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Regeste
Luftfahrt (Ubriges)

Erwagungen

E.11

Gemass Art. 31 des Verwaltungsgerichtsgesetzes vom 17. Juni 2005 (VGG, SR 173.32)
beurteilt das Bundesverwaltungsgericht Beschwerden gegen Verfligungen nach Art. 5 des
Verwaltungsverfahrensgesetzes vom 20. Dezember 1968 (VWV G, SR 172.021). Das BAZL
gehort zu den Behorden nach Art. 33 Bst. d VGG und ist daher eine Vorinstanz des
Bundesverwaltungsgerichts. Eine Ausnahme, was das Sachgebiet angeht, ist nicht gegeben
(Art. 32 VGG). Das Bundesverwaltungsgericht ist demnach fir die Beurteilung der
vorliegenden Beschwerde zustandig.

E.12

Zur Beschwerde ist nach Art. 48 Abs. 1 VwV G berechtigt, wer vor der Vorinstanz am
Verfahren teilgenommen oder keine Méglichkeit zur Teilnahme erhalten hat, durch die
angefochtene Verfligung besonders bertihrt ist und ein schutzwiirdiges Interesse an deren
Aufhebung oder Anderung hat. Der Beschwerdefiihrer ist als Adressat der angefochtenen
Verfugung durch diese beschwert und zur Beschwerde legitimiert.

E.13

Auf diefrist- und formgerecht eingereichte Beschwerde (Art. 50 und Art. 52 VWV G) ist
demzufolge einzutreten.

E.2

Das Bundesverwaltungsgericht Uberprift die angefochtene Verfligung auf
Rechtsverletzungen - einschliesslich unrichtiger oder unvollstandiger Feststellung des
rechtserheblichen Sachverhalts und Rechtsfehler bei der Auslibung des Ermessens - sowie
auf Angemessenheit hin (Art. 49 VwVG). Bei der Prifung der Angemessenheit auferlegt es
sich allerdings eine gewisse Zuriickhaltung, wenn es um die Beurteilung technischer
Speziadfragen oder Fragen im Zusammenhang mit der Sicherheit geht, in denen die
Vorinstanz Uber besonderes Fachwissen verflgt. Es entfernt sich in solchen Féllenim
Zweifel nicht von deren Auffassung und setzt sein elgenes Ermessen nicht an deren Stelle
(vgl. BGE 13311 35E. 3, BGE 13011 449 E. 4.1, BVGE 2012/18 E. 5.3; Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts A-4851/2012 vom 27. November 2013 E. 2.1).

E.31

Nach Art. 60 Abs. 1 Bst. ades Luftfahrtgesetzes vom 21. Dezember 1948 (LFG, SR 748.0)
bedurfen die Fuhrer von Luftfahrzeugen zur Austibung ihrer Tétigkeit einer Erlaubnis des



BAZL. Der Bundesrat erlasst die VVorschriften Uber die Erteilung, die Erneuerung und den
Entzug der Erlaubnis (Art. 60 Abs. 3 LFG). Art. 92 Bst. aLFG sieht weiter vor, dass das
BAZL bei der Verletzung von Bestimmungen des LFG oder der gestiitzt darauf erlassenen
Verordnungen und weiteren Vorschriften oder der Bestimmungen einer zwischenstaatlichen
Vereinbarung Uber die Luftfahrt insbesondere den zeitweiligen oder dauernden Entzug oder
eine Einschrénkung des Geltungsbereiches von erteilten Bewilligungen, Erlaubnissen und
Ausweisen verfiigen kann. Die Verordnung des UVEK vom 14. April 1999 Uber die
JAR-FCL-Lizenzen zum Fiuhren von Flugzeugen und Hubschraubern (VJAR-FCL, SR
748.222.2) regelt in Art. 11 die Verweigerung, den Entzug oder Einschrankung einer Lizenz
ndher. Danach kann das BAZL die Erteilung einer JAR-FCL-Lizenz oder -Erméchtigung
unter anderem namentlich dann verweigern, diese und die damit verbundenen Rechte
voriibergehend oder dauernd entziehen oder deren Giiltigkeitsbereich beschranken, wenn
die Person, die sich fir eine Lizenz oder Erméchtigung bewirbt oder eine solche besitzt, die
Anforderungen der JAR-FCL -Reglemente oder des nationalen Rechts nicht oder nicht mehr
erflllt (Art. 11 Abs. 1 Bst. aVJAR-FCL) oder wenn die Person, die sich fur eine Lizenz
oder Erméchtigung bewirbt oder eine solche besitzt, die JAR-FCL-Reglemente oder das
nationale Recht in schwerer Weise oder wiederholt verletzt hat (Art. 11 Abs. 1 Bst. b
VJAR-FCL).

E.3.2

Gemass Art. 24 Abs. 1 der bundesrétlichen Luftfahrtverordnung vom 14. November 1973
(LFV, SR 748.01) bestimmt das UVEK, welche Kategorien des L uftfahrtpersonals zur
Austibung ihrer Tétigkeit eines Ausweises des BAZL bedurfen. Es erlasst Vorschriften tber
die Ausweise fUr das L uftfahrtpersonal, die insbesondere die Voraussetzungen fur die
Erteilung, die Verweigerung, die Erneuerung und den Entzug der Ausweise und die
Anerkennung auslandischer Ausweise, Fahigkeitsprifungen und fliegerarztlicher
Untersuchungen regeln (Art. 25 Abs. 1 Bst. b und Bst. f LFV). Das UVEK hat gestiitzt auf
die bundesrétliche Erméchtigung am 25. Méarz 1975 das Reglement Uber die Ausweise fr
Flugpersona (RFP, SR 748.222.1; seit 15. Mai 2012: Verordnung vom 25. Mérz 1975 tber
die nicht europaweit geregelten oder vereinheitlichten Auswelse des Flugpersonals) und am
14. April 1999 die VJAR-FCL erlassen. Nach Art. 2 VJAR-FCL regeln die von der
Organisation der gemeinsamen L uftfahrtbehdrden (Joint Aviation Authorities, JAA)
herausgegebenen Reglemente JAR-FCL 1 und JAR-FCL 2 (abrufbar unter:

http://www.bazl .admin.ch/experten > Ausbildung und Lizenzen > Lizenzen > Piloten >
Rechtliche Grundlagen und Richtlinien, letztmals besucht am 2. Ma 2014) die Erteilung
der Lizenzen, Berechtigungen, Anerkennungen und Bewilligungen zum Fihren von
Flugzeugen (JAR-FCL 1) und von Hubschraubern (JAR-FCL 2) und legen die

V oraussetzungen fir die Durchfihrung einer anerkannten Ausbildung und von
Fahigkeitsiberprifungen fest. Das Reglement JAR-FCL 3 legt die korperlichen und
geistigen Voraussetzungen fUr den Erwerb oder die Erneuerung einer Lizenz fest sowie die
DurchfUhrung der medizinischen Untersuchungen und die dafir notwendige I nfrastruktur
(zum Vorrang der VJAR-FCL gegentiber dem RFP vgl. aArt. 2 Abs. 3VJAR-FCL [AS
1999 1449] bzw. Art. 1 Abs. 3 VJAR-FCL sowie aArt. 1 Abs. 1 RFP [AS 1999 1453] bzw.
Art. 1 Bst. aRFP; zur Zul&ssigkeit einer Verweisung des Departements als
Verordnungsgeberin auf ein Reglement der JAA vgl. Urteil des Bundesgerichts
2A.557/2000 vom 4. Mai 2001 E. 4). Die JAR-FCL sind in ihrem englischsprachigen
Original unmittelbar anwendbar (Philip Bartschi/Martin Steiger, Erlasssammlung L uftrecht,
Ausgewahlte Erlasse aus dem nationalen, europaischen und internationalen Luftrecht der



Schweiz unter Einschluss von EASA und JAR, Bern 2007, S. XXVI1; vgl. zum Ganzen vgl.
auch Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-1277/2012 vom 27. Februar 2013 E. 3).

E.33

Gestitzt auf die LFV erliessdas UVEK zudem die VVR. Diese legt die Verkehrsregeln fir
die Benutzung des schweizerischen Luftraums fest. Gemass Art. 9 Abs. 1 VVR darf ohne
Bewilligung des BAZL oder der zustandigen Verkehrsdienststelle der Flugsicherung bei
Fligen unter FL 100 die angezeigte Fluggeschwindigkeit 460 km/h (250 kt IAS) nicht
Ubersteigen. Luftfahrzeuge, die auf Grund ihrer Leistungsdaten mit einer htheren
Geschwindigkeit fliegen mussen, haben die fir den jewelligen Flugzustand
geringstmogliche Geschwindigkeit einzuhalten; die zustéandige Verkehrsdienststelle der
Flugsicherung ist durch den Kommandanten davon in Kenntnis zu setzen (Art. 9 Abs. 2
VVR).

E.4

Zunéchst ist, selbst wenn dies vom Beschwerdefhrer nicht explizit geriigt wird, vorweg die
Rechtméssigkeit der betroffenen Verordnungsbestimmung - Art. 9 VVR - zu prifen.

E. 411

Nach dem Grundsatz der Gesetzmassigkeit bedarf jedes staatliche Handeln einer
gesetzlichen Grundlage (Art. 5 Abs. 1 der Bundesverfassung der Schweizerischen
Eidgenossenschaft vom 18. April 1999 [BV, SR 101]). Inhaltlich gebietet das
Gesetzmassigkeitsprinzip, dass staatliches Handeln insbesondere auf einem Rechtssatz
(generell-abstrakter Struktur) von gentigender Normstufe und gentigender Bestimmtheit zu
beruhen hat (BV GE 2011/13 E. 15.4, Urteile des Bundesverwal tungsgerichts A-1225/2013
vom 27. Mé&z 2014 E. 1.2.1 und A-573/2013 vom 29. November 2013 E. 4.1; Pierre
Tschannen/Ulrich Zimmerli/Markus Mller, Allgemeines Verwaltungsrecht, 3. Aufl., Bern
2009, 8§ 19 Rz. 2 Ulrich Hafelin/Georg Mller/Felix Uhlmann, Allgemeines
Verwaltungsrecht, 6. Aufl., Zarich/St. Gallen 2010, Rz. 381 ff.).

E. 412

Werden Rechtsetzungskompetenzen des Gesetzgebers auf den Verordnungsgeber (im Bund
in aller Regel an den Bundesrat) Ubertragen, spricht man von Gesetzesdel egation. Der
Gesetzgeber erméachtigt damit im (formellen) Gesetz die Exekutive zum Erlass von
gesetzesvertretenden Verordnungen. Die Gesetzesdelegation gilt als zulassig, wenn sie
nicht durch die Verfassung ausgeschlossen ist, in eéinem Gesetz im formellen Sinn enthalten
Ist, sich auf ein bestimmtes, genau umschriebenes Sachgebiet beschrankt und die
Grundzige der delegierten Materie, das heisst die wichtigen Regelungen, im delegierenden
Gesetz selbst enthalten sind (Art. 164 Abs. 1 BV; BGE 1341 322 E. 2.4 und 2.6.3, BGE 133
1 331 E. 7.2.1, BGE 128 | 113 E. 3c; Urteile des Bundesverwaltungsgerichts A-1225/2013
vom 27. Mérz 2014 E. 1.2.2 und A-573/2013 vom 29. November 2013 E. 4.2;
Hafelin/MUller/Uhlmann, aa.O., Rz. 407).

E.4.13

Das Bundesverwaltungsgericht kann auf Beschwerde hin vorfragewei se Verordnungen des
Bundesrates auf ihre Gesetz- und V erfassungsmassigkeit prifen (konkrete
Normenkontrolle). Der Umfang der Kognition hangt dabei davon ab, ob es sich um eine
unsel bstéandige oder aber um eine selbsténdige Verordnung handelt (André Moser/Michael
Beusch/Lorenz Kneubtihler, Prozessieren vor dem Bundesverwaltungsgericht, 2. Aufl.,



Basel 2013, Rz. 2.177). Bei unselbstandigen Verordnungen, die sich auf eine gesetzliche
Delegation stuitzen (und nicht wie selbsténdige Verordnungen direkt auf der Verfassung
beruhen), prift das Bundesverwaltungsgericht, ob sich der Bundesrat an die Grenzen der
ihm im Gesetz eingerdumten Befugnis gehalten hat. Wird dem Bundesrat oder dem mittels
Subdel egation erméchtigten Departement durch die gesetzliche Delegation ein sehr weiter
Bereich des Ermessens fur die Regelung auf Verordnungsstufe eingeraumt, so ist dieser
Spielraum nach Art. 190 BV fir das Bundesverwaltungsgericht verbindlich. Es darf in
diesem Fall bei der Uberpriifung der Verordnung nicht sein eigenes Ermessen an die Stelle
deg enigen des Bundesrates setzen, sondern hat seine Prifung darauf zu beschranken, ob die
Verordnung den Rahmen der delegierten Kompetenz offensichtlich sprengt oder aus
anderen Griinden gesetzes- oder verfassungswidrigist (BGE 13111 562 E. 3.2, BGE 130 |
26 E. 2.2.1, BGE 128 IV 177 E. 2.1; Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-3043/2011
vom 15. Mé&z 2012 E. 5.3 m.w.H.). Dabei kann es namentlich priifen, ob sich eine
Verordnungsbestimmung auf ernsthafte Gruinde stiitzt oder Art. 9 BV widerspricht, weil sie
sinn- oder zwecklos ist, rechtliche Unterscheidungen trifft, fir die ein verntnftiger Grund in
den tatsachlichen Verhaltnissen fehlt, oder Unterscheidungen unterldsst, die richtigerweise
hétten getroffen werden sollen. Die Zweckmassigkeit hat es hingegen nicht zu beurteilen
(BGE 13111 162 E. 2.3, BGE 131V 256 E. 5.4; Urtell des Bundesgerichts 6P.62/2007 vom
27. Oktober 2007 E. 3.1; Urteile des Bundesverwaltungsgerichts A-1225/2013 vom 27.
Mérz 2014 E. 1.2.3 und A-573/2013 vom 29. November 2013 E. 4.3).

E.42

Beim hier fraglichen Art. 9 VVR handelt es sich um eine unsel bstandige

V erordnungsbestimmung. Das LFG Uberlésst es in zahlreichen Bestimmungen dem
Bundesrat, ausfuhrende Vorschriften zu normieren. Gesttitzt darauf erliess der Bundesrat
die LFV. Diese Ubertragt in Art. 75 dem UVEK die Aufgabe, Verkehrsregeln fir die
Benutzung des Schweizerischen Luftraums zu erlassen. Gemass Art. 48 Abs. 1 des
Regierungs- und V erwaltungsorgani sationsgesetzes vom 21. Méarz 1997 (RVOG, SR
172.010) kann der Bundesrat die Zustandigkeit zum Erlass von Rechtssétzen auf die
Departemente tbertragen, wobei er die Tragwelte der Rechtssétze zu berticksichtigen hat.
Bloss fur eine Ubertragung der Rechtsetzung auf Gruppen und Amter bedarf es einer
Erméchtigung in einem Bundesgesetz oder einem allgemeinverbindlichen Bundesbeschluss
(Art. 48 Abs. 2 RVOG). Die Subdelegation an ein Departement ist somit ohne
ausdriickliche Grundlage in einem Spezialgesetz zuléssig (Urteil des Bundesgerichts
2A.557/2000 vom 4. Mai 2001 E. 4b). Der Bundesrat durfte den Erlass der VVR somit ohne
Weiteres dem UVEK Uberlassen. Die Befugnis nach Art. 75 LFV erweist sich ds
ausserordentlich weit und raumt dem Departement einen grossen Ermessensspielraum ein.
Wie gesehen, ist ein grosser Ermessensspielraum fir das Bundesverwaltungsgericht
verbindlich und dieses setzt sein eigenes Ermessen nicht an die Stelle des
Verordnungsgebers. Art. 9 VVR regelt einerseits, dass bei Fligen unter FL 100 ohne
Bewilligung die angezeigte Fluggeschwindigkeit 250 kt nicht Ubersteigen darf (vgl. Abs. 1).
Andererseits haben Luftfahrzeuge, die auf Grund ihrer Leistungsdaten mit einer hdheren
Geschwindigkeit fliegen mussen, die jeweils geringstmdgliche Geschwindigkeit
einzuhalten, worUber die zustandige Verkehrsdienststelle der Flugsicherung zu informieren
ist (vgl. Abs. 2). Anhaltspunkte daftr, dass die fragliche Norm den Rahmen der delegierten
Kompetenz offensichtlich sprengen oder anderweitig gesetzes- oder verfassungswidrig sein
konnte, sind nicht ersichtlich. Dies wird im Ubrigen auch vom Beschwerdefiihrer nicht
vorgebracht. Es lasst sich demzufolge festhalten, dass der vorliegend relevante Art. 9 VVR



nicht gegen Ubergeordnetes Recht verstosst und daher zur Anwendung gelangt.

E.51

Der Beschwerdefhrer flog am 14. Juni 2012 in der Funktion des kommandierenden Piloten
zusammen mit einem Examiner in einem zivil immatrikulierten Flugzeug des Typs Hawker
Hunter. Dabel wurde gemass Radaraufzei chnungen der Skyguide, der schweizerischen
zivilen und militérischen Flugsicherung, unter FL 100 eine Geschwindigkeit von 428 kt
(IAS) gemessen. Der BeschwerdefUihrer bestreitet diese Geschwindigkeit nicht, doch macht
er geltend, es handle sich dabei nicht um die |AS, sondern um die hohere Ground Speed
(GS). Zudem sal einerseits die hohere Geschwindigkeit von Skyguide genehmigt gewesen
und andererseits kdnnten Hunter nicht sicher im Steigflug mit Geschwindigkeiten unter 250
kt geflogen werden, weshalb auch die Ausnahmetatbestande von Art. 9 VVR erfillt seien.
Er sai lediglich schneller as die im Flugplan angegebenen 360 kt geflogen, weil sich etwas
oberhalb der FL 092 eine lokal auftretende Wolkendecke (ca. 5/8 Bew6lkung) befunden
und er sich darum aus Grinden der Flugsicherheit fir einen "Level Off" in den
Horizontalflug entschieden habe. In dieser Phase des "L evel Offs" habe das Flugzeug
entsprechend seiner technischen Auslegung kurzzeitig von ca. 360 kt auf 428 kt GS
beschleunigt. Die angezeigte Fluggeschwindigkeit (IAS) habe 370 kt und damit lediglich 10
kt mehr gegentiber der im Flugplan angegebenen Geschwindigkeit betragen. Bel einem
raschen "Level Off" ware die Leistung des L uftfahrzeuges so stark zurtickzunehmen
gewesen, dass auch die Landeklappen hétten ausgefahren werden mussen, um diese tiefe
Geschwindigkeit halten zu kdnnen. Bei einer starken Reduktion der Triebwerkleistung
wurden sich in der Folge aber auch die Ansprechzeiten des Triebwerkschubes auf bis zu 10
Sekunden erhéhen, was mit einer betrachtlichen Einschrankung der Flugsicherheit
einhergehen wirde. Der Flug sei schliesslich die ganze Zeit von Zirich Delta Gberwacht
und kontrolliert worden. Zirich Deltaals zusténdige V erkehrsdienststelle habe somit
geméss Art. 9 Abs. 1 VVR Uber die Genehmigung des Flugplans und implizit Gber die
stéandig bestehende Flugfunkverbindung die Geschwindigkeitstiberschreitung genehmigt.

E.5.2

Wiedie Vorinstanz in ihrer Vernehmlassung einraumt, handelt es sich bei der gemessenen
maximalen Geschwindigkeit von 428 kt um die GS und nicht, wie in der angefochtenen
Verfugung festgestellt, um die IAS. Diese Geschwindigkeit wurde unbestrittenermassen auf
FL 092 gemessen und entspricht ca. 369 kt IAS. Zwar ist, wie auch die Vorinstanz darlegt,
die Umrechnung der GSin die IAS jeweils aufgrund der Wettereinfllisse, wie schwankende
Windstérken, Riicken- oder Frontwind, nur anndhernd moglich, doch wird selbst vom
Beschwerdefiihrer eine Geschwindigkeit von 370 kt nicht bestritten. Eine
Geschwindigkeitsiberschreitung der gemass Art. 9 Abs. 1 VVR zuléssigen maximalen
Fluggeschwindigkeit von 250 kt IAS (460 km/h) unter FL 100 um 120 kt (ca. 220 km/h) ist
somit erstellt. Geméass Radarplot der Skyguide (Vorakten pag. 1 - 2) sind folgende
Geschwindigkeiten (in GS) Uber 250 kt unter FL 100 verzeichnet: 293 kt auf FL 033, 333 kt
auf FL 034, 357 kt auf FL 041, 360 kt auf FL 069, 365 kt auf FL 081, 390 kt auf FL 088,
428 kt auf FL 092, 426 kt auf FL 092 sowie 372 kt auf FL 099, dies Uber eine Zeitdauer von
Uber 2 Minuten und 16 Sekunden. Selbst wenn die hier an erster Stelle aufgefiihrte
Geschwindigkeit auf FL 033 in IAS umgerechnet weniger als 250 kt betrégt, liegt somit
noch immer eine langer andauernde Uberschreitung der maximal zul&ssigen
Geschwindigkeit vor.



E.53.1

Fraglich ist zunéchst, ob - wie der Beschwerdefhrer geltend macht - eine Bewilligung nach
Art. 9 Abs. 1 VVR vorgelegen hat. Mit einer entsprechenden Bewilligung des BAZL oder
der zustandigen Verkehrsdienststelle der Flugsicherung wére eine Uberschreitung der
Geschwindigkeitsbeschrankung erlaubt. Der Beschwerdefiihrer macht insoweit geltend, mit
der Angabe der Geschwindigkeit im Flugplan liege eine solche Bewilligung vor.

E.53.2

Geméass der Begriffsdefinition von Art. 1 VVR handelt es sich beim Flugplan um
vorgeschriebene, fir die Verkehrsdienststellen der Flugsicherung bestimmte Angaben Uber
einen beabsichtigten Flug oder Teil eines Fluges. Art. 27 Abs. 1 VVR zéhlt auf, welche
Angaben ein Flugplan in der Regel zu enthalten hat, so unter anderem auch die
Reisegeschwindigkeit (vgl. Art. 27 Abs. 1 Bst. g VVR). Wiedie Vorinstanz a's
Fachbehdrde unter anderem mit Verweis auf das L uftfahrthandbuch der Schweiz darlegt,
dient die anzugebende Reisegeschwindigkeit insbesondere einem navigatorischen Zweck
und damit priméar der planerischen Koordination des L uftverkehrs. Damit hat die Angabe
der Geschwindigkeit im Flugplan aber nichts mit der vorgangigen Bewilligung zur
allfaligen Uberschreitung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit zu tun. Im Ubrigenist im
Flugplan jewells die Durchschnittsgeschwindigkeit anzugeben, aso auch digjenige, mit der
uber FL 100 geflogen wird, und nicht die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit. Es kann
somit nicht von der Deklaration der Reisegeschwindigkeit im Flugplan auf die (implizite)
Bewilligung zur ausnahmsweisen Uberschreitung der gesetzlich maximal zul&ssigen
Geschwindigkeit durch die Verkehrsdienststelle der Flugsicherung geschlossen werden. Ein
Eintrag im Flugplan erweist sich insofern - mit Bezug auf die Ausnahmeregelung in Art. 9
Abs. 1 VVR - asirrelevant. Im Ubrigen wird selbst in der Fluggenehmigung vom 22.
Dezember 2010 des BAZL fur den vorliegenden Flugzeugtyp [...] explizit aufgefuhrt, dass
die Hochstgeschwindigkeit geméass Art. 9 VVR einzuhalten sei. Auch ist ein ausdriicklicher
Verweis auf die zur Anwendung gelangende Hochstgeschwindigkeit nach dieser
Bestimmung in der einschlagigen Technischen Mitteilung [...], einer Richtlinie des BAZL,
enthalten. Esist daher festzuhalten, dass vorliegend keine entsprechende Bewilligung
vorgelegen hatte.

E.54.1

Der BeschwerdefUhrer macht weiter geltend, der Hunter liesse sich im Steigflug nicht
sicher mit Geschwindigkeiten unter 250 kt fliegen. Ein Steigflug mit weniger als 250 kt
konne nicht a's sicher eingestuft werden und sei von der Luftwaffe nur bei einem Start nach
Instrumentenflugregeln und entsprechender Radarfiihrung im Gebirge bei Setzen der vollen
zulassigen Triebwerkle stung angewandt worden (Quadradar Climb Out-Verfahren). Der
Normalanstieg sei mit 600 km/h (324 kt) vorzunehmen, da die Mandvrierbarkeit des
Hunters bei dieser Geschwindigkeit deutlich besser sei. Bel einer Geschwindigkeit von 250
kt IAS musse nicht nur mit Klappen 23°, sondern auch mit reduzierter Leistung geflogen
werden. Entsprechend trége werde das Flugzeug in der Steuerftihrung und der
Manovrierfahigkeit. Beim Ubergang in den Horizontal flug beschleunige das Flugzeug sehr
rasch auf seine Reisegeschwindigkeit von IAS 850 km/h (459 kt), wonach die
Triebwerkleistung so reduziert werde, dass diese Geschwindigkeit gehalten werden kénne.
Musse sie auf eine |AS 248 kt zurtickgenommen werden, sei dies nur mit einer
Triebwerkleistung in der Nahe der Leerlaufleistung moglich. Entsprechend wirde die
Wirkung aler Steuerelemente und damit die Mandvrierbarkeit des Flugzeugs verlangsamt



werden. Der Geschwindigkeitsanstieg von den mittels Flugplan genehmigten 360 kt zu den
gemessenen 428 kt GS hétte nur dadurch verhindert werden kénnen, dass beim Ubergang
vom Steig- in den Geradeausflug die Leistung stark hétte zurickgenommen und gleichzeitig
die Landeklappen hétten ausgefahren werden missen. Ein solches Vorgehen sai indessen
sehr unidblich, wegen der Gefahr eines moglichen Triebwerkausfalls auch gefahrlich und es
wurde zu einem tréagen Flugzustand fiihren, der ein rasches Ausweichen gegeniber anderen
Flugzeugen kaum mehr mdglich mache. Der BeschwerdefUhrer reichte diesbeztiglich dem
Bundesverwaltungsgericht ein Schreiben von B. ein. Dieses bestétige, dass seit
jeher die Hunter-Flotte mit Geschwindigkeiten Uber 250 kt unterhalb FL 100 betrieben
worden sei, dass ein langsameres Fliegen vollig inadaquat sei, die Mandvrierbarkeit bei
tieferen Geschwindigkeiten leiden und ein Flug mit ausgefahrenen Klappen aerodynamisch
nicht erwtinschte Nachteile mit sich bringen wiirde.

E.54.2

Der BeschwerdefUhrer geht somit davon aus, sich nach Art. 9 Abs. 2 VVR nicht an die
Hdchstgeschwindigkeit von Art. 9 Abs. 1 VVR halten zu missen. Um seinen Standpunkt zu
belegen, stiitzt er sich dabei insbesondere auch auf die eingereichte Stellungnahme von

B. . Einem von einer Prozesspartei eingerei chten Gutachten kommt gegentber einer
gerichtlich eingeholten Expertise grundsétzlich ein geringerer Beweiswert zu. Doch kann
auch ein solches Ausserungen einer sachverstandigen Person enthalten, die zur Feststellung
des rechtserheblichen Sachverhalts beitragen konnen (BGE 137 11 266 E. 3.2, BGE 125V
351 E. 3b.dd sowie 3.c; Moser/Beusch/Kneubthler, a.a.O., Rz. 3.147). In seinem Schreiben
fuhrt B. aus, es sei zu unterscheiden, zwischen dem, was madglich und dem was
verninftig sel. So sei ein Steigflug bel einer Geschwindigkeit von 250 kt, 23° Klappen, oder
sogar 216 kt, 23° Klappen oder eingefahrene Klappen, maglich, aber vollig unangemessen,
dies aus Grunden der Larmbelastung und des Treibstoffverbrauchs, aber auch weil es sich
um einen Sichtflug von einem nicht militérischen Flugplatz handle und typischerweise
lediglich auf eine H6he von 5000 bis 8000 ft/MSL (Fuss Uber Meersspiegel) gestiegen
werde. Wenn B. auch nicht von idealen Verhaltnissen ausgeht, schliesst er doch
nicht aus, dass ein Steigflug bei einer Geschwindigkeit von 250 kt (oder gar weniger)
moglich ist. Er bestétigt zudem, dass der horizontale Spielraum bei tiefen
Geschwindigkeiten von typischerweise 200 bis 210 kt gut sei, sofern die Klappen in
Position 3 (30°) seien. Das Hauptproblem bei reduzierter Geschwindigkeit seien die
Einschrankungen bei Flugmanover. Bei Flugen in gebirgigem Gelande oder bei Wolken im
Bereich der Flugbahn sei die Moglichkeit, in der Vertikalen zu mandvrieren spurbar
reduziert. Des Weiteren wird bestétigt, dass es moglich ist, eine konstante Geschwindigkeit
beim Ubergang vom Steig- in den Geradeausflug beizubehalten, indem die
Triebwerkleistung reduziert wird, wenn dies auch viel Aufmerksamkeit und Ubung
verlange. Esist somit zwar richtig, dass B. , wie der Beschwerdefiihrer geltend
macht, darauf hinweist, dass es nicht adaquat erscheine, den Hunter unter FL 100 langsamer
als 250 kt zu fliegen und diese Geschwindigkeit in der Praxis haufig tberschritten werde.
Doch bestétigt er gleichzeitig auch, dass ein solcher Flug durchaus méglich ist. Wie zudem
die Vorinstanz zu Recht ausftihrt, ist es fur die zivile Luftfahrt, mithin fUr den vorliegenden
Fall, nicht relevant, wie der Hunter im militarischen Bereich zum Einsatz kam.

E.543

Die Vorinstanz hat sich ausfihrlich zu den Flugeigenschaften des Hunters gedussert und
dargelegt, dass dieser auch unter FL 100 mit einer Geschwindigkeit unter 250 kt geflogen



werden kann. Gemass AFM erweise sich eine Geschwindigkeit zwischen 168 - 200 kt mit
den auf der Raste 2 (23°) ausgefahrenen Klappen am vorteilhaftesten und ohne
Einschrankungen moglich. Ohne ausgefahrene Klappen kénne ohne Sicherheitseinbusse
innerhalb eines Geschwindigkeitsbereichs von 253 - 395 kt geflogen werden (vgl. AFM,
Kapitel 11, Teil 3, S. 6; siehe auch Schreiben des vom BAZL beigezogenen Experten

M. vom 28. Januar 2013 zu Handen der Vorinstanz). Zudem entbehre es jeglicher
Grundlage, dass bei einem Steigflug von einer Hohe unterhalb FL 100 auf FL 240 eine
Geschwindigkeit von mehr als 250 kt benttigt werde. Die Vorinstanz entschéarft mit
Verweis auf das AFM auch das Argument des BeschwerdefUhrers, dass sich bei einer
starken Reduktion der Triebwerkleistung die Ansprechzeiten des Triebwerks auf 10
Sekunden erhthen wirden und dadurch die Flugsicherheit beachtlich beeintrachtigt wirde.
Die Vorinstanz ist Aufsichtsbehdrde Uber die zivile Luftfahrt in der Schweiz und als solche
Fachbehdrde, der grosses Fachwissen und Kenntnisse tber technische Spezialfragen zu
attestieren sind. Zudem kommt ihr auch bei Fragen im Zusammenhang mit der Sicherheit
im Luftverkehr ein besonderes Fachwissen zu. Der von ihr beigezogene Experte

M. verfugt Uber langjdhrige Erfahrung als Werk- und ehemaliger Militéarpilot, als
solcher er auch den hier betroffenen Flugzeugtyp flog. Entgegen dem Vorbringen des
Beschwerdefiihrersist nicht erkenntlich, inwiefern er nicht die erforderlichen Kenntnisse
zur Einschétzung der sich hier stellenden Fragen besitzen soll. Insbesondere ist
diesbeziiglich nicht massgeblich, ob er im Besitz einer aktiven Berechtigung zum Fliegen
des Huntersist. Das Bundesverwaltungsgericht hat sich deshalb in seiner Beurteilung eine
gewisse Zurlickhaltung aufzuerlegen und greift nicht ohne Not in das Ermessen der
Vorinstanz ein (vgl. bereits vorne E. 2). Die Ausfiihrungen des Beschwerdefiihrers und die
von ihm eingereichte Stellungnahme von B. vermogen an der vorinstanzlichen
Einschatzung, wie gesehen, nichts zu andern. Die V oraussetzungen fur eine Ausnahme
nach Art. 9 Abs. 2 VVR sind demnach nicht erfillt.

E.55

Fraglich bleibt, ob eine Notstandssituation bestanden hatte. So wird dies zwar durch den
Beschwerdefuhrer nicht ausdriicklich geltend gemacht, doch verweist dieser auf die aktuelle
Wolkenlage zum Zeitpunkt der Geschwindigkeitstibertretung. Indes gehort, wie die
Vorinstanz vorbringt, auch die Einschétzung der Wetterverhdtnisse zu den Aufgaben des
Piloten. Dass tatséchlich eine Notfall situation eingetreten wére, wird wie gesehen nicht
begriindet. Im Ubrigen hat der Beschwerdefiihrer auch die Flugsicherung nicht tiber einen
Notfall in Kenntnis gesetzt.

E.5.6

Somit kann festgehalten werden, dass der Beschwerdefiihrer als kommandierender Pilot die
Geschwindigkeitsbegrenzung nicht eingehalten und damit, zumal keine
Ausnahmetatbesténde auszumachen sind, gegen Art. 9 VVR verstossen hat.

E.6.1

Die Vorinstanz ist somit zu Recht von einer Verletzung von Art. 9 Abs. 1 VVR
ausgegangen. Gestiitzt auf Art. 92 Bst. a LFG verflgte siein der Folge einen
Ausweisentzug zu Warnungszwecken fir den Zeitraum von einem Monat. Fraglich ist, ob
sich diese Massnahme auch als verhatnismassig erweist.

E.6.2



Die Vorinstanz ist - wie jede Verwaltungsbehdrde - an den Grundsatz der
Verhdtnismassigkeit gebunden (Art. 5 Abs. 2 BV). Ihre Verfligungen miissen demnach im
Hinblick auf dasim 6ffentlichen Interesse angestrebte Ziel erforderlich sein; sie haben zu
unterbleiben, wenn eine gleich geeignete, aber mildere Massnahme fiir den angestrebten
Zweck ausreichen wirde. Ausserdem muss der angestrebte Zweck in einem verninftigen
Verhdltnis zu den Belastungen stehen, die den Beschwerdefthrern auferlegt werden (Urteil
des Bundesverwaltungsgerichts A-5692/2011 vom 25. Oktober 2012 E. 5.1). Bei der
Beurteilung dieser Frage sind die einander gegentiberstehenden 6ffentlichen und privaten
Interessen sorgfaltig gegeneinander abzuwagen. Je gewichtiger das eine und je weniger
gewichtig das andere Interesse ist, desto eher fallt die Interessenabwégung zugunsten des
erheblichen Interesses aus (BGE 135 11 402 E. 4.6.1; vgl. zum Ganzen auch Urteil des
Bundesverwal tungsgerichts A 4851/2012 vom 27. November 2013 E. 7.3.1). Nach
gefestigter Rechtsprechung des Bundesgerichts im Bereich des Fuhrerauswel sentzuges ist
dem Grundsatz der Verhdtnismassigkeit auch bei der Prifung der
Massnahmeempfindlichkeit Rechnung zu tragen und deshalb zu beriicksichtigen, in
welchem Masse der FahrzeugfUhrer infolge beruflicher Angewiesenheit auf ein
Motorfahrzeug starker als andere Fahrer vom Entzug des Flhrerauswei ses betroffen ist
(BGE 13211 234 E. 2.3, BGE 123 Il 572 E. 2c, Urteil des Bundesgerichts 1C_135/2008
vom 13. August 2008 E. 3.2.5, je mit Hinweisen). Wer beruflich auf das Fuhren eines
Motorfahrzeugs angewiesen ist, wird durch einen Fuhrerauswel sentzug wesentlich hérter
getroffen als der, bei dem das nicht der Fall ist. Entsprechend genugt fur die Erfullung des
Warnzwecks eine kiirzere Entzugsdauer (Matthias Harri, Die Bemessung des
Fuhrerauswei sentzugs zu Warnungszwecken, in: Basler juristische Mitteilungen [BIM],
1999, S. 123). Deshalb ist bel der Bemessung der Massnahme die Strafempfindlichkeit des
Betroffenen differenziert heranzuziehen und jegliche gegeniiber dem "normalen” Fahrer
erhohte berufliche Angewiesenheit auf den Fihrerauswel's straf- bzw. massnahmemildernd
zu berticksichtigen (BGE 128 11 285 E. 2.4 m.H.). Diese Rechtsprechung gilt es auch im
vorliegenden Fall analog zu berticksichtigen (vgl. Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
A-5692/2011 vom 25. Oktober 2012 E. 5.1).

E.6.3

Die Vorinstanz ging aufgrund des nicht qualifizierten Verschuldens und dem Mass der
realisierten Geféhrdung von einer mittel schweren Widerhandlung aus. In analoger
Anwendung von Art. 16b Abs. 2 Bst. a des Strassenverkehrsgesetzes vom 19. Dezember
1958 (SVG, SR 741.01) setzte sie die Dauer des Entzugs auf einen Monat fest. Dabei
wertete sie die Vorwerfbarkeit und das Mass des V erschul dens des BeschwerdefUhrers als
mittel-hoch, die Strafempfindlichkeit aufgrund seiner Stellung als Berufspilot a's hoch.
Dass bislang keine uftrechtlichen Verfehlungen gegen ihn registriert sind, bewertete sieas
neutral .

E.64

Im Gegensatz zum SV G, das eine Unterscheidung in leichte, mittel schwere und schwere
Widerhandlungen trifft (vgl. Art. 16a- ¢ SVG), die verschieden lange
Mindestentzugsdauern (resp. lediglich eine Verwarnung) nach sich ziehen, sieht Art. 92
LFG keine solche Differenzierung vor. Das Gesetz schreibt einzig vor, dass das BAZL,
unabhangig von der Einleitung und vom Ausgang eines alfalligen Strafverfahrens, den
zeitwelligen oder dauernden Entzug des Ausweises verfiigen kann (Bst. @). Die Verordnung
des UVEK hélt weiter fest, dass u.a. ein Entzug namentlich in Frage kommt, wenn die



lizenzierte Person die Anforderungen der JAR-FCL -Reglemente oder des nationalen Rechts
nicht oder nicht mehr erfillt (Art. 11 Abs. 1 Bst. aVJAR-FCL) oder diese in schwerer
Weise oder wiederholt verletzt hat (Art. 11 Abs. 1 Bst. b VJAR-FCL). Dass die Vorinstanz
zur Festlegung der Entzugsdauer auf die Strassenverkehrsgesetzgebung und die dortige
Rechtsprechung zurlickgegriffen hat, ist grundsétzlich nicht zu beanstanden (vgl. auch
Urtell des Bundesverwaltungsgerichts A 5692/2011 vom 25. Oktober 2012 E. 5.3). Fraglich
erscheint aber, ob tatséchlich von einer Handlung, die einer nach SV G mittel schweren
Widerhandlung entspricht, ausgegangen werden muss bzw. Uberhaupt auf eine derartige
Differenzierung abgestellt werden soll. So sieht die Luftverkehrsgesetzgebung diese
Unterscheidung denn auch nicht explizit vor (vgl. schon Urtell des
Bundesverwaltungsgerichts A 5692/2011 vom 25. Oktober 2012 E. 5.4). Entscheidend
erweist sich vorliegend vielmehr, dass der Beschwerdefuhrer als kommandierender Pilot die
zuléssige Geschwindigkeit wahrend langerer Zeit Uberschritt und damit gegen die
Flugverkehrsregeln verstossen hat. Der Warnungsentzug (nach SVG) stellt eine
Administrativmassnahme mit praventivem und erzieherischem Charakter dar und bezweckt,
den Lenker zu mehr Sorgfalt und Verantwortung zu erziehen und ihn dadurch von weiteren
Verkehrsdelikten abzuhalten (BGE 128 11 173 E. 3.b). Im vorliegenden Fall wirde sich ein
Warnungsentzug somit eignen, den Beschwerdefihrer zur Einhaltung der bestehenden
Regelungen anzuhalten. Was die Erforderlichkeit und die Verhadtnisméssigkeit im engeren
Sinne betrifft, so ist die grosse Bedeutung der Sicherheit hervorzuheben: Sicherheit giltim
Bereich des Luftverkehrs als wichtiges offentliches Interesse (Urtelle des

Bundesverwal tungsgerichts A-4851/2012 vom 27. November 2013 E. 7.3.2 und A
5692/2011 vom 25. Oktober 2012 E. 5.4 je m.w.H.). Erstellt ist, wie gesehen, dass der
Beschwerdefiihrer die gemass Art. 9 Abs. 1 VVR zuléssige maximale Fluggeschwindigkeit
von 250 kt 1AS (460 km/h) unter FL 100 tberschritten hat. Die Uberschreitung betrug bis
zu 120 kt (ca. 220 km/h; vgl. vorne E. 5.2) und kann damit nicht mehr als Bagatelle
bezeichnet werden. Hinzu kommt, dass die Geschwindigkeitsiiberschreitung nicht lediglich
einmalig und kurz erfolgte, sondern Uber eine l&ngere Dauer (vorne E. 5.2). Dagegen ist
dem Beschwerdefihrer ein positiver luftrechtlicher Leumund zu bescheinigen. Ausserdem
ist ihm zu Gute zu halten, dass er Uber eine langjdhrige, auch berufliche Flugerfahrung
verfugt. Insofern ist vorliegend auch zu berticksichtigen, dass der Beschwerdefihrer a's
Berufspilot auf seine Fluglizenz angewiesen ist und sich der Ausweisentzug somit faktisch
als Berufsverbot auswirkt. Dennoch wiirde es der erzieherischen und Praventivunktion des
Warnungsentzugs nicht gentigen, ihn lediglich zu verwarnen. Vielmehr erscheint ein
Entzug von der Dauer eines Monats, wie dies die Vorinstanz verfigt hat, als angemessen.
Allerdings ist die berufliche Angewiesenheit des Beschwerdefihrers auf die Fluglizenz
insoweit massnahmemildernd zu beachten, a's - wie von ihm beantragt - der Zeitpunkt der
Lizenzhinterlegung mit der Entzugsbehdrde, das heisst der Vorinstanz, abzusprechen ist
und der Zeitpunkt nicht einseitig festzulegen sein wird.

E.6.5

Demzufolge erscheint ein einmonatiger Entzug insgesamt als verhétnismassig. Im Sinne
einer milderen Massnahme ist alerdings in Abanderung von Ziff. 2 der angefochtenen
Verfligung festzuhalten, dass der Zeitpunkt der Hinterlegung der Fluglizenz mit dem
Beschwerdefuhrer abzusprechen und insofern auf dessen berufliche Angewiesenheit
Rucksicht zu nehmen ist.

E.7



Der Beschwerdefuhrer bringt in seiner Beschwerde verschiedene weitere Riigen vor.

E.71

So macht er geltend, die Vorinstanz verstosse gegen das Prinzip der Rechtsgleichheit, wenn
sie die Geschwindigkeitsbeschrénkung gemass Art. 9 VVR auf alle Flugzeuge gleich
anwende. Von den Piloten eines Jagdflugzeuges konne nicht erwartet werden, bei einer
Triebwerklei stung von 10'000 Pfund die Geschwindigkeit exakt einhalten zu konnen. Wie
die Vorinstanz demgegentber darlegt, gilt die Geschwindigkeitsbeschrénkung gemass Art.
9 VVR fir den gesamten Luftverkehr unter FL 100, mithin auch fir grosse L uftfahrzeuge
wie etwa Linienflugzeuge. Die Bestimmung steht den L uftfahrzeugen dagegen nicht
entgegen, Uber FL 100 schneller zu fliegen. Da es, wie bereits festgestellt, aufgrund der
technischen Gegebenheiten mdéglich ist, den Hunter mit Geschwindigkeiten unter 250 kt zu
fliegen, besteht kein Anlass fur eine unterschiedliche Behandlung. Eine Verletzung des
Rechtsglel chheitsgebots geméass Art. 8 BV ist somit nicht auszumachen.

E.7.2

Des Weiteren riigt der Beschwerdeflihrer einen Verstoss gegen das Verbot
widersprichlichen Verhatens, indem die Vorinstanz eine Praxisénderung vollzogen habe.
In den vergangenen 16 Jahren sei der zivile Betrieb des Hunters ohne Beanstandungen
erfolgt. Vor zwei Jahren seien nun erstmals Verfahren wegen
Geschwindigkeitsiibertretungen erdffnet worden. Die Vorinstanz macht dagegen geltend,
Verwaltungs- und Verwaltungsstrafverfahren lediglich auf Verstésse hin zu eréffnen.
Vorkommnisse mit Huntern, bel denen auch Geschwindigkeitsiibertretungen festgestel It
worden seien, seien aber erst in den letzten Jahren angezeigt worden. Flachendeckende oder
stichprobenwei se Geschwindigkeitskontrollen wirden dagegen weder von der
Flugsicherung noch von der Vorinstanz durchgefihrt. Bis anhin habe zudem kein Anlass
zur Annahme bestanden, dass Geschwindigkeitsiiberschreitungen mit Huntern beinahe den
Normal zustand darstellen wirden. Angesichts dieser Ausfihrungen ist nicht ersichtlich,
inwiefern die Vorinstanz den in Art. 9 BV festgehaltenen Grundsatz von Treu und Glauben
oder gar das WillkUrverbot verletzt haben sollte.

E.7.3

Schliesslich ist noch auf die Verfahrensantrage des Beschwerdeflihrers einzugehen. Dieser
beantragt insbesondere die Einholung eines Gutachtens bei der Civil Aviation Authority,
Grossbritannien, und bei Gutachter A. , ebenfalls Grossbritannien, da zur Frage der
sicheren Geschwindigkeit und der Moglichkeit, beim Ubergang vom Steig- in den
Geradeausflug die Geschwindigkeit gefahrlos beibehalten zu konnen, unterschiedliche
Ansichten zwischen ihm und der V orinstanz bestiinden. Die Civil Aviation Authority erteile
seit vielen Jahren fir den Flugzeugtyp Hawker Hunter Mk 58 eine mit Auflagen
verbundene Bewilligung zum Uberschreiten der angezeigten Fluggeschwindigkeit (IAS)
von 250 kt unter FL 100. Zudem beantragt er die Befragung des V orgesetzten des Bereichs
fur Abfllge bei der Skyguide als Zeugen. Wenn das Gericht aufgrund bereits erhobener
Beweise oder aus anderen Griinden den rechtserheblichen Sachverhalt fir gentigend geklart
halt und Uiberzeugt ist, seine rechtliche Uberzeugung wiirde durch weitere

Bewel serhebungen nicht gedndert, kénnen von den Parteien gestellte Beweisantrage im
Rahmen einer antizipierten Bewei swirdigung abgewiesen werden (vgl. stait vieler BGE
1341 140 E. 5.3, BGE 1311 153 E. 3 m.w.H.; Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
A-825/2013 vom 16. Oktober 2013 E. 1.4 m.w.H.; Moser/Beusch/Kneublhler, a.a.O., Rz.



3.144). Wie gesehen, hat der Beschwerdefuhrer im Verlauf des Beschwerdeverfahrens eine
Stellungnahme von B. eingereicht. Diese behandelt dieselben Fragen, die der
Beschwerdefuhrer durch das Gutachten aus Grossbritannien beantwortet haben mochte. Das
Bundesverwaltungsgericht hat sich vorliegend eingehend damit befasst (vorne E. 5.4.21.).
Weder diese Stellungnahme noch die Einholung eines weiteren Gutachtens oder die
Befragung von Zeugen wiirden indes etwas am Ergebnis andern, dass der
Beschwerdefuhrer widerrechtlich gegen die Geschwindigkeitsbegrenzung von Art. 9 VVR
verstossen hat. Der Sachverhalt erweist sich insofern a's gentigend abgeklart und die
Antrége des Beschwerdef iihrers kdnnen somit in antizipierter Beweiswirdigung
abgewiesen werden. Aus dem gleichen Grund kann auch auf die angebotene Befragung von
Y. verzichtet werden.

E.8

Nach dem Gesagten erweist sich die Beschwerde somit als teilweise begriindet und ist in
diesem Umfang gutzuheissen. Im Ubrigen ist sie abzuweisen.

E.9

Die Verfahrenskosten werden in der Regel der unterliegenden Partei auferlegt (Art. 63 Abs.
1VwVG). Vorliegend gilt der BeschwerdefUhrer lediglich als teilweise unterliegend,
weshalb es gerechtfertigt erscheint, ihm die Verfahrenskosten von insgesamt Fr. 2'000.-- zu
drei Viertel, ausmachend Fr. 1'500.--, aufzuerlegen. Ihm sind damit, nach Verrechnung mit
dem geleisteten Kostenvorschuss von Fr. 2'000.--, nach Eintritt der Rechtskraft dieses
Urteils Fr. 500.-- zuriickzuerstatten. Der Vorinstanz sind keine Verfahrenskosten zu
Uberbinden (Art. 63 Abs. 2 VwWVG).

E.10.1

Ganz oder teilweise obsiegende Parteien haben fir ihnen erwachsene notwendige und
verhaltnismassig hohe Kosten Anspruch auf eine Parteientschadigung (Art. 64 Abs. 1
VWVGi.V.m. Art. 7 Abs. 1 des Reglements vom 21. Februar 2008 Uber die Kosten und
Entschédigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR 173.320.2]). Obsiegt die
Partel nur teilwelise, ist die Parteientschadigung entsprechend zu kirzen (Art. 7 Abs. 2
VGKE).

E. 10.2

Der Beschwerdefuhrer hat am 13. Mai 2014 eine detaillierte Kostennote Uber gesamthaft Fr.
30'171.10 (inkl. Auslagen) eingereicht. Dieser Betrag setzt sich zusammen aus den
Aufwendungen fur das vorinstanzliche (Fr. 3'284.60) sowie das Beschwerdeverfahren (Fr.
26'886.50), zusammengesetzt aus 13 Stunden (vorinstanzliches Verfahren) und gut 106
Stunden (Beschwerdeverfahren) zu einem Stundenansatz von Fr. 250.-- sowie Spesen und
Auslagen.

E.10.3

Die Zusprechung einer Parteientschadigung bedarf einer ausreichenden gesetzlichen
Grundlage. Diese findet sich, wie gesehen (E. 10.1), fUr das Beschwerdeverfahren vor
Bundesverwaltungsgericht in Art. 64 VwV G und Art. 7 ff. VGKE. Diese Regelungen sind
jedoch fir das erstinstanzliche Verwaltungsverfahren nicht (auch nicht analog) anwendbar
(Moser/Beusch/Kneubihler, a.a.O., Rz. 4.62). Die Partelentschadigung ist somit, soweit sie
auch fir das erstinstanzliche Verfahren beantragt wird, mithin um Fr. 3'284.60
(Aufwendung vom 16. Oktober 2012 bis 3. Dezember 2012), zu kirzen.



E. 104

Die Partelenschadigung hat sodann nicht jeden erdenklichen, sondern nur den notwendigen
Aufwand zu ersetzen (vgl. Art. 8 Abs. 2 und Art. 10 Abs. 1 VGKE). Parteikosten sind dann
als notwendig zu betrachten, wenn sie zur sachgerechten und wirksamen Rechtsverfolgung
oder Rechtsverteidigung unerldsslich erscheinen; ob dies zutrifft, bestimmt sich nach der
Prozesslage, wie sie sich dem Betroffenen im Zeitpunkt der K ostenaufwendung darbot
(Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A 4556/2011 vom 27. Mé&rz 2012 E. 2.2.2 m.w.H.).
Entsprechend werden im Rahmen des richterlichen Ermessens gewisse Umsténde
regelmassig a's Reduktionsgrinde anerkannt. Eine Reduktion wird namentlich dann
vorgenommen, wenn die Partel schuldhaft unnétige K osten verursacht hat. Zu einer
Reduktion fihren etwa Wiederholungen in Rechtsschriften und Eingaben, in denen
gegenlber den vorher eingereichten Rechtsschriften materiell nichts Neues vorgebracht
wird. Kommt das Bundesverwaltungsgericht zum Ergebnis, dass die K ostennote zu
reduzieren ist, kiirzt es sie in pauschaler Weise und ohne einlassliche Berechnung (Urteile
des Bundesverwaltungsgerichts A-2551/2012 vom 1. April 2014 E. 14.2.1 und A
4556/2011 vom 27. Méarz 2012 E. 2.5 m.w.H.).

E. 10.5

Fur das Beschwerdeverfahren weist die Kostennote tiber 106 Stunden auf. Davon entfallen
alleine auf das Ausarbeiten der Beschwerdeschrift einschliesslich Vorbereitungsarbeiten
rund 55 Stunden. Der BeschwerdefUhrer reichte nebst der Beschwerdeschrift, die im
Ubrigen bereits sehr ausfiihrlich ausfiel, eine Replik ein. Hinzu kamen eine unaufgeforderte
Eingabe des Beschwerdefihrers sowie dessen Stellungnahme zu einer eben solchen der
Vorinstanz; es hat somit ein mehrfacher, ausfuhrlicher Schriftenwechsel stattgefunden. Die
Fragen, die sich in dessen Verlauf stellten, erwiesen sich als nicht ganz einfach. Dennoch
handelt es sich insgesamt weder um ein ausgesprochen grosses, komplexes noch
schwieriges Beschwerdeverfahren, in das zahlreiche Verfahrensbeteiligte involviert
gewesen waren. Zudem brachte sich der Beschwerdefuhrer teilweise unaufgefordert ein.
Auch sind seine Eingaben zuweilen weitschweifig, unnétig wiederholend und lassen sich
eingehend Uber nicht relevante Fragen aus. Der geltend gemachte Stundenaufwand kann
damit nicht alsin diesem Masse notwendig angesehen werden. Vielmehr erscheint
angesichts der gegebenen Umstande ein Aufwand im Umfang von Fr. 10'000.-- als
angemessen. Dieser Betrag ist, zumal der BeschwerdefUhrer im Wesentlichen unterlag und
lediglich betreffend den Hinterlegungszeitpunkt Recht bekam, um drei Viertel auf Fr.
2'500.-- zu kirzen.

E. 10.6

Zu entschadigen sind im vorliegenden Beschwerdeverfahren demnach Fr. 2'500.--. Zum
Anwaltshonorar hinzuzurechnen sind sodann die Auslagen der Vertretung (Art. 9 Abs 1
Bst. bund Art. 11 Abs. 4 VGKE). In der Kostennote werden fur das Beschwerdeverfahren
total Fr. 699.30 ausgewiesen. Diese setzen sich aus Porto (Fr. 90.--) und Telefonkosten (Fr.
13.50), Kopien (Fr. 439.50) und Reisespesen (Fr. 156.30) zusammen. Indessen sind auch
diese entsprechend dem Verfahrensausgang auf Fr. 175.-- zu kirzen. Weiter ist nach Art. 9
Abs. 1 Bst. ¢ VGKE die Mehrwertsteuer zu beriicksichtigen. Es ergibt sich somit eine
Partelentschadigung von Fr. 2'500.-- (Honorar) + Fr. 175.-- (Auslagen und Spesen) + Fr.
214.-- (Mehrwertsteuer 8.0%) = Fr. 2'890.--. Die Vorinstanz ist demzufolge zu verpflichten,
dem BeschwerdefUhrer eine Partelentschadigung in dieser Hohe auszurichten.



Export aus OpenCaseLaw (CCO0). Verbindlich ist allein der vom erlassenden Gericht vertffentlichte
Originaltext. Quellen-URL siehe oben.



