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Regeste
L uftfahrzeuge

Erwagungen

E.11

Das Bundesverwaltungsgericht beurteilt gemass Art. 31 des V erwaltungsgerichtsgesetzes
(VGG, SR 173.32) Beschwerden gegen Verfligungen nach Art. 5 des
Verwaltungsverfahrensgesetzes (VWVG, SR 172.021), soweit diese von einer Vorinstanz
1.S.v. Art. 33 VGG erlassen worden sind und kein Ausnahmegrund i.S.v. Art. 32 VGG
vorliegt. Als Vorinstanz hat eine Dienststelle der Bundesverwaltung i.S.v. Art. 33 Bst. d
VGG entschieden und fur Verfligungen, die sich auf die Luftfahrtgesetzgebung stitzen, ist
kein Ausnahmegrund vorgesehen (vgl. Art. 6 des Luftfahrtgesetzes [LFG, SR 748.0]). Das
Bundesverwaltungsgericht ist insofern zur Beurteilung der vorliegenden Beschwerde
sachlich zustandig. In Bezug auf die Beurteilung der funktionalen Zustandigkeit ist zu
differenzieren: Soweit die Vorinstanz das Gesuch des Beschwerdefuhrers, es sei der
Tragschrauber "Calidus 500 kg MTOM / 912 ULS" zum Verkehr im schwei zerischen
Luftraum zuzulassen, abgewiesen hat, liegt eine Tellverfligung vor. Dieseist selbstandig
anfechtbar (Art. 44 VWV G; Urtell des BV Ger A-1346/2015 vom 21. September 2016 E.
1.2.1f.; Uhlmann/Waélle-Bér, in: Praxiskommentar zum VWV G, 2. Aufl. 2016, Art. 44 Rz.
13, 15 und 21). Die Feststellung der Vorinstanz hingegen, der Tragschrauber vom Typ
"FC-Composites AC20/ 914 UL" sai nicht im schweizerischen Luftfahrzeugregister
eintragungsfahig, ist ein Entscheid Uber eine materielle Vorfrage, ndmlich dartber, ob die
Bestimmungen des Umweltschutzes einer Eintragung entgegenstehen. Es stellt sich daher
die Frage, ob der Entscheid eine blosse Zwischenverfiigung darstellt, gegen welche die
Beschwerde nur unter den Voraussetzungen gemass Art. 46 VWV G zul&ssig wére. Diesist
nicht der Fall. Die Vorinstanz hat festgestellt, dass der Tragschrauber vom Typ
"FC-Composites AC20/ 914 UL" nicht in das L uftfahrzeugregister eingetragen werden
kann. Damit ist das Verfahren um Eintragung und um Zulassung zum Verkehr
grundsétzlich abgeschlossen. Der Entscheld der Vorinstanz, dass der Tragschrauber vom
Typ "FC-Composites AC20 / 914 UL" nicht das L uftfahrzeugregister eingetragen werden
kann, ist daher ebenfalls als Teilverfligung zu qualifizieren und selbstandig anfechtbar. Das
Bundesverwaltungsgericht ist somit funktional zur Beurteilung der vorliegenden
Beschwerde zustandig. Das Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht richtet sich nach
dem VWV G, sowelt das VGG nichts anderes bestimmt (Art. 37 VGG).

E.12

Zur Beschwerde ist nach Art. 48 Abs. 1 VwV G berechtigt, wer vor der Vorinstanz am
Verfahren teilgenommen hat, durch die angefochtene Verfligung besonders berthrt ist und
ein schutzwiirdiges Interesse an deren Aufhebung oder Anderung besitzt. Verlangt ist somit



nebst der formellen Beschwer, dass der Beschwerdefhrer Giber eine besondere
Beziehungsnadhe zur Streitsache verfigt und einen praktischen Vorteil aus der Aufhebung
oder Anderung der angefochtenen Verfligung zu ziehen vermag. Davon ist vorliegend
auszugehen. Der Beschwerdefihrer ist Adressat der angefochtenen Verfiigung und mit
seinen Begehren um verbindliche Feststellung der Eintragungsféhigkeit des Tragschraubers
"FC-Composites AC20/ 914 UL" sowie um Erteilung der Erlaubnis zum Verkehr im
schwei zerischen Luftraumes fir den Tragschrauber "Calidus 500 kg MTOM /912 ULS'
nicht durchgedrungen. Er ist daher a's zur Beschwerdeerhebung berechtigt anzusehen.

E.13

Auf dieim Ubrigen frist- und formgerecht eingereichte Beschwerde (Art. 50 Abs. 1 und
Art. 52 Abs. 1 VwVG) ist somit einzutreten.

E.2

Das Bundesverwaltungsgericht entscheidet grundsétzlich mit voller Kognition. Es Uberpruft
die angefochtene Verfligung auf Verletzung von Bundesrecht - einschliesslich der
unvollstandigen oder unrichtigen Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts und
Rechtsfehlern bei der Austibung des Ermessens - sowie auf Angemessenheit hin (Art. 49
VWV G); die Kognition des Bundesverwaltungsgerichts ergibt sich aus den
Beschwerdegriinden, welche das Gesetz zulasst. Es auferlegt sich allerdings eine gewisse
Zuriickhaltung, wenn technische Fragen zu beurteilen sind oder die V orinstanz gestiitzt auf
eigene besondere Fachkompetenz oder die ihr vom Gesetzgeber bei gegebenen
Fachbehdrden entschieden hat. Es entfernt sich in solchen Féllen im Zweifel nicht von der
Auffassung der Vorinstanz und setzt sein eigenes Ermessen nicht (ohne Weiteres) an deren
Stelle. Voraussetzung fur diese Zurtickhaltung ist indes, dassim konkreten Fall keine
Anhaltspunkte fir eine unrichtige oder unvollsténdige Sachverhaltsfeststellung vorliegen
und davon ausgegangen werden kann, die Vorinstanz habe die fir den Entscheid
wesentlichen Gesichtspunkte gepriift und die erforderlichen Abklarungen sorgféltig und
umfassend vorgenommen (Urteil des BV Ger A-227/2016 vom 7. Februar 2017 E. 2 mit
Hinweisen auf die Rechtsprechung).

E.31

Unbestritten ist, dass Tragschrauber mit Verbrennungsmotor grundsétzlich zum Verkehr im
schweizerischen Luftraum zugelassen sind (Art. 2b Abs. 2 Bst. ¢ der Luftfahrtverordnung
[LFV, SR 748.01]) und dass die beiden in Frage stehenden Typen die Anforderungen an die
Lufttiichtigkeit erfullen. Nicht in Frage steht in diesem Zusammenhang auch die Zuweisung
der beiden Tragschrauber in die Sonderkategorie; der Verordnungsgeber unterscheidet
hinsichtlich der Zulassung eines L uftfahrzeugs zwischen einer Standard- und einer
Sonderkategorie (Art. 3 Abs. 1 Bst. aund b der Verordnung des UVEK Uber die
Lufttichtigkeit von Luftfahrzeugen [VLL, SR 748.215.1]), wobei vorliegend weder
ersichtlich ist noch begriindet geltend gemacht wird, dass fir die beiden in Frage stehenden
Tragschrauber eine Entsprechung geméss Art. 3 Abs. 1 Bst. aVLL vorliegen wiirde (vgl.
auch Urteil desBGer 2C_391/2013 vom 13. November 2013 E. 3.3). Die vorliegend
streitbetroffenen Tragschrauber unterstehen auch dem Chicago-Ubereinkommen
grundsétzlich nicht; fur Luftfahrzeuge unter 750 kg legt Anhang 8 zum
Chicago-Ubereinkommen keine Anforderungen an die L ufttiichtigkeit fest (Art. 31 und Art.
33 Chicago-Ubereinkommen). Streitig und daher im Folgenden zu priifen ist hingegen, ob
die Vorinstanz zu Recht aus Griinden des Umweltschutzes die Eintragungsfahigkeit ins



Luftfahrzeugregister und die Zulassung zum Verkehr im schweizerischen Luftraum
verneint hat. Im Hinblick darauf ist zunéachst auf die allgemeinen (luftfahrtrechtlichen)
Voraussetzungen fur die Eintragung in das L uftfahrzeugregister und Zulassung von
Luftfahrzeugen zum Verkehr einzugehen.

E.321

Die Bentitzung des L uftraums Uber der Schweiz durch Luftfahrzeuge ist im Rahmen des
LFG, der Ubrigen Bundesgesetzgebung und der fur die Schweiz verbindlichen
zwischenstaatlichen Vereinbarungen gestattet (Art. 1 Abs. 1 LFG). Geméass Art. 2 Abs. 1
LFG sind zum Verkehr im schwei zerischen Luftraum u.a. zugelassen Luftfahrzeuge, dieim
schwei zerischen Luftfahrzeugregister eingetragen und mit den erforderlichen Ausweisen
versehen sind (Bst. b), und Luftfahrzeuge, fur die durch besondere Verfliigung der
Vorinstanz die Benltzung des schwel zerischen Luftraums gestattet ist (Bst. €). Nach dem
vorbehaltenen Art. 2 Abs. 2 LFG kann der Bundesrat zur Wahrung der Flugsicherheit oder
aus Gruinden des Umweltschutzes L uftfahrzeuge besonderer Kategorien vom Verkehr im
schwei zerischen Luftraum ausschliessen oder ihre Zulassung davon abhéngig machen, dass
geeignete offentliche oder private Stellen Aufsichtsaufgaben tbernehmen. Dem

schwei zerischen Luftfahrtrecht liegt - im Interesse der 6ffentlichen Sicherheit - der
Grundsatz der Eintragungspflicht von Luftfahrzeugen in das L uftfahrzeugregister zu
Grunde (so schon die Botschaft vom 23. Méarz 1945 zum Entwurf eines Bundesgesetzes
Uber die Luftfahrt, BBI 1945 | 341, 359). Das L uftfahrzeugregister wird von der Vorinstanz
gefuhrt (Art. 52 Abs. 1 LFG) und der Bundesrat ist beauftragt, die ndheren Bestimmungen
Uber die Voraussetzungen, den Inhalt, die Anderung und die L 6schung von Eintrégen zu
erlassen (Art. 52 Abs. 4 LFG). Vor der Eintragung sind die L ufttlichtigkeit sowie die

L armentwicklung und die Schadstoffemissionen der L uftfahrzeuge mit motorisiertem
Antrieb zu prufen (Art. 58 Abs. 1 LFG). Das UVEK erlé&sst Bestimmungen Uber die
Anforderungen an die L ufttiichtigkeit sowie tber die Begrenzung der Larm- und
Schadstoffemissionen der Luftfahrzeuge mit motorisiertem Antrieb (Art. 58 Abs. 2 LFG).

E.3.22

Der Bundesrat ist seinen Verpflichtungen in der LFV nachgekommen. Gemass Art. 2b Abs.
1 LFV ist der Betrieb von bestimmten bemannten, motorisch angetriebenen L uftfahrzeugen
mit geringem Gewicht verboten. Vom Verbot ausgenommen sind - seit dem 1. Oktober
2014 - u.a. elektrisch oder mit einem V erbrennungsmotor angetriebene Tragschrauber (Art.
2b Abs. 2 Bst. aund ¢ LFV). Die Bestimmungen von Art. 3 ff. LFV regeln weiter die
formellen und materiellen Anforderungen fiir Eintrage, Anderungen und L éschungen im
Luftfahrzeugregister. Die Voraussetzungen fur die Eintragung sind in Art. 3 Abs. 1 LFV
umschrieben. Demnach ist insbesondere vorausgesetzt, dass die Eigentumsvoraussetzungen
gemassden Art. 4 und Art. 5 LFV erfillt sind. Die Eintragung kann verweigert werden,
wenn das L uftfahrzeug offensichtlich den in der Schweiz anwendbaren

L uftttichtigkeitsanforderungen oder den Bestimmungen Uber den Umweltschutz nicht
entspricht (Art. 3 Abs. 4 LFV). Der Nachweis der Lufttlichtigkeit und die Zulassung zum
Verkehr finden sichin den Art. 13 ff. LFV geregelt. Gemass Art. 18 Abs. 1 LFV wird ein
im Luftfahrzeugregister eingetragenes L uftfahrzeug zum Verkehr im schweizerischen
Luftraum zugelassen, wenn es lufttiichtig ist (Bst. a) und die Anforderungen an die
Begrenzung des Larms und anderer Emissionen erfillt (Bst. b). Zudem miissen die
Haftpflichtanspriche von Dritten auf der Erde und von Reisenden im vorgeschriebenen
Umfang sichergestellt sein und bei aus dem Ausland eingefihrten Luftfahrzeugen muss



nachgewiesen sein, dass eine Zollveranlagung durchgefiihrt wurde oder es voriibergehend
zollbefreit ist (Bst. c und d). Auslandische Lufttichtigkeits- sowie Larm- und
Schadstoffzeugnisse kbnnen von der V orinstanz anerkannt werden, wenn sie nach
geltenden schwei zerischen oder internationalen Normen ausgestellt worden sind oder nach
Normen, die den schweizerischen Mindestanforderungen wenigstens gleichkommen (Art.
17 Abs. 1 und 2 LFV). Die Zulassung zum Verkehr erfolgt mit der Erteilung des

L uftttichtigkeitszeugnisses oder - fur Luftfahrzeuge der Sonderkategorie - mit Erteilung der
Fluggenehmigung (Art. 18 Abs. 3LFV; vgl. auch Art. 10b VLL). Schliesslich wird das
UVEK in Art. 21 LFV erméchtigt, innerhalb gewisser Grenzen fur Luftfahrzeuge der
Sonderkategorie oder bei neuen technischen Erscheinungen Sonderregeln zu erlassen und
andere Massnahmen zu treffen, wobei auch die Anliegen des Natur-, L andschafts- und
Umweltschutzes zu berticksichtigen sind.

E.3.23

Das UVEK hat u.a. gesttitzt auf Art. 58 Abs. 2 LFG dieVLL und die VEL erlassen.
Wahrend die VLL die Anforderungen an die Lufttlichtigkeit festlegt, enthalt die VEL
Grenzwerte fUr die Larm- und Schadstoffemissionen von Luftfahrzeugen mit motorischem
Antrieb, die im Luftfahrzeugregister eingetragen sind oder eingetragen werden sollen (Art.
1 Abs. 1 VEL; zum Anwendungsbereich der VLL vgl. Urteil des BGer 2C_391/2013 vom
13. November 2013 E. 3.3). Fir in der Sonderkategorie zuzulassende Tragschrauber legt
Art. 3aVEL die einzuhaltenden Grenzwerte und die Anforderungen an die L &rmzeugnisse
fest. Demnach darf der Schallpegel dieser L uftfahrzeuge 65 dB(A) nicht tbersteigen (Abs.
2) und die Motorenleistung ist, wenn sie mit einem V erbrennungsmotor ausgeristet sind,
auf 90 kW (121 PS) begrenzt (Abs. 3). Zudem miissen Tragschrauber mit

V erbrennungsmotor mit bleifreiem Benzin betrieben werden konnen (Abs. 4). Als
massgebliches Messverfahren zur Ermittlung der Larmemissionen wird in Abs. 1 jenes
gemass Band | Kapitel 10 Ziffn. 10.2-10.6 des Anhangs 16 zum Chicago-Ubereinkommen
bezeichnet.

E. 331

Nach den Erwagungen der V orinstanz entspricht der Tragschrauber vom Typ
"FC-Composites AC20 / 914 UL" mit einem Schallpegel von 70.08 dB(A) offensichtlich
nicht den Anforderungen an den Larmschutz gemass Art. 3a Abs. 2 VEL und kann aus
diesem Grund nicht in das L uftfahrzeugregister eingetragen werden. Der Beschwerdeflhrer
kritisiert denin Art. 3a Abs. 2 VEL festgelegten Larmgrenzwert als verfassungs- sowie
gesetzwidrig und verlangt, es sei die Bestimmung einer konkreten Normenkontrolle zu
unterziehen. Er flhrt an, Tragschrauber seien gemass der LFV zum Verkehr im

schwei zerischen Luftraum zugelassen. Der festgelegte Larmgrenzwert fihre jedoch zu
einem faktischen Verbot der heute gebrauchlichen Tragschrauber, das zu erlassen das
UVEK nicht erméchtigt sei. Die Bestimmung verstosse zudem gegen das
Rechtsgleichheitsgebot, da der Verordnungsgeber Unterscheidungen unterlassen habe, die
sich aufgrund der Verhaltnisse aufgedrangt hétten. Schliesslich sieht der Beschwerdefhrer
durch die Bestimmung von Art. 3aAbs. 2 VEL den Verhaltnisméassigkeitsgrundsatz sowie
Bundesumweltrecht verletzt.

E.3.3.2

Der Kritik des Beschwerdefihrers kann nicht gefolgt werden. Die Bestimmung von Art. 2
Abs. 2 LFG ist nicht alleine eine Delegationsnorm betreffend den Ausschluss bestimmter



Luftfahrzeuge vom Verkehr im schweizerischen Luftraum. Hinter Art. 2 Abs. 2 LFG steht
nach dem Wortlaut der Bestimmung und nach den Materialien die Regelungsabsicht, nicht
jede neue technische Erscheinung und Entwicklung zum Verkehr im schweizerischen
Luftraum zuzulassen. Eine Zulassung in der Sonderkategorie (durch den Bundesrat) ist
vielmehr davon abhéngig zu machen, ob mit einer neuen technischen Erscheinung eine
Verbesserung oder zumindest keine Verschlechterung der Umweltbel astung insgesamt und
der Larmbelastung im Besonderen verbunden ist (Botschaft vom 20. November 1991 Uber
eine Anderung des Luftfahrtgesetzes, BBI 1992 | 607, 614; vgl. auch Art. 21 LFV).
Entsprechend dieser Wertung des Gesetzgebers wurden, wie die Vorinstanz in ihrer
Vernehmlassung ausfuhrt, im Jahr 2005 sog. Ecolight-Flugzeuge zum Verkehr im

schwei zerischen Luftraum zugelassen; es sei zu erwarten gewesen, dass diese modernen
Flugzeuge herkdmmliche Kleinflugzeuge ersetzen wirden und so ein Umweltvorteil
resultiert (Substitutionseffekt). Und auch im Zusammenhang mit der Revision von Art. 2b
LFV betreffend die Zulassung von Tragschraubern hielt der Bundesrat entsprechend dem
Regelungskonzept des Gesetzgebers fest, dass fur Tragschrauber die gleichen strengen
Larmgrenzwerte gelten sollten wie fur Ecolight-Flugzeuge (vgl. zur Revision von Art. 2b
LFV die entsprechenden Erlauterungen vom 24. April 2014, S. 1 1., abrufbar unter <
www.admin.ch > Bundesrecht > Vernehmlassungen > Abgeschl ossene V ernehmlassungen
> 2014 (besucht am 1. M&rz 2017). Die Wertungen des Gesetzgebers und damit das hinter
der Bestimmung von Art. 2 Abs. 2 LFG stehende Regelungskonzept sind nicht nur fir den
Bundesrat verbindlich, sondern auch vom UVEK beim Erlass von (weiteren)
AusfUhrungsbestimmungen gestiitzt auf Art. 58 Abs. 2 LFG zu beachten. Der
Beschwerdefiihrer vermag daher alleine aus dem Umstand, dass Tragschrauber mit
Verbrennungsmotor gemass Art. 2b Abs. 2 Bst. ¢ LFV zum Verkehr im schweizerischen

L uftraum zugelassen sind, nichts zu seinen Gunsten abzuleiten. Die Zulassung wird damit
nicht abschliessend geregelt, sondern es missen grundsétzlich, d.h. sofern
kompetenzmaéssig erlassen und gesetzes- sowie verfassungskonform, im Einzelfall u.a die
umweltrechtlichen Anforderungen erfillt sein.

E.3.33

Vorliegend ist nicht ersichtlich, dass das UVEK mit Erlass von Art. 3a Abs. 2 VEL Uber die
ihm zustehenden Befugnisse hinausgegangen wére. Der Larmgrenzwert gemass Art. 3a
Abs. 2 VEL verunmoglicht eine Eintragung von Tragschraubern ins Luftfahrzeugregister
nicht in jedem Fall. Dies wird auch nicht begriindet geltend gemacht. Der Larmgrenzwert
durfte - aus heutiger Sicht - vielmehr fir schwerere, weil starker motorisierte Tragschrauber
nicht ohne Welteres einzuhalten sein, was gemass den vom Beschwerdefiihrer zitierten
Entscheidgrundlagen u.a. darauf zurtickzufthren ist, dass der Motor lediglich teilverschalt
Ist und sich die Motorengerausche, welche zum lGberwiegenden Teil die L&rmemissionen
verursachen, relativ ungehindert ausbreiten konnen (Entscheidgrundlagen Larmgrenzwert
vom 20. April 2015 fir die Zulassung von Gyrokoptern in der Schweiz, beiliegender
Bericht von Martin Lienhard vom 17. April 2015, S. 9f.). Es entspricht jedoch gerade den
erwahnten Wertungen des Gesetzgebers und auch des Bundesrates, neue technische
Erscheinungen wie (stérker motorisierte) Tragschrauber nicht unbesehen der damit
verbundenen Umwelteinwirkungen zum Verkehr zuzulassen, sondern die Zulassung von
larmige(re)n Typen wie dem "FC-Composites AC20/ 914 UL" Uber den Larmgrenzwert
von (weiteren) technischen Massnahmen zur Verminderung der Larmemissionen abhangig
zu machen. Dass solche Massnahmen ausgeschlossen wéren, ist weder ersichtlich noch
wird dies begriindet vorgebracht. Vielmehr hdlt die Vorinstanz als Fachbehorde in den



erwahnten Entscheidungsgrundlagen fest, es bestiinde betreffend die L armemissionen des
Motors (Motorverschalung, Abgas-Schalldampfer) ein gewisses Optimierungspotential.
Das UVEK hat den Larmgrenzwert gemass Art. 3a Abs. 2 VEL mithin entsprechend der
ihm zustehenden K ompetenzen und in Ubereinstimmungen mit den Wertungen des
Gesetzgebers festgelegt.

E.334

Der Larmgrenzwert gemass Art. 3aAbs. 2 VEL steht schliesslich weder im Widerspruch zu
den verfassungsmassigen Grundsétzen der Verhdtnisméssigkeit und der Rechtsgleichheit
noch zum Bundesumweltrecht. Zwar trifft wohl zu, dassin der Sonderkategorie zugel assene
Ecolight-Flugzeuge, fur welche derselbe Larmgrenzwert gilt wie fur Tragschrauber (Art. 3
Abs. 2 VEL), im Vergleich zu diesen eine andere (aerodynamische) Funktionsweise
aufweisen. Darauf kommt es jedoch vorliegend nicht an. Wie bereits ausgefthrt, sind
gemass dem Art. 2 Abs. 2 LFG zu Grunde liegenden Regel ungskonzept neue technische
Erscheinungen und Entwicklungen zum Verkehr im schwel zerischen Luftraum
grundsétzlich nur zuzulassen, wenn daraus ein Umweltvortell oder zumindest keine
Verschlechterung der Umweltbelastung resultiert. Entsprechend hat der Bundesrat die
Zulassung von Tragschraubern zum Verkehr an die fir das UVEK verbindliche Bedingung
geknipft, dass fur diese grundsétzlich derselbe Larmgrenzwert gelte wie flr die bereits
zugel assenen Ecolight-Flugzeuge. Im Weiteren ist nicht ersichtlich, dass sich der Charakter
des Larms von Tragschraubern wesentlich von jenem von Ecolight-Flugzeugen
unterscheidet. Es besteht daher kein Grund fir eine unterschiedliche Messung und
Bewertung der Larmemissionen von Ecolight-Flugzeugen und Tragschraubern. Und auch
aus dem Umstand, dass fur Helikopter, welche anders als die vorliegend in Frage stehenden
Tragschrauber der Standardkategorie zufallen und grundsétzlich in den Anwendungsbereich
des Chicago-Ubereinkommens fallen, offenbar ein hoherer Larmgrenzwert gilt, vermag der
Beschwerdefihrer nichts zu seinen Gunsten abzuleiten. Das Regel ungskonzept des
Gesetzgebers fur Luftfahrzeuge der Sonderkategorie und die Umsetzung durch den
Verordnungsgeber erscheinen vielmehr insgesamt und unter Berticksichtigung der
gebotenen Zuriickhaltung insbesondere bezliglich der Hohe des Larmgrenzwertes (vgl.
hierzu vorstehend E. 2) als sachgerecht und im Interesse der Larmschutzes auch
verhdltnismassig; das offentliche Interesse an einer Vermeidung zusétzlicher

Umweltbel astungen Uberwiegt das private Interesse an einer Zulassung von - nach Angaben
des Beschwerdefihrers - heute gebréuchlichen, jedoch stérker motorisierten und damit
larmigeren Tragschraubern. Auch aus Sicht des Umweltschutzgesetzes (USG, SR 814.01)
sind der Larmgrenzwert und das diesem zu Grunde liegende Regel ungskonzept nicht zu
beanstanden; geméass Art. 3 Abs. 1 USG und Art. 3 Abs. 2 der Larmschutz-Verordnung
(LSV, SR 814.41) bleiben (strengere) Vorschriften in anderen (Sach-)Gesetzen des Bundes
vorbehalten, weshalb der Beschwerdeftihrer aus der Konkretisierung des
Verhdtnisméssigkeitsprinzipsin Art. 11 Abs. 2 USG nichts zu seinen Gunsten abzuleiten
vermag (vgl. Hangorg Seller, in: Vereinigung fur Umweltrecht/Keller [Hrsg.], Kommentar
zum Umweltschutzgesetz, 2. Aufl. 2004, Art. 3 Rz. 43). Es kann somit festgehalten werden,
dass die Bestimmung von Art. 3a Abs. 2 VEL verfassungs- und gesetzeskonform ist und die
Vorinstanz zu Recht festgestellt hat, der Tragschrauber vom Typ "FC-Composites AC20 /
914 UL" entspreche (derzeit) offensichtlich nicht den Bestimmungen tber den
Umweltschutz und kénne daher gemass Art. 3 Abs. 4 LFV nicht ins Luftfahrzeugregister
eingetragen werden. Die Beschwerde ist daher in diesem Punkt abzuweisen.



E.34.1

Die Vorinstanz hat sodann den Tragschrauber vom Typ "Calidus 500 kg MTOM / 912
ULS" nicht zum Verkehr im schwei zerischen Luftraum zugelassen. Zur Begrindung |18sst
sich der angefochtenen Verfiigung und der Vernehmlassung an das

Bundesverwal tungsgericht zusammenfassend entnehmen, es sei nicht nachgewiesen, dass
das beigebrachte L armzeugnis nach Normen ausgestel It worden ist, die den

schwei zerischen Mindestanforderungen gemass Art. 3aAbs. 1 VEL gleichkommen.
Vielmehr sei ohne Messprotokoll aufgrund der Erfahrung davon auszugehen, dass der
Schallpegel im Larmzeugnis zu tief angegeben sei. Gestiitzt auf die beigebrachten
Unterlagen sei mithin nicht nachgewiesen, dass der fragliche Tragschrauber den
Bestimmungen Uber den Umweltschutz entspreche, weshalb keine Erlaubnisi.S.v. Art. 2
Abs. 1 Bst. e LFG zur Benitzung des schweizerischen Luftraumes erteilt werden kénne.
Der Beschwerdefuhrer fuhrt hiergegen nebst der Verletzung der Begriindungspflicht durch
die Vorinstanz an, die Larmemissionen von Tragschraubern wirden mit dem
Messverfahren gemass dem Chicago-Ubereinkommen, auf welches Art. 3aAbs. 1 VEL
verweise, nicht sachgerecht abgebildet. Er verlangt sinngemass, dass das beigebrachte
Larmzeugnis als gleichwertig anerkannt und der Tragschrauber zum Verkehr im

schwei zerischen Luftraum zugel assen werde.

E.34.2

Zunéchst ist zu prifen, ob die Vorinstanz ihre Begrindungspflicht und damit den Anspruch
des Beschwerdefuihrers auf rechtliches Gehor verletzt hat. Die Parteien habenim
verwaltungs- und verwaltungsgerichtlichen Verfahren Anspruch auf rechtliches Gehor (Art.
29 Abs. 2 BV und Art. 29 ff. VWV G). Dazu gehért, dass die Behdrde ihren Entscheid in
nachvollziehbarer Weise begriindet, so dass er sachgerecht angefochten und von der
Beschwerdeinstanz Uberprift werden kann (Art. 35 Abs. 2 VwVG). Die Behdrde darf sich
dabei auf die fur den Entscheid wesentlichen Punkte beschrénken, muss jedoch zumindest
kurz und unter Bezugnahme auf den konkret zu beurteilenden Sachverhalt die
Uberlegungen nennen, von denen sie sich hat leiten lassen und auf die sich ihr Entscheid
stitzt. Welchen Anforderungen eine Begriindung zu gentigen hat, ist im Einzelfall anhand
der konkreten Umstande und der Interessen der Betroffenen festzulegen (Urtell des BV Ger
A-1251/2012 vom 15. Januar 2014 E. 6.2 mit Hinweisen auf die Rechtsprechung und die
Literatur). Aus der angefochtenen Verfiigung ergibt sich, aus welchen Grinden die
Vorinstanz das auslandische L &rmzeugnis nicht ohne Weiteres anerkannte. Sie erwog
(sinngemass), ohne das Messprotokoll kdnne nicht beurteilt werden, ob die im Ausland
durchgefuhrte(n) Larmmessung(en) den in der Schweiz geltenden Mindestanforderungen
beztiglich Messverfahren (einschliesslich Korrekturfaktoren) entspreche. Zwar ist die
Begriindung hinsichtlich der Zulassung des Tragschraubers vom Typ "Calidus 500 kg
MTOM /912 ULS' knapp ausgefallen, doch war fir den fachkundigen Beschwerdefiihrer,
der seinerseits das Messverfahren gemass den deutschen LV L als gleichwertig mit den
schwei zerischen Mindestanforderungen bezeichnet, ersichtlich, auf welche Uberlegungen
die Vorinstanz ihren Entscheid stiitzt. Die Vorinstanz hat daher vorliegend ihre
Begrundungspflicht nicht verletzt. Es bleibt im Folgenden somit zu priifen, ob die
Vorinstanz in der Sache richtig entschieden und den Tragschrauber vom Typ "Calidus 500
kg MTOM /912 ULS" zu Recht nicht zum Verkehr zugel assen hat.

E. 343



Zum Verkehr im schwei zerischen Luftraum sind, wie bereits ausgefuhrt, u.a. Luftfahrzeuge
zugelassen, fur welche durch besondere Verfligung der Vorinstanz die Beniitzung des
schweizerischen Luftraums gestattet ist (Art. 2 Abs. 1 Bst. e LFG). Die Bestimmung von
Art. 2 Abs. 1 Bst. e LFG wird jedoch weder im Gesetz noch auf Verordnungsstufe
konkretisiert. Es gelangen somit - in formeller Hinsicht - grundsétzlich die algemeinen
Verfahrensgrundsétze und -bestimmungen insbesondere des VWV G zur Anwendung. In
materieller Hinsicht ergibt sich aus den Materialien, dass ein Larmzeugnis und damit die
Einhaltung der Bestimmungen Uber den Schutz vor Larm fur jedes Luftfahrzeug eine
Voraussetzung fir die Zulassung zum Verkehr ist (Botschaft vom 10. Februar 1971 tber die
Anderung des L uftfahrtgesetzes, BBI 1997 | 266, 278). Eine echte Gesetzesllicke liegt
insoweit nicht vor (vgl. BGE 13811 1 E. 4.2). Vielmehr hat die Vorinstanz die Erlaubnis
gemass Art. 2 Abs. 1 Bst. e LFG zu Recht von der Einhaltung derselben Anforderungen
abhéngig gemacht, die - die Larmemissionen betreffend - auch fir die Eintragung eines
Tragschraubers ins Luftfahrzeugregister gelten. Der Tragschrauber vom Typ "Calidus 500
kg MTOM /912 ULS" hat grundsétzlich die Anforderungen geméss Art. 3aAbs. 1 und 2
VEL zu erfillen, um gestiitzt auf Art. 2 Abs. 1 Bst. e LFG (unbefristet) zum Verkehr im
schweizerischen Luftraum zugel assen werden zu konnen. Vorliegend ist nicht ersichtlich,
inwieweit das Messverfahren geméss dem Chicago-Ubereinkommen, welches die
Durchfihrung eines Messfluges unter definierten Referenzbedingungen und die
Aufzeichnung des am Boden empfangenen L uftfahrzeugléarms vorschreibt, die
Larmeinwirkungen nicht sachgerecht abbilden wirde. Auch die deutsche LVL schreibt ein
solches Messverfahren unter - sowelt ersichtlich - denselben Referenzbedingungen vor. Die
beiden Regelwerke unterscheiden sich jedoch hinsichtlich der Frage, ob die Messdaten im
Fall von Abweichungen der tatsachlichen von den Referenzbedingungen zu korrigieren
sind. Gemass dem Bestimmungen des Chicago-Ubereinkommens miissen die folgenden
Abweichungen korrigiert werden (Annex 16 Volume | Appendix 6 Ziff. 5.2.1 des
Chicago-Ubereinkommensin der von der Vorinstanz auf dessen Internetseite publizierten 6.
Aufl. [Ziff. 3 des Anhangs zum Chicago-Ubereinkommen]): - Abweichungen in der
atmospharischen Dampfung - Abweichungen beziiglich der Flugroute - Abweichung der
helikalen Blattspitzen-Machzahl (Propellerdrehzahl) - Abweichungen der Leistungssetzung
Demgegenuber verlangt die deutsche LVL - ebenso wie die entsprechende 6sterreichische
Rechtsvorschrift - eine Korrektur der Messdaten nur im Fall einer Abweichung der
tatsachlichen von der Referenz-Flughohe. Andere Abweichungen werden ausdriicklich
nicht korrigiert (Ziff. A2.5 der Anlage 2 der deutschen LVL, abrufbar auf der Internetseite
des Deutschen Ultraleichtflugverbandes [DULF]: < www.dulv.de > Downloads >
Zulassungen / Technik [besucht am 3. Mé&rz 2017]; Teil 2 Ziff. 5.1 der Anlage B der vom
Beschwerdefiihrer beigebrachten gesamten Rechtsvorschrift fir
Zivilluftfahrzeug-L &rmzul dssigkeitsverordnung 2005). Inwieweit nun eine L&rmmessung,
welche u.U. von den Referenzbedingungen abweicht, die L&rmeinwirkungen sach- und
damit storungsgerechter abzubilden vermag als eine unter Referenzbedingungen erfolgte
bzw. eine entsprechend korrigierte Messung, ist nicht ersichtlich. Vielmehr dirfte mit Blick
auf das gewichtige Interesse an einer gleichen Rechtsanwendung grundsétzlich das
Gegenteil der Fall sein. Soweit der Beschwerdefiihrer unter Verweis auf diein Osterreich
geltenden Bestimmungen sodann verlangt, es sei bei der Larmmessung fir schwerere
Tragschrauber ein "Korrekturfaktor" einzufihren, zielt er im Ergebnis auf einen hoheren
Larmgrenzwert fir stérker motorisierte und damit larmigere Tragschrauber ab, was jedoch
der dargestellten Konzeption des schweizerischen Gesetzgebers widersprechen wirde und



daher abzulehnen ist. Ebenso ins Leere zielt schliesslich das Vorbringen, das Messverfahren
geméss dem Chicago-Ubereinkommen sei nicht fiir Tragschrauber entwickelt worden. Zum
einen ist das Vorbringen nicht weiter begriindet, zum anderen sehen auch die vom
Beschwerdefiihrer beigebrachten auslandischen Vorschriften - abgesehen von den
erwahnten Korrekturfaktoren - ein im Wesentlichen Ubereinstimmendes Messverfahren vor.
Der Entscheid der Vorinstanz, das vom Beschwerdefiihrer eingereichte auslandische

L &rmzeugnis nicht ohne Weiteres al's gleichwertig mit einem gemass den in der Schweiz
geltenden Mindestanforderungen erstellten Larmzeugnisses anzuerkennen (Art. 17 Abs. 2
Bst. aLFV i.V.m. Art. 3aAbs. 1 VEL), ist somit nicht zu beanstanden. Die Beschwerde ist
auch in diesem Punkt abzuweisen.

E.4

Zusammenfassend ergibt sich, dass die Eintragung eines Tragschraubersin das
Luftfahrzeugregister die Einhaltung der Bestimmung Uber den Umweltschutz voraussetzt.
Dasselbe gilt fur die Zulassung zum Verkehr im schwei zerischen Luftraum. Eine konkrete
Normenkontrolle der entsprechenden Bestimmung ergibt, dass der geméss Art. 3a Abs. 2
VEL geltende Larmgrenzwert kompetenzmassig erlassen wurde und verfassungs- sowie
gesetzeskonform ist. Zudem ermdglicht das Messverfahren gemass dem
Chicago-Ubereinkommen, welches geméss Art. 3aAbs. 1 VEL anwendbar ist, die

L @rmeinwirkungen sachgerecht abzubilden. Fur beide in Frage stehenden Tragschrauber ist
schliesslich nicht nachgewiesen, dass sie die anwendbaren Bestimmungen Uber den
Umweltschutz einhalten, weshalb die Beschwerde abzuweisen ist.

E.5

Bei diesem Ausgang des Verfahrens gilt der Beschwerdeflihrer als unterliegend. Er hat
daher die auf Fr. 3'000.- festzusetzenden V erfahrenskosten zu tragen (Art. 63 Abs. 1 VWV G
i.V.m. Art. 1 ff. des Reglements vom 21. Februar 2008 Uber die Kosten und
Entschéadigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR 173.320.2]). Der vom
Beschwerdefiihrer in der Hohe von Fr. 3'000.- geleistete K ostenvorschuss wird zur
Bezahlung der Verfahrenskosten verwendet. Eine Partelentschadigung ist dem
Beschwerdefiihrer angesichts seines Unterliegens nicht zuzusprechen (Art. 64 Abs. 1
VWVG; Art. 7 ff. VGKE). Die Vorinstanz hat als Bundesbehtrde ebenfalls keinen
Anspruch auf eine Parteientschadigung (Art. 7 Abs. 3 VGKE).
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