rechtsform nach ein rein privatrechtliches Unternehmen in der Form einer 
Aktiengesellschaft, deren Status sich nach dem allgemeinen Handels- und Ge-
seIlschaftsrecht richtet. Jedoch hat auch in ihr der französische Staat durch Zwi-
sdtenschaltung öffentlich-rechtlicher Anstalten und gemischtwirtschaftlicher Unter-
nehmen die absolute Kapitalmehrheit inne: 24,95 Ofo des Stammkapitals befinden 
sidt in Händen von Air France, 24,95 % in Händen der S.N.C.F., 4 % hat die 
halböffentliche Caisse des Dep&ts et Consignations inne, während der Rest auf 
Privatunternehmen, davon mit 14,68 % der größte Anteil auf die Union des 
Transports aeriens, entfällt73• 

Air Inter war am 18. Mai 1966 die zur Waren- und Personenbeförderung auf 
dem Luftweg erforderliche »autorisation et agrement« für Flugliniendienste im 
französischen Mutterland erteilt worden; jedoch sollte die konkrete Ausfüllung 
dieser Genehmigung, insbesondere die Regelung der Beziehungen zwischen dem 
Staat und der Gesellschaft, einem besonderen Abkommen (»convention«) vor-
behalten bleiben74• 

Dieses Abkommen, das bis zum 31. Dezember 1973 befristet ist, wurde am 
1. Oktober 1967 zwischen dem Staat und Air Inter gezeichnet. Es erkennt Air 
Inter für die Luftbeförderung im französischen Mutterland eine Vorzugsstellung 
(»vocation privilegiee«) gegenüber ihren Konkurrenten zu, läßt jedoch das Recht 
von Air France und der Union des Transports aeriens unberührt, weiterhin 
Luftverkehr auf den inländischen Teilstrecken ihrer internationalen Linien zu be-
treiben7s• 

Gleichzeitig legt dieses Abkommen die Richtlinien für eine Bezuschussung von 
Air Inter durch den Staat und die Gebietskörperschaften fest. Grundsätzlich 
werden öffentliche Zuschüsse nicht zur Deckung eines Pauschal defizits, sondern 
nur für den Betrieb bestimmter Fluglinien gegeben, unter denen drei Kategorien 
zu unterscheiden sind78

: 

aa) Altstrecken, deren Einnahmen mindestens 80 Ofo der Ausgaben decken, sind 
auf eigenes Risiko der Gesellschaft zu betreiben. Es handelt sich dabei vor 
allem um Radialverbindungen starker Verkehrsdichte von und nach Paris 
sowie einige Querverbindungen wie Lyon-Nantes, Lyon-Nizza. oder 
Lille-Lyon. Diese Linien bilden das als »reseau commercial« bezeIchnete 
Netz von Air Inter. 

71 aaO., S. 40 f. uoo 46. 
72 Les transpo~ publies rouriers - Les transports publies aerieIIIS, aaO., S. 4. 
73 Les lignes interieures franpises: Air Inter, aaO., S. 40 und 44. 
74 Arrhe du Ministre de l'Equipement vom 18. Mai 1966, J. 0., 19. Mai 1966, S. 5612. 
75 Les lignes interieures franpises: Air Inter, aaO., S. 41. 
76 aaO., S. 44. 
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bb) Altstredten, deren Einnahmen weniger als 80. °/0 der Ausgaben d~k­
ken werden mit finanzieller Bezusmussung durch dIe angeflogenen GemeIn-
den' betrieben die den Differenzbetrag zwischen den tatsämlimen Einnah-
men und 80 oio der Ausgaben tragen. Es handelt sich. hierbei um l:inien mit~­
lerer und smwacher Verkehrsdichte, meist Querverbmdungen zWIschen klei-
neren Städten. 
ce) Neustredten, d. h. Strecken, die erst nach dem 1. Januar 1967 eröffnet 
wurden, erhalten für eine gewisse übergangszeit Zuschüsse der angeflog~nen 
Gemeinden, die aufgrund frei mit Air Inter verhandelter Verträge elOen 
Teil, oft aum das Gesamtdefizit der Neustrecke decken. 

Soweit den angeflogenen Gemeinden entsprechend diesen Richtlinien finanzielle 
Lasten obliegen, können die entstandenen Ausgaben staatlicherseits zurückerstat-
tet werden, so etwa aus dem Fonds d'Intervention pour l' Amenagement du 
Territoire (F.I.A.T.). Für Neustrecken, an deren Eröffnung ein staatlimes Inter-
esse besteht, ist der Erstattungsbetrag für das erste Jahr auf fünf Sitze pro Flug, 
für das zweite Jahr auf drei Sitze pro Flug festgesetzt worden77• 

b) Die übrigen privaten Luftfahrtgesellschaften 
Wie Air Inter sind die übrigen Luftfahrtunternehmen in Frankreim rein privat-
rechtlich organisiert, wenngleich, wie bei den im Gelegenheitsverkehr tätigen 
Tochterunternehmen von Air France, nämlim Air Charter International und der 
Sociche aerienne fran~aise d'affretements (S.A.F.A.), der Staat oder andere 
Personen des öffentlichen Rechts kapitalmäßig, teilweise sogar mit Mehrheit, 
beteiligt sind. 
Zu nennen ist in erster Linie die Union des Transports aeriens (U.T.A.), dritte 
neben Air France und Air Inter im Linienverkehr tätige Luftfahrtgesellschaft. 
Das Einzugsgebiet der U.T.A., die wie Air France auf den Obersee- und Aus-
landsverkehr besmränkt ist, erstreckt sich vor allem auf den australismen Konti-
nent und gewisse Teile Afrikas, über denen sie eng mit Air Afrique, einer Ge-
meinsdtaftsgesellsmaft französismspramiger Staaten Mrikas, zusammenarbeitet. 
Die U.T.A., heute größte rein private Gesellschaft Europas, war im' November 
1963 aus der VersdJ.melzung der zwei ehemaligen Privatgesellschaften TransportS 
aeriens intercontinentaux (T.A.I.) und Union aeronautique de TransportS 
(U.A.T.) entstanden78

• Sie ist mit Air France und Air Inter durm versdtiedene 
Koordinierurtgsabsprachen verbunden. 
Die neben den drei Liniengesellschaften für den in- und ausländischen Gelegen-
heitsverkehr zugelassenen Luftfahrtunternehmen sind gleichfalls meist als Ak-
tiengesellschaften des französisdten Rechts gegründet. Obgleich das Secretariat 
general a l'Aviation civile in den letzten Jahren oft bewußt stimulierenden 
Wettbewerb nicht nur der Linienunternehmen unter sim, sondern auch mit Ge-
sellschaften des Gelegenheitsverkehrs gefördert hat, sind letztere doch weit davon 
entfernt, eine wettbewerbliche Gefahr für den Linienverkehr darzustellen. Viel-

77 aaO., S. 44. 
78 Lesieux, Les grandes compagnies aeriennes franfaises, aaO., S. 2. 
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mehr haben sich die zuständigen Behörden in Frankreich, wie auch in der Bundes-
republik, den Vereinigten Staaten und Großbritannien79, dem Gelegenheitsver-
kehr gegenüber in der Regel als sehr zurückhaltend erwiesen und diesbezüglichen 
Genehmigungsanträgen nur unter erheblichen räumlichen und zeitlichen Ein-
sdlänkungen stattgegeben, ja das Genehmigungsverfahren sogar dahin betrieben, 
daß sie den Antrag der eventuellen Konkurrenten den betroffenen Liniengesell-
schaften vor Entscheidung zur Stellungnahme zuleiteten8o• 

Zusammenfassung 

Die Organisation des gewerblichen Luftverkehrs in Frankreich hat während der 
verhältnismäßig kurzen Zeitdauer, die seit Aufkommen der Massentransporte 
mit Luftfahrzeugen verstrichen ist, sowohl auf der Ebene der staatlichen Ver-
waltung wie auf der Ebene der Luftfahrtunternehmen selbst mehr als einmal 
grundlegende Wandlungen durchlaufen. Ihre Unstetigkeit verdankt sie ihrer en-
gen Verbindung mit der sich sprunghaft entwickelnden Technik unserer Tage und, 
dadurch bedingt, ihrer Wirklichkeitsnähe, aber auch Komplexität. 
Indes ist das Recht des gewerblichen Luftverkehrs in Frankreich heute, trotz ge-
legentlicher Um- und Neugestaltungen, zu einem festen Bestandteil der franzö-
sischen Rechts- und Wirtschaftsordnung geworden, dessen Entwicklungen und Ten-
denzen nicht selten als richtungweisend für die Gesamtentwicklung der Wirt-
sdlaftsordnung, vor allem des Verhältnisses staatlicher Reglementierung und freier 
Entfaltung wettbewerblicher Unternehmerkräfte, gelten können. 
Vielleicht mag sein derzeitiger Stand am treffendsten mit den Worten umrissen 
werden, mit denen Louis Lesieux, ehemaliger Generaldirektor von Air France, 
bereits 1965 die gewerblidle Luftfahrt als solche kennzeichnete: ,.Elle a cesse 
d'~tre dans l'enfance et atteint aujourd'hui l'~ge adulte. Elle n'est plus l'indu-
strie qui se developpe le plus vite: certains secteurs de la chimie et de l'electro-
nique, par exemple, connaissent des taux d'expansion plus eleves. Mais 
elle a, tres rapidement, modifie les dimensions des echanges, suscitant et develop-
pant des activites connexes ou complementaires toujours plus nombreuses~l.« 

79 Zur Rechtslage in den Vereinigten Staaten siehe Dauses, Monopol, Konzentration 
und Wettbewerb im Luftverkehrsgewerbe der Vereinigten Staaten, aaO., S. 228 ff. 

80 Le Monde Diplomatique, Paris, 20. August 1970, S.20. 
81 Lesieux, Les grandes compagnies aeriennes frans:aises, aaO., S. 4. 
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