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JUSLINE Entscheidung

@ Veroffentlicht am 09.05.2018

Entscheidungsdatum

09.05.2018
Norm

B-VG Art.133 Abs4
B-VG Art.7
LFG 8141 Abs3
LFG 824
LFG 824c
LFG 824f Abs1
LFG 824f Abs2
LFG 824f Abs3
LFG 824h
LFG 825d
LFG 874
LFG 89 Abs2
VwGVG §24
VWGVG §28 Abs1
VWGVG §28 Abs2

1. B-VG Art. 133 heute
B-VG Art. 133 gultig von 01.01.2019 bis 24.05.2018zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 138/2017
B-VG Art. 133 gultig ab 01.01.2019zuletzt gedandert durch BGBI. | Nr. 22/2018
B-VG Art. 133 guiltig von 25.05.2018 bis 31.12.2018zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 22/2018
B-VG Art. 133 gultig von 01.08.2014 bis 24.05.2018zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 164/2013
B-VG Art. 133 gultig von 01.01.2014 bis 31.07.2014zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 51/2012
B-VG Art. 133 gultig von 01.01.2004 bis 31.12.2013zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 100/2003
B-VG Art. 133 gultig von 01.01.1975 bis 31.12.2003zuletzt gedndert durch BGBI. Nr. 444/1974
B-VG Art. 133 gultig von 25.12.1946 bis 31.12.1974zuletzt geandert durch BGBI. Nr. 211/1946
B-VG Art. 133 gultig von 19.12.1945 bis 24.12.1946zuletzt gedndert durch StGBI. Nr. 4/1945
B-VG Art. 133 gultig von 03.01.1930 bis 30.06.1934
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B-VG Art. 7 heute
2. B-VG Art. 7 gultig ab 01.08.2013zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 114/2013
3. B-VG Art. 7 glltig von 01.01.2004 bis 31.07.2013zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 100/2003
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B-VG Art. 7 gultig von 16.05.1998 bis 31.12.2003zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 68/1998
B-VG Art. 7 gultig von 14.08.1997 bis 15.05.1998zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 87/1997
B-VG Art. 7 gultig von 01.07.1988 bis 13.08.1997zuletzt geandert durch BGBI. Nr. 341/1988
B-VG Art. 7 gultig von 01.01.1975 bis 30.06.1988zuletzt geandert durch BGBI. Nr. 444/1974
B-VG Art. 7 gultig von 19.12.1945 bis 31.12.1974zuletzt geandert durch StGBI. Nr. 4/1945
B-VG Art. 7 glltig von 03.01.1930 bis 30.06.1934

LFG 8 141 heute

LFG 8§ 141 gultig ab 01.09.2026 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 80/2026

LFG 8 141 gultig von 01.08.2021 bis 31.08.2026zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 151/2021
LFG 8 141 gultig von 01.10.2013 bis 31.07.2021 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 108/2013
LFG 8§ 141 gultig von 01.07.2008 bis 30.09.2013 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 83/2008
LFG 8§ 141 gultig von 27.06.2008 bis 30.06.2008 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 83/2008
LFG 8§ 141 gultig von 01.03.2006 bis 26.06.2008 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 27/2006
LFG 8 141 gultig von 24.02.2006 bis 28.02.2006 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 27/2006
LFG § 141 gultig von 01.01.2005 bis 23.02.2006 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 173/2004
LFG § 141 gultig von 01.09.2003 bis 31.12.2004 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 73/2003

. LFG § 141 gultig von 01.10.1999 bis 31.08.2003 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 105/1999
. LFG § 141 gultig von 21.08.1998 bis 30.09.1999zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 147/1998
. LFG § 141 gultig von 01.09.1997 bis 20.08.1998 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 102/1997

LFG § 141 gultig von 01.01.1958 bis 31.08.1997

LFG 8 24 heute

LFG § 24 glltig ab 01.07.2008 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 83/2008

LFG § 24 gltig von 27.06.2008 bis 30.06.2008zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 83/2008
LFG § 24 giiltig von 01.01.1958 bis 26.06.2008

LFG § 24c gultig von 01.01.2014 bis 31.07.2021 aufgehoben durch BGBI. | Nr. 151/2021

LFG § 24f heute

LFG § 24f gultig ab 01.10.2026 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 80/2026

LFG § 24f gliltig von 01.08.2021 bis 30.09.2026 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 151/2021
LFG § 24f gliltig von 01.01.2014 bis 31.07.2021 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 108/2013

LFG § 24f heute

LFG § 24f glltig ab 01.10.2026 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 80/2026

LFG § 24f gliltig von 01.08.2021 bis 30.09.2026 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 151/2021
LFG § 24f gliltig von 01.01.2014 bis 31.07.2021 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 108/2013

LFG § 24f heute

LFG § 24f glltig ab 01.10.2026 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 80/2026

LFG § 24f gliltig von 01.08.2021 bis 30.09.2026 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 151/2021
LFG § 24f gliltig von 01.01.2014 bis 31.07.2021 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 108/2013

LFG § 24h heute
LFG § 24h glltig ab 01.08.2021 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 151/2021
LFG § 24h gultig von 01.01.2014 bis 31.07.2021 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 108/2013

LFG 8§ 74 heute

LFG § 74 glltig ab 01.09.2026 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 80/2026

LFG § 74 glltig von 01.08.2021 bis 31.08.2026zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 151/2021
LFG § 74 glltig von 01.08.2017 bis 31.07.2021 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 92/2017
LFG § 74 glltig von 01.10.2013 bis 31.07.2017zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 108/2013
LFG § 74 glltig von 27.06.2008 bis 30.09.2013zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 83/2008
LFG 8§ 74 glltig von 01.01.2005 bis 26.06.2008zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 173/2004
LFG § 74 glltig von 01.08.1992 bis 31.12.2004zuletzt gedndert durch BGBI. Nr. 452/1992


https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1930/1/A7/NOR12017005
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1930/1/A7/NOR12016143
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1930/1/A7/NOR12012613
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1930/1/A7/NOR12007933
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1930/1/A7/NOR12002681
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1930/1/A7/NOR12002395
https://www.ris.bka.gv.at/NormDokument.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10011306&Artikel=&Paragraf=141&Anlage=&Uebergangsrecht=
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR40280175
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR40236204
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR40151634
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR40099490
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR40099489
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR40074825
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR40074824
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR40059851
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR40044252
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR12159881
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR12159153
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR12157728
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P141/NOR12145791
https://www.ris.bka.gv.at/NormDokument.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10011306&Artikel=&Paragraf=24&Anlage=&Uebergangsrecht=
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24/NOR40099340
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24/NOR40099339
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24/NOR12145669
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24c/NOR40151652
https://www.ris.bka.gv.at/NormDokument.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10011306&Artikel=&Paragraf=24f&Anlage=&Uebergangsrecht=
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24f/NOR40280129
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24f/NOR40236145
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24f/NOR40151655
https://www.ris.bka.gv.at/NormDokument.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10011306&Artikel=&Paragraf=24f&Anlage=&Uebergangsrecht=
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24f/NOR40280129
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24f/NOR40236145
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24f/NOR40151655
https://www.ris.bka.gv.at/NormDokument.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10011306&Artikel=&Paragraf=24f&Anlage=&Uebergangsrecht=
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24f/NOR40280129
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24f/NOR40236145
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24f/NOR40151655
https://www.ris.bka.gv.at/NormDokument.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10011306&Artikel=&Paragraf=24h&Anlage=&Uebergangsrecht=
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24h/NOR40236147
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P24h/NOR40151657
https://www.ris.bka.gv.at/NormDokument.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10011306&Artikel=&Paragraf=74&Anlage=&Uebergangsrecht=
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P74/NOR40280143
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P74/NOR40236165
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P74/NOR40194773
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P74/NOR40151590
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P74/NOR40099406
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P74/NOR40059819
https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1957/253/P74/NOR12145719

1. LFG 89 heute

2. LFG § 9 glltig ab 01.09.2026 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 80/2026

3. LFG § 9 gliltig von 12.08.2016 bis 31.08.2026 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 80/2016
4. LFG §9 gultig von 01.10.2013 bis 11.08.2016 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 108/2013
5. LFG 89 glltig von 27.06.2008 bis 30.09.2013 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 83/2008
6. LFG § 9 glltig von 01.09.2003 bis 26.06.2008 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 73/2003
7. LFG § 9 glltig von 01.09.1997 bis 31.08.2003 zuletzt gedandert durch BGBI. | Nr. 102/1997
8. LFG §9 gultig von 01.01.1958 bis 31.08.1997

1. VWGVG 8§ 24 heute

2. VWGVG § 24 glltig ab 01.01.2019zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 138/2017

3. VWGVG § 24 giltig von 01.01.2017 bis 31.12.2018zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 24/2017
4. VWGVG § 24 giiltig von 01.01.2014 bis 31.12.2016

1. VWGVG 8 28 heute

2. VwGVG § 28 glltig ab 01.01.2019zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 138/2017

3. VwWGVG § 28 glltig von 01.01.2014 bis 31.12.2018

1. VWGVG 8 28 heute
2. VWGVG § 28 glltig ab 01.01.2019zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 138/2017
3. VwWGVG § 28 glltig von 01.01.2014 bis 31.12.2018

Spruch
W249 2169178-1/14E
IM NAMEN DER REPUBLIK!

Das Bundesverwaltungsgericht erkennt durch die Richterin Mag. Ingrid ZEHETNER als Einzelrichterin Uber die
Beschwerde des XXXX gegen den Bescheid der AUSTRO CONTROL vom 20.06.2017, ZI. XXXX, nach Durchftihrung einer
mundlichen Verhandlung am 18.04.2018 zu Recht:Das Bundesverwaltungsgericht erkennt durch die Richterin Mag.
Ingrid ZEHETNER als Einzelrichterin tber die Beschwerde des rémisch 40 gegen den Bescheid der AUSTRO CONTROL
vom 20.06.2017, ZI. rémisch 40, nach Durchfihrung einer miindlichen Verhandlung am 18.04.2018 zu Recht:

A)

|. Der Beschwerde wird gemalR8 24f LFG insofern stattgegeben, dass der Spruchpunkt "Betriebszeiten" des
angefochtenen Bescheids nunmehr wie folgt zu lauten hat: "Taglich ab nach Beginn der burgerlichen
Morgendammerung (BCMT) bis vor Ende der burgerlichen Abendddmmerung (ECET). Die Berechnung des jeweiligen
Dammerungsbeginns nach BCMT und ECET ist aufgrund der Zeitangaben jenes, in den im Luftfahrthandbuch
Osterreich zur jeweils aktuellen Fassung angegebenen Tabellen, angefiihrten Flugplatzes zu errechnen, der dem
Betriebsort des unbemannten Luftfahrzeugs am nachsten gelegen ist."rémisch eins. Der Beschwerde wird gemaf}
Paragraph 24 f, LFG insofern stattgegeben, dass der Spruchpunkt "Betriebszeiten" des angefochtenen Bescheids
nunmehr wie folgt zu lauten hat: "Taglich ab nach Beginn der burgerlichen Morgendédmmerung (BCMT) bis vor Ende
der burgerlichen Abenddéammerung (ECET). Die Berechnung des jeweiligen Dammerungsbeginns nach BCMT und ECET
ist aufgrund der Zeitangaben jenes, in den im Luftfahrthandbuch Osterreich zur jeweils aktuellen Fassung
angegebenen Tabellen, angefuhrten Flugplatzes zu errechnen, der dem Betriebsort des unbemannten Luftfahrzeugs
am ndchsten gelegen ist."

Il. Hinsichtlich der Befristung hat der Spruch nunmehr zu lautenrémisch zwei. Hinsichtlich der Befristung hat der
Spruch nunmehr zu lauten:

"Die Bewilligung gilt fir zwei Jahre ab Zustellung dieser Entscheidung."

lll. Im Ubrigen wird die Beschwerde als unbegriindet abgewiesenrémisch drei. Im Ubrigen wird die Beschwerde als
unbegrindet abgewiesen.

B)
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Die Revision ist gemal3 Art. 133 Abs. 4 B-VG nicht zuldssigDie Revision ist gemaR Artikel 133, Absatz 4, B-VG nicht
zulassig.

Text
ENTSCHEIDUNGSGRUNDE:
I. Verfahrensgang:réomisch eins. Verfahrensgang:

1. Mit dem angefochtenen Bescheid vom 20.06.2017, ZI. XXXX , entschied die Austro Control (belangte Behorde) Gber
den Antrag des Beschwerdefuhrers auf Bewilligung des Betriebs eines unbemannten Luftfahrzeuges der Klasse 1 wie
folgt:1. Mit dem angefochtenen Bescheid vom 20.06.2017, ZI. rémisch 40, entschied die Austro Control (belangte
Behorde) Uber den Antrag des BeschwerdeflUhrers auf Bewilligung des Betriebs eines unbemannten Luftfahrzeuges
der Klasse 1 wie folgt:

"Ihrem Antrag vom 18.04.2017 wird stattgegeben und die Betriebsbewilligung fir das unbemannte Luftfahrzeug der
Klasse 1 gemaR § 24f Luftfahrtgesetz (LFG, BGBI. Nr. 253/1957 idgF) in folgendem Umfang erteilt"lhrem Antrag vom
18.04.2017 wird stattgegeben und die Betriebsbewilligung fir das unbemannte Luftfahrzeug der Klasse 1 gemaf
Paragraph 24 f, Luftfahrtgesetz (LFG, Bundesgesetzblatt Nr. 253 aus 1957, idgF) in folgendem Umfang erteilt:

Geltungsbereich: Kategorie A/Einsatzgebiet:
im unbesiedelten Gebiet im gesamten Bundesgebiet
Befristung: Die Bewilligung gilt vom Tag der Zustellung bis 31.07.2019.

Betriebszeiten: Montag bis Sonntag von 08:00 - 18:00 Uhr Lokalzeit, nicht jedoch jeweils vor Beginn der burgerlichen
Morgendammerung oder nach dem Ende der burgerlichen Abenddammerung.

Zweck: Private Foto- und Videoaufnahmen

Piloten: XXXXPiloten: romisch 40

XXXXrémisch 40

Umfang der Erlaubnis: Betrieb des unbemannten Luftfahrzeuges mit der

Ordnungszahl XXXX (DJI Phantom 3 Advanced)Ordnungszahl rémisch 40 (DJI Phantom 3 Advanced)
bis zu einer maximalen Héhe von 150 m Uber Grund,

in direkter, ohne technische Hilfsmittel bestehender Sichtverbindung zum Piloten."

Diese Bewilligung wurde unter Vorschreibung verschiedener Auflagen erteilt, wobei verfahrensgegenstandlich
Folgende sind (vgl. Protokoll der mindlichen Verhandlung vor dem Bundesverwaltungsgericht, S. 4, Nummerierung der
Auflagen in der Verhandlung hinzugefigt):Diese Bewilligung wurde unter Vorschreibung verschiedener Auflagen
erteilt, wobei verfahrensgegenstandlich Folgende sind vergleiche Protokoll der mundlichen Verhandlung vor dem
Bundesverwaltungsgericht, S. 4, Nummerierung der Auflagen in der Verhandlung hinzugefugt):

"[..]

[b] [...] Weiters durfen sich in diesem Gebiet bis auf den Piloten des unbemannten Luftfahrzeuges und der zum Zwecke
des Fluges erforderlichen Personen nur vereinzelt Menschen temporar (z.B. Wanderer) aufhalten.

[...]

[d] In einem Umkreis von 50 m um den Flugbereich durfen sich bis auf den Piloten des unbemannten Luftfahrzeuges
und der zum Zwecke des Fluges erforderlichen Personen keine weiteren Personen aufhalten. Dies ist durch geeignete
Malinahmen sicherzustellen. Sollten Personen in diesen Bereich eindringen, ist das unbemannte Luftfahrzeug sofort

zu landen.

[e] In einem Umkreis von 150 m um den Flugbereich duirfen sich keine Menschenansammlungen oder Orte mit

vermehrtem Passantenaufkommen befinden.

[...]
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[h] Bei der Durchfuhrung von Fliigen ist zu besiedelten und dicht besiedelten Gebieten ein Mindestabstand von 150 m

einzuhalten.

[i] Der Betrieb ist nicht gestattet, wenn zu erwarten ist, dass dadurch Zugtiere, Wild oder Weidevieh beunruhigt oder
gefahrdet werden konnten.

[...]

[11[...] Bei Annaherung von Luftfahrzeugen ist das unbemannte Luftfahrzeug unverziglich zu Boden zu bringen.

[...]

[p] Es ist ein Windstarkemessgerat aufzustellen. Bei Witterungsbedingungen, welche die Sicherheit des unbemannten
Luftfahrzeuges beeintrachtigen kdnnen, ist der Flugbetrieb einzuschranken oder gegebenenfalls ganz einzustellen.

[...]

[r] Der Betreiber hat Betriebsaufzeichnungen zu fuhren, welche zumindest Datum, Uhrzeit und Dauer des Einsatzes,
den Namen des Piloten, den Ort des Fluges, die Anzahl der Starts und Landungen sowie ggf. Besonderheiten,
Vorkommnisse und Betriebsstérungen enthalten. Die Aufzeichnungen sind mindestens zwei Jahre aufzubewahren und
der ausstellenden Behorde auf Verlangen vorzulegen.

[..]"

2. Gegen diesen Bescheid erhob der Beschwerdefiihrer mit Schriftsatz vom 19.07.2017 fristgerecht Beschwerde, wobei
der Bescheid "insoweit angefochten [wurde], als er eine rechtswidrige Befristung bis 31.7.2019 und mehrere
rechtswidrige Auflagen bzw. Einschrankungen enthdlt". In der mdndlichen Verhandlung vor dem
Bundesverwaltungsgericht wurden die Antrage gestellt, "dass das BVwG die angefochtene Befristung und die
Flugerlaubnis nur zwischen 8 und 18 Uhr sowie die angefochtenen Auflagen aufheben modge und in der Sache
entscheiden moge". Weiters wurde eine verfassungsrechtliche Prifung des LBTH 67 begehrt.

In der Beschwerde brachte der Beschwerdefihrer im Wesentlichen wie folgt vor:
2.1. Befristung der Betriebsbewilligung

Gemal} § 24f Abs. 3 LFG durfe eine Betriebsbewilligung nur insoweit bedingt, befristet und mit Auflagen erteilt werden,
als dies im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlich sei. Die Befristung bis 31.07.2019 kénne jedoch nicht mit
Sicherheitstiberlegungen begrindet werden und sei daher rechtswidrig. Es sei nicht nachvollziehbar, warum
Erstbewilligungen offensichtlich immer fir ein Jahr und Folgebewilligungen fir zwei Jahre erfolgten.Gemal3 Paragraph
24 f, Absatz 3, LFG durfe eine Betriebsbewilligung nur insoweit bedingt, befristet und mit Auflagen erteilt werden, als
dies im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlich sei. Die Befristung bis 31.07.2019 kénne jedoch nicht mit
Sicherheitstberlegungen begrindet werden und sei daher rechtswidrig. Es sei nicht nachvollziehbar, warum

Erstbewilligungen offensichtlich immer fur ein Jahr und Folgebewilligungen fur zwei Jahre erfolgten.
2.2. Frage der VerfassungsmaRigkeit des LBTH 67

2.2.1. Es wurde die Veranlassung einer Uberprifung der VerfassungsmaRigkeit der "Verordnung LBTH 67" durch den
VfGH beantragt, da der Gleichheitssatz des Art. 7 Abs. 1 B-VG, der die gesetzliche Gleichbehandlung paralleler
Fallgestaltungen erfordere, verletzt sei. Das Sachlichkeitsgebot verlange das Vorliegen verntinftiger Grinde fur eine
Ungleichbehandlung. Es gebe jedoch aufgrund von Sicherheitsiiberlegungen keine nachvollziehbaren verninftigen
Grinde, warum ein Multikopter, dessen Kamera Fotos oder Videos abspeichere, strengeren Sicherheitskriterien
unterliegen sollte als ein gleichartiger Multikopter, dessen Kamera nicht fir Fotos oder Videos verwendet werde. Die
Begrindung, dass beim Filmen und Fotografieren die volle Aufmerksamkeit nicht mehr dem Flug selber gelte, sei
praxisfremd und lasse den Schluss zu, dass der "Erfinder" dieser Zweckbehauptung keine ausreichende eigene
Erfahrung im Umgang mit dem Fotografieren und Filmen mit Multikoptern habe. Wenn man mit einem Mulitkopter
etwas filmen mochte, mlsse man sich zuerst Gberlegen, in welcher Hohe, mit welcher Geschwindigkeit und in welchem
Abstand der Multikopter am zu filmenden Objekt vorbeifliegen sollte, ohne dass der teure Multikopter in
Kollisionsgefahr komme. Danach brauche man nur mehr auf den Ausldser klicken, weswegen die Aufmerksamkeit
nicht leiden kénne. Dass man fallweise auch auf das Display der Fernsteuerung blicke, um das Bild aus der Sicht des
Multikopters zu prufen, sei kein Unterschied zum normalen Flug ohne Filmen oder Fotografieren, weil man sich bei
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diesen Fliigen auch immer wieder die Kamerasicht ansehe.2.2.1. Es wurde die Veranlassung einer Uberpriifung der
Verfassungsmaligkeit der "Verordnung LBTH 67" durch den VfGH beantragt, da der Gleichheitssatz des Artikel 7,
Absatz eins, B-VG, der die gesetzliche Gleichbehandlung paralleler Fallgestaltungen erfordere, verletzt sei. Das
Sachlichkeitsgebot verlange das Vorliegen vernunftiger Grinde fur eine Ungleichbehandlung. Es gebe jedoch aufgrund
von Sicherheitsuberlegungen keine nachvollziehbaren verninftigen Grinde, warum ein Multikopter, dessen Kamera
Fotos oder Videos abspeichere, strengeren Sicherheitskriterien unterliegen sollte als ein gleichartiger Multikopter,
dessen Kamera nicht fir Fotos oder Videos verwendet werde. Die Begriindung, dass beim Filmen und Fotografieren
die volle Aufmerksamkeit nicht mehr dem Flug selber gelte, sei praxisfremd und lasse den Schluss zu, dass der
"Erfinder" dieser Zweckbehauptung keine ausreichende eigene Erfahrung im Umgang mit dem Fotografieren und
Filmen mit Multikoptern habe. Wenn man mit einem Mulitkopter etwas filmen mdchte, misse man sich zuerst
Uberlegen, in welcher Hohe, mit welcher Geschwindigkeit und in welchem Abstand der Multikopter am zu filmenden
Objekt vorbeifliegen sollte, ohne dass der teure Multikopter in Kollisionsgefahr komme. Danach brauche man nur
mehr auf den Ausloser klicken, weswegen die Aufmerksamkeit nicht leiden kénne. Dass man fallweise auch auf das
Display der Fernsteuerung blicke, um das Bild aus der Sicht des Multikopters zu prifen, sei kein Unterschied zum
normalen Flug ohne Filmen oder Fotografieren, weil man sich bei diesen Fligen auch immer wieder die Kamerasicht
ansehe.

Weiters sei ein Multikopter viel einfacher zu fliegen als normale Modellflugzeuge. Mit einem Multikopter kénne man
auf der Stelle schweben oder extrem langsam fliegen. Wenn man etwas fotografieren wolle, bleibe man mit diesem
einfach in der Luft stehen und sehe sich in Ruhe das Display der Fernsteuerung an, bevor man auf den Ausloser
dricke. Generell kdnne behauptet werden, dass jemand, der fotografieren oder filmen wolle, viel langsamer und daher
gefahrloser fliege, als jemand, der einfach nur herumfliegen wolle, ohne zu filmen. Die fir manche Videosequenzen
erwlnschte Geschwindigkeit werde ohnehin erst im Nachhinein mit modernen Videoschnittprogrammen am PC
"erzeugt".

2.2.2. Die Verordnung LBTH 67 sei weiters verfassungswidrig, weil sie den im8& 24h LFG eingeraumten
Verordnungsspielraum Uberschritten habe.2.2.2. Die Verordnung LBTH 67 sei weiters verfassungswidrig, weil sie den
im Paragraph 24 h, LFG eingerdaumten Verordnungsspielraum Uberschritten habe.

§ 24h LFG erlaube der Austro Control GmbH (ACG) die Vorschreibung von Lufttichtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitsanforderungen, die im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlich seien. Dabei seien fir die
Lufttichtigkeit der unbemannten Luftfahrzeuge (uLFZ) der Klasse 1 die Art und der Umfang der erforderlichen
Uberprifungen und die fiir den Betrieb erforderlichen Befdhigungen der Piloten festzulegen. Nach § 17 LFG sei ein
Luftfahrzeug lufttlichtig, wenn nach dem jeweiligen Stand der Technik auf Grund seiner Bauart und technischen
Ausrustung die Betriebssicherheit gewahrleistet sei. Das LFG kenne daher nur eine Form der Lufttlchtigkeit, die nicht
darauf abstelle, wo das Luftfahrzeug eingesetzt werde. Der LBTH 67 kdnne daher nicht verschiedene Arten der
Lufttichtigkeit "erfinden", die auf das Einsatzgebiet abgestellten. Der Begriff "Betriebstlchtigkeit" beziehe sich nur auf
das Luftfahrtgerat (z.B. Teil eines ulLFZ), und es musse daher in diesem Zusammenhang nicht ndher darauf
eingegangen werden, da ein uLFZ ohnehin nur lufttiichtig sein kénne, wenn alle seine Teile betriebstlchtig
seien.Paragraph 24 h, LFG erlaube der Austro Control GmbH (ACG) die Vorschreibung von Lufttichtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitsanforderungen, die im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlich seien. Dabei seien fur die
Lufttichtigkeit der unbemannten Luftfahrzeuge (uLFZ) der Klasse 1 die Art und der Umfang der erforderlichen
Uberprifungen und die fiir den Betrieb erforderlichen Befihigungen der Piloten festzulegen. Nach Paragraph 17, LFG
sei ein Luftfahrzeug lufttlchtig, wenn nach dem jeweiligen Stand der Technik auf Grund seiner Bauart und technischen
Ausrustung die Betriebssicherheit gewahrleistet sei. Das LFG kenne daher nur eine Form der Lufttlchtigkeit, die nicht
darauf abstelle, wo das Luftfahrzeug eingesetzt werde. Der LBTH 67 kdnne daher nicht verschiedene Arten der
Lufttichtigkeit "erfinden", die auf das Einsatzgebiet abgestellten. Der Begriff "Betriebstlchtigkeit" beziehe sich nur auf
das Luftfahrtgerat (z.B. Teil eines ulLFZ), und es musse daher in diesem Zusammenhang nicht naher darauf
eingegangen werden, da ein uLFZ ohnehin nur lufttlichtig sein kdnne, wenn alle seine Teile betriebsttichtig seien.

Gemal dem letzten Satz des § 24h LFG seien die Lufttlichtigkeits- und Betriebstlchtigkeitshinweise von den Betreibern
der Flugmodelle sowie den Haltern der unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 1 zu beachten und einzuhalten. Daher
sei es umso wichtiger, dass in diesen Lufttlchtigkeits- und Betriebstichtigkeitshinweisen nur Bestimmungen enthalten
seien, die im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlich seien.Gemal3 dem letzten Satz des Paragraph 24 h, LFG
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seien die Lufttichtigkeits- und Betriebstichtigkeitshinweise von den Betreibern der Flugmodelle sowie den Haltern der
unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 1 zu beachten und einzuhalten. Daher sei es umso wichtiger, dass in diesen
Lufttichtigkeits- und Betriebstuchtigkeitshinweisen nur Bestimmungen enthalten seien, die im Interesse der Sicherheit
der Luftfahrt erforderlich seien.

Dies treffe z.B. auf Pkt. 4.4 eindeutig nicht zu: GemaR Pkt. 44 LBTH 67 sei die Zustimmung des
Grundstlckseigentimers fur Start und Landung einzuholen. Diese Auflage komme bei Wanderungen in der freien
Natur einem Flugverbot gleich, weil es nicht so einfach moglich sei, einen Grundeigentiimer festzustellen und ihn dann
noch vor dem Flug um die notwendige Erlaubnis zu ersuchen. Da es sich hier um eine zivilrechtliche Problematik
handle, kénne in den LBTH 67 lediglich erlautert werden, dass es notwendig ware, um eine Klage wegen Besitzstérung
zu vermeiden, dass man zweckmafigerweise vorher diese Erlaubnis einholen sollte, aber dies dirfe niemals wegen des
Fehlens einer dafur erforderlichen Rechtsgrundlage zu einer zwingenden Bestimmung werden, deren Nichtbeachtung
noch dazu neben einer Bestrafung zu einer Aufhebung des Bewilligungsbescheides fiihren kénne.

Im Zuge dieser Vorflugkontrolle sei auch eine Reichweitenprobe durchzufihren (LBTH 67).

Hier wirden sich folgende Fragen stellen: "Wie ist das zu verstehen? Wie weit muss ich wegfliegen, damit dieser
Reichweitenprobe entsprochen wird? Sind das die maximal erlaubten 500 Meter? Oder ist das die Entfernung, in der
sich jenes Objekt befindet, das von mir am weitesten entfernt ist und das ich gerne fotografieren filmen méchte. Wofiir
soll dieser Probeflug gut sein? Wird hier die Regel aufgestellt, wenn es einmal gut gegangen ist, dann muss es auch ein
zweites Mal gut gehen? Wenn ein Problem bei der Reichweitenprobe auftritt, ist das dann besser, als wenn es beim
,richtigen' Flug aufgetreten ware?"

Da diese Auflage nicht ausreichend definiert sei, kdnne sie auch nicht umgesetzt werden, und es kdnne auch nicht
nachvollzogen werden, inwieweit sie aus Sicherheitsgriinden sinnvoll und notwendig sei.

In Wahrheit diene diese Verordnung nur dazu, dass den Angsten der Bevélkerung vor unerwiinschtem Ausspionieren
durch "Drohnen" Rechnung getragen werde. Aber dies kénne nicht mit einer Verordnung geschehen, die nur
Sicherheitsaspekte beriicksichtigen diurfe. Hier sei eine saubere gesetzliche Regelung erforderlich.

2.3. Betriebszeiten

Diese Auflage kdnne nicht mit Sicherheitserwdgungen begriindet werden. Wie aus Gesprachen mit ACG-Mitarbeitern
bekannt sei, sei der wahre Grund fir diese zeitliche Beschréankung, Larmbeschwerden von Anrainern moglichst gering
zu halten.

Dabei werde aber vergessen, dass das ULFZ des Beschwerdefiihrers aufgrund seines Elektroantriebes ohnehin keinen
Larm verursache und durch den derzeit vorgeschriebenen Mindestabstand zu besiedelten Gebieten aus dieser
Entfernung ohnehin nicht mehr gehort werden kénne.

FUr den Beschwerdeflhrer sei diese zeitliche Beschrankung jedoch ua. deshalb sehr unangenehm, weil er dadurch
schone Lichteffekte in der Natur, die zB im Sommer kurz nach Sonnenaufgang zu sehen seien, nicht filmen durfe.
Warum er, wenn es nach 18 Uhr noch ausreichend lange hell sei, nicht mehr filmen dirfe, sei ebenfalls wegen der
fehlenden Rechtsgrundlage nicht einzusehen.

2.4. Flugverbot, wenn sich im Einsatzgebiet bis auf den Piloten des unbemannten Luftfahrzeuges und der zum Zwecke
des Fluges erforderlichen Personen mehr als nur vereinzelt Menschen temporar aufhalten (Auflage b letzter Satz)

Gemall § 18 Abs. 2 LVR sei der Betrieb von selbstédndig im Fluge verwendbarem zivilen Luftfahrtgerat und von
Flugmodellen tGber Menschenansammlungen im Freien nur mit einer Bewilligung der zustandigen Behdrde zulassig.
Das bedeute, dass das Fliegen Uber einzelnen Menschen erlaubt sei. Es stelle sich die Frage, wieso sich daran etwas
andern sollte, nur weil Fotos oder Videos gemacht wiirden.GemaR Paragraph 18, Absatz 2, LVR sei der Betrieb von
selbstéandig im Fluge verwendbarem zivilen Luftfahrtgerat und von Flugmodellen Uber Menschenansammlungen im
Freien nur mit einer Bewilligung der zustandigen Behorde zuldssig. Das bedeute, dass das Fliegen Uber einzelnen
Menschen erlaubt sei. Es stelle sich die Frage, wieso sich daran etwas dndern sollte, nur weil Fotos oder Videos
gemacht wirden.

2.5. Landepflicht, wenn Personen den 50 m Umkreis um den Flugbereich betreten (Auflage d)

Dem Beschwerdefiihrer wirden sich dabei folgende Fragen stellen:



"Warum sollte ich sofort ohne Rucksicht auf meine Flughthe, Geschwindigkeit, Windrichtung und Windstarke landen
mussen, wenn Personen den 50 Meter-Umkreis betreten? Was bedeutet sofort landen? Darf ich zum Startort
zuruckfliegen oder muss ich sofort senkrecht hinunter, ohne dass ich den Landeort einsehen (Unebenheiten,
Hindernisse) kann und die Zerstérung meines Phantom 3 bei der Landung in Kauf nehmen muss? Falls ich
zuruckfliegen darf und aber auf dieser direkten Ruckflugstrecke Wanderer zu Gberfliegen waren, muss ich dann einen
Slalom mit jeweils 50 Meter Abstand fliegen? Wenn in der Zwischenzeit neugierige Wanderer in meiner Nahe Zusehen
wollen, verhindert dass eine Landemadglichkeit in meiner Nahe? Warum muss ich unbedingt landen? Ware es nicht
ausreichend, wenn ich mit meinem Kopter so weit wegfliege, dass der geforderte 50 Meter-Abstand wieder aufrecht
ist? Warum ist Gberhaupt ein so groBer Mindestabstand erforderlich, der weder die Windrichtung- und -starke noch

die Fluggeschwindigkeit und -h6he berucksichtigt?"

Die zum Zweck des Fluges erforderliche Person (z.B. Beobachter des Luftraumes aus Sicherheitsgriinden) durfe im
"Gefahrenbereich" bleiben. Aber wenn noch ein zusatzlicher Wanderer in diesen "Gefahrenbereich" komme, musse
sofort gelandet werden. Es stelle sich dabei die Frage, ob der Wanderer schutzwurdiger als der Luftraumbeobachter

sei.

Auch hier falle wieder der Gegensatz zur Regelung des 8 18 Abs. 2 LVR auf, und es stelle sich die Frage, weshalb nur
deshalb, weil mit der Kamera des Kopters fotografiert oder gefilmt werde, plétzlich ein Mindestabstand von 50 Meter
erforderlich werde.Auch hier falle wieder der Gegensatz zur Regelung des Paragraph 18, Absatz 2, LVR auf, und es
stelle sich die Frage, weshalb nur deshalb, weil mit der Kamera des Kopters fotografiert oder gefilmt werde, plétzlich
ein Mindestabstand von 50 Meter erforderlich werde.

2.6. 150 m Mindestabstand zu Menschenansammlungen und zu Orten mit erhéhtem Passantenaufkommen (Auflage e)

Auch bei dieser Auflage sei nicht nachvollziehbar, warum Sicherheitserwdagungen generell einen derart grof3en
Mindestabstand erforderlich machten, ohne die Windrichtung und -starke noch die Fluggeschwindigkeit und -héhe zu
berucksichtigen.

Es durfe dabei auch nicht Gbersehen werden, dass der Gesetzgeber durch die Regelung dess 24d LFG fur leichte
Multikopter eine grundsatzlich sehr groRzligige Regelung getroffen und damit ihr Gefahrenpotential als sehr niedrig
eingeschatzt habe. Da der Multikopter des Beschwerdefihrers nur 1260 Gramm schwer sei, bedeute dies, dass, wenn
er zB nur in 5 Meter Hohe im Schwebeflug betrieben werde, die Aufprallenergie im Falle eines Absturzes unter 79 Joule
liege. Dies habe zur Folge, dass der Multikopter des Beschwerdefiihrers unter diesen Bedingungen nicht mehr unter
das LFG falle und der Beschwerdefiihrer daher fast Gberall unter Beachtung dieser Kriterien damit fliegen kénne (zB
auf einem Parkplatz mitten in einer GroRstadt). Der Gesetzgeber habe damit also erkennen lassen, dass er bei sehr
leichten Multikoptern ein geringes Gefahrenpotential sehe und daher auch duRerst groRRzugig sei. Der LBTH 67 ordne
jedoch an, dass bei einem Flug, der nur wenige Meter hdher stattfinde, unabhangig von Hohe und Geschwindigkeit des
Multikopters und der Windrichtung sowie der Windstarke Ubergangslos Uberzogene Mindestabstdnde zum Tragen
kdmen, sodass diese Auflagen nicht mehr als sachlich erforderlich, sondern nur mehr als schikands und daher als
rechtswidrig zu qualifizieren seien.Es durfe dabei auch nicht Ubersehen werden, dass der Gesetzgeber durch die
Regelung des Paragraph 24 d, LFG fur leichte Multikopter eine grundséatzlich sehr gro3ziigige Regelung getroffen und
damit ihr Gefahrenpotential als sehr niedrig eingeschatzt habe. Da der Multikopter des Beschwerdefihrers nur 1260
Gramm schwer sei, bedeute dies, dass, wenn er zB nur in 5 Meter Hohe im Schwebeflug betrieben werde, die
Aufprallenergie im Falle eines Absturzes unter 79 Joule liege. Dies habe zur Folge, dass der Multikopter des
Beschwerdefiihrers unter diesen Bedingungen nicht mehr unter das LFG falle und der Beschwerdefiihrer daher fast
Uberall unter Beachtung dieser Kriterien damit fliegen kénne (zB auf einem Parkplatz mitten in einer GroRstadt). Der
Gesetzgeber habe damit also erkennen lassen, dass er bei sehr leichten Multikoptern ein geringes Gefahrenpotential
sehe und daher auch duBerst grof3zligig sei. Der LBTH 67 ordne jedoch an, dass bei einem Flug, der nur wenige Meter
hoher stattfinde, unabhadngig von Hohe und Geschwindigkeit des Multikopters und der Windrichtung sowie der
Windstarke Gbergangslos Uberzogene Mindestabstdande zum Tragen kdmen, sodass diese Auflagen nicht mehr als
sachlich erforderlich, sondern nur mehr als schikands und daher als rechtswidrig zu qualifizieren seien.

2.7.150 m Mindestabstand zu besiedelten und dicht besiedelten Gebieten (Auflage h)

Diese Auflage, die unabhangig von der Flughdhe beachtet werden musse, stehe sogar im Widerspruch zur LBTH 67,
weil dort im Pkt. 4.3.1.2 nur ein héhenabhangiger Mindestabstand gefordert werde. Warum auf jeden Fall ein
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Mindestabstand von 50 Meter eingehalten werden mdusse, sei aus der Erfahrung des Beschwerdefiihrers mit
Sicherheitserwagungen allein nicht ausreichend tberzeugend begriindbar, da ein Multikopter Phantom 3 aufgrund der
geringen GrofBe und der kleinen Masse an Gebauden im Schadensfall maximal eine geringe Delle verursachen kénne.
Es werde bei der Festlegung dieses Mindestabstandes nicht beachtet, wie schnell der Beschwerdeflhrer mit dem uLFZ
fliege und welche Windgeschwindigkeit und Windrichtung angetroffen werde und ob sich dort Menschen im Freien
aufhielten oder nicht.

2.8. Flugverbot, wenn zu erwarten ist, dass dadurch Zugtiere, Wild oder Weidevieh beunruhigt oder gefahrdet werden
kdnnten (Auflage i)

Da auch sogar das "Beunruhigen" in diese Auflage einbezogen wurde, kénne sie in der Praxis nicht dem Wortlaut
entsprechend beachtet werden, denn dazu musste jemand Uber hellseherische Fahigkeiten verfligen, um abschatzen
zu kdnnen, wie sensibel die in Betracht kommenden Tiere seien. Dass man logischerweise nicht in einer so niedrigen
Hohe Tiere Uberfliegen durfe, dass jeder vernlnftige Mensch entsprechende Angst- oder Schreckreaktionen erwarte,
verstehe sich von selbst, und daher solle diese Auflage sinngemal gedandert werden.

2.9. Aufstellung eines Windstarkemessgerates (Auflage p)

Diese Auflage, die selbst bei Windstille oder sehr schwachem Wind trotzdem zu beachten sei, erscheine dem
Beschwerdefihrer als reine Schikane und wirden sich ihm folgende Fragen stellen: "AulRerdem warum soll ich ein
Windmessgerat aufstellen missen, ohne dass gleichzeitig vorgeschrieben wird, wann, wie oft und in welchen zeitlichen
Absténden ich es auch ablesen muss? Warum darf ich nicht einfach nur bei sehr kraftigem Wind, bei dem ich Zweifel
habe, ob er fiir meinen Phantom 3 bereits zu stark sein kdnnte, ein einfaches Windmessgerat aus meiner Hosentasche
ziehen und kurz die Windgeschwindigkeit prifen?".

Weiters werde bei dieser Auflage nicht berlcksichtigt, dass der Wind in groRerer Héhe ohnehin viel starker sein kdnne
als am Boden (noch dazu, wenn man sich am Boden zB in einer Waldlichtung befinde oder im Lee eines Higels).

3. Die belangte Behorde legte die Beschwerde und den Verwaltungsakt dem Bundesverwaltungsgericht mit Schreiben
vom 21.08.2017, hg. eingelangt am 29.08.2017, vor und erstattete dabei eine Stellungnahme, in der sie zu
verschiedenen Beschwerdepunkten Stellung nahm.

Dabei fUhrte sie im Wesentlichen wie folgt aus:
3.1. Frage der VerfassungsmaRigkeit des LBTH 67

3.1.1. Bewilligungspflicht unbemannter Luftfahrzeuge ("Gleichbehandlung" von Flugmodellen und unbemannten
Luftfahrzeugen)

Der Osterreichische Gesetzgeber habe die "Gleichbehandlung" unbemannter Gerate als nicht sachgerecht erachtet
und mit der LFG-Novelle BGBI. | Nr. 108/2013 die 3 alternativen Kategorien der Flugmodelle @ 24c LFG), unbemannten
Luftfahrzeuge der Klasse 1 (§ 24f LFG) und unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 2 @ 24g LFG) geschaffen und je
nach Klassifizierung des Gerates im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt unterschiedliche rechtliche Erfordernisse fur
den Betrieb festgelegt. Fir die Normierung der rechtlichen Anforderungen seien als Kriterien insbesondere die
Sichtverbindung, die Art der Nutzung und der Umkreis des Betriebes des unbemannten Gerates ausschlaggebend
(siehe dazu auch die Erlauterungen zur Regierungsvorlage zu den 88§ 24c bis 24k LFG).Der ¢sterreichische Gesetzgeber
habe die "Gleichbehandlung" unbemannter Gerate als nicht sachgerecht erachtet und mit der LFG-Novelle
Bundesgesetzblatt Teil eins, Nr. 108 aus 2013, die 3 alternativen Kategorien der Flugmodelle (Paragraph 24 c, LFG),
unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 1 (Paragraph 24 f, LFG) und unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 2
(Paragraph 24 g, LFG) geschaffen und je nach Klassifizierung des Gerates im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt
unterschiedliche rechtliche Erfordernisse fir den Betrieb festgelegt. Fir die Normierung der rechtlichen
Anforderungen seien als Kriterien insbesondere die Sichtverbindung, die Art der Nutzung und der Umkreis des
Betriebes des unbemannten Gerates ausschlaggebend (siehe dazu auch die Erlduterungen zur Regierungsvorlage zu
den Paragraphen 24 c bis 24 k LFG).

GemaR § 24f LFG seien unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 nicht der Landesverteidigung dienende unbemannte
Fahrzeuge, die selbstédndig im Fluge verwendet werden kénnten und in direkter, ohne technische Hilfsmittel
bestehender Sichtverbindung zum Piloten auch in einem Umkreis von mehr als 500 m und/oder gegen Entgelt oder
gewerblich oder zu anderen als in § 24c Abs. 1 Z 2 LFG genannten Zwecken betrieben wirdenGemaf3 Paragraph 24 f,
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LFG seien unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 nicht der Landesverteidigung dienende unbemannte Fahrzeuge, die
selbstandig im Fluge verwendet werden koénnten und in direkter, ohne technische Hilfsmittel bestehender
Sichtverbindung zum Piloten auch in einem Umkreis von mehr als 500 m und/oder gegen Entgelt oder gewerblich oder
zu anderen als in Paragraph 24 c, Absatz eins, Ziffer 2, LFG genannten Zwecken betrieben wirden.

Als Betrieb eines Flugmodelles, welcher unter 25 kg Betriebsmasse bewilligungsfrei sei, seien gemal38 24c LFG jene
Flige zu qualifizieren, welche in einem Umkreis von hdchstens 500 m sowie ausschlieBlich unentgeltlich und nicht
gewerblich im Freizeitbereich und ausschliel3lich zum Zwecke des Fluges selbst erfolgen. Daraus ergebe sich, dass bei
einem Betrieb in einem Umkreis von mehr als 500 m oder gegen Entgelt oder gewerblich oder zu anderen Zwecken als
ausschliel3lich zum Zwecke des Fluges selbst der Betrieb gemal § 24f LFG bewilligungspflichtig seiAls Betrieb eines
Flugmodelles, welcher unter 25 kg Betriebsmasse bewilligungsfrei sei, seien gemall Paragraph 24 c, LFG jene Fluge zu
qualifizieren, welche in einem Umkreis von héchstens 500 m sowie ausschlieBlich unentgeltlich und nicht gewerblich
im Freizeitbereich und ausschlieBlich zum Zwecke des Fluges selbst erfolgen. Daraus ergebe sich, dass bei einem
Betrieb in einem Umkreis von mehr als 500 m oder gegen Entgelt oder gewerblich oder zu anderen Zwecken als
ausschliel3lich zum Zwecke des Fluges selbst der Betrieb gemal? Paragraph 24 f, LFG bewilligungspflichtig sei.

Fur die Einordnung als unbemanntes Luftfahrzeug sei es ausreichend, dass eine der eben angefuhrten Alternativen
vorliege. Wenn ein Gerat daher nicht ausschlieBlich zum Zwecke des Fluges selbst betrieben werde, sondern zB fur
Foto-/Filmaufnahmen, auch wenn es sich dabei um private Aufnahmen handle, sei es als unbemanntes Luftfahrzeug
der Klasse 1 zu qualifizieren und flr den Betrieb eine Bewilligung der Austro Control GmbH erforderlich. Dies ergebe
sich sowohl aus der Wortinterpretation des § 24f LFG als auch aus den Erlauterungen zur Regierungsvorlage zum LFG,
in welchen "Kamera- oder Filmfliige" explizit als Beispiel fir den Betrieb zu anderen Zwecken als dem Zwecke des
Fluges selbst genannt wirden.Fur die Einordnung als unbemanntes Luftfahrzeug sei es ausreichend, dass eine der
eben angefiihrten Alternativen vorliege. Wenn ein Gerat daher nicht ausschlieBlich zum Zwecke des Fluges selbst
betrieben werde, sondern zB fir Foto-/Filmaufnahmen, auch wenn es sich dabei um private Aufnahmen handle, sei es
als unbemanntes Luftfahrzeug der Klasse 1 zu qualifizieren und fir den Betrieb eine Bewilligung der Austro Control
GmbH erforderlich. Dies ergebe sich sowohl aus der Wortinterpretation des Paragraph 24 f, LFG als auch aus den
Erlduterungen zur Regierungsvorlage zum LFG, in welchen "Kamera- oder Filmfliige" explizit als Beispiel fur den Betrieb
zu anderen Zwecken als dem Zwecke des Fluges selbst genannt wirden.

Die differenzierte Regelung unbemannter Gerate im LFG erscheine insbesondere in Anbetracht des unterschiedlichen
Risikopotentials verschiedener Betriebsarten sachlich gerechtfertigt. Hintergrund dafir sei ua. die Uberlegung, dass
bei Foto- bzw. Filmfligen sowohl im privaten als auch im gewerblichen Bereich ein erhéhtes Gefahrdungspotential fur
unbeteiligte Dritte bestehe. So wirden die unbemannten Gerate fur die Durchfihrung von Aufnahmen in der Regel
naher an Objekte oder Personen herangefuhrt und/oder anlassbezogen moglicherweise noch unter (Wetter-
)Bedingungen betrieben, bei denen eine Verwendung zum alleinigen Zweck des Fluges selbst im Rahmen des
Hobbys/Sports "Modellfliegen" nicht erwogen wirde.

Das unterschiedliche Risikopotential, welches eine unterschiedliche rechtliche Betrachtung erforderlich mache, zeige
sich besonders deutlich dadurch, dass der Sport des "Modellfliegens" als Freizeitbeschaftigung seit Jahrzehnten
weitgehend ohne Gefdhrdung der Sicherheit der Luftfahrt - idR auf Modellflugplatzen - betrieben werde (und eine
"Uberregulierung" durch die LFG-Novelle verhindert werden sollte), wihrend sich Zwischenfille mit gewerblich bzw. fir
Luftbildaufnahmen eingesetzten neuen unbemannten Geraten hauften (welche eine Novelle des LFG dahingehend
Uberhaupt notwendig gemacht hatten).

Im Ubrigen ergebe sich die Unterscheidung zwischen Flugmodellen und unbemannten Luftfahrzeugen nicht aus dem
beanstandeten Lufttichtigkeits- und Betriebstichtigkeitshinweis Nr. 67 (LBTH 67), vielmehr sei diese gesetzlich in den
88 24c und 24f LFG festgelegt.Im Ubrigen ergebe sich die Unterscheidung zwischen Flugmodellen und unbemannten
Luftfahrzeugen nicht aus dem beanstandeten Lufttlchtigkeits- und Betriebstlchtigkeitshinweis Nr. 67 (LBTH 67),
vielmehr sei diese gesetzlich in den Paragraphen 24 c und 24 f LFG festgelegt.

3.1.2. Lufttlchtigkeits- und Betriebstlchtigkeitshinweis Nr. 67 (LBTH 67)

Da die allgemeine Verordnungsermdachtigung fir Verwaltungsbehérden, innerhalb des eigenen Wirkungsbereiches
Verordnungen zu erlassen, flr die dsterreichische Zivilluftfahrtbehdrde Austro Control als beliehener Rechtstrager
nicht anwendbar sei, werde die Erlassung des Lufttlichtigkeits- und Betriebstlchtigkeitshinweises Nr. 67 auf § 24h LFG
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gestutzt. Demnach seien die im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen Lufttichtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitsanforderungen fir unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 von der Austro Control GmbH mittels
Lufttichtigkeits- oder Betriebstlichtigkeitshinweisen vorzuschreiben und in luftfahrtiblicher Weise kundzumachen.Da
die allgemeine Verordnungsermachtigung fur Verwaltungsbehodrden, innerhalb des eigenen Wirkungsbereiches
Verordnungen zu erlassen, fur die Osterreichische Zivilluftfahrtbehdrde Austro Control als beliehener Rechtstrager
nicht anwendbar sei, werde die Erlassung des Lufttlichtigkeits- und Betriebstlchtigkeitshinweises Nr. 67 auf Paragraph
24 h, LFG gestltzt. Demnach seien die im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen Lufttichtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitsanforderungen fir unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 von der Austro Control GmbH mittels
Lufttlchtigkeits- oder Betriebstiichtigkeitshinweisen vorzuschreiben und in luftfahrtiblicher Weise kundzumachen.

Daher seien im LBTH 67 ua. die Art und der Umfang der zur Feststellung der Lufttlchtigkeit erforderlichen
Uberprifungen, die Kennzeichnung, die Ausriistungserfordernisse sowie die fiir den Betrieb erforderliche Befahigung
far den Piloten festgelegt worden. Die ausfihrenden Regelungen wirden im Sinne der Sicherheit der Luftfahrt auf die
unterschiedlichen Umgebungsbedingungen und Gewichtsklassen Rucksicht nehmen, um entsprechend dem jeweiligen
Geféhrdungspotential der VerhaltnismaRigkeit Rechnung zu tragen. Jedenfalls liege es im Interesse der Sicherheit der
Luftfahrt, einem risikobasierten Ansatz folgend fir schwerere Gerate bzw. dichter besiedelte Einsatzgebiete strengere
technische, betriebliche und personelle Voraussetzungen festzulegen.

Der in der Beschwerde zitierte § 17 LFG behandle ausschlie3lich die Lufttlchtigkeit von (bemannten) Luftfahrzeugen
und sei auf unbemannte Luftfahrzeuge nicht anwendbar.Der in der Beschwerde zitierte Paragraph 17, LFG behandle
ausschlie3lich die Lufttlchtigkeit von (bemannten) Luftfahrzeugen und sei auf unbemannte Luftfahrzeuge nicht
anwendbar.

3.1.3. Vorflugkontrolle/Reichweitenprobe

Der Betreiber eines unbemannten Luftfahrzeuges musse sicherstellen, dass ein sicherer Betrieb des Gerates
gewahrleistet sei. Dabei spiele die Steuerung bzw. der Datenlink eine essentielle Rolle. Steuersignale wirden sich
physikalisch-ideal gesehen kugelférmig in alle Richtungen von der Kontrolleinrichtung - meist ein Handsender -
ausbreiten. Die Qualitit der Ubertragung sei daher einerseits von externen Faktoren wie Bodenoberfliche, baulicher
Beschaffung des Einsatzgebietes und Storfaktoren (zB Magnetismus, aktive Stérquellen wie Hochspannungsleitungen
und Funkstrecken), aber auch von internen Faktoren wie der Funktion und Ausrichtung der Sendeantenne, des
Zustandes der Empfangerkabel und des Empfangers selbst abhangig. Ziel der Reichweitenprobe sei es, die Qualitat der
Ubertragungsstrecke zwischen dem Sender und dem unbemannten Luftfahrzeug vor der Durchfiihrung eines Fluges
zu validieren, um sicherzustellen, dass die Steuersignale einwandfrei Ubertragen werden kénnen.

Die Verfahren zur Durchfiihrung einer Reichweitenprobe wiirden je nach Hersteller variieren. Ublicherweise werde bei
der Durchfihrung einer Reichweitenprobe die Sendeleistung vom Handsender derart reduziert, dass nicht die
maximale Entfernung physisch zwischen dem Sender und dem am Boden befindlichen unbemannten Luftfahrzeug
zurlickgelegt werden miusse, sondern meist wenige Meter ausreichten. Das System errechne automatisch, welche
Reichweite physikalisch moglich ware und zeige dies dem Piloten an. Dieser musse entscheiden, ob der errechnete
Wert fur den geplanten Einsatz ausreiche. Sehe die Fernsteuerung diese automatische Funktion zur Reichweitenprobe
nicht vor, musse sich der Betreiber auf andere geeignete Weise davon Uberzeugen, dass die Steuerungsfahigkeit des
Gerates wahrend des Fluges gegeben sei.

3.2. Befristung der Betriebsbewilligung

Die Befristung der Betriebsbewilligung sei im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt - und im Einklang mit jahrelanger
Verwaltungspraxis im Luftfahrtbereich - ausgesprochen worden, da die Befristung sicherstelle, dass nach einem
angemessenen Zeitraum eine nachfolgende Uberpriifung der Erfilllung der Erteilungsvoraussetzungen erfolge. Gerade
fur die technische Beurteilung der Lufttiichtigkeit sei beispielsweise die Uberpriifung der verpflichtend zu fihrenden
Betriebsaufzeichnungen, aus welchen sich ggf. die Notwendigkeit einer weiterfiihrenden technischen Uberprifung des
Gerates ergeben kdnne, unerlasslich.

Das FuUhren von Betriebsaufzeichnungen werde dem Antragsteller in der Betriebsbewilligung mittels Auflage
vorgeschrieben. Die Aufzeichnungen hatten zumindest Datum, Uhrzeit und Dauer des Betriebes, den Namen des
Piloten, den Ort des Fluges, die Anzahl der Starts und Landungen sowie ggf. Besonderheiten, Vorkommnisse und
Betriebsstdrungen zu enthalten. Werde nach Ablauf der Betriebsbewilligung neuerlich eine Bewilligung nach § 24f LFG
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beantragt, seien die Betriebsaufzeichnungen verpflichtend vorzulegen. Vorkommnisse oder Betriebsstérungen in den
eingereichten Betriebsaufzeichnungen (Abstlrze, Ausfall/Stérung der Steuerung, Versagen einzelner Komponenten
etc.) kénnten im Ermittlungsverfahren bspw. die Vorlage weiterer Unterlagen oder eine physische Uberpriifung der
Lufttichtigkeit des unbemannten Luftfahrzeuges durch die Austro Control GmbH erforderlich machen.Das Fihren von
Betriebsaufzeichnungen werde dem Antragsteller in der Betriebsbewilligung mittels Auflage vorgeschrieben. Die
Aufzeichnungen hatten zumindest Datum, Uhrzeit und Dauer des Betriebes, den Namen des Piloten, den Ort des
Fluges, die Anzahl der Starts und Landungen sowie ggf. Besonderheiten, Vorkommnisse und Betriebsstérungen zu
enthalten. Werde nach Ablauf der Betriebsbewilligung neuerlich eine Bewilligung nach Paragraph 24 f, LFG beantragt,
seien die Betriebsaufzeichnungen verpflichtend vorzulegen. Vorkommnisse oder Betriebsstérungen in den
eingereichten Betriebsaufzeichnungen (Abstlrze, Ausfall/Stérung der Steuerung, Versagen einzelner Komponenten
etc.) kdnnten im Ermittlungsverfahren bspw. die Vorlage weiterer Unterlagen oder eine physische Uberprifung der

Lufttlichtigkeit des unbemannten Luftfahrzeuges durch die Austro Control GmbH erforderlich machen.

Um den in der Luftfahrt etablierten hohen Sicherheitsstandard nicht zu gefdhrden, sei es erforderlich, die
Ubereinstimmung mit den Lufttiichtigkeits- und Betriebstiichtigkeitsanforderungen regelmaRig zu Uberprifen. Ein
Uberprufungsintervall von einem Jahr (bzw. 2 Jahren bei Verldngerung) komme auch in der bemannten Luftfahrt zur
Anwendung und sei dabei Voraussetzung fur den Betrieb des Luftfahrzeuges. Aufgrund des Gefdhrdungspotentials von
unbemannten Luftfahrzeugen sowie der relativ neuen und sich standig in Weiterentwicklung befindlichen
Technologien in diesem Bereich solle durch Orientierung an bewdhrten Konzepten der Luftfahrt ein gleich hohes
Sicherheitsniveau gewahrleistet und jegliche Gefahrdung von unbeteiligten Personen und Sachen am Boden
ausgeschlossen werden.

3.3. Betriebszeiten

Entgegen der in der Beschwerde dargelegten Meinung sei auch die Festlegung von Betriebszeiten im Interesse der
Sicherheit der Luftfahrt. Die Notwendigkeit einer Einschrankung des Betriebs des unbemannten Luftfahrzeuges auf
den Zeitraum zwischen Beginn der burgerlichen Morgendédmmerung (BCMT) und Ende der burgerlichen
Abenddammerung (ECET) ergebe sich u.a. bereits aus § 24f Abs. 1 LFG, wonach das unbemannte Luftfahrzeug in
direkter, ohne technische Hilfsmittel bestehender Sichtverbindung zum Piloten betrieben werden musse. Vor BCMT
und nach ECET sei diese Voraussetzung aufgrund der Lichtverhaltnisse ohne zusatzliche technische Ausstattung des
unbemannten Luftfahrzeuges nicht gegeben.Entgegen der in der Beschwerde dargelegten Meinung sei auch die
Festlegung von Betriebszeiten im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt. Die Notwendigkeit einer Einschrankung des
Betriebs des unbemannten Luftfahrzeuges auf den Zeitraum zwischen Beginn der birgerlichen Morgenddmmerung
(BCMT) und Ende der burgerlichen Abenddammerung (ECET) ergebe sich u.a. bereits aus Paragraph 24 f, Absatz eins,
LFG, wonach das unbemannte Luftfahrzeug in direkter, ohne technische Hilfsmittel bestehender Sichtverbindung zum
Piloten betrieben werden musse. Vor BCMT und nach ECET sei diese Voraussetzung aufgrund der Lichtverhaltnisse
ohne zusatzliche technische Ausstattung des unbemannten Luftfahrzeuges nicht gegeben.

Daruber hinaus sei der Begriff der Sicherheit der Luftfahrt laut Judikatur weit auszulegen und umfasst auch die Abwehr
der der Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren, wie bspw. Immissionen (siehe u.a. VwGH 20.03.2002
99/03/0251, VwWGH 15.09.199998/03/0320, VWGH 28.02.1996 93/03/0053). Um unbeteiligte Personen am Boden zu
Ruhezeiten vor Larm zu schitzen, werde der Betrieb des unbemannten Luftfahrzeuges Ublicherweise auf Montag bis
Freitag von 08:00 bis 18:00 Uhr Lokalzeit sowie auf Samstag von 08:00 bis 14:00 Uhr Lokalzeit beschrankt. Ein Betrieb
im unbebauten und unbesiedelten Gebiet sei jedoch auch am Wochenende von 08:00 bis 18:00 Uhr méglich, wenn
zum Schutze unbeteiligter Personen am Boden vor Larm ein Abstand von 150 m zu besiedelten und dicht besiedelten
Gebieten eingehalten werde. Der vom Beschwerdefuhrer zitierte, in Punkt 4.3.1.2 des LBTH 67 festgelegte geringere
Sicherheitsabstand zu héheren Besiedelungskategorien, welcher der Vermeidung einer Gefahrdung von Personen am
Boden diene, sei daflr nicht ausreichend.

Eine Beschrankung der Betriebszeiten zum Schutze unbeteiligter Personen am Boden vor Larm sei auch beim Betrieb
in unbebautem und unbesiedeltem Gebiet erforderlich, da solche Gebiete in einer Vielzahl von Fallen direkt an
besiedelte oder dicht besiedelte Gebiete angrenzten und auch auf solche Falle Bedacht zu nehmen sei, da die
Betriebsbewilligung nicht eingeschrankt auf ein bestimmtes Gebiet, sondern fur das gesamte Bundesgebiet ausgestellt
worden sei. Generell sei festzuhalten, dass in einer Betriebsbewilligung, welche fiir ein bzw. zwei Jahre im unbebauten
und unbesiedelten Gebiet im gesamten Bundesgebiet bis zur maximalen Flughéhe von 150 m Uber Grund gelte,
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strengere Auflagen und Bedingungen festgesetzt wurden, als in zeitlich und ortlich spezifischer definierten
Betriebsbewilligungen, in welchen bei der Festlegung von Nebenbestimmungen im Bescheid auf die Umstande des
Einzelfalls Ricksicht genommen werden konne (zB Topographie, Flughéhe, AbsperrmalBnahmen).

3.4. Abstand zu unbeteiligten Personen (Auflagen b, d, e, h)

Fur die Erteilung einer Betriebsbewilligung in der Kategorie A musse das unbemannte Luftfahrzeug lediglich dem Stand
der Technik entsprechen, daruber hinaus seien jedoch keine besonderen technischen Anforderungen zu erfullen. Dies
sei vor allem durch das Einsatzgebiet und den Abstand zu unbeteiligten Personen begriindet.

Fur einen Betrieb im besiedelten bzw. dicht besiedelten Gebiet seien hingegen weitere technische Anforderungen zu
erfillen, um Personen am Boden nicht zu gefahrden. Beispielsweise musse fur den Betrieb nahe Personen die
technische Bauart der Systeme so gestaltet sein, dass die Systeme doppelt ausgefiihrt seien und im Fehlerfall (bspw.
Triebwerksausfall, Kurzschluss, Stérung/Ausfall der Fluglageregler) das redundante System automatisch Ubernehme
oder eine Notfunktion bzw. die manuelle Steuerung den Fehlerfall kompensiere. Ein einzelner Fehlerfall dirfe nicht
zum Ausfall des Gesamtsystems und damit zum Absturz des Gerates fihren.

Diese technischen Anforderungen seien gemal LBTH 67 fir den Betrieb in unbesiedelten Gebieten in Kategorie A nicht
zu erfullen, weshalb ein Sicherheitsabstand unabdingbar sei, um eine Gefahrdung von Personen und Sachen am
Boden zu vermeiden. Umso mehr bestehe ein Risiko beim Betrieb nahe Menschenansammlungen bzw. Orten mit

erhdhtem Passantenaufkommen.

Auch die Unterscheidung zwischen unbeteiligten Personen einerseits und zum Zwecke des Fluges erforderlichen
Personen (bspw. Luftraumbeobachter) andererseits erscheine vor dem Hintergrund eines risikobasierten Regulativs
sachgerecht, da sich Letztere entschieden, am Betrieb des unbemannten Luftfahrzeuges teilzunehmen und daher das
davon ausgehende Risiko kennen bzw. - im Unterschied zu unbeteiligten Personen - auch Uber allenfalls notwendige
Sicherheitsvorkehrungen informiert seien und diese befolgten.

3.5. Windmessgerat (Auflage p)

Fir jedes unbemannte Luftfahrzeug werde vom Hersteller im Datenblatt ein maximaler Bodenwind angegeben, bei
welchem gewdhrleistet sei, dass das Gerat noch sicher betrieben werden kénne. Dies werde vom Hersteller ermittelt
und im Fluge erprobt. Werde dieser Wert Uberschritten, reichten die Leistungsreserven nicht mehr aus um Mandver,
die moglicherweise zur Verhinderung eines Unfalls oder ZusammenstolR3es erforderlich waren, durchfihren zu kénnen.
Die permanente Aufstellung eines Windstarkenmessgerates diene dazu, dem Betreiber auf schnelle und einfache
Weise den momentan vorherrschenden Wind anzuzeigen. Human-Factors-Prinzipien wirden verdeutlichen, dass jede
Ablenkung des Betreibers eines unbemannten Luftfahrzeuges (wie zB das Heraussuchen, Einschalten und
Positionieren eines portablen Windstarkenmessgerates) eine Ablenkung und damit ein erhohtes Risikopotential

darstelle.

4. Die Stellungnahme der belangten Behdrde in der Beschwerdevorlage wurde dem Beschwerdefiihrer am 18.09.2017

im Rahmen des Parteiengehdrs Gbermittelt.

5. Am 09.10.2017 Ubermittelte der Beschwerdeflihrer dazu eine Stellungnahme, in der er im Wesentlichen Folgendes

vorbrachte:
5.1. Frage der Verfassungsmaligkeit des LBTH 67
5.1.1. Anforderungen an eine Verordnung

Nach der standigen Rechtsprechung des VfGH sei unter "Verordnung" - unabhangig von deren Bezeichnung - jede
nicht in Gesetzesform ergehende, von einer Verwaltungsbehoérde erlassene generelle Rechtsnorm zu verstehen. Als
eine generelle Norm sei jede Anordnung anzusehen, die sich an die Allgemeinheit Gberhaupt oder an bestimmte
Gruppen der Bevdlkerung richte, die nicht individuell, sondern nach Gattungsmerkmalen bezeichnet seien; der Akt
musse sich an eine allgemein bestimmte Vielzahl von Personen richten und fur diese unmittelbar rechtsverbindlich
sein (VfSlg. 2465/1953, 3142/1957 ua), d. h. die Rechtslage der Betroffenen gestalten (vgl. z.B. VfSIg. 8648/1979).Nach
der standigen Rechtsprechung des VfGH sei unter "Verordnung" - unabhangig von deren Bezeichnung - jede nicht in
Gesetzesform ergehende, von einer Verwaltungsbehdrde erlassene generelle Rechtsnorm zu verstehen. Als eine
generelle Norm sei jede Anordnung anzusehen, die sich an die Allgemeinheit Uberhaupt oder an bestimmte Gruppen



der Bevolkerung richte, die nicht individuell, sondern nach Gattungsmerkmalen bezeichnet seien; der Akt musse sich
an eine allgemein bestimmte Vielzahl von Personen richten und fur diese unmittelbar rechtsverbindlich sein (VfSlg.
2465 aus 1953,, 3142 aus 1957, ua), d. h. die Rechtslage der Betroffenen gestalten vergleiche z.B. VfSlg. 8648 aus
1979,).

Der LBTH 67 sei von einer Verwaltungsbehdrde erlassen worden und habe beispielsweise folgende normative Inhalte:
Festlegung von je nach Einsatzgebiet unterschiedlichen Kategorien und Vorschreibung der daflr erforderlichen
technischen Gerate- und Piloten-Voraussetzungen.

Da die Tatigkeit der ACG dem BMVIT zuzurechnen sei, da sie in dessen Auftrag und unter dessen Aufsicht tatig sei, sei
diese Verordnung als Verordnung des BMVIT zu qualifizieren. Als Verordnung ware der LBTH 67 gemal3 § 4 Abs. 1 Z 2
des Bundesgesetzes Uber das Bundesgesetzblatt 2004 (BGBIG), Art. 4 des Kundmachungsreformgesetzes 2004, BGBI. |
Nr. 100/2003, im Bundesgesetzblatt Il zu verlautbaren gewesen. Mangels Kundmachung im BGBL Il erweise sich der
LBTH 67 insoweit als gesetzwidrig kundgemacht.Da die Tatigkeit der ACG dem BMVIT zuzurechnen sei, da sie in dessen
Auftrag und unter dessen Aufsicht tatig sei, sei diese Verordnung als Verordnung des BMVIT zu qualifizieren. Als
Verordnung ware der LBTH 67 gemal Paragraph 4, Absatz eins, Ziffer 2, des Bundesgesetzes Uber das
Bundesgesetzblatt 2004 (BGBIG), Artikel 4, des Kundmachungsreformgesetzes 2004, Bundesgesetzblatt Teil eins, Nr.
100 aus 2003,, im Bundesgesetzblatt romisch zwei zu verlautbaren gewesen. Mangels Kundmachung im BGBL rémisch
zwei erweise sich der LBTH 67 insoweit als gesetzwidrig kundgemacht.

5.1.2. Ungleichbehandlung identischer Sachverhalte

Die Behauptung, dass bei Film- und Fotoflliigen ein erhdhtes Gefahrdungspotential fir unbeteiligte Dritte vorliege, sei
eine Aussage, die durch keinerlei Beweise (zB Statistiken) untermauert werden kénne und sei daher eine
offensichtliche Zweckbehauptung der belangten Behérde, um die rechtlichen Unterschiede zu "reinen Modellfligen"
begrinden zu kénnen. Auch eine Mitarbeiterin der belangten Behorde habe bei einem Vortrag diese Argumente nicht
vorbringen kénnen, was ebenfalls den Schluss zulasse, dass es sich hier um nachtraglich konstruierte Argumente
handle.

Die von der belangten Behorde geduBerte Vermutung, dass derartige Flige anlassbezogen auch bei
Wetterbedingungen vorgenommen werden wirden, bei denen "reines Modellfliegen" nicht mehr stattfinden wirden,
entbehre jeder Grundlage. Richtig sei vielmehr, dass gerade fUr Fotos oder Videos die Lichtverhaltnisse passen
mussten und zu kraftiger Wind unruhige Videos zur Folge hatte. Folglich wirden derartige Flige verniinftigerweise nur
bei schénem Wetter durchgefihrt.

AuBerdem werde fir Foto- und Videozwecke aus groRBer Nahe und sehr langsam an die zu filmenden Objekte
herangeflogen, wahrend beim "reinen Modellfliegen" aus gréReren Entfernungen und mit wesentlich hdheren
Geschwindigkeiten gesteuert werde. Wenn beim "reinen Modellfliegen" sogar das Uberfliegen einzelner Personen mit
hoher Geschwindigkeit gestattet sei, kdnne nicht ernsthaft behauptet werden, dass langsame Videofllige gefahrlicher

seien.
5.1.3. Vorflugkontrolle/Reichweitenprobe

Da die Fernsteuerung des Multikopters des Beschwerdeflhrers nicht errechne, welche Entfernung physikalisch
moglich ware, schlage die belangte Behdrde vor, dass sich der Beschwerdefihrer auf andere geeignete Weise
Uberzeugen musse, ob die Steuerungsfahigkeit wahrend des Fluges gegeben sei. Dies sei schwammig und unbestimmt
formuliert.

Im LBTH 67 heil3e es wortlich: "Im Zuge dieser Vorflugkontrolle ist eine Reichweitenprobe durchzufihren.”

Wenn der Beschwerdefiihrer die Stellungnahme der belangten Behorde zur vorgeschriebenen Reichweitenprobe
umzusetzen versuche, diirfe er hoffentlich aus der Tatsache, dass nach dem Einschalten der Fernsteuerung und des
Multikopters eine aktive Fernsteuerverbindung angezeigt wird, schlieBen, dass diese auch wahrend des gesamten
Fluges Uber die erlaubte Reichweite weiterhin bestehen werde. Dies sei eine sehr eigenwillige Umdeutung des Begriffes
"Reichweitenprobe".

Im Gegensatz dazu durfe der Beschwerdeflhrer aber aus der Tatsache, dass sein Multikopter in den ersten
Flugminuten einwandfrei ferngesteuert werden konnte, jedoch nicht schlielen, dass dies wahrend des gesamten
Fluges weiterhin so sein werde und musse daher zu besiedeltem Gebiet einen Mindestabstand von 150 Meter


https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/BgblPdf/2003_100_1/2003_100_1.pdf

einhalten. Es sei fraglich, wie sich diese Unterschiede vereinbaren lieBen.

Auf jeden Fall zeige auch dieses Beispiel, dass der LBTH 67 unpraktikable Anordnungen enthalte, die vom VfGH
aufzuheben seien.

Der verfassungsrechtliche Gleichheitssatz umfasse nicht nur das Gebot, Gleiches gleich zu behandeln, sondern auch
ein allgemeines Sachlichkeitsgebot (vgl. Raschauer, Osterreichisches Wirtschaftschaftsrecht2, Rz 166 mit weiteren
Judikaturnachweisen). Daraus ergebe sich, dass Regelungen auch adaquat und zur Zielerreichung geeignet sein
mussten.Der verfassungsrechtliche Gleichheitssatz umfasse nicht nur das Gebot, Gleiches gleich zu behandeln,
sondern auch ein allgemeines Sachlichkeitsgebot vergleiche Raschauer, Osterreichisches Wirtschaftschaftsrecht2, Rz
166 mit weiteren Judikaturnachweisen). Daraus ergebe sich, dass Regelungen auch adaquat und zur Zielerreichung

geeignet sein mussten.
5.2. Befristung der Bewilligung

Die Befristung der erteilten Bewilligung werde durch die belangte Behdrde damit begriindet, dass nach dem Fristablauf
gepruft werden kénne, ob die Erteilungsvoraussetzungen weiterhin gegeben seien.

Dafur sei jedoch eine Befristung nicht erforderlich. Ob die Erteilungsvoraussetzungen weiterhin gegeben seien, konne
von der belangten Behérde jederzeit (z.B. durch Anforderung der Betriebsaufzeichnungen oder Uberpriifung des
Multikopters) — Gberpriift  werden. Sollte sich nach dieser Uberpriifung herausstellen, dass die
Erteilungsvoraussetzungen nicht mehr vorlagen, kénne die erteilte Bewilligung jederzeit aufgehoben und die
aufschiebende Wirkung einer etwaigen Beschwerde wegen Gefahr im Verzug ausgeschlossen werden.

Wiirde die belangte Behérde diese Uberpriifungen von Amts wegen durchfiihren, dirfte sie dafiir jedoch keine
Gebuhren verrechnen. In Wahrheit stehe daher hinter diesen rechtswidrigen Befristungen die auf Grund der grofRen
Anzahl an "Drohnenbewilligungen" fur das Budget der belangten Behdrde erhebliche finanzielle Auswirkung.

5.3. Betriebszeiten

Es sei zwar richtig, dass der VwGH den Begriff "Sicherheit der Luftfahrt" weit auslege und auch die Abwehr der der
Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren und Immissionen umfasse. Jedoch gehe es bei allen diesen
Judikaten um gesundheitsschadlichen Larm. Der Multikopter des Beschwerdeflhrers erzeuge jedoch keinen Larm und
schon gar keinen gesundheitsschadlichen Larm. Er erzeuge lediglich ein Betriebsgerausch, das aus ca. 40 bis 50 Meter
Entfernung nicht mehr wahrgenommen werden kénne. Wenn der Beschwerdefiihrer jedoch 150 Meter Abstand zu
besiedeltem Gebiet halten musse, kdnne das auf diese Entfernung nicht mehr wahrnehmbare Betriebsgerausch auch
nicht zur bekampften zeitlichen Einschrankung fahren.

Es falle damit auch das Argument der belangten Behdrde weg, dass der im Pkt. 4.3.1.2 des LBTH 67 vorgeschriebene
hohenabhangige Mindestabstand zu gering sei.

Da laut LBTH 67 bei unbemannten Luftfahrzeugen mit Elektroantrieb und einer Betriebsmasse von max. 5 KG ein
Larmmessbericht entfalle, werde allein dadurch schon ausreichend verdeutlicht, dass derartige Gerate keinen Larm

verursachen kénnten.
5.4. Landepflicht, wenn Personen den 50 m Umkreis um den Flugbereich betreten (Auflage d)
Die Beurteilung der unterschiedlichen Schutzwurdigkeit beteiligter oder unbeteiligter Personen sei praxisfremd.

Sowohl ein Luftraumbeobachter als auch ein Wanderer, der den Multikopter entdecke, wisse, dass derartige Gerate
unkontrolliert abstirzen konnten. Sie wirden daher beide das mogliche Risiko kennen. Notwendige
Sicherheitsvorkehrungen wirden sich bereits aus dem gesunden Menschenverstand ergeben: Wenn ein Pilot rufe, dass
der Multikopter aul3er Kontrolle geraten sei, dann gebe es nur mehr die Méglichkeit, dass man dessen Flugrichtung

beobachte und sich rasch aus der Gefahrenzone begebe.
5.5. 150 m Mindestabstand zu besiedelten und dicht besiedelten Gebieten (Auflage h)

Obwohl aus der Stellungnahme der belangten Behdrde hervorgehe, dass die im angefochtenen Bescheid
vorgeschriebene Abstandsregelung nur dem Personenschutz diene, werde nicht auf jene Sachverhalte eingegangen,
bei denen in einem besiedelten Gebiet in einem bestimmten festzulegenden Umkreis, der aber von der Flughdhe,

Windgeschwindigkeit und Windrichtung des Multikopters abhdngig sein musse, sich keine Personen im Freien



aufhalten. Es werde hier nicht einmal der erlaubte 50 m Umkreis zu Personen wie im unbebauten Gebiet zugestanden.
Wenn es aber nur um den Personenschutz gehe, sei die Unterscheidung zwischen bebauten Gebieten und
unbebauten Gebieten nicht mehr nachvollziehbar. Es durfte nur auf die Anzahl jener Personen abgestellt werden, die
sich in einer bestimmten Entfernung um den Multikopter im Freien befédnden.

Dem Versuch der belangten Behorde, strengere Auflagen und Bedingungen damit zu rechtfertigen, weil es um eine
Osterreichweite Bewilligung fur einen ldngeren Zeitraum gehe, und daher auf die Umstande des jeweiligen Einzelfalles
nicht Ricksicht genommen werden kénne, fehle die Uberzeugende Logik. Selbstverstandlich kénnten klare Auflagen
definiert werden, die in allen Fallen einzuhalten seien und Sicherheitsaspekte ausreichend berucksichtigen wirden.

Der im angefochtenen Bescheid vorgeschriebene starre 150 Meter-Abstand, der auf alle diese aufgezdhlten Argumente
nicht Rucksicht nehme, verstoRe gegen das Sachlichkeitsgebot und sei daher rechtswidrig.

5.6. Windmessgerat (Auflage p)

Dass die belangte Behdrde sogar bei Windstille die Aufstellung eines Windmessgerates verlange, sei unsachlich und
schikands. Es sollte eigentlich selbstverstandlich sein, dass man dem Beschwerdefiihrer jene Intelligenz zutraue, die
erforderlich sei, um beurteilen zu kénnen, ob die aktuelle Windgeschwindigkeit fir seinen Multikopter gefahrlich
werden koénnte. Der Beschwerdefiihrer werde in Anbetracht des hohen Wertes seines Multikopters sicher nicht
leichtfertig die Zerstdrung dieses Gerates riskieren. Es musste also die Auflage genlgen, dass er bei
Windgeschwindigkeiten, die bereits so deutlich spirbar seien, dass sie Zweifel auslésen kénnten, ob noch ein sicherer
Flug gestartet werden kénne, mittels eines Windmessgerates unmittelbar vor dem Start die Windgeschwindigkeit zu
messen sei. Es sei jedoch keinesfalls sinnvoll, die "Aufstellung" eines Windmessgerates zu verlangen. Denn wenn der
Multikopter in der Luft sei, kdnne der Beschwerdeflhrer an der Windversetzung bereits deutlich feststellen, ob die
aktuelle Windgeschwindigkeit zu einem Sicherheitsproblem werden kénnte. Der Einwand der belangten Behdrde, dass
sein Windgeschwindigkeitsmessgerat nicht einfach aus der Tasche hervorgeholt werden dirfe, sondern "aufgestellt"
sein muisse, weil der Beschwerdeflhrer durch das Herausholen und Nachsehen auf seinem kleinen Windmessgerat im
Flug abgelenkt werden kdnnte, sei daher realitatsfremd. AuRerdem sei die Aufstellung eines Windmessgerates fur sich
allein sinnlos, wenn damit nicht die Vorschrift verbunden sei, dass man regelmaf3ig in bestimmten Zeitabstanden die
Windgeschwindigkeit ablesen musse.

Zusatzlich werde darauf hingewiesen, dass die alleinige Messung des Bodenwindes ohnehin nicht ausreichend sei, um
Sicherheitsprobleme, die aus zu hohen Windgeschwindigkeiten resultieren kénnten, auszuschlieRen, da der Wind in
150 Meter Hohe besonders bei Waldlichtungen und im Lee eines Higels ein wesentlich kraftigerer sein kdnne als in
Bodenndhe. Der Wind kdnnte dann so stark sein, dass der Beschwerdeflhrer trotz Hochstgeschwindigkeit seines
Multikopters den Startort nicht mehr erreichen kénnte und daher eine sichere Landung unwahrscheinlich ware. Es sei
also ohnehin notwendig, dass der Beschwerdeflhrer aufgrund seiner Wetterbeobachtung und dem vorangegangenen
Studium der Wetterlage beurteilen kdnne, ob die Windverhaltnisse einen sicheren Flug mit seinem Multikopter
erlaube.

6. Die Stellungnahme des Beschwerdeflhrers wurde der belangten Behérde am 03.10.2017 im Rahmen des
Parteiengehors Gbermittelt. Es erfolgte keine Stellungnahme.

7. Am 18.04.2018 fand vor dem Bundesverwaltungsgericht eine 6ffentliche mindliche Verhandlung statt, an der der
nicht-anwaltliche, bevollmachtigte Vertreter des Beschwerdefiihrers sowie zwei Vertreterinnen der belangten Behérde
teilnahmen.

Dabei wurde der Prufumfang einvernehmlich auf die Punkte Befristung, Betriebszeiten, Anregung einer
verfassungsrechtlichen Prifung der LBTH 67 sowie die Auflagen b (letzter Satz), d, e, h, i (nur das Wort "beunruhigt",
nicht "gefahrdet"), | (letzter Satz), p und r (nur die Wortfolge "ggf. Besonderheiten, Vorkommnisse und
Betriebsstdrungen") festgelegt.

Dazu wurde zusammengefasst vorgebracht:
7.1. Frage der VerfassungsmaRigkeit des LBTH 67

Die belangte Behorde fuhrte aus, dass nie bestritten worden sei, dass der LBTH eine Verordnung sei. Er sei aber nicht
im BGBI. kundzumachen, sondern gem. § 24h LFG luftfahrtlblich, was mit der Ver&ffentlichung auf der Homepage der
ACG auch passiert sei. Zur Ungleichbehandlung von ulLFZ und Modellflugzeugen wurde auf die bisherige


https://www.jusline.at/gesetz/lfg/paragraf/24h

Stellungnahme verwiesen.Die belangte Behdrde fiihrte aus, dass nie bestritten worden sei, dass der LBTH eine
Verordnung sei. Er sei aber nicht im Bundesgesetzblatt kundzumachen, sondern gem. Paragraph 24 h, LFG
luftfahrtiblich, was mit der Veroffentlichung auf der Homepage der ACG auch passiert sei. Zur Ungleichbehandlung
von uLFZ und Modellflugzeugen wurde auf die bisherige Stellungnahme verwiesen.

7.2. Befristung der Bewilligung

Die belangte Behorde brachte vor, dass alle Bewilligungen befristet seien, um die Erteilungsvoraussetzungen im
Nachhinein Uberprifen zu kdnnen. Die konkrete Befristung ergebe sich 1. aus der Expertise der technischen
Sachverstindigen der Behorde, die davon ausgingen, dass ein Uberpriifungsintervall von ein bis zwei Jahren fir ein
solches Gerat zweckmalRig sei; 2. lehne sich das Regulativ, der Luft- und Betriebsttchtigkeitshinweis LBTH 67, an einen
risikobasierten Ansatz an, welcher von der EASA und einigen Expertenarbeitsgruppen entwickelt worden sei, und auch
in diesen Konzepten werde von einer Befristung der Betriebsbewilligung bzw. der Registrierung im zukunftigen
europdischen Regulativ ausgegangen. Weiters gingen die Experten bzw. auch die EASA von einer maximalen
Lebensdauer solcher Gerate von ein bis drei Jahren aus.

Es sei richtig, dass die belangte Behorde jederzeit Uberpriifungen vornehmen kénne. Es wirden im Zuge der
Verlangerung und der neuerlichen Bewilligung die Betriebsaufzeichnungen sowie das Bestehen einer aufrechten
Versicherung, welche den Anforderungen des LFG entspreche, Uberpriift. Weiters werde aufgrund der Aufzeichnungen
evaluiert, ob auch eine technische Uberpriifung des Geréts erforderlich sei. Ansonsten habe der Betreiber zu
bestatigen, dass am Gerat technisch nichts verandert worden sei.

Weiters strebe die belangte Behorde an, einerseits soweit als moglich im Einklang mit den bevorstehenden
europdischen Regelungen zu sein als es auch andererseits im Hinblick auf dieses noch sehr neue Rechtsgebiet im
Sinne der Luftfahrt nicht zweckmaRig erscheine, Befristungen komplett auBen vor zulassen, weil die Bedenken der
Luftfahrtbehdrde von Anfang an auch auf Kapazitatserwagungen beruht hatten und die Anzahl der zu bewilligenden
Luftfahrzeuge schwer abzuschatzen sei. Es erscheine unsachgerecht, sog. "early adopters" anfangs noch eine
unbefristete Bewilligung auszustellen und dann aufgrund von neuen Erkenntnissen oder Regulativen oder
Kapazitatsgrenzen spatere Antrége zu befristen oder abzulehnen. Daruber hinaus gebe es im Gegensatz zur
bemannten Luftfahrt kein Luftfahrzeugregister und damit auch keine Verpflichtung zur Lo&schung bzw. zur
Bekanntgabe einer AulRerbetriebnahme, und fir eine Luftfahrtbehdrde sei es auch wichtig zu wissen, von wie vielen

Personen diese Geraten aktiv betrieben wirden.

Der Vertreter des Beschwerdefuhrers brachte vor, dass kiinftige unbekannte Regelungen derzeit noch nicht wirksam
werden kdnnten. Aber man kénnte auch jetzt bereits in die Bewilligungsbescheide die Formulierung aufnehmen, dass
diese Bewilligung nur solange gelte, bis eine neue EU-weite Regelung existiere. Das Argument des
Luftfahrzeugregisters gehe deshalb ins Leere, weil es der belangten Behdérde niemals gelingen werde, aufgrund der
zahlreichen illegal betriebenen uLFZ einen Uberblick (iber den Gesamtbestand in Osterreich zu erhalten. Auch derzeit
werde der GroRteil der uLFZ aufgrund der viel zu hohen Bewilligungsgebuhren illegal betrieben. Es sei realitatsfern,
jemals einen Uberblick Giber die Gesamtzahl der in Osterreich betriebenen uLFZ zu erlangen.

7.3. Betriebszeiten

Die belangte Behorde brachte vor, dass der Begriff der "Sicherheit der Luftfahrt" weit auszulegen und somit eine
Beschrankung der Betriebszeit zum Schutz von unbeteiligten Personen am Boden erforderlich sei. Dies hinsichtlich
Larm und Belastigung. Es gebe hierzu noch keine Judikatur, aber es sei davon auszugehen, dass aufgrund der Anzahl
und der Flughohe das Gefdahrdungs- und damit verbundene Beldstigungspotenzial erheblich und mit dem bemannter
Flugfahrzeuge nicht vergleichbar sei. Auch im unbebauten und unbesiedelten Gebiet, oder gerade hier, wirden diese
oft zu Erholungszwecken aufgesucht und die Beldstigung durch unbemannte Luftfahrzeuge gerade an diesen
Tagesrandzeiten und am Wochenende als intensiver empfunden. Darlber hinaus kdénne man, was die
Larmentwicklung betreffe, nicht davon ausgehen, dass im Gebiet nur eines dieser uLFZ fliegen werde, und damit sei
der Larmpegel entsprechend héher.

Der Vertreter des Beschwerdeflhrers verwies auf den Beschluss des BVwG vom 10.03.2016, W219 2107341-1. In
diesem Beschluss habe das BVwG ausgefiihrt, dass ein Larm, der lediglich als Beldstigung einzustufen sei, noch nicht
das oOffentliche Interesse der Sicherheit der Luftfahrt gefahrde. Der VWGH habe in drei Erkenntnissen, die aus der
Stellungnahme der belangten Behorde ersichtlich seien, festgehalten, dass nur der Schutz vor



gesundheitsgefahrdendem Larm im Interesse der Luftfahrt sei. Damit fehle der zeitlichen Beschrankung die
Rechtsgrundlage. Es sei auf die jeweilige Bewilligung jedes einzelnen uLFZ abzustellen und kdnne nicht eine Situation
konstruiert werden, dass 1000 uLFZ auf einmal am selben Ort flogen.

7.4. Flugverbot, wenn sich im Einsatzgebiet bis auf den Piloten des unbemannten Luftfahrzeugs und der zum Zwecke
des Fluges erforderlichen Personen mehr als nur vereinzelt Menschen temporar aufhalten (Auflage b letzter Satz)

Die belangte Behorde fuhrte aus, dass sich die Klassifizierung der Einsatzgebiete aus dem schon erwahnten
risikobasierten Ansatz ergebe, da es in dieser Kategorie keine technischen Anforderungen an das Gerat gebe und
Uberdies eine bestimmte Kompetenz der Piloten nicht erforderlich sei, daher werde der Betrieb auf unbebautes und
unbesiedeltes Gebiet eingeschrankt. Um diesem risikobasierten Ansatz Rechnung zu tragen, dirften sich in diesen

Gebieten keine bzw. nur vereinzelt Personen aufhalten.

Der Vertreter des Beschwerdefiihrers brachte vor, dass dies in der Realitdt kaum anzuwenden sei, da der Drohnenpilot
nicht abschatzen kénne, wie viele Personen sich unter den Baumen aufhielten, wie grol3 das Gebiet sei und wo es
ende. Ebenso liege ein gleichheitswidriger Unterschied zu den Modellflugzeugen vor.

7.5. Landepflicht, wenn Personen den 50 m Umkreis um den Flugbereich betreten (Auflage d)

Der Vertreter des Beschwerdefuhrers erklarte, dass diese Auflage auch deswegen als Uberzogen erscheine, da man
durch Absenken der Flughthe unter 5 m nicht mehr unter das Luftfahrtgesetz falle. Auch Flugmodelle durften Gber

Einzelpersonen fliegen.

Die belangte Behorde fiihrte aus, dass ihr Sachverstandiger das Absenken als nicht ausreichend ansehe. Dies werde
mit der Bauart der Gerate begrindet, eben weil auch hier keine technischen Anforderungen in dieser Kategorie an das
Gerat gestellt wirden, wie z. B. in héheren Kategorien. In der Kategorie A wirden weder technische Anforderungen an
das Gerat noch Anforderungen an die Pilotenkompetenz verlangt. Der Gesetzgeber unterscheide zwischen uLFZ und
Modellflugzeugen und gehe von einem unterschiedlichen Risiko aus.

7.6. 150 m Mindestabstand zu Menschenansammlungen und zu Orten mit erhhtem Passantenaufkommen (Auflage e)

Die belangte Behoérde wies darauf hin, dass zwischen vereinzelten Personen und Menschenansammlungen zu
unterscheiden sei, wobei bei letzteren ein hoheres Gefahrdungspotential fir die Menschen vorliege. Das entspreche
auch den Vorschlagen der Expertengruppen, welche einerseits zwischen uninvolved people und crowd unterscheide.

Der Vertreter des Beschwerdeflhrers brachte vor, dass diese starre Regelung ohne BerUcksichtigung von Flughdhe,
Fluggeschwindigkeit, Windrichtung und -starke Uberzogen und unsachlich sei. Es liege Gleichheitswidrigkeit in Bezug zu
Modellflugzeugen vor.

7.7.150 m Mindestabstand zu besiedelten und dicht besiedelten Gebieten (Auflage h)

Die belangte Behdrde brachte zum Einwand, dass sie die Abstande fix festgelegt habe, vor, dass es einerseits die
Mehrzahl der Betreiber Uberfordere, abhangig von der Flughdhe und von Geschwindigkeit bzw. Windgeschwindigkeit
laufend den notwendigen Abstand zu berechnen, zumal auch die Formel der Berechnung dieser Wurfparabel sehr
komplex sei und daher realistischerweise nicht davon ausgegangen werden kdnne, dass dies permanent berechnet
werde. Darlber hinaus wadre auch die Vollziehbarkeit der Bescheidauflagen, z.B. durch die Luftfahrtaufsicht oder
Organe des Offentlichen Sicherheitsdienstes, erheblich erschwert. Auch hier nehme das Regulativ bzw. die
Bescheidauflagen Anlehnung an die EASA und Expertengruppen, welche auch einen in fixen Metern angegebenen
Mindestabstand vorsahen und zwischen unbeteiligten Personen und Menschenansammlungen differenzierten. Es
habe bereits einmal, Anfang 2014, die Auflage in den Bescheiden gegeben, die einen abhangig von der Wurfparabel
festzusetzenden Abstand vorgesehen habe. Aufgrund der zahlreichen Rickmeldungen der Antragsteller sei dies
jedoch geandert worden.

Die belangte Behdrde brachte weiters vor, auch wenn die Regelungen noch keine unmittelbare Gultigkeit hatten, sahe
sie es als sinnvoll an, das Regulativ aufgrund der Neuheit dieser Technologie auch am Ergebnis dieser
Expertengruppen anzulehnen. Was den 8 24d LFG betreffe, so sei anzumerken, dass hier nicht von einer Gefahrdung
ausgegangen werde, weil der Grenzwert von 79 Joule nicht Uberschritten werde. Dieser Wert entspreche einem Wert,
der fur einen Menschen gerade noch nicht tddlich sei. Daraus folge, wenn dieser Wert auch nur minimal Uberschritten
werde, dass das Gefahrdungspotenzial signifikant hoher sei, was nach Ansicht der belangten Behérde die Festlegung


https://www.jusline.at/gesetz/lfg/paragraf/24d

von Mindestabstanden im Sinne der Sicherheit rechtfertige.Die belangte Behdérde brachte weiters vor, auch wenn die
Regelungen noch keine unmittelbare Gultigkeit hatten, sdhe sie es als sinnvoll an, das Regulativ aufgrund der Neuheit
dieser Technologie auch am Ergebnis dieser Expertengruppen anzulehnen. Was den Paragraph 24 d, LFG betreffe, so
sei anzumerken, dass hier nicht von einer Gefahrdung ausgegangen werde, weil der Grenzwert von 79 Joule nicht
Uberschritten werde. Dieser Wert entspreche einem Wert, der fir einen Menschen gerade noch nicht tédlich sei.
Daraus folge, wenn dieser Wert auch nur minimal Gberschritten werde, dass das Gefahrdungspotenzial signifikant
héher sei, was nach Ansicht der belangten Behdrde die Festlegung von Mindestabstadnden im Sinne der Sicherheit
rechtfertige.

Der Vertreter des Beschwerdefuhrers wies insbesondere darauf hin, dass die Regelungen der Modellflugzeuge keine
starren Regelungen vorsahen. Es sei sachlich nicht nachvollziehbar, warum uLFZ mit einer Kamera starre Abstande
einhalten mussten. Insbesondere gebe es sog. Racing-Copter, die weit Gber 100 km/h schnell seien und ganz sicher ein
héheres Gefdhrdungspotenzial aufwiesen, als normale uLFZ mit Kamera. Trotzdem schreibe der Gesetzgeber fir
Racing-Copter keine starren Mindestabstande vor, sondern weise darauf hin, dass darauf zu achten sei, dass durch
den Betrieb keine Personen oder Sachen gefahrdet wirden. Warum koénne flr uLFZ nicht die gleiche Regelung
getroffen werden? Bezlglich des Mindestabstandes erscheine es auch gleichheitswidrig, wenn ein uLFZ mit einem
Ruckenwind von 20 km/h den gleichen Mindestabstand einhalten musse, wie ein uLFZ mit Gegenwind von 20 km/h.
Die von der belangten Behdrde erwdhnten kinftigen Regelungen kdnnten derzeit noch keine Relevanz haben.
AuBerdem werde der Verhaltnismafigkeitsgrundsatz verletzt, weil das uLFZ, solange es unter 5 m Hohe fliege, die
Regelung des & 24d LFG in Anspruch nehmen kénne; wenn es jedoch wenige Meter héher fliege, komme sofort
Ubergangslos der im Bescheid kritisierte Mindestabstand zur Anwendung.Der Vertreter des Beschwerdeflhrers wies
insbesondere darauf hin, dass die Regelungen der Modellflugzeuge keine starren Regelungen vorsahen. Es sei sachlich
nicht nachvollziehbar, warum uLFZ mit einer Kamera starre Abstdnde einhalten mussten. Insbesondere gebe es sog.
Racing-Copter, die weit Gber 100 km/h schnell seien und ganz sicher ein hoheres Gefahrdungspotenzial aufwiesen, als
normale uLFZ mit Kamera. Trotzdem schreibe der Gesetzgeber fur Racing-Copter keine starren Mindestabstande vor,
sondern weise darauf hin, dass darauf zu achten sei, dass durch den Betrieb keine Personen oder Sachen gefahrdet
wlrden. Warum konne fir uLFZ nicht die gleiche Regelung getroffen werden? Bezlglich des Mindestabstandes
erscheine es auch gleichheitswidrig, wenn ein uLFZ mit einem Rickenwind von 20 km/h den gleichen Mindestabstand
einhalten musse, wie ein uLFZ mit Gegenwind von 20 km/h. Die von der belangten Behorde erwdhnten kinftigen
Regelungen kdnnten derzeit noch keine Relevanz haben. AuRerdem werde der VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz verletzt,
weil das uLFZ, solange es unter 5 m Hohe fliege, die Regelung des Paragraph 24 d, LFG in Anspruch nehmen konne;
wenn es jedoch wenige Meter hoher fliege, komme sofort Ubergangslos der im Bescheid kritisierte Mindestabstand zur
Anwendung.

7.8. Flugverbot, wenn zu erwarten ist, dass dadurch Zugtiere, Wild oder Weidevieh beunruhigt oder gefahrdet werden
kdonnten (Auflage i)

Die belangte Behorde fuhrte aus, dass sie bisher noch nicht die Rickmeldung bekommen habe, dass die Auflage zu
unbestimmt sei. Diese werde auch in der bemannten Luftfahrt zB bei der Unterschreitung der Mindestflughdhe
verwendet. Hintergrund sei, dass es bereits zu zahlreichen Vorfdllen in dieser Art gekommen sei, wo Weidetier
verschreckt wurde und ausgebrochen sei, was zu Verletzungen z.B. von Reitern geflihrt habe.

7.9. Landung bei Anndherung von Luftfahrzeugen (Auflage I)

Der Vertreter des BeschwerdefUhrers konkretisierte, dass es nur um den letzten Satz dieser Auflage gehe. Die
Anndherung sei undefiniert, und die Landepflicht stehe im Widerspruch zu§ 24d LFG.Der Vertreter des
Beschwerdefiihrers konkretisierte, dass es nur um den letzten Satz dieser Auflage gehe. Die Anndherung sei
undefiniert, und die Landepflicht stehe im Widerspruch zu Paragraph 24 d, LFG.

Die belangte Behdorde replizierte, dass auch im§ 24d LFG Personen oder Sachen nicht gefahrdet werden diirften, wie
auch der bemannte Luftverkehr. Insofern scheine es im Sinne der Sicherheit der Luftfahrt gerechtfertigt, wenn man
auch das Gefahrdungspotenzial z. B. fir Helikopter betrachte. Zur Annaherung wurde ausgefihrt, dass ein Eindringen
in den Sichtbereich damit gemeint sei, was auch bei Modellfligen ahnlich gehandhabt werde. Dies, weil die
Geschwindigkeit der Anndherung von bemannten Luftfahrzeugen schwierig abzuschatzen sei.Die belangte Behorde
replizierte, dass auch im Paragraph 24 d, LFG Personen oder Sachen nicht gefahrdet werden dirften, wie auch der


https://www.jusline.at/gesetz/lfg/paragraf/24d
https://www.jusline.at/gesetz/lfg/paragraf/24d
https://www.jusline.at/gesetz/lfg/paragraf/24d

bemannte Luftverkehr. Insofern scheine es im Sinne der Sicherheit der Luftfahrt gerechtfertigt, wenn man auch das
Gefédhrdungspotenzial z. B. fur Helikopter betrachte. Zur Anndherung wurde ausgefiihrt, dass ein Eindringen in den
Sichtbereich damit gemeint sei, was auch bei Modellfligen ahnlich gehandhabt werde. Dies, weil die Geschwindigkeit
der Annaherung von bemannten Luftfahrzeugen schwierig abzuschatzen sei.

Der Vertreter des Beschwerdefuhrers wandte ein, dass man ein Verkehrsflugzeug auf mehrere Kilometer sehe. Es sei
unbedingt der Begriff der Annaherung durch Héhenabstand und Entfernung und Flugrichtung zu definieren. Es wirde
eine Auflage genugen, dass der Drohnenpilot die Hohe so stark reduziere, dass keine Gefdhrdung bestehe, wenn er
erkenne, dass sich ein Flugzeug nahere.

Die belangte Behorde fuhrte aus, dass der Hintergrund im erhéhten Gefahrdungspotenzial fur Helikopter liege, denen
das uLFZ zu nahe kommen koénnte. Die bemannte Luftfahrt habe Ausweichregelungen. Flugmodelle und unbemannte
Luftfahrzeuge sahen oft sehr dhnlich zu bemannten Luftfahrzeugen aus. Es sei daher schwer zu unterscheiden, ob das
Gerat kleiner oder nur sehr weit weg sei. Die vom Vertreter des Beschwerdefihrers vorgeschlagene Auflage sei nicht
ausreichend, weil Helikopter-Piloten nicht landen, wenn sich die Drohne in der Luft befinde. Diese missten den
Landeplatz nach Risiko beurteilen, und das wirde eine erhebliche Gefdhrdung darstellen.

7.10. Betriebsaufzeichnungen (Auflage r):

Der Vertreter des Beschwerdeflhrers konkretisierte, dass die Beschwerde nur den unklaren Begriff "Besonderheiten
und Vorkommnisse" betreffe. Auflagen, die unklar sind, seien rechtswidrig.

Die belangte Behorde wies darauf hin, dass es einerseits die Verpflichtung zur Meldung nach8 136 LFG gebe, welche
aber nur Vorkommnisse erfasse, welche zu einer Gefahrdung fuhrten. Hier in den Betriebsaufzeichnungen sollten aber
alle Vorkommnisse, beispielsweise auch technische Zwischenfdlle ohne Gefahrdung, dokumentiert werden.Die
belangte Behdrde wies darauf hin, dass es einerseits die Verpflichtung zur Meldung nach Paragraph 136, LFG gebe,
welche aber nur Vorkommnisse erfasse, welche zu einer Gefédhrdung fihrten. Hier in den Betriebsaufzeichnungen
sollten aber alle Vorkommnisse, beispielsweise auch technische Zwischenfdlle ohne Gefdhrdung, dokumentiert

werden.
Il. Das Bundesverwaltungsgericht hat erwogenrémisch zwei. Das Bundesverwaltungsgericht hat erwogen:
1. Feststellungen:

1.1. Der Beschwerdeflhrer stellte einen Antrag gemaR§ 24f LFG auf Verlangerung der Betriebsbewilligung fir sein
unbemanntes Luftfahrzeug "DJI Phantom 3 Advanced", Ordnungszahl XXXX , der Klasse 1. Diese Bewilligung wurde
dem Beschwerdefiihrer mit Bescheid der belangten Behdrde vom 20.06.2017, ZI. XXXX , unter Bedingungen, einer
Befristung und Auflagen (s. I.1.) erteilt.1.1. Der Beschwerdeflhrer stellte einen Antrag gemaR Paragraph 24 f, LFG auf
Verlangerung der Betriebsbewilligung fir sein unbemanntes Luftfahrzeug "DJI Phantom 3 Advanced", Ordnungszahl
rémisch 40, der Klasse 1. Diese Bewilligung wurde dem Beschwerdefiihrer mit Bescheid der belangten Behorde vom
20.06.2017, ZI. rdmisch 40, unter Bedingungen, einer Befristung und Auflagen (s. romisch eins.1.) erteilt.

1.2. Der Beschwerdefuhrer sowie die weitere, von ihm als Pilot beantragte Person XXXX , sind Uber 16 Jahre alt und
zum Betrieb des beantragten unbemannten Luftfahrzeugs befahigt. Das beantragte unbemannte Luftfahrzeug
entspricht den Anforderungen des LBTH 67 Pkt. 4.3.2., ist gemal § 164 LFG versichert und halt die Larmgrenzwerte
nach Anlage N des LBTH 67 ein.1.2. Der Beschwerdefiihrer sowie die weitere, von ihm als Pilot beantragte Person
rémisch 40, sind Gber 16 Jahre alt und zum Betrieb des beantragten unbemannten Luftfahrzeugs beféhigt. Das
beantragte unbemannte Luftfahrzeug entspricht den Anforderungen des LBTH 67 Pkt. 4.3.2., ist gemal3 Paragraph 164,
LFG versichert und halt die Larmgrenzwerte nach Anlage N des LBTH 67 ein.

1.3. Das Luftfahrthandbuch Osterreich schreibt in Kapitel GEN 2.7-1, zuletzt aktualisiert am 21.11.2008, fiir Fliige, die
nur wahrend des Tageslichts durchgefihrt werden dirfen, vor, dass hierzu die Zeiten BCMT und ECET zu beachten
sind.

2. BeweiswUrdigung:

2.1. Die Feststellungen unter 11.1.1. grinden sich auf den Verwaltungsakt, der dem Bundesverwaltungsgericht vorliegt,
und sind nicht strittig.2.1. Die Feststellungen unter romisch zwei.1.1. grinden sich auf den Verwaltungsakt, der dem
Bundesverwaltungsgericht vorliegt, und sind nicht strittig.
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2.2. Die Feststellungen unter 11.1.2. grinden sich auf den Verwaltungsakt und ergeben sich aus der erteilten
Bewilligung sowie sind ebenfalls nicht strittig.2.2. Die Feststellungen unter rémisch zwei.1.2. griinden sich auf den
Verwaltungsakt und ergeben sich aus der erteilten Bewilligung sowie sind ebenfalls nicht strittig.

2.3. Die Feststellungen zu den beiden Begriffen BCMT und ECET unter 11.1.3. grinden sich auf die dazu im
Luftfahrthandbuch Osterreich, GEN 2.7-1, 21.11.2008, enthaltenen Definitionen und Vorgaben fiir Fliige, die nur
wahrend des Tageslichts durchgefuhrt werden durfen. Beim Luftfahrthandbuch handelt es sich um ein von der Austro
Control GmbH im Auftrag der obersten Zivilluftfahrtbehérde herausgegebenes Handbuch. In diesem
Luftfahrthandbuch sind, untergliedert in verschiedene Themenbereiche und Kapitel, die in der Luftfahrt
einzuhaltenden Bestimmungen enthalten.2.3. Die Feststellungen zu den beiden Begriffen BCMT und ECET unter
réomisch zwei.1.3. grinden sich auf die dazu im Luftfahrthandbuch Osterreich, GEN 2.7-1, 21.11.2008, enthaltenen
Definitionen und Vorgaben fur Fluge, die nur wdhrend des Tageslichts durchgefiihrt werden durfen. Beim
Luftfahrthandbuch handelt es sich um ein von der Austro Control GmbH im Auftrag der obersten Zivilluftfahrtbehorde
herausgegebenes Handbuch. In diesem Luftfahrthandbuch sind, untergliedert in verschiedene Themenbereiche und

Kapitel, die in der Luftfahrt einzuhaltenden Bestimmungen enthalten.
3. Rechtliche Beurteilung:

3.1. GemaR § 6 BVWGG entscheidet das Bundesverwaltungsgericht durch Einzelrichter, sofern nicht in Bundes- oder
Landesgesetzen die Entscheidung durch Senate vorgesehen ist. Gegenstandlich liegt somit Einzelrichterzustandigkeit
vor.3.1. GemaR Paragraph 6, BYwGG entscheidet das Bundesverwaltungsgericht durch Einzelrichter, sofern nicht in
Bundes- oder Landesgesetzen die Entscheidung durch Senate vorgesehen ist. Gegenstandlich liegt somit
Einzelrichterzustandigkeit vor.

Das Verfahren der Verwaltungsgerichte mit Ausnahme des Bundesfinanzgerichtes ist durch das VwGVG,BGBI. | Nr.
33/2013, geregelt (8 1 leg.cit.). Gemal3 § 58 Abs. 2 VwWGVG bleiben entgegenstehende Bestimmungen, die zum Zeitpunkt
des Inkrafttretens dieses Bundesgesetzes bereits kundgemacht wurden, in Kraft.Das Verfahren der
Verwaltungsgerichte mit Ausnahme des Bundesfinanzgerichtes ist durch das VwWGVG, Bundesgesetzblatt Teil eins, Nr.
33 aus 2013,, geregelt (Paragraph eins, leg.cit.). Gemald Paragraph 58, Absatz 2, VwGVG bleiben entgegenstehende
Bestimmungen, die zum Zeitpunkt des Inkrafttretens dieses Bundesgesetzes bereits kundgemacht wurden, in Kraft.

GemalR § 17 VwGVG sind, soweit in diesem Bundesgesetz nicht anderes bestimmt ist, auf das Verfahren Uber
Beschwerden gemal3 Art. 130 Abs. 1 B-VG die Bestimmungen des AVG mit Ausnahme der 88 1 bis 5 sowie des IV. Teiles,
die Bestimmungen der Bundesabgabenordnung - BAO, BGBI. Nr. 194/1961, des Agrarverfahrensgesetzes - AgrVG,
BGBI. Nr. 173/1950, und des Dienstrechtsverfahrensgesetzes 1984 - DVG,BGBI. Nr. 29/1984, und im Ubrigen jene
verfahrensrechtlichen Bestimmungen in Bundes- oder Landesgesetzen sinngemafd anzuwenden, die die Behdrde in
dem dem Verfahren vor dem Verwaltungsgericht vorangegangenen Verfahren angewendet hat oder anzuwenden
gehabt hatte.Gemal Paragraph 17, VWGVG sind, soweit in diesem Bundesgesetz nicht anderes bestimmt ist, auf das
Verfahren Gber Beschwerden gemal? Artikel 130, Absatz eins, B-VG die Bestimmungen des AVG mit Ausnahme der
Paragraphen eins bis 5 sowie des romisch vier. Teiles, die Bestimmungen der Bundesabgabenordnung - BAO,
Bundesgesetzblatt Nr. 194 aus 1961,, des Agrarverfahrensgesetzes - AgrVG, Bundesgesetzblatt Nr. 173 aus 1950,, und
des Dienstrechtsverfahrensgesetzes 1984 - DVG, Bundesgesetzblatt Nr. 29 aus 1984, und im Ubrigen jene
verfahrensrechtlichen Bestimmungen in Bundes- oder Landesgesetzen sinngemal anzuwenden, die die Behdrde in
dem dem Verfahren vor dem Verwaltungsgericht vorangegangenen Verfahren angewendet hat oder anzuwenden
gehabt hatte.

3.2. Die im verfahrensgegenstandlichen Fall relevanten Bestimmungen des Bundesgesetzes vom 2. Dezember 1957
Uber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz - LFG), StF BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. | Nr. 92/2017, lauten wie folgt:3.2. Die im
verfahrensgegenstandlichen Fall relevanten Bestimmungen des Bundesgesetzes vom 2. Dezember 1957 Uber die
Luftfahrt (Luftfahrtgesetz - LFG), Stammfassung Bundesgesetzblatt Nr. 253 aus 1957, in der Fassung Bundesgesetzblatt
Teil eins, Nr. 92 aus 2017,, lauten wie folgt:

"Unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1

§ 24f. (1) Unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 sind nicht der Landesverteidigung dienende unbemannte Fahrzeuge,
die selbstandig im Fluge verwendet werden kénnen und in direkter, ohne technische Hilfsmittel bestehender
Sichtverbindung zum PilotenParagraph 24 f, (1) Unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 sind nicht der
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Landesverteidigung dienende unbemannte Fahrzeuge, die selbstandig im Fluge verwendet werden kénnen und in
direkter, ohne technische Hilfsmittel bestehender Sichtverbindung zum Piloten

1. auch in einem Umkreis von mehr als 500 m und/oder

2. gegen Entgelt oder gewerblich oder zu anderen als in 8 24c Abs. 1 Z 2 genannten Zwecker2. gegen Entgelt oder
gewerblich oder zu anderen als in Paragraph 24 ¢, Absatz eins, Ziffer 2, genannten Zwecken

betrieben werden.

(2) Unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 dirfen nur mit Bewilligung der Austro Control GmbH oder einer auf Grund
einer Ubertragung gemaR § 140b zustindigen Behérde betrieben werden. Diese Bewilligung ist zu erteilen, wenn(2)
Unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 dirfen nur mit Bewilligung der Austro Control GmbH oder einer auf Grund
einer Ubertragung gemaR Paragraph 140 b, zustdndigen Behérde betrieben werden. Diese Bewilligung ist zu erteilen,

wenn

1. vom Antragsteller glaubhaft gemacht werden kann, dass das unbemannte Luftfahrzeug der Klasse 1 den gemaR 8
24h erlassenen Lufttlchtigkeits- und Betriebstlchtigkeitsanforderungen entspricht, sowiel. vom Antragsteller
glaubhaft gemacht werden kann, dass das unbemannte Luftfahrzeug der Klasse 1 den gemaR Paragraph 24 h,
erlassenen Lufttlchtigkeits- und Betriebstlchtigkeitsanforderungen entspricht, sowie

2. durch den Betrieb des unbemannten Luftfahrzeuges der Klasse 1 das offentliche Interesse der Sicherheit der
Luftfahrt nicht gefahrdet wird.

(3) Die Bewilligung gemal3 Abs. 2 ist insoweit bedingt, befristet und mit Auflagen zu erteilen, als dies im Interesse der
Sicherheit der Luftfahrt erforderlich ist. Die Bewilligung ist zu widerrufen, wenn einer der Bewilligungsvoraussetzungen
nicht oder nicht mehr gegeben ist oder gegen Auflagen verstoRen worden ist. Bewilligungen oder Zertifizierungen, die
von einem Mitgliedstaat der europaischen Union oder einem durch zwischenstaatliche Vereinbarung gleichgestellten
Staat ausgestellt worden sind, sind von der Austro Control GmbH oder der auf Grund einer Ubertragung geméaR § 140b
zustandigen Behorde anzuerkennen, soweit in dem jeweiligen Staat zumindest die gleichen Lufttlchtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitsanforderungen gestellt werden.(3) Die Bewilligung gemald Absatz 2, ist insoweit bedingt, befristet
und mit Auflagen zu erteilen, als dies im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlich ist. Die Bewilligung ist zu
widerrufen, wenn einer der Bewilligungsvoraussetzungen nicht oder nicht mehr gegeben ist oder gegen Auflagen
verstolRen worden ist. Bewilligungen oder Zertifizierungen, die von einem Mitgliedstaat der europaischen Union oder
einem durch zwischenstaatliche Vereinbarung gleichgestellten Staat ausgestellt worden sind, sind von der Austro
Control GmbH oder der auf Grund einer Ubertragung gemaR Paragraph 140 b, zustindigen Behérde anzuerkennen,
soweit in dem jeweiligen Staat zumindest die gleichen Lufttichtigkeits- und Betriebstiichtigkeitsanforderungen gestellt

werden.

(4) Die Bestimmungen des § 13 und 8 17 sowie die fur Luftfahrzeuge geltenden Bestimmungen Uber die Haftung und
Versicherung gemal3 den 88 146 bis 168 sind anzuwenden. Weiters ist § 136 anzuwenden, wobei das unbemannte
Luftfahrzeug der Klasse 1 als Zivilluftfahrzeug im Sinne dieser Bestimmung gilt.(4) Die Bestimmungen des Paragraph 13
und Paragraph 17, sowie die fur Luftfahrzeuge geltenden Bestimmungen Uber die Haftung und Versicherung gemaf}
den Paragraphen 146 bis 168 sind anzuwenden. Weiters ist Paragraph 136, anzuwenden, wobei das unbemannte

Luftfahrzeug der Klasse 1 als Zivilluftfahrzeug im Sinne dieser Bestimmung gilt.

(5) Etwaige vom Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie in einer Verordnung gemaf 8 124 erlassene
Bestimmungen Uber den Betrieb von unbemannten Luftfahrzeugen der Klasse 1 bleiben unberihrt.(5) Etwaige vom
Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie in einer Verordnung gemalR Paragraph 124, erlassene

Bestimmungen tber den Betrieb von unbemannten Luftfahrzeugen der Klasse 1 bleiben unberihrt.

(6) Der Betrieb eines unbemannten Luftfahrzeuges der Klasse 1 innerhalb von Sicherheitszonen bei Militarflugplatzen
ist nur mit Bewilligung des Bundesministers fiir Landesverteidigung und Sport zuldssig. Diese Bewilligung ist insoweit
bedingt, befristet oder mit Auflagen zu erteilen, als dies im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt bzw. im Interesse der
Landesverteidigung erforderlich ist. Die Bewilligung ist zu widerrufen, wenn einer der Bewilligungsvoraussetzungen

nicht oder nicht mehr gegeben ist oder gegen Auflagen verstoBen worden ist."

"Lufttlchtigkeits- und Betriebsttchtigkeitshinweise



8§ 24h. Die im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen Lufttichtigkeits- und
Betriebstlichtigkeitsanforderungen fir Flugmodelle sowie unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 sind von der Austro
Control GmbH oder einer auf Grund einer Ubertragung gemaR § 140b zustandigen Behorde mittels Lufttichtigkeits-
oder Betriebstlchtigkeitshinweisen vorzuschreiben und in luftfahrtiblicher Weise kundzumachen. Dabei sind
insbesondere die Art und der Umfang der zur Feststellung der Lufttichtigkeit erforderlichen Uberpriifungen, die
Kennzeichnung, die Ausrustungserfordernisse sowie die fur den Betrieb erforderliche Befahigung fir den Piloten
festzulegen. Diese Lufttlchtigkeits- und Betriebstlichtigkeitshinweise sind von den Betreibern der Flugmodelle sowie
den Haltern der unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 1 zu beachten und einzuhalten."Paragraph 24 h, Die im
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen Lufttichtigkeits- und Betriebstuchtigkeitsanforderungen fur
Flugmodelle sowie unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 sind von der Austro Control GmbH oder einer auf Grund
einer Ubertragung gemaR Paragraph 140 b, zustédndigen Behorde mittels Lufttiichtigkeits- oder
Betriebstlchtigkeitshinweisen vorzuschreiben und in luftfahrtiblicher Weise kundzumachen. Dabei sind insbesondere
die Art und der Umfang der zur Feststellung der Lufttiichtigkeit erforderlichen Uberpriifungen, die Kennzeichnung, die
Ausrustungserfordernisse sowie die fir den Betrieb erforderliche Befahigung fur den Piloten festzulegen. Diese
Lufttichtigkeits- und Betriebstichtigkeitshinweise sind von den Betreibern der Flugmodelle sowie den Haltern der
unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 1 zu beachten und einzuhalten."

3.3. Der Lufttichtigkeits- und Betriebstlichtigkeitshinweis Nr. 67 (LBTH 67), Lufttichtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitsanforderungen fur unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1, lautet auszugsweise wie folgt:

"1 Zweck

Dieser Lufttlchtigkeits- und Betriebstuchtigkeitshinweis regelt die technischen und betrieblichen Voraussetzungen fur
die Erteilung von Betriebsbewilligungen fir unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 mit einer hochstzuldssigen
Betriebsmasse von nicht mehr als 150 kg.

2 Geltungsbereich

Dieser LBTH gilt fur alle unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 1 mit einer héchstzuldssigen Betriebsmasse von nicht
mehr als 150 kg, welche auf Osterreichischem Hoheitsgebiet betrieben werden bzw. in die Zustandigkeit der
Osterreichischen Luftfahrtbehérde fallen.

Ausnahmen:

* Unbemannte Luftfahrzeuge mit einer maximalen Bewegungsenergie von bis zu 79 Joule gemal38 24d LFG sind von
diesem LBTH ausgenommen.* Unbemannte Luftfahrzeuge mit einer maximalen Bewegungsenergie von bis zu 79 Joule
gemal Paragraph 24 d, LFG sind von diesem LBTH ausgenommen.

* Unbemannte Luftfahrzeuge mit einer Betriebsmasse von mehr als 150 kg fallen in die Zustandigkeit der
Europaischen Agentur fur Flugsicherheit (EASA) und werden deshalb in diesem LBTH nicht behandelt.

* Der Landesverteidigung dienende unbemannte Luftfahrzeuge sind von diesem LBTH ausgenommen.

* Flugmodelle gem. § 24c LFG sind von diesem LBTH ausgenommen* Flugmodelle gem. Paragraph 24 ¢, LFG sind von
diesem LBTH ausgenommen.

* Der LBTH gilt nicht fir unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 2. Fir diese sind gem8 24g LFG samtliche fur
Zivilluftfahrzeuge und deren Betrieb geltende Bestimmungen des LFG oder von auf Grund des LFG erlassenen
Verordnungen anzuwenden.* Der LBTH gilt nicht fir unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 2. Fur diese sind gem.
Paragraph 24 g, LFG samtliche fur Zivilluftfahrzeuge und deren Betrieb geltende Bestimmungen des LFG oder von auf
Grund des LFG erlassenen Verordnungen anzuwenden.

[...]
4.2.1.2 Unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 & 24f Abs. 1 LFG)4.2.1.2 Unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1
(Paragraph 24 f, Absatz eins, LFG)

Unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 sind nicht der Landesverteidigung dienende unbemannte Fahrzeuge, die
selbstandig im Fluge verwendet werden koénnen und in direkter, ohne technische Hilfsmittel bestehender
Sichtverbindung zum Piloten
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1. auch in einem Umkreis von mehr als 500 m und/oder,

2. gegen Entgelt oder gewerblich oder zu anderen als in8 24c Abs. 1 Z 2 LFG genannten Zwecken betrieben werden2.
gegen Entgelt oder gewerblich oder zu anderen als in Paragraph 24 ¢, Absatz eins, Ziffer 2, LFG genannten Zwecken
betrieben werden.

Sobald ein Gerat daher gegen Entgelt/gewerblich oder nicht ausschlieBlich zum Zwecke des Fluges selbst betrieben
wird (sondern z. B. fir Foto-/Filmaufnahmen, auch wenn es sich dabei um private Aufnahmen handelt), ist es als
unbemanntes Luftfahrzeug der Klasse 1 zu qualifizieren und fur den Betrieb eine Bewilligung der ACG erforderlich.

[...]
4.3.1.2 Einsatzgebiet

Im Folgenden wird eine Einteilung betreffend der Bevdlkerungsdichte und des Bebauungsgrades, Uber welchem das
unbemannte Luftfahrzeug operiert, vorgestellt. Finden sich im Operationsgebiet unterschiedliche Profile, ist fur die
Kategorisierung das hoherwertige Umgebungsprofil ausschlaggebend. Zu einem hoherwertigen Einsatzgebiet ist ein
Mindestabstand einzuhalten, der der Flughdhe entspricht, mindestens jedoch 50 m.

Einsatzgebiet | - Unbebautes GebietEinsatzgebiet romisch eins - Unbebautes Gebiet

Der Betrieb des uLFZ erfolgt ausschlieBlich UGber unbebautem Gebiet. Unbebaute Gebiete sind Gebiete, in denen sich
keine Gebaude befinden. Weiters durfen sich in diesem Gebiet bis auf den Piloten des unbemannten Luftfahrzeuges
und der zum Zwecke des Fluges erforderlichen Personen keine zusatzlichen Personen aufhalten.

Einsatzgebiet Il - Unbesiedeltes GebietEinsatzgebiet romisch zwei - Unbesiedeltes Gebiet

Der Betrieb des uLFZ erfolgt ausschlieB3lich Gber unbesiedeltem Gebiet, welches maximal eine sekundare Bebauung
(z.B. Lagerhallen, Silos, Strohtristen) oder Gebdude, in denen infolge von Zerstérung oder Verfall der Gebaude auf
Dauer kein benutzbarer Raum mehr vorhanden ist, aufweisen darf. Weiters durfen sich in diesem Gebiet bis auf den
Piloten des unbemannten Luftfahrzeuges und der zum Zwecke des Fluges erforderlichen Personen nur vereinzelt
Menschen temporar (z.B. Wanderer) aufhalten.

Einsatzgebiet Ill - Besiedeltes GebietEinsatzgebiet romisch drei - Besiedeltes Gebiet

Der Betrieb des ulLFZ erfolgt Uber einem Siedlungsbereich mit primaren Gebduden (z.B. Wohnhauser, Schulen,
Geschafte, Buros), der im Wesentlichen als Wohn-, Gewerbe- oder Erholungsgebiet genutzt wird.

Einsatzgebiet IV - Dichtbesiedeltes GebietEinsatzgebiet rémisch vier - Dichtbesiedeltes Gebiet

Der Betrieb des uLFZ erfolgt Uber einem raumlich geschlossenen Besiedlungsgebiet (vergleichbar mit dem Ortskern
einer typischen Marktgemeinde oder Bezirkshauptstadt).

[...]
4.3.2 Betriebsbewilligung fir unbemannte Luftfahrzeuge der Kategorie
A

Im Folgenden sind die Voraussetzungen fur die Erteilung einer Betriebsbewilligung fir unbemannte Luftfahrzeuge der
Kategorie A festgelegt.

4.3.2.1 Lufttichtigkeitsanforderungen

* Unbemannte Luftfahrzeuge der Kategorie A haben keine speziellen technischen Lufttlchtigkeitsanforderungen zu
erfullen. Komponenten (z.B. Servos, Empfanger, Fluglageregler, Akkus, Motoren) muissen dem Stand der Technik
entsprechen. Es durfen nur Bauteile, Komponenten und Systeme verwendet werden, die technisch erprobt und
betriebssicher sind.

* Eine nicht-komplexe manuelle Steuerung ist ausreichend. Diese hat dem Stand der Technik und den giltigen
technischen Anforderungen (erlaubte Funkfrequenz, gesetzliche Maximalleistung etc.) zu entsprechen.

* Die Larmgrenzwerte nach Anlage N mussen nachweislich eingehalten werden.

4.3.2.2 Betriebliche Anforderungen
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* Der Betreiber hat das uLFZ gemaR8 164 LFG zu versichern und eine entsprechende Versicherungsbestatigung
(Deckungssumme mind. 750.000 SZR) bei Antragstellung vorzulegen.* Der Betreiber hat das uLFZ gemafd Paragraph
164, LFG zu versichern und eine entsprechende Versicherungsbestatigung (Deckungssumme mind. 750.000 SZR) bei
Antragstellung vorzulegen.

* Betriebsgrenzen (Masse, Schwerpunkt, Zuladung, Temperatur/Witterungsbedingungen, Sichtbedingungen etc.) sind

zu definieren.

4.3.2.3 Pilotenanforderungen

* Das Mindestalter betragt 16 Jahre.

* Der Bewilligungsinhaber (Halter) hat die Befahigung der eingesetzten Piloten sicherzustellen.
4.3.2.4 Einzureichende Dokumente

* Antrag auf Betriebsbewilligung

* Versicherungsbestatigung

* Beschreibung des uLFZ und der verbauten Komponenten, Steuerung:

Beschreibung, Art und Type, Betriebsgrenzen, Foto des uLFZ (Dreiseitenansicht)

* Larmmessbericht (entfallt bei uLFZ mit elektrischem Antrieb bis zu einer Betriebsmasse von max. 5 kg)
[...]

4.4 Betrieb von unbemannten Luftfahrzeugen der Klasse 1

Beim Betrieb des unbemannten Luftfahrzeuges im Rahmen der Betriebsbewilligung sind folgende Anforderungen zu
beachten:

[...]

Der Betreiber und/oder der Pilot hat sich vor jeder Inbetriebnahme bei einer Vorflugkontrolle Gber den einwandfreien
Zustand des unbemannten Luftfahrzeuges zu vergewissern. Im Zuge dieser Vorflugkontrolle ist auch eine
Reichweitenprobe durchzufihren.

[...]

Die Zustimmung des Grundstlickseigentimers fur Start/Landung ist einzuholen.
[..]"

Zu A)

3.4. Frage der VerfassungsmaRigkeit des LBTH 67

3.4.1. Der Beschwerdefiihrer brachte zusammengefasst folgende Bedenken betreffend die VerfassungsmaRigkeit des
LBTH 67 vor:

i. Kundmachungsform

ii. Verletzung des Gleichheitssatzes aufgrund Ungleichbehandlung identer Sachverhalte (unbemannte Luftfahrzeuge
und Modellflugzeuge)

iii. Uberschreitung des in § 24 LFG eingerdumteniii. Uberschreitung des in Paragraph 24, LFG eingerdumten

Verordnungsspielraums:  Reichweitenprobe und Vorflugkontrolle inkl. Einholung der Zustimmung des
Grundstlckseigentimers

Das Bundesverwaltungsgericht fihrt dazu wie folgt aus:
34.2.adi.

Mit dem Bundesgesetz Uber die Austro Control Gesellschaft mit beschrankter Haftung, mit dem das Luftfahrtgesetz
und das Bundesgesetz Uber den zwischenstaatlichen Luftverkehr geandert werden, BGBI. Nr. 898/1993 idF BGBI. | Nr.
21/2010, wurde die Austro Control GmbH ua. verpflichtet, samtliche dem Bundesamt fur Zivilluftfahrt im
Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957, sowie in den auf Grund dieses Gesetzes erlassenen Verordnungen und im
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Flugsicherungsstreckengebihrengesetz, BGBI. Nr. 137/1986, bisher Ubertragenen Aufgaben, ausgenommen jene,
welche durch Verordnung gemald 8 140b Luftfahrtgesetz Gbertragen sind, wahrzunehmen. Die Austro Control GmbH
hat weiters jene Aufgaben, die ihr durch Bundesgesetze oder auf Grund dieser Bundesgesetze erlassene
Verordnungen Ubertragen worden sind, wahrzunehmen.Mit dem Bundesgesetz tber die Austro Control Gesellschaft
mit beschrankter Haftung, mit dem das Luftfahrtgesetz und das Bundesgesetz Uber den zwischenstaatlichen
Luftverkehr gedndert werden, Bundesgesetzblatt Nr. 898 aus 1993, in der Fassung Bundesgesetzblatt Teil eins, Nr. 21
aus 2010,, wurde die Austro Control GmbH ua. verpflichtet, samtliche dem Bundesamt fiur Zivilluftfahrt im
Luftfahrtgesetz (LFG), Bundesgesetzblatt Nr. 253 aus 1957, sowie in den auf Grund dieses Gesetzes erlassenen
Verordnungen und im Flugsicherungsstreckengebihrengesetz, Bundesgesetzblatt Nr. 137 aus 1986, bisher
Ubertragenen Aufgaben, ausgenommen jene, welche durch Verordnung gemafl Paragraph 140 b, Luftfahrtgesetz
Ubertragen sind, wahrzunehmen. Die Austro Control GmbH hat weiters jene Aufgaben, die ihr durch Bundesgesetze
oder auf Grund dieser Bundesgesetze erlassene Verordnungen Ubertragen worden sind, wahrzunehmen.

Im sogenannten "Austro-Control-Erkenntnis" (VfGH 14.03.1996, B 2113/94 ua. / VfSlg. 14.473/1996) hat es der VfGH mit
der Verfassung als grundsatzlich vereinbar erklart, wenn private physische oder juristische Personen zur Besorgung
offentlicher (hier: hoheitlicher) Aufgaben berufen und dadurch in die &ffentliche Verwaltung eingegliedert werden.
Dabei handelt es sich bei den durch Gesetz der Austro Control GmbH zugewiesenen Zustandigkeiten durchwegs um
hoheitliche Aufgaben, es liegt, so der VfGH, ein Fall der Beleihung vor (vgl. Hubert Resch, Die Austro Control GmbH, ZfV
1998, 272).Im sogenannten "Austro-Control-Erkenntnis" (VfGH 14.03.1996, B 2113/94 ua. / VfSlg. 14.473 aus 1996,) hat
es der VfGH mit der Verfassung als grundsatzlich vereinbar erklart, wenn private physische oder juristische Personen
zur Besorgung offentlicher (hier: hoheitlicher) Aufgaben berufen und dadurch in die offentliche Verwaltung
eingegliedert werden. Dabei handelt es sich bei den durch Gesetz der Austro Control GmbH zugewiesenen
Zustandigkeiten durchwegs um hoheitliche Aufgaben, es liegt, so der VfGH, ein Fall der Beleihung vor vergleiche
Hubert Resch, Die Austro Control GmbH, ZfV 1998, 272).

So hat der VfGH im zitierten Erkenntnis ausgesprochen: "Zu den Aufgaben der Austro Control GmbH zdhlen daher -
neben der Aufgabe der Flugsicherung (8120 Abs1 LuftFG) - verschiedene (andere) behdérdliche Aufgaben, in denen sie
zur FUhrung von Verwaltungsverfahren und zur Bescheiderlassung berufen ist.

Bei der Betrauung der Austro Control GmbH mit hoheitlichen Aufgaben handelt es sich nicht um die Betrauung eines
Selbstverwaltungskorpers mit  Aufgaben hoheitlicher Vollziehung, sondern um die Beleihung eines
privatrechtsférmigen Rechtstragers mit ¢ffentlichen Aufgaben, die unter Einsatz von imperium zu besorgen sind."

Auch die vorliegende Tatigkeit der belangten Behorde der Erlassung des Lufttlchtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitshinweises Nr. 67 (LBTH 67) fallt unter die Vollziehung hoheitlicher Aufgaben, da § 24h LFG vorsieht,
dass "die im Interesse  der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen  Lufttlchtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitsanforderungen fir Flugmodelle sowie unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 [...] von der Austro
Control GmbH [...] mittels Lufttlchtigkeits- oder Betriebstlchtigkeitshinweisen vorzuschreiben und in luftfahrttblicher
Weise kundzumachen" sind. "Dabei sind insbesondere die Art und der Umfang der zur Feststellung der Lufttlchtigkeit
erforderlichen Uberpriifungen, die Kennzeichnung, die Ausristungserfordernisse sowie die fiir den Betrieb
erforderliche Befahigung fur den Piloten festzulegen." Daher wurde der LBTH 67 zu Recht von der belangten Behorde
erlassen.Auch die vorliegende Tatigkeit der belangten Behodrde der Erlassung des Lufttiichtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitshinweises Nr. 67 (LBTH 67) fallt unter die Vollziehung hoheitlicher Aufgaben, da Paragraph 24 h,
LFG vorsieht, dass "die im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen Lufttichtigkeits- und
Betriebstlchtigkeitsanforderungen fir Flugmodelle sowie unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 [...] von der Austro
Control GmbH [...] mittels Lufttlchtigkeits- oder Betriebstlchtigkeitshinweisen vorzuschreiben und in luftfahrttblicher
Weise kundzumachen" sind. "Dabei sind insbesondere die Art und der Umfang der zur Feststellung der Lufttlchtigkeit
erforderlichen Uberpriifungen, die Kennzeichnung, die Ausristungserfordernisse sowie die fiir den Betrieb
erforderliche Befahigung fur den Piloten festzulegen." Daher wurde der LBTH 67 zu Recht von der belangten Behorde
erlassen.

Weiters ist im LFG eine Kundmachung "in luftfahrtiblicher Weise" vorgesehen, wobei die belangte Behoérde diesem
Erfordernis nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts durch die Kundmachung auf der Homepage der Austro
Control GmbH gesetzeskonform nachgekommen ist. So hat etwa der VfGH bejaht, dass es sich bei einer Verlautbarung
von BeschllUssen der Eurocontrol vom Bundesminister fir Verkehr in dem vom Bundesministerium herausgegebenen
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"Osterreichischen Nachrichtenblatt fiir Luftfahrer" um eine Kundmachung "in luftfahrtiiblicher Weise" handelt (VfGH
vom 01.12.1992, B281/89).

Aus diesen Grunden erfolgte die Kundmachung des LBTH 67 gesetzmaRig.
3.4.3.adii.

§ 24f Abs. 1 LFG definiert unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 ua. als "nicht der Landesverteidigung dienende
unbemannte Fahrzeuge, die selbstandig im Fluge verwendet werden koénnen und in direkter, ohne technische
Hilfsmittel bestehender Sichtverbindung zum Piloten" , und die zu anderen Zwecken als ausschlie8lich dem des Fluges
selbst (8 24c Abs. 1 Z 2 LFG) betrieben werden. Diese Formulierung schliel3t daher bereits vom Wortlaut Gerate, die
nicht ausschlieBlich zum Zwecke des Fluges selbst betrieben wird (sondern z.B. fir Foto-/Filmaufnahmen, auch wenn
es sich dabei um private Aufnahmen handelt), ein, die daher als unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 iSd 8§ 24f Abs.
1 LFG zu qualifizieren sind und fir deren Betrieb eine Bewilligung der ACG erforderlich ist, wie die belangte Behorde
daher zu Recht im LBTH 67 Pkt. 4.2.1.2. ausgefihrt hat.Paragraph 24 f, Absatz eins, LFG definiert unbemannte
Luftfahrzeuge der Klasse 1 ua. als "nicht der Landesverteidigung dienende unbemannte Fahrzeuge, die selbstandig im
Fluge verwendet werden kénnen und in direkter, ohne technische Hilfsmittel bestehender Sichtverbindung zum
Piloten" , und die zu anderen Zwecken als ausschliel3lich dem des Fluges selbst (Paragraph 24 c, Absatz eins, Ziffer 2,
LFG) betrieben werden. Diese Formulierung schlie3t daher bereits vom Wortlaut Gerate, die nicht ausschlielich zum
Zwecke des Fluges selbst betrieben wird (sondern z.B. fir Foto-/Filmaufnahmen, auch wenn es sich dabei um private
Aufnahmen handelt), ein, die daher als unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse 1 iSd Paragraph 24 f, Absatz eins, LFG zu
qualifizieren sind und fir deren Betrieb eine Bewilligung der ACG erforderlich ist, wie die belangte Behdrde daher zu
Rechtim LBTH 67 Pkt. 4.2.1.2. ausgefuhrt hat.

Die vom Beschwerdefuhrer geltend gemachte Gleichheitswidrigkeit der unterschiedlichen Behandlung von Geraten
mit Kamera fur die Abspeicherung von Fotos und Videos und solchen ohne diese Funktion - dh zwischen
Modellflugzeugen und uLFZ - bezieht sich jedoch nicht auf den LBTH 67, sondern auf das LFG, in dessen 88 24c und 24f
diese Unterscheidung festgelegt wird.Die vom Beschwerdefiihrer geltend gemachte Gleichheitswidrigkeit der
unterschiedlichen Behandlung von Gerdten mit Kamera fur die Abspeicherung von Fotos und Videos und solchen
ohne diese Funktion - dh zwischen Modellflugzeugen und uLFZ - bezieht sich jedoch nicht auf den LBTH 67, sondern
auf das LFG, in dessen Paragraphen 24 c und 24 f diese Unterscheidung festgelegt wird.

In den Erlauterungen zur Regierungsvorlage (XXIV. GP) wird zu den 88 24c bis 24k LFG festgehalten, dass mit diesem
neuen Abschnitt ein eigenes Kapitel fur "Flugmodelle" und "Unbemannte Luftfahrzeuge" eingefihrt werden solle.
Weiters heil3t es dort: "Da unbemannte, ferngesteuerte Gerate sowohl im Freizeitbereich als auch im gewerblichen
Bereich in den letzten Jahren vermehrt betrieben wurden, sollen spezielle Bestimmungen eingefuihrt werden, um die
Besonderheiten dieser Gerate unter Bedachtnahme auf das Interesse der Sicherheit der Luftfahrt besser
berucksichtigen zu kénnen. Nach der bisher geltenden Rechtslage war eine eindeutige Zuordnung dieser Gerate
entweder als Luftfahrzeug oder als Luftfahrtgerat oft schwierig und flir die Normadressaten nicht immer klar
ersichtlich. Wesentlichstes bisheriges Abgrenzungskriterium war die Eignung des Gerates, Sachen (zB eine Foto- oder
Filmkamera) ohne mechanische Verbindung mit der Erde fortzubewegen. War diese Eignung gegeben, dann lag gemaf
§ 11 Abs. 1 LFG ein Luftfahrzeug vor. Daraus folgte, dass samtliche flr Luftfahrzeuge geltenden Bestimmungen auch
far unbemannte, ferngesteuerte Gerdte ohne Ricksicht auf deren GréRe, Gewicht und Einsatzbereich anzuwenden
waren. Da dies nicht in allen Fallen sachgerecht war, soll eine eigene rechtliche Kategorie dieser Gerate als ,Flugmodell'
oder als ,unbemanntes Luftfahrzeug der Klasse 1' oder aber als ,unbemanntes Luftfahrzeug der Klasse 2' geschaffen
werden. Je nach Kilassifizierung des Gerdtes sollen dem Interesse der Sicherheit der Luftfahrt entsprechend
unterschiedliche rechtliche Erfordernisse fir den Betrieb festgelegt werden. Dabei sollen als Kriterien insbesondere die
Sichtverbindung, die Art der Nutzung und der Umkreis des Betriebes des Gerates ausschlaggebend fir die Festlegung
der rechtlichen Anforderungen sein."In den Erlauterungen zur Regierungsvorlage (rémisch 24 . Gesetzgebungsperiode
wird zu den Paragraphen 24 c bis 24 k LFG festgehalten, dass mit diesem neuen Abschnitt ein eigenes Kapitel fur
"Flugmodelle" und "Unbemannte Luftfahrzeuge" eingefihrt werden solle. Weiters hei3t es dort: "Da unbemannte,
ferngesteuerte Gerdte sowohl im Freizeitbereich als auch im gewerblichen Bereich in den letzten Jahren vermehrt
betrieben wurden, sollen spezielle Bestimmungen eingeflihrt werden, um die Besonderheiten dieser Gerate unter
Bedachtnahme auf das Interesse der Sicherheit der Luftfahrt besser bericksichtigen zu kénnen. Nach der bisher
geltenden Rechtslage war eine eindeutige Zuordnung dieser Gerdte entweder als Luftfahrzeug oder als Luftfahrtgerat
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oft schwierig und fur die Normadressaten nicht immer klar ersichtlich. Wesentlichstes bisheriges
Abgrenzungskriterium war die Eignung des Gerdtes, Sachen (zB eine Foto- oder Filmkamera) ohne mechanische
Verbindung mit der Erde fortzubewegen. War diese Eignung gegeben, dann lag gemal3 Paragraph 11, Absatz eins, LFG
ein Luftfahrzeug vor. Daraus folgte, dass samtliche fur Luftfahrzeuge geltenden Bestimmungen auch fir unbemannte,
ferngesteuerte Gerate ohne Rucksicht auf deren Grof3e, Gewicht und Einsatzbereich anzuwenden waren. Da dies nicht
in allen Fallen sachgerecht war, soll eine eigene rechtliche Kategorie dieser Gerate als ,Flugmodell' oder als
,unbemanntes Luftfahrzeug der Klasse 1' oder aber als ,unbemanntes Luftfahrzeug der Klasse 2' geschaffen werden. Je
nach Klassifizierung des Gerdtes sollen dem Interesse der Sicherheit der Luftfahrt entsprechend unterschiedliche
rechtliche Erfordernisse fur den Betrieb festgelegt werden. Dabei sollen als Kriterien insbesondere die
Sichtverbindung, die Art der Nutzung und der Umkreis des Betriebes des Gerates ausschlaggebend fur die Festlegung
der rechtlichen Anforderungen sein."

Daraus folgt, dass der Gesetzgeber die bis dahin nicht vorliegende eindeutige rechtliche Unterscheidung zwischen
Flugmodellen und unbemannten Luftfahrzeugen der Klassen 1 und 2 gerade als nicht sachgerecht erachtete und aus
ebendiesem Grund die neuen gesetzlichen Regelungen einfihrte, wobei je nach Klassifizierung des Gerates im
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt unterschiedliche rechtliche Erfordernisse fir den Betrieb festgelegt werden

sollten.

Das Gleichheitsgebot (Art. 7 B-VG) verbietet es dem Gesetzgeber, Differenzierungen zu schaffen, die sachlich nicht
begrindbar sind (vgl. schon VfSIg. 4916/1965). Der VfGH betont allerdings regelmaRig die rechtspolitische
Gestaltungsfreiheit des Gesetzgebers. "Ob die Regelung zweckmaRig ist und das Ergebnis in allen Fallen befriedigend
empfunden wird, kann nicht mit dem Mal} des Gleichheitssatzes gemessen werden" (VfSlg 12.416/1990). Der
Gesetzgeber darf von einer Durchschnittsbetrachtung ausgehen (VfSlg. 14.268/1995, 17.816/2006).Das
Gleichheitsgebot (Artikel 7, B-VG) verbietet es dem Gesetzgeber, Differenzierungen zu schaffen, die sachlich nicht
begrindbar sind vergleiche schon VfSlg. 4916 aus 1965,). Der VfGH betont allerdings regelmaRig die rechtspolitische
Gestaltungsfreiheit des Gesetzgebers. "Ob die Regelung zweckmalig ist und das Ergebnis in allen Fallen befriedigend
empfunden wird, kann nicht mit dem MaR des Gleichheitssatzes gemessen werden" (VfSlg 12.416 aus 1990,). Der
Gesetzgeber darf von einer Durchschnittsbetrachtung ausgehen (VfSlg. 14.268 aus 1995,, 17.816 aus 2006,).

Im vorliegenden Fall kann das Bundesverwaltungsgericht vor dem Hintergrund der VfGH-Rechtsprechung keine
Gleichheitswidrigkeit der unterschiedlichen Behandlung von unbemannten Luftfahrzeugen und Flugmodellen
erkennen, da der Gesetzgeber diese gerade im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt eingefuhrt hat und eine
differenzierte Regelung unbemannter Gerdate im LFG insbesondere in Anbetracht des unterschiedlichen
Risikopotentials verschiedener Betriebsarten sachlich gerechtfertigt erscheint, wie die belangte Behérde zu Recht
ausgefuhrt hat. So hat die belangte Behorde Uberzeugend dargelegt, dass ua. bei Foto- bzw. Filmfligen sowohl im
privaten als auch im gewerblichen Bereich ein erhdhtes Gefahrdungspotential fur unbeteiligte Dritte bestehe, da die
unbemannten Gerate fur die Durchfihrung von Aufnahmen in der Regel naher an Objekte oder Personen
herangefiihrt und/oder anlassbezogen moglicherweise noch unter (Wetter-)Bedingungen betrieben wirden, bei denen
eine Verwendung zum alleinigen Zweck des Fluges selbst im Rahmen des Hobbys/Sports "Modellfliegen" nicht erwogen

wirde.

Die vom Beschwerdeflhrer in diesem Zusammenhang vorgebrachten Argumente stellen einerseits auf die héhere
Geschwindigkeit von Modellflugzeugen ab (vgl. unter 1.5.1.) und kdnnen damit das Argument der belangten Behdrde
hinsichtlich der in der Regel ndheren Heranfihrung von uLFZ an Objekte oder Personen nicht entkraften. Andererseits
wird darauf Bezug genommen, dass "vernuUnftigerweise nur bei schénem Wetter" flr Fotos oder Videos geflogen
wlrde, was fur den Beschwerdefiihrer der Fall sein mag, aber das Vorbringen der belangten Behorde, die aufgrund
ihrer Fachkompetenz als Spezialbehdrde in einer Durchschnittsbetrachtung von einer moglichen Betreibung unter
anderen (Wetter-)Bedingungen ausgeht, ebenfalls nicht entkraften konnte. Daraus, wann die belangte Behoérde welche
Argumente vorgebracht hat, lasst sich jedenfalls nicht ableiten, dass diese nur "konstruiert" waren.Die vom
Beschwerdefiihrer in diesem Zusammenhang vorgebrachten Argumente stellen einerseits auf die hohere
Geschwindigkeit von Modellflugzeugen ab vergleiche unter romisch eins.5.1.) und kénnen damit das Argument der
belangten Behorde hinsichtlich der in der Regel ndheren Heranfihrung von uLFZ an Objekte oder Personen nicht
entkraften. Andererseits wird darauf Bezug genommen, dass "vernlnftigerweise nur bei schdnem Wetter" flr Fotos
oder Videos geflogen wirde, was fur den Beschwerdeflihrer der Fall sein mag, aber das Vorbringen der belangten



Behorde, die aufgrund ihrer Fachkompetenz als Spezialbehdrde in einer Durchschnittsbetrachtung von einer
moglichen Betreibung unter anderen (Wetter-)Bedingungen ausgeht, ebenfalls nicht entkraften konnte. Daraus, wann
die belangte Behdrde welche Argumente vorgebracht hat, lasst sich jedenfalls nicht ableiten, dass diese nur

"konstruiert" waren.

Eine Verfassungswidrigkeit des LFG (oder in der Folge des LBTH) aufgrund einer Verletzung des Gleichheitssatzes liegt
nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts daher nicht vor.

3.4.4. ad. iii.:

§ 24h LFG bestimmt, wie bereits ausgefihrt, dass "die im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen
Lufttichtigkeits- und Betriebstiichtigkeitsanforderungen fir Flugmodelle sowie unbemannte Luftfahrzeuge der Klasse
1 [...] von der Austro Control GmbH [...] mittels Lufttichtigkeits- oder Betriebstichtigkeitshinweisen vorzuschreiben
[..]" sind. Weder sind die in § 24h leg.cit. aufgezahlten Festlegungen zur Lufttichtigkeit taxativ festgelegt
("insbesondere"), noch normiert die Definition in 8 17 LFG eine Einschrankung, da sich diese nur auf die bemannte
Luftfahrt bezieht.Paragraph 24 h, LFG bestimmt, wie bereits ausgefiihrt, dass "die im Interesse der Sicherheit der
Luftfahrt erforderlichen Lufttlchtigkeits- und Betriebstlchtigkeitsanforderungen fiir Flugmodelle sowie unbemannte
Luftfahrzeuge der Klasse 1 [..] von der Austro Control GmbH [..] mittels Lufttichtigkeits- oder
Betriebstlchtigkeitshinweisen vorzuschreiben [...]" sind. Weder sind die in Paragraph 24 h, leg.cit. aufgezahlten
Festlegungen zur Lufttichtigkeit taxativ festgelegt ("insbesondere"), noch normiert die Definition in Paragraph 17, LFG
eine Einschrankung, da sich diese nur auf die bemannte Luftfahrt bezieht.

Der LBTH 67 normiert unter Punkt 4.4. wie folgt: "Der Betreiber und/oder der Pilot hat sich vor jeder Inbetriebnahme
bei einer Vorflugkontrolle Gber den einwandfreien Zustand des unbemannten Luftfahrzeuges zu vergewissern. Im
Zuge dieser Vorflugkontrolle ist auch eine Reichweitenprobe durchzuftihren." Der Beschwerdefiihrer moniert die
mangelnde Definierung betreffend die Reichweitenprobe sowie die mangelnde Sinnhaftigkeit aus Sicherheitsgrinden
(s. unter 1.2.2.).Der LBTH 67 normiert unter Punkt 4.4. wie folgt: "Der Betreiber und/oder der Pilot hat sich vor jeder
Inbetriebnahme bei einer Vorflugkontrolle Gber den einwandfreien Zustand des unbemannten Luftfahrzeuges zu
vergewissern. Im Zuge dieser Vorflugkontrolle ist auch eine Reichweitenprobe durchzufihren." Der Beschwerdefihrer
moniert die mangelnde Definierung betreffend die Reichweitenprobe sowie die mangelnde Sinnhaftigkeit aus
Sicherheitsgriinden (s. unter romisch eins.2.2.).

Fur das Bundesverwaltungsgericht liegt auf der Hand, dass eine Kontrolle vor dem Flug insbesondere hinsichtlich
Steuerung und Datenlink des Gerats eindeutig dem Interesse der Sicherheit der Luftfahrt entspricht und kann auch
keine mangelnde Bestimmtheit dieser Vorschrift erkennen. Die belangte Behdrde hat ausfuhrlich und Uberzeugend
dargelegt, aus welchen Grinden eine solche Kontrolle durchzufihren ist (s. unter 1.3.1.3.) und dass das Ziel der
Reichweitenprobe ist, die Qualitdit der Ubertragungsstrecke zwischen dem Sender und dem unbemannten
Luftfahrzeug vor der Durchfihrung eines Fluges zu validieren, um sicherzustellen, dass die Steuersignale einwandfrei
Ubertragen werden kdnnen.Fir das Bundesverwaltungsgericht liegt auf der Hand, dass eine Kontrolle vor dem Flug
insbesondere hinsichtlich Steuerung und Datenlink des Gerats eindeutig dem Interesse der Sicherheit der Luftfahrt
entspricht und kann auch keine mangelnde Bestimmtheit dieser Vorschrift erkennen. Die belangte Behdrde hat
ausfuhrlich und Uberzeugend dargelegt, aus welchen Grinden eine solche Kontrolle durchzufihren ist (s. unter
rémisch eins.3.1.3.) und dass das Ziel der Reichweitenprobe ist, die Qualitat der Ubertragungsstrecke zwischen dem
Sender und dem unbemannten Luftfahrzeug vor der Durchfihrung eines Fluges zu validieren, um sicherzustellen, dass
die Steuersignale einwandfrei Ubertragen werden kénnen.

Auch kann bei dem Flug fir die Reichweitenprobe festgestellt werden, ob alle Teile, die in der Regel flir den Transport
des uLFZ abgenommen werden, wieder im Flug funktionstichtig sind, wie zB die Antenne.

Zu den vom Beschwerdefiihrer aufgeworfenen Fragen (1.2.2.) und Vorbringen (1.5.1.3.) ist festzuhalten, dass diese
Bestimmung sinnerfassend zu verstehen ist und eine Kontrolle, auch wenn die Fernsteuerung des Multikopters des
Beschwerdefiihrers nicht errechnet, welche Entfernung physikalisch moglich ware, mit jenen geeigneten Malinahmen
vorzunehmen ist, mit denen verniUnftigerweise die Steuerungsfahigkeit Uberprift werden kann.Zu den vom
Beschwerdefiihrer aufgeworfenen Fragen (rémisch eins.2.2.) und Vorbringen (rémisch eins.5.1.3.) ist festzuhalten, dass
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diese Bestimmung sinnerfassend zu verstehen ist und eine Kontrolle, auch wenn die Fernsteuerung des Multikopters
des Beschwerdeflhrers nicht errechnet, welche Entfernung physikalisch mdoglich ware, mit jenen geeigneten
MalRnahmen vorzunehmen ist, mit denen verninftigerweise die Steuerungsfahigkeit tberpruft werden kann.

Dem vom Beschwerdefihrer vorgebrachten Widerspruch (1.5.1.3;; ob man daraus, dass eine aktive
Fernsteuerverbindung angezeigt werde, darauf schlieBen kénne, dass dies wahrend des ganzen Flugs so sein werde
und musse dennoch ein 150 m Abstand zu besiedeltem Gebiet eingehalten werden) kann das
Bundesverwaltungsgericht nicht nachvollziehen, da der von der belangten Behdrde vorgeschriebene Abstand zu
besiedeltem Gebiet aus Sicherheitsgriinden einzuhalten ist (s. 11.3.9.) und auch andere als technische Voraussetzungen
eines ULFZ zu sicherheitsrelevanten Vorfallen oder einem Absturz des uLFZ fuhren kénnen, so zB Umwelteinflisse
oder Stdrquellen wie Hochspannungsleitungen und Funkstrecken.Dem vom Beschwerdefiihrer vorgebrachten
Widerspruch (romisch eins.5.1.3.; ob man daraus, dass eine aktive Fernsteuerverbindung angezeigt werde, darauf
schlieRen kdnne, dass dies wahrend des ganzen Flugs so sein werde und musse dennoch ein 150 m Abstand zu
besiedeltem Gebiet eingehalten werden) kann das Bundesverwaltungsgericht nicht nachvollziehen, da der von der
belangten Behorde vorgeschriebene Abstand zu besiedeltem Gebiet aus Sicherheitsgriinden einzuhalten ist (s. romisch
zwei.3.9.) und auch andere als technische Voraussetzungen eines uLFZ zu sicherheitsrelevanten Vorfallen oder einem
Absturz des uLFZ fihren konnen, so zB Umwelteinflisse oder Stérquellen wie Hochspannungsleitungen und
Funkstrecken.

Ebenso fallt nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts die weitere Bestimmung unter Punkt 4.4. des LBTH 67, dass
"die Zustimmung des Grundstlckseigentimers fur Start/Landung [..] einzuholen" ist, unter das Interesse der
Sicherheit der Luftfahrt, da nur dieser mitteilen kann, ob auf seinem Grundstiick Grinde oder Gegebenheiten
vorliegen, aufgrund derer aus Sicherheitsgrinden von einem Start bzw. einer Landung eines unbemannten
Luftfahrtzeuges abzusehen ist.

Eine Uberschreitung des in § 24 LFG eingerdumten Verordnungsspielraums aufgrund der genannten Regelungen unter
PunktEine Uberschreitung des in Paragraph 24, LFG eingerdumten Verordnungsspielraums aufgrund der genannten
Regelungen unter Punkt

4.4. des LBTH 67 liegt fUr das Bundesverwaltungsgericht daher nicht vor.

3.4.5. Aus den unter 3.4.2. bis 3.4.4. dargelegten Grinden liegt nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts keine
Verfassungswidrigkeit des LBTH 67 (ebensowenig wie des LFG) vor und wird dem Begehren des Beschwerdefihrers auf
Vorlage an den VfGH daher nicht entsprochen.

3.5. Befristung der Betriebsbewilligung

Zusammengefasst brachte der Beschwerdeflihrer insbesondere vor, dass die belangte Behdrde die
Erteilungsvoraussetzungen von Amts wegen Uberpriifen kdnne und daher eine Befristung der Bewilligung nicht notig
sei. Dazu replizierte die belangte Behdrde ausfuhrlich (s. unter 1.3.2. und 1.7.2.).Zusammengefasst brachte der
Beschwerdefiihrer insbesondere vor, dass die belangte Behorde die Erteilungsvoraussetzungen von Amts wegen
Uberprufen kénne und daher eine Befristung der Bewilligung nicht nétig sei. Dazu replizierte die belangte Behorde
ausfuhrlich (s. unter romisch eins.3.2. und réomisch eins.7.2.).

GemaR § 24f Abs. 3 LFG dirfen Bedingungen, Befristungen und Auflagen nur dann erteilt werden, wenn dies "im
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt" erforderlich ist. Aus Sicht des Bundesverwaltungsgerichts spricht insbesondere
far eine Befristung der Bewilligungen, dass es - im Gegensatz zur bemannten Luftfahrt - kein Luftfahrtregister und
damit auch keine Verpflichtung zur Loschung bzw. zur Bekanntgabe der AuRerbetriebnahme eines uLFZ gibt, dies auch
vor dem Hintergrund einer angenommenen maximalen Lebensdauer solcher Gerdte von ein bis drei Jahren. Von
dieser Lebensdauer geht die belangte Behdrde aufgrund ihrer Fachexpertise aus und ist der Beschwerdefihrer dem
nicht entgegen getreten.GemaR Paragraph 24 f, Absatz 3, LFG durfen Bedingungen, Befristungen und Auflagen nur
dann erteilt werden, wenn dies "im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt" erforderlich ist. Aus Sicht des
Bundesverwaltungsgerichts spricht insbesondere fiir eine Befristung der Bewilligungen, dass es - im Gegensatz zur
bemannten Luftfahrt - kein Luftfahrtregister und damit auch keine Verpflichtung zur Léschung bzw. zur Bekanntgabe
der AuBerbetriebnahme eines ulLFZ gibt, dies auch vor dem Hintergrund einer angenommenen maximalen
Lebensdauer solcher Gerate von ein bis drei Jahren. Von dieser Lebensdauer geht die belangte Behorde aufgrund ihrer
Fachexpertise aus und ist der Beschwerdeflhrer dem nicht entgegen getreten.
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Durch die Befristung wird damit einerseits die regelmé&Rige Uberprifung der Erteilungsvoraussetzungen sichergestellt
als auch andererseits der Uberblick der Behérde (ber die in Verwendung stehenden uLFZ. Dass beides dem Interesse
der Sicherheit der Luftfahrt dient, liegt fir das Bundesverwaltungsgericht auf der Hand. Dass die belangte Behorde
darlber hinaus die Erteilungsvoraussetzungen von Amts wegen Uberprifen kann, steht dem nicht entgegen und
wirde ohne eine Befristung der Bewilligungen insbesondere nicht das Problem I6sen, dass es keine Verpflichtung zur

Léschung bzw. zur Bekanntgabe der AuRBerbetriebnahme eines uLFZ gibt.

Der Einwand des Beschwerdefiihrers, dass die Behorde aufgrund der zahlreichen illegal betriebenen uLFZ ohnehin
keinen Uberblick Gber den Gesamtbestand der uLFZ haben kénne, geht in rechtlicher Hinsicht ins Leere, da eine
Behdrde jedenfalls ihrem gesetzlichen Auftrag nachzukommen hat. Dass (noch) nicht gultige Regelungen etwa auf
europdischer Ebene derzeit nicht anzuwenden sind, steht aul3er Frage, doch ist es der belangten Behorde nicht
verwehrt, Uberlegungen aus fachspezifischen Gremien wie der EASA oder Expertenfachgruppen in ihre rechtliche und

technische Expertise zur Anwendung der derzeit gultigen Regelungen einflieRen zu lassen.

Die vorgenommene Befristung der Bewilligung ist daher zu Recht erfolgt. Diese Befristung war wegen der dazwischen
liegenden Anhangigkeit des Verfahrens vor dem Bundesverwaltungsgericht und unter Bedachtnahme auf die
dargelegten Uberlegungen entsprechend anzupassen, sodass die Bewilligung nunmehr vom Tag der Zustellung an fiir

zwei Jahre als erteilt gilt.
3.6. Betriebszeiten

3.6.1. Gemal} § 24f Abs. 3 LFG dirfen Bedingungen, Befristungen und Auflagen nur dann erteilt werden, wenn dies "im
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt" erforderlich ist. Im gegenstandlichen Fall hat die belangte Behdrde
Betriebszeiten von "Montag bis Sonntag von 08:00 - 18:00 Uhr Lokalzeit, nicht jedoch jeweils vor Beginn der
burgerlichen Morgendédmmerung oder nach dem Ende der burgerlichen Abenddammerung" vorgeschrieben und
vorgebracht, dass Begriff der Sicherheit der Luftfahrt laut Judikatur weit auszulegen sei und auch die Abwehr der der
Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren, wie bspw. Immissionen umfasse (siehe u.a. VwGH 20.03.2002
99/03/0251, VwWGH 15.09.1999 98/03/0320, YwWGH 28.02.1996 93/03/0053). Um unbeteiligte Personen am Boden zu
Ruhezeiten vor Larm zu schiutzen, werde der Betrieb des unbemannten Luftfahrzeuges beschrankt. Dies sei auch beim
Betrieb in unbebautem und unbesiedeltem Gebiet erforderlich, da solche Gebiete in einer Vielzahl von Fallen direkt an
besiedelte oder dicht besiedelte Gebiete angrenzten bzw. diese oft zu Erholungszwecken aufgesucht wiirden sowie in
diesem Gebiet oft nicht nur eines dieser uLFZ fliege.3.6.1. Gemal3 Paragraph 24 f, Absatz 3, LFG durfen Bedingungen,
Befristungen und Auflagen nur dann erteilt werden, wenn dies "im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt" erforderlich
ist. Im gegenstandlichen Fall hat die belangte Behdrde Betriebszeiten von "Montag bis Sonntag von 08:00 - 18:00 Uhr
Lokalzeit, nicht jedoch jeweils vor Beginn der burgerlichen Morgenddammerung oder nach dem Ende der burgerlichen
Abenddammerung" vorgeschrieben und vorgebracht, dass Begriff der Sicherheit der Luftfahrt laut Judikatur weit
auszulegen sei und auch die Abwehr der der Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren, wie bspw.
Immissionen umfasse (siehe u.a. VwGH 20.03.2002 99/03/0251, VwGH 15.09.199998/03/0320, VWGH 28.02.1996
93/03/0053). Um unbeteiligte Personen am Boden zu Ruhezeiten vor Larm zu schitzen, werde der Betrieb des
unbemannten Luftfahrzeuges beschrankt. Dies sei auch beim Betrieb in unbebautem und unbesiedeltem Gebiet
erforderlich, da solche Gebiete in einer Vielzahl von Féllen direkt an besiedelte oder dicht besiedelte Gebiete
angrenzten bzw. diese oft zu Erholungszwecken aufgesucht wiirden sowie in diesem Gebiet oft nicht nur eines dieser
ULFZ fliege.

3.6.2. Das Bundesverwaltungsgericht verweist dazu auf die Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofs vom 20.03.2002,
99/03/0251, in der er ausgesprochen hat, dass die Bestimmung, die die Genehmigung der Zivilflugplatz-
Benitzungsbedingungen regle (8 74 LFG), als kumulativ erforderliche Kriterien der Genehmigung die Gewahrleistung
sowohl eines sicheren als auch eines wirtschaftlichen Betriebes nenne. Die Gewahrleistung eines "sicheren" Betriebes
beinhalte auch den Schutz vor gesundheitsgefdhrdenden Immissionen. Die Sicherheit der Luftfahrt umfasse namlich
auch die Abwehr der der Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren (Hinweis E 15.9.1999, 98/03/0320,
mwH). Ebenso hat der Verwaltungsgerichtshof in seiner davor entgangenen Entscheidung vom 15.09.1999, 98/03/0320,
ausgesprochen, dass der Begriff der Sicherheit der Luftfahrt gemaR & 141 Abs. 3 LuftfahrtG auch die Abwehr der der
Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren umfasse (Hinweis E 19.4.1974, 1933/73, VwSlg 8599 A/1974,
28.2.1996, 93/03/0053); weiters in jener vom 28.02.1996,93/03/0053, dass § 92 LuftfahrtG darauf abziele, die Sicherheit
der Luftfahrt in Ansehung konkret bestehender bzw. entstehender Luftfahrthindernisse zu gewahrleisten, daneben sei
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aber auch auf die Abwehr der der Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren Bedacht zu nehmen.3.6.2.
Das Bundesverwaltungsgericht verweist dazu auf die Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofs vom 20.03.2002,
99/03/0251, in der er ausgesprochen hat, dass die Bestimmung, die die Genehmigung der Zivilflugplatz-
Benutzungsbedingungen regle (Paragraph 74, LFG), als kumulativ erforderliche Kriterien der Genehmigung die
Gewahrleistung sowohl eines sicheren als auch eines wirtschaftlichen Betriebes nenne. Die Gewahrleistung eines
"sicheren" Betriebes beinhalte auch den Schutz vor gesundheitsgefahrdenden Immissionen. Die Sicherheit der
Luftfahrt umfasse namlich auch die Abwehr der der Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren (Hinweis
E 15.9.1999, 98/03/0320, mwH). Ebenso hat der Verwaltungsgerichtshof in seiner davor entgangenen Entscheidung
vom 15.09.1999, 98/03/0320, ausgesprochen, dass der Begriff der Sicherheit der Luftfahrt gemaR Paragraph 141,
Absatz 3, LuftfahrtG auch die Abwehr der der Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren umfasse
(Hinweis E 19.4.1974, 1933/73, VwSIlg 8599 A/1974, 28.2.1996, 93/03/0053); weiters in jener vom 28.02.1996,
93/03/0053, dass Paragraph 92, LuftfahrtG darauf abziele, die Sicherheit der Luftfahrt in Ansehung konkret
bestehender bzw. entstehender Luftfahrthindernisse zu gewahrleisten, daneben sei aber auch auf die Abwehr der der

Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren Bedacht zu nehmen.

Aus diesen hochstgerichtlichen Erkenntnissen geht hervor, dass der VwGH in seiner bisherigen Rechtsprechung zur
Sicherheit der Luftfahrt auf "drohende Gefahren" abgestellt hat, etwa gesundheitsschadliche Immissionen, worunter
eine allfallige Larmbeldstigung nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts nicht zu subsumieren ist. Dass das
verfahrensgegenstandliche uLFZ keinen gesundheitsschadlichen Larm iSd VwGH-Rechtsprechung erzeugt, ergibt sich
daraus, dass es die Voraussetzungen der Anlage N der LBTH 67 erfillt und wurde dies von der Behorde auch nicht

vorgebracht.

3.6.3. Diese Schlussfolgerung steht auch nicht im Widerspruch zur Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofs vom
28.02.2014, 2012/03/0100, in der er ausgesprochen hat, dass nach seiner standigen Rechtsprechung der Schutz der
Allgemeinheit vor Gefahren und stérenden Einwirkungen der Luftfahrt, zu dem auch die Hintanhaltung von
Gefédhrdungen und Beldstigungen im Zusammenhang mit der Durchfihrung von AuRenabfligen und AuBenlandungen
gehort, grundsatzlich im 6ffentlichen Interesse liegt, was insbesondere fir die Vermeidung von Larm, insbesondere mit
Blick auf den Schutz der Anrainer gelte. Diese Entscheidung wurde im Zusammenhang mit§ 9 Abs. 2 LFG erlassen,
wobei 8 9 Abs. 2 LFG, wie der VWGH ausgesprochen hat, "auf die Berlcksichtigung des gesamten Spektrums der in
jedem Einzelfall in Betracht kommenden o&ffentlichen Interessen ab[stellt]." Dies ist nach Ansicht des
Bundesverwaltungsgerichts vor dem Hintergrund zu sehen, dass 8 9 Abs. 2 LFG nach seinem Wortlaut besagt, dass
Abflige und Landungen auBBerhalb eines Flugplatzes (AuBenabflige und AulRenlandungen) dann zu bewilligen sind,
"wenn 6ffentliche Interessen nicht entgegenstehen oder ein am AufRenabflug oder an der AulRenlandung bestehendes
offentliches Interesse ein allenfalls entgegenstehendes 6ffentliches Interesse Uberwiegt". Wahrend demnach § 9 Abs. 2
LFG generell von "6ffentlichen Interessen” spricht, sieht8 24f Abs. 2 LFG die Voraussetzung vor, dass der Betrieb eines
uLFZ das "offentliche Interesse der Sicherheit der Luftfahrt" nicht gefdhrden darf. Auch § 24f Abs. 3 LFG nimmt lediglich
auf das "Interesse der Sicherheit der Luftfahrt" Bezug. Wahrend § 9 Abs. 2 LFG sohin eine Offnung fiir samtliche im
Gesetz Deckung findenden 6ffentlichen Interessen bietet, beschrankt sich § 24f LFG auf die Prifung des Interesses der
Sicherheit der Luftfahrt, wobei hier wiederum die unter 11.3.6.2. dargestellte VwGH-Rechtsprechung, die betreffend die
Sicherheit der Luftfahrt auf "drohende Gefahren" abgestellt, ausschlaggebend ist.3.6.3. Diese Schlussfolgerung steht
auch nicht im Widerspruch zur Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofs vom 28.02.2014, 2012/03/0100, in der er
ausgesprochen hat, dass nach seiner standigen Rechtsprechung der Schutz der Allgemeinheit vor Gefahren und
storenden Einwirkungen der Luftfahrt, zu dem auch die Hintanhaltung von Gefdhrdungen und Belastigungen im
Zusammenhang mit der Durchfiihrung von Au3enabfliigen und AuBenlandungen gehért, grundsatzlich im 6ffentlichen
Interesse liegt, was insbesondere fir die Vermeidung von Larm, insbesondere mit Blick auf den Schutz der Anrainer
gelte. Diese Entscheidung wurde im Zusammenhang mit Paragraph 9, Absatz 2, LFG erlassen, wobei Paragraph 9,
Absatz 2, LFG, wie der VWGH ausgesprochen hat, "auf die Berlcksichtigung des gesamten Spektrums der in jedem
Einzelfall in Betracht kommenden Offentlichen Interessen ab[stellt]." Dies ist nach Ansicht des
Bundesverwaltungsgerichts vor dem Hintergrund zu sehen, dass Paragraph 9, Absatz 2, LFG nach seinem Wortlaut
besagt, dass Abflige und Landungen auBerhalb eines Flugplatzes (Aul3enabfliige und AuBenlandungen) dann zu
bewilligen sind, "wenn o&ffentliche Interessen nicht entgegenstehen oder ein am Aullenabflug oder an der
AuBenlandung bestehendes offentliches Interesse ein allenfalls entgegenstehendes &ffentliches Interesse Uberwiegt".
Wahrend demnach Paragraph 9, Absatz 2, LFG generell von "offentlichen Interessen" spricht, sieht Paragraph 24 f,
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Absatz 2, LFG die Voraussetzung vor, dass der Betrieb eines uLFZ das "offentliche Interesse der Sicherheit der
Luftfahrt" nicht gefahrden darf. Auch Paragraph 24 f, Absatz 3, LFG nimmt lediglich auf das "Interesse der Sicherheit
der Luftfahrt" Bezug. Wahrend Paragraph 9, Absatz 2, LFG sohin eine Offnung fiir sédmtliche im Gesetz Deckung
findenden o&ffentlichen Interessen bietet, beschrankt sich Paragraph 24 f, LFG auf die Prifung des Interesses der
Sicherheit der Luftfahrt, wobei hier wiederum die unter romisch zwei.3.6.2. dargestellte VwGH-Rechtsprechung, die
betreffend die Sicherheit der Luftfahrt auf "drohende Gefahren" abgestellt, ausschlaggebend ist.

3.6.4. DarUber hinaus ist im verfahrensgegenstandlichen Fall zu bertcksichtigen, dass vorliegend fur ein uLFZ, das die
Larmgrenzwerte nach Anlage N des LBHT 67 einhalt, lediglich eine Bewilligung fur die Einsatzgebiete | und Il erteilt
wurde, die der LBTH als unbebaute und unbesiedelte Gebiete definiert, in denen sich neben dem Piloten des uLFZ und
einer zum Zwecke des Fluges erforderlichen Personen keine bzw. nur vereinzelt Menschen temporar aufhalten dirfen.
Weiters wurde mit Auflagen ein Flugverbot erlassen, wenn sich im Umkreis von 50 bzw. 150 m um den Flugbereich
weitere Personen bzw. Menschenansammlungen oder vermehrtes Passantenaufkommen (Auflage d und e) befinden.
Schon aufgrund der Einschrankung des Einsatzgebietes und der zusatzlich erlassenen Auflagen geht das Argument der
belangten Behérde betreffend die (Larm-)Belastigung Erholungssuchender bzw. dem Vorhandensein einer ganzen
Anzahl an uLFZ an einem Ort nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts ins Leere. Da im vorliegenden Fall weiters
ein Mindestabstand zu besiedelten sowie dicht besiedelten Gebieten von 150 m vorgeschrieben wurde (Auflage h),
kann auch dem Vorbringen der belangten Behdrde betreffend die Angrenzung dieser Gebiete an die Einsatzgebiete
des ulLFZ und dem daraus folgenden Schutzbedirfnis vor Larm nicht gefolgt werden. Aus diesen fallspezifisch
dargelegten Grinden lasst sich daher eine Beschrankung der Betriebszeiten aus Larmgrinden vor dem Hintergrund
der unter 11.3.6.2. dargestellten VwGH-Rechtsprechung im vorliegenden Fall nicht unter das "Interesse der Sicherheit
der Luftfahrt" subsumieren.3.6.4. Dartber hinaus ist im verfahrensgegenstandlichen Fall zu berulcksichtigen, dass
vorliegend fur ein uLFZ, das die Larmgrenzwerte nach Anlage N des LBHT 67 einhadlt, lediglich eine Bewilligung fur die
Einsatzgebiete romisch eins und rémisch zwei erteilt wurde, die der LBTH als unbebaute und unbesiedelte Gebiete
definiert, in denen sich neben dem Piloten des uLFZ und einer zum Zwecke des Fluges erforderlichen Personen keine
bzw. nur vereinzelt Menschen temporar aufhalten dirfen. Weiters wurde mit Auflagen ein Flugverbot erlassen, wenn
sich im Umkreis von 50 bzw. 150 m um den Flugbereich weitere Personen bzw. Menschenansammlungen oder
vermehrtes Passantenaufkommen (Auflage d und e) befinden. Schon aufgrund der Einschréankung des Einsatzgebietes
und der zusatzlich erlassenen Auflagen geht das Argument der belangten Behorde betreffend die (Ldrm-)Beldstigung
Erholungssuchender bzw. dem Vorhandensein einer ganzen Anzahl an uLFZ an einem Ort nach Ansicht des
Bundesverwaltungsgerichts ins Leere. Da im vorliegenden Fall weiters ein Mindestabstand zu besiedelten sowie dicht
besiedelten Gebieten von 150 m vorgeschrieben wurde (Auflage h), kann auch dem Vorbringen der belangten Behdrde
betreffend die Angrenzung dieser Gebiete an die Einsatzgebiete des uLFZ und dem daraus folgenden Schutzbedurfnis
vor Larm nicht gefolgt werden. Aus diesen fallspezifisch dargelegten Griinden lasst sich daher eine Beschrankung der
Betriebszeiten aus Larmgrinden vor dem Hintergrund der unter rémisch zwei.3.6.2. dargestellten VwGH-
Rechtsprechung im vorliegenden Fall nicht unter das "Interesse der Sicherheit der Luftfahrt" subsumieren.

3.6.5. GemaR § 24f Abs. 1 LFG werden unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 1 in direkter, ohne technische Hilfsmittel
bestehender Sichtverbindung zum Piloten betrieben. Das Erfordernis des Bestehens einer solchen Sichtverbindung
liegt unzweifelhaft im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt und ist ohne technische Hilfsmittel denkbar nur bei
ausreichenden Lichtverhéltnissen moglich. Zu prifen ist daher, unter welchen Gegebenheiten die Lichtverhaltnisse
nach allgemeinen MaRstaben dergestalt sind, dass eine Sichtverbindung zum Piloten ohne technische Hilfsmittel
bestehen kann. Hier bietet sich ein Rlckgriff auf die in der internationalen und &sterreichischen Luftfahrt
gebrauchlichen Definitionen "BCMT und ECET" an. Der Zeitpunkt BCMT markiert den Anfang der burgerlichen
Morgendammerung; der Zeitpunkt ECET definiert das Ende der burgerlichen Abendddmmerung.3.6.5. Gemal
Paragraph 24 f, Absatz eins, LFG werden unbemannten Luftfahrzeuge der Klasse 1 in direkter, ohne technische
Hilfsmittel bestehender Sichtverbindung zum Piloten betrieben. Das Erfordernis des Bestehens einer solchen
Sichtverbindung liegt unzweifelhaft im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt und ist ohne technische Hilfsmittel
denkbar nur bei ausreichenden Lichtverhaltnissen moglich. Zu prifen ist daher, unter welchen Gegebenheiten die
Lichtverhaltnisse nach allgemeinen MaRstaben dergestalt sind, dass eine Sichtverbindung zum Piloten ohne technische
Hilfsmittel bestehen kann. Hier bietet sich ein Ruckgriff auf die in der internationalen und 6sterreichischen Luftfahrt
gebrauchlichen Definitionen "BCMT und ECET" an. Der Zeitpunkt BCMT markiert den Anfang der burgerlichen
Morgendammerung; der Zeitpunkt ECET definiert das Ende der blrgerlichen Abendddmmerung.
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Nach den Angaben im Luftfahrthandbuch Osterreich handelt es sich bei diesen Zeitpunkten jeweils um den Moment,
da der Mittelpunkt der Sonnenscheibe 6° unter dem Horizont liegt. Ein Luftfahrthandbuch enthalt nach der
Durchfuhrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012 der Kommission vom 26. September 2012 eine von einem Staat oder in
dessen Auftrag herausgegebene Veroffentlichung, die fur die Luftfahrt wesentliche Angaben von langerer
Gultigkeitsdauer enthalt (vgl. Art. 2 Z 13 leg.cit.). Als "Nacht" sind die Stunden zwischen dem Ende der burgerlichen
Abenddammerung und dem Beginn der burgerlichen Morgendammerung zu verstehen. Die burgerliche Dammerung
endet am Abend und beginnt am Morgen, wenn sich die Mitte der Sonnenscheibe 6° unter dem Horizont befindet (Art.
27 97 leg.cit.).Nach den Angaben im Luftfahrthandbuch Osterreich handelt es sich bei diesen Zeitpunkten jeweils um
den Moment, da der Mittelpunkt der Sonnenscheibe 6° unter dem Horizont liegt. Ein Luftfahrthandbuch enthalt nach
der Durchfuhrungsverordnung (EU) Nr. 923 aus 2012, der Kommission vom 26. September 2012 eine von einem Staat
oder in dessen Auftrag herausgegebene Veroffentlichung, die fir die Luftfahrt wesentliche Angaben von langerer
Gultigkeitsdauer enthalt vergleiche Artikel 2, Ziffer 13, leg.cit.). Als "Nacht" sind die Stunden zwischen dem Ende der
burgerlichen Abenddammerung und dem Beginn der birgerlichen Morgendammerung zu verstehen. Die burgerliche
Dammerung endet am Abend und beginnt am Morgen, wenn sich die Mitte der Sonnenscheibe 6° unter dem Horizont
befindet (Artikel 2, Ziffer 97, leg.cit.).

8 3 Z 9 der Luftverkehrsregeln 2014, BGBI. Il Nr. 297/2014, zuletzt geandert durch BGBI. Il Nr. 68/2017, verweist auf
eben jene Definitionen in der genannten EU-Verordnung. An die fliegerische Unterscheidung zwischen Tag und Nacht
sind hinsichtlich der Nachtflige stets strengere Bestimmungen vorgesehen.Paragraph 3, Ziffer 9, der
Luftverkehrsregeln 2014, BGBI. rémisch eins | Nr. 297 aus 2014,, zuletzt geandert durch BGBI. romisch eins | Nr. 68 aus
2017,, verweist auf eben jene Definitionen in der genannten EU-Verordnung. An die fliegerische Unterscheidung

zwischen Tag und Nacht sind hinsichtlich der Nachtfluge stets strengere Bestimmungen vorgesehen.

Eine Beschrankung der Betriebsbewilligung auf die Tageszeit, die durch Zeitpunkte BCMT und ECET zu bestimmen ist,
ist nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts geboten, um im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt die gemaR3 § 24f
Abs. 1 LFG erforderliche, ohne technische Hilfsmittel bestehende Sichtverbindung vom Piloten zum ulLFZ
sicherzustellen. Dabei ist der jeweilige Dammerungsbeginn aufgrund der Zeitangaben jenes in den Tabellen des
Luftfahrthandbuchs Osterreich angefiihrten Flugplatzes zu errechnen, der dem Betriebsort des uLFZ am nichsten
gelegen ist.Eine Beschrankung der Betriebsbewilligung auf die Tageszeit, die durch Zeitpunkte BCMT und ECET zu
bestimmen ist, ist nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts geboten, um im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt
die gemall Paragraph 24 f, Absatz eins, LFG erforderliche, ohne technische Hilfsmittel bestehende Sichtverbindung
vom Piloten zum uLFZ sicherzustellen. Dabei ist der jeweilige Dammerungsbeginn aufgrund der Zeitangaben jenes in
den Tabellen des Luftfahrthandbuchs Osterreich angefiihrten Flugplatzes zu errechnen, der dem Betriebsort des uLFZ
am ndchsten gelegen ist.

3.6.6. Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen war die Betriebszeit des gegenstindlichen unbemannten
Luftfahrzeugs der Klasse 1 mit nach BCMT bis vor ECET an sieben Tagen die Woche festzulegen.

3.7. Flugverbot, wenn sich im Einsatzgebiet bis auf den Piloten des unbemannten Luftfahrzeugs und der zum Zwecke
des Fluges erforderlichen Personen mehr als nur vereinzelt Menschen temporar aufhalten (Auflage b letzter Satz)

3.7.1. Fur das uLFZ des Beschwerdefuhrers, das unter die Klasse 1, Kategorie A, fallt, sind gemal dem LBTH 67 keine
speziellen technischen Lufttichtigkeitsanforderungen zu erflllen und keine speziellen Pilotenkompetenzen
erforderlich (vgl. Punkt 4.3.2. des LBTH 67). Aus diesem Grund liegt fir das Bundesverwaltungsgericht eine Regelung im
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt gemal3 § 24f Abs. 3 LFG, die vorsieht, dass zwecks Gefahrdungsminimierung far
Personen nur dann geflogen werden darf, wenn sich im Einsatzgebiet nur vereinzelt Menschen temporar
aufhalten.3.7.1. FUr das uLFZ des Beschwerdeflhrers, das unter die Klasse 1, Kategorie A, fallt, sind gemafl3 dem LBTH
67 keine speziellen technischen Lufttichtigkeitsanforderungen zu erfillen und keine speziellen Pilotenkompetenzen
erforderlich vergleiche Punkt 4.3.2. des LBTH 67). Aus diesem Grund liegt fir das Bundesverwaltungsgericht eine
Regelung im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt gemaR Paragraph 24 f, Absatz 3, LFG, die vorsieht, dass zwecks
Gefédhrdungsminimierung fir Personen nur dann geflogen werden darf, wenn sich im Einsatzgebiet nur vereinzelt
Menschen temporar aufhalten.

3.7.2. Dem Vorbringen, dass der Drohnenpilot nicht abschatzen kénne, wie viele Personen sich aufhielten und wie grof3
das Gebiet sei, ist zu entgegnen, dass die belangte Behdrde nicht auf eine numerische Anzahl von Personen abstellt,
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sondern auf "vereinzelte" Menschen, wobei das Bundesverwaltungsgericht davon ausgeht, dass eine solche
Abschatzung im Einsatzgebiet, das als unbebaut bis unbesiedelt festgelegt wurde, dem Piloten eines uLFZ méglich und
zumutbar ist.

Zum Einwand des Beschwerdefuhrers hinsichtlich § 18 Abs. 2 LVR, der ua. Flugmodelle betrifft, und die vorgebrachte
Gleichheitswidrigkeit wird auf die Begrindung des Bundesverwaltungsgerichts unter 11.3.4.3. zum unterschiedlichen
Risikopotential hinsichtlich uLFZ verwiesen, womit dieser Einwand ins Leere geht.Zum Einwand des Beschwerdefihrers
hinsichtlich Paragraph 18, Absatz 2, LVR, der ua. Flugmodelle betrifft, und die vorgebrachte Gleichheitswidrigkeit wird
auf die Begrindung des Bundesverwaltungsgerichts unter romisch zwei.3.4.3. zum unterschiedlichen Risikopotential
hinsichtlich uLFZ verwiesen, womit dieser Einwand ins Leere geht.

3.8. Landepflicht, wenn Personen den 50 m Umkreis um den Flugbereich betreten (Auflage d)

3.8.1. Hierzu wird auf die Begrindung unter 11.3.7.1. zu den Anforderungen an Pilot und Lufttlchtigkeit des uLFZ
verwiesen, die aus Sicht des Bundesverwaltungsgerichts ebenso auf diese Auflage anzuwenden ist, sodass es im
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt liegt, dass sich in einem Umkreis von 50 m um den Flugbereich bis auf den
Piloten des uLFZ und der zum Zwecke des Fluges erforderlichen Personen keine weiteren Personen aufhalten durfen,
andernfalls das uLFZ sofort zu landen ist.3.8.1. Hierzu wird auf die Begriindung unter rémisch zwei.3.7.1. zu den
Anforderungen an Pilot und Lufttlichtigkeit des uLFZ verwiesen, die aus Sicht des Bundesverwaltungsgerichts ebenso
auf diese Auflage anzuwenden ist, sodass es im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt liegt, dass sich in einem Umkreis
von 50 m um den Flugbereich bis auf den Piloten des uLFZ und der zum Zwecke des Fluges erforderlichen Personen
keine weiteren Personen aufhalten dirfen, andernfalls das uLFZ sofort zu landen ist.

3.8.2. Zum Vorbringen des Beschwerdefuhrers hinsichtlich der Frage, ob der Wanderer schutzbedurftiger als der
Luftraumbeobachter sei, ist festzuhalten, dass sich die zum Zwecke des Fluges erforderliche Person bewusst in die
Nadhe des uLFZ begeben hat, weswegen ihr im Falle einer Gefahrdungssituation, im Bewusstsein des Vorhandenseins
des uLFZ im Luftraum, in der Regel eine schnellere Reaktion mdglich sein sollte als einem Wanderer, der sich des uLFZ
in seiner Nahe nicht bewusst sein muss. Des Weiteren ist dieser Person - im Unterschied zu einer unbeteiligten Person
- das Risiko bekannt und ist sie Uber allenfalls notwendige Sicherheitsvorkehrungen informiert und kann diese
befolgen. Das Bundesverwaltungsgericht kann daher nicht erkennen, dass die unterschiedliche Beurteilung einer zum
Zwecke des Fluges erforderlichen Person von einer unbeteiligten Person "praxisfremd" (1.5.4.) sei.3.8.2. Zum
Vorbringen des Beschwerdefiihrers hinsichtlich der Frage, ob der Wanderer schutzbedurftiger als der
Luftraumbeobachter sei, ist festzuhalten, dass sich die zum Zwecke des Fluges erforderliche Person bewusst in die
Nahe des uLFZ begeben hat, weswegen ihr im Falle einer Gefahrdungssituation, im Bewusstsein des Vorhandenseins
des uLFZ im Luftraum, in der Regel eine schnellere Reaktion mdglich sein sollte als einem Wanderer, der sich des uLFZ
in seiner Nahe nicht bewusst sein muss. Des Weiteren ist dieser Person - im Unterschied zu einer unbeteiligten Person
- das Risiko bekannt und ist sie Uber allenfalls notwendige Sicherheitsvorkehrungen informiert und kann diese
befolgen. Das Bundesverwaltungsgericht kann daher nicht erkennen, dass die unterschiedliche Beurteilung einer zum
Zwecke des Fluges erforderlichen Person von einer unbeteiligten Person "praxisfremd" (rémisch eins.5.4.) sei.

3.8.3. Hinsichtlich der vom Beschwerdefiihrer aufgeworfenen Fragen (1.2.5.) ist darauf zu verweisen, dass die Auflage
der belangten Behorde sinnerfassend zu verstehen ist, was ein vernlnftiges Vorgehen bei der vorzunehmenden
Landung impliziert, die demnach, soweit mdglich, weder ein Slalom-Fliegen noch eine Zerstérung des uLFZ umfassen
wird.3.8.3. Hinsichtlich der vom Beschwerdeflhrer aufgeworfenen Fragen (romisch eins.2.5.) ist darauf zu verweisen,
dass die Auflage der belangten Behdrde sinnerfassend zu verstehen ist, was ein verninftiges Vorgehen bei der
vorzunehmenden Landung impliziert, die demnach, soweit mdglich, weder ein Slalom-Fliegen noch eine Zerstérung
des uLFZ umfassen wird.

3.8.4. Die belangte Behorde hat aufgrund ihrer Fachkompetenz als Spezialbehdrde ein ledigliches Absenken des uLFZ
als nicht ausreichend angesehen (1.7.5.) und ist der Beschwerdefihrer dem auf sachlicher oder technischer Ebene
nicht entgegengetreten, sondern ausschlieBlich mit dem Hinweis, dass man bei einem Absenken unter 5 m nicht mehr
unter das LFG falle, womit er jedoch das Argument der belangten Behorde, dass das Absenken (hinsichtlich des
Gefahrdungspotentials) nicht ausreichend sei, nicht entkraften konnte.3.8.4. Die belangte Behorde hat aufgrund ihrer
Fachkompetenz als Spezialbehdrde ein ledigliches Absenken des uLFZ als nicht ausreichend angesehen (réomisch
eins.7.5.) und ist der BeschwerdeflUhrer dem auf sachlicher oder technischer Ebene nicht entgegengetreten, sondern



ausschlieRlich mit dem Hinweis, dass man bei einem Absenken unter 5 m nicht mehr unter das LFG falle, womit er
jedoch das Argument der belangten Behdrde, dass das Absenken (hinsichtlich des Gefdhrdungspotentials) nicht
ausreichend sei, nicht entkraften konnte.

3.8.5. Zum Einwand des Beschwerdefihrers hinsichtlich 8 18 Abs. 2 LVR und Gleichheitswidrigkeit zu Flugmodellen
wird erneut auf die Begrindung des Bundesverwaltungsgerichts unter 11.3.4.3. zum unterschiedlichen Risikopotential
hinsichtlich uLFZ verwiesen, womit dieser Einwand ins Leere geht.3.8.5. Zum Einwand des Beschwerdeflhrers
hinsichtlich Paragraph 18, Absatz 2, LVR und Gleichheitswidrigkeit zu Flugmodellen wird erneut auf die Begrindung
des Bundesverwaltungsgerichts unter rémisch zwei.3.4.3. zum unterschiedlichen Risikopotential hinsichtlich uLFZ
verwiesen, womit dieser Einwand ins Leere geht.

3.9. 150 m Mindestabstand zu Menschenansammlungen und zu Orten mit erhhtem Passantenaufkommen (Auflage e)

3.9.1. Hierzu wird ebenfalls auf die Begrindung unter 11.3.7.1. verwiesen: Da flr das uLFZ des Beschwerdefihrers keine
speziellen technischen Lufttichtigkeitsanforderungen zu erfillen und keine speziellen Pilotenkompetenzen
erforderlich sind, liegt es nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt, wenn
sich in einem Umkreis von 150 m um den Flugbereich keine Menschenansammlungen oder Orte mit vermehrtem
Passantenaufkommen befinden dirfen.3.9.1. Hierzu wird ebenfalls auf die Begrindung unter roémisch zwei.3.7.1.
verwiesen: Da fur das uLFZ des Beschwerdeflihrers keine speziellen technischen Lufttlchtigkeitsanforderungen zu
erfillen und keine speziellen Pilotenkompetenzen erforderlich sind, liegt es nach Ansicht des
Bundesverwaltungsgerichts im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt, wenn sich in einem Umkreis von 150 m um den
Flugbereich keine Menschenansammlungen oder Orte mit vermehrtem Passantenaufkommen befinden durfen.

3.9.2. Eine Regelung, wie vom Beschwerdeflhrer vorgeschlagen, die Flughdhe, Fluggeschwindigkeit, Windrichtung und
-starke berucksichtigt, mlsste sehr detailreich sein und ware daher unpraktikabel in Anwendung und Kontrolle.
Aufgrund der Komplexitat in der praktischen Anwendung dieser vier Komponenten ware darUber hinaus die notige
Voraussetzung, die Sicherheit der Luftfahrt sicherzustellen, nicht mehr gegeben (s. dazu auch unter 11.3.10.2).3.9.2.
Eine Regelung, wie vom Beschwerdeflhrer vorgeschlagen, die Flughdhe, Fluggeschwindigkeit, Windrichtung und -
starke bertcksichtigt, musste sehr detailreich sein und ware daher unpraktikabel in Anwendung und Kontrolle.
Aufgrund der Komplexitat in der praktischen Anwendung dieser vier Komponenten ware darlber hinaus die notige
Voraussetzung, die Sicherheit der Luftfahrt sicherzustellen, nicht mehr gegeben (s. dazu auch unter rémisch
zwei.3.10.2).

3.9.3. Zum Vorbringen betreffend die Regelung des§ 24d LFG wird auf die Begriindung unter 11.3.10.4. verwiesen3.9.3.
Zum Vorbringen betreffend die Regelung des Paragraph 24 d, LFG wird auf die Begriindung unter rémisch zwei.3.10.4.

verwiesen.

Hinsichtlich des weiteren Vorbringens des Beschwerdeflhrers (1.5.4.) wird auf die Begrindung unter 11.3.8.2.
verwiesen.Hinsichtlich des weiteren Vorbringens des Beschwerdefiihrers (romisch eins.5.4.) wird auf die Begriindung
unter rémisch zwei.3.8.2. verwiesen.

3.10. 150 m Mindestabstand zu besiedelten und dicht besiedelten Gebieten (Auflage h)

3.10.1. Unter Zugrundelegung der Begrindung unter 11.3.7.1. zu den Anforderungen an Pilot und Lufttiichtigkeit des
ULFZ geht das Bundesverwaltungsgericht auch in diesem Fall von einer Regelung im Interesse der Sicherheit der
Luftfahrt aus, dass bei der Durchfihrung von Fligen ein Mindestabstand von 150 m zu besiedelten und dicht
besiedelten Gebieten einzuhalten ist.3.10.1. Unter Zugrundelegung der Begriindung unter romisch zwei.3.7.1. zu den
Anforderungen an Pilot und Lufttlichtigkeit des uLFZ geht das Bundesverwaltungsgericht auch in diesem Fall von einer
Regelung im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt aus, dass bei der Durchfihrung von Fligen ein Mindestabstand von
150 m zu besiedelten und dicht besiedelten Gebieten einzuhalten ist.

3.10.2. DarlUber hinaus hat die belangte Behorde in der mindlichen Verhandlung aufgrund ihrer Fachexpertise
Uberzeugend ausgefihrt (1.7.7.), dass sie die Abstande fix festgelegt habe, da die Berechnung der Wurfparabel sehr
komplex sei und daher realistischerweise nicht davon ausgegangen werden kdnne, dass dies permanent berechnet
werde. Dartber hinaus Uberfordere es die Mehrzahl der Betreiber, was die belangte Behdrde auch aufgrund der
erfolgten RlUckmeldungen festgestellt habe, abhangig von Flughdhe, Geschwindigkeit und Windgeschwindigkeit
laufend den notwendigen Abstand zu berechnen und wiirde dies die Vollziehbarkeit der Bescheidauflagen, z.B. durch
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die Luftfahrtaufsicht oder Organe des 6ffentlichen Sicherheitsdienstes, erheblich erschweren. Dies untermauert die
Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts, dass die nétige Voraussetzung, die Sicherheit der Luftfahrt sicherzustellen,
aufgrund der Komplexitat in der Anwendung nicht gegeben ware (s. auch 11.3.9.2.).3.10.2. Darlber hinaus hat die
belangte Behorde in der mindlichen Verhandlung aufgrund ihrer Fachexpertise Uberzeugend ausgefihrt (romisch
eins.7.7.), dass sie die Abstande fix festgelegt habe, da die Berechnung der Wurfparabel sehr komplex sei und daher
realistischerweise nicht davon ausgegangen werden konne, dass dies permanent berechnet werde. Dartber hinaus
Uberfordere es die Mehrzahl der Betreiber, was die belangte Behdrde auch aufgrund der erfolgten Rickmeldungen
festgestellt habe, abhdngig von Flughdhe, Geschwindigkeit und Windgeschwindigkeit laufend den notwendigen
Abstand zu berechnen und wirde dies die Vollziehbarkeit der Bescheidauflagen, z.B. durch die Luftfahrtaufsicht oder
Organe des offentlichen Sicherheitsdienstes, erheblich erschweren. Dies untermauert die Ansicht des
Bundesverwaltungsgerichts, dass die ndtige Voraussetzung, die Sicherheit der Luftfahrt sicherzustellen, aufgrund der
Komplexitat in der Anwendung nicht gegeben ware (s. auch rémisch zwei.3.9.2.).

3.10.3. Der Beschwerdeflhrer regt weiters ein Abstellen der Flugerlaubnis darauf an, ob in einem besiedelten Gebiet
Personen aufhaltig sind oder nicht (1.5.5.) und auf die Anzahl der Personen, die sich dort in einer bestimmten
Entfernung um den Multikopter im Freien befinden. Als besiedeltes Gebiet definiert der LBTH 67 einen
Siedlungsbereich mit primdren Gebduden (z.B. Wohnhdauser, Schulen, Geschéfte, Biiros), der im Wesentlichen als
Wohn-, Gewerbe- oder Erholungsgebiet genutzt wird. Da Personen jedoch nicht nur im Freien gefahrdet werden
kdénnen, sondern zB auch durch ein auBer Kontrolle geratenes uLFZ, das durch ein offenes Fenster fliegt, und Gberdies
in solchen Gebieten generell von einem erhodhten Personenaufkommen auszugehen ist, genlgt die vom
Beschwerdefiihrer angeregte Auflage fur das Bundesverwaltungsgericht nicht den Anforderungen im Sinne der
Sicherheit der Luftfahrt. Dies gilt umso mehr fir ein dicht besiedeltes Gebiet iSd LBTH 67.3.10.3. Der Beschwerdefthrer
regt weiters ein Abstellen der Flugerlaubnis darauf an, ob in einem besiedelten Gebiet Personen aufhaltig sind oder
nicht (rémisch eins.5.5.) und auf die Anzahl der Personen, die sich dort in einer bestimmten Entfernung um den
Multikopter im Freien befinden. Als besiedeltes Gebiet definiert der LBTH 67 einen Siedlungsbereich mit priméaren
Gebauden (z.B. Wohnhauser, Schulen, Geschafte, Blros), der im Wesentlichen als Wohn-, Gewerbe- oder
Erholungsgebiet genutzt wird. Da Personen jedoch nicht nur im Freien gefahrdet werden kénnen, sondern zB auch
durch ein auBer Kontrolle geratenes uLFZ, das durch ein offenes Fenster fliegt, und Uberdies in solchen Gebieten
generell von einem erhohten Personenaufkommen auszugehen ist, genlgt die vom Beschwerdefiihrer angeregte
Auflage fur das Bundesverwaltungsgericht nicht den Anforderungen im Sinne der Sicherheit der Luftfahrt. Dies gilt
umso mehr fir ein dicht besiedeltes Gebiet iSd LBTH 67.

Dartber hinaus wird darauf hingewiesen, dass der Beschwerdefihrer lediglich das Einsatzgebiet "unbesiedelt"
beantragt hatte, dem die belangte Behdérde entsprochen hat, und ist das Vorbringen hinsichtlich einer Flugerlaubnis
Uber besiedeltem Gebiet schon aus diesem Grund hinfallig.

3.10.4. Zum Vorbringen betreffend § 24d LFG hat die belangte Behdrde aufgrund ihrer Fachexpertise ausgefihrt, dass
dieser nicht von einer Gefahrdung ausgehe, weil der Grenzwert von 79 Joule nicht Uberschritten werde. Dieser Wert
entspreche einem Wert, der fir einen Menschen gerade noch nicht tddlich sei. Daraus folge, wenn dieser Wert auch
nur minimal Uberschritten werde, dass das Gefahrdungspotenzial signifikant hdher sei, was nach Ansicht der
belangten Behdrde die Festlegung von Mindestabstanden im Sinne der Sicherheit rechtfertige.3.10.4. Zum Vorbringen
betreffend Paragraph 24 d, LFG hat die belangte Behorde aufgrund ihrer Fachexpertise ausgefuihrt, dass dieser nicht
von einer Gefahrdung ausgehe, weil der Grenzwert von 79 Joule nicht Uberschritten werde. Dieser Wert entspreche
einem Wert, der flir einen Menschen gerade noch nicht tddlich sei. Daraus folge, wenn dieser Wert auch nur minimal
Uberschritten werde, dass das Gefahrdungspotenzial signifikant héher sei, was nach Ansicht der belangten Behorde
die Festlegung von Mindestabstanden im Sinne der Sicherheit rechtfertige.

Der Beschwerdefuhrer ist dieser Ausfihrung hinsichtlich des Grenzwerts von 79 Joule nicht entgegengetreten und
besteht fir das Bundesverwaltungsgericht kein Grund, an dieser Beurteilung durch die belangte Behdrde zu zweifeln,
weswegen sich durch die Bescheidauflage kein Widerspruch zu der Regelung in § 24d LFG ergibt und dies, wie die
belangte Behorde zu Recht ausgefiihrt hat, ebenfalls fur die Festlegung von Mindestabstanden spricht. Dies gilt
ebenfalls als Begrundung fir das weitere Vorbringen des Beschwerdefuhrers unter 1.2.7.Der Beschwerdefihrer ist
dieser Ausfuhrung hinsichtlich des Grenzwerts von 79 Joule nicht entgegengetreten und besteht fir das
Bundesverwaltungsgericht kein Grund, an dieser Beurteilung durch die belangte Behorde zu zweifeln, weswegen sich
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durch die Bescheidauflage kein Widerspruch zu der Regelung in Paragraph 24 d, LFG ergibt und dies, wie die belangte
Behorde zu Recht ausgefuhrt hat, ebenfalls fir die Festlegung von Mindestabstanden spricht. Dies gilt ebenfalls als
Begrindung fur das weitere Vorbringen des Beschwerdefuhrers unter rémisch eins.2.7.

3.10.4. Hinsichtlich des weiteren Vorbringens des Beschwerdeflhrers zur Ungleichbehandlung mit Modellflugzeugen
(1.7.7.) wird auf die Begrindung unter 11.3.8.2. verwiesen.3.10.4. Hinsichtlich des weiteren Vorbringens des
Beschwerdefiihrers zur Ungleichbehandlung mit Modellflugzeugen (rémisch zwei.7.7.) wird auf die Begrindung unter

romisch zwei.3.8.2. verwiesen.

3.11. Flugverbot, wenn zu erwarten ist, dass dadurch Zugtiere, Wild oder Weidevieh beunruhigt oder gefahrdet werden
kénnten (Auflage i)

Der Beschwerdefuhrer moniert das Wort "beunruhigen". Das Bundesverwaltungsgericht ist jedoch der Ansicht, dass
Zugtiere, Wild oder Weidevieh durch ein uLFZ nicht nur nicht gefahrdet werden sollen, oder (wie der Beschwerdefihrer
vorschlagt) keine Angst- oder Schreckreaktionen zeigen sollen, sondern es im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt
auch geboten ist, diese Tiere nicht zu beunruhigen (vgl. die Definition unter
https://www.duden.de/rechtschreibung/beunruhigen, mit einer Bedeutung von "beunruhigen" ua. im Sinn von "in
Unruhe versetzen, unruhig werden").Der Beschwerdefihrer moniert das Wort "beunruhigen". Das
Bundesverwaltungsgericht ist jedoch der Ansicht, dass Zugtiere, Wild oder Weidevieh durch ein uLFZ nicht nur nicht
gefahrdet werden sollen, oder (wie der Beschwerdefiihrer vorschlagt) keine Angst- oder Schreckreaktionen zeigen
sollen, sondern es im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt auch geboten ist, diese Tiere nicht zu beunruhigen
vergleiche die Definition unter https://www.duden.de/rechtschreibung/beunruhigen, mit einer Bedeutung von
"beunruhigen" ua. im Sinn von "in Unruhe versetzen, unruhig werden").

Nach Ansicht des Bundesverwaltungsgericht bedarf es, im Gegensatz zum Vorbringen des Beschwerdefihrers (s.
1.2.8.), genau derselben Fahigkeiten um abzuschatzen, ob Tiere durch ein uLFZ Angst- oder Schreckreaktionen zeigen
wie fur die Abschatzung, ob sie in Unruhe versetzt oder unruhig werden und ist diese dem Piloten eines uLFZ
zumutbar. Das Bundesverwaltungsgericht kann daher keine Unbestimmtheit dieser Auflage erkennen.Nach Ansicht
des Bundesverwaltungsgericht bedarf es, im Gegensatz zum Vorbringen des Beschwerdefiihrers (s. rémisch eins.2.8.),
genau derselben Fahigkeiten um abzuschatzen, ob Tiere durch ein uLFZ Angst- oder Schreckreaktionen zeigen wie fur
die Abschatzung, ob sie in Unruhe versetzt oder unruhig werden und ist diese dem Piloten eines uLFZ zumutbar. Das
Bundesverwaltungsgericht kann daher keine Unbestimmtheit dieser Auflage erkennen.

3.12. Landung bei Anndherung von Luftfahrzeugen (Auflage I)

3.12.1. Fur das Bundesverwaltungsgericht besteht kein Zweifel, dass es gerade aufgrund der erforderlichen
Minimierung jeder moglichen Gefahrdung fur die Luftfahrt, im vorliegenden Fall praxisrelevant insbesondere fir
Sportflugzeuge und Helikopter, unumganglich ist, eine umfassende Regelung in diesem Zusammenhang zu erlassen.
Dies hat die belangte Behorde im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt durch die Bescheidauflage, dass das uLFZ "bei
Anndherung von Luftfahrzeugen [...] unverziglich zu Boden zu bringen" ist, getan.

3.12.2. Die belangte Behorde hat aufgrund ihrer Fachexpertise in der mindlichen Verhandlung nachvollziehbar
dargelegt, dass die Geschwindigkeit der Anndaherung von bemannten Luftfahrzeugen (fir den Piloten eines uLFZ)
schwierig abzuschatzen sei. Dariiber hinaus sahen Flugmodelle und unbemannte Luftfahrzeuge oft sehr ahnlich zu
bemannten Luftfahrzeugen aus und sei es fur die bemannte Luftfahrt - auch zur Berlcksichtigung ihrer
Ausweichregelungen - daher schwierig zu unterscheiden, ob das Gerat kleiner oder nur sehr weit weg sei. Dieser
Aussage ist der Beschwerdeflhrer nicht entgegengetreten und gibt es flr das Bundesverwaltungsgericht keinen
Anlass, an dieser Beurteilung durch die belangte Behdrde zu zweifeln. Die gegenstandliche Auflage wurde daher im
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt zu Recht erlassen.

3.12.3. Eine Auflage, wie vom Beschwerdeflhrer vorgeschlagen, die vorsehe, dass "der Drohnenpilot die Hohe so stark
reduziere, dass keine Gefahrdung bestehe, wenn er erkenne, dass sich ein Flugzeug nahere" (1.7.9.) ware aufgrund
ihrer Unbestimmtheit und ihres subjektiven Elements keinesfalls geeignet, die nétige Sicherheit der Luftfahrt
sicherzustellen, da der Pilot eines Flugzeuges oder Helikopter einerseits dennoch nicht wisste, ob es sich um ein uLFZ
oder weit entferntes Flugzeug handle und er die Ausweichregelung zu befolgen habe sowie andererseits dieser
Sicherheitsaspekt vollkommen in die subjektive Beurteilung des Piloten des ulLFZ abgegeben wiirde.3.12.3. Eine
Auflage, wie vom BeschwerdeflUhrer vorgeschlagen, die vorsehe, dass "der Drohnenpilot die Hohe so stark reduziere,



dass keine Gefahrdung bestehe, wenn er erkenne, dass sich ein Flugzeug nahere" (rémisch eins.7.9.) ware aufgrund
ihrer Unbestimmtheit und ihres subjektiven Elements keinesfalls geeignet, die nétige Sicherheit der Luftfahrt
sicherzustellen, da der Pilot eines Flugzeuges oder Helikopter einerseits dennoch nicht wisste, ob es sich um ein uLFZ
oder weit entferntes Flugzeug handle und er die Ausweichregelung zu befolgen habe sowie andererseits dieser
Sicherheitsaspekt vollkommen in die subjektive Beurteilung des Piloten des uLFZ abgegeben wurde.

3.12.4. Den vom Beschwerdeflhrer als undefiniert monierten Begriff der "Anndherung" hat die belangte Behorde in
der mundlichen Verhandlung mit "Eindringen in den Sichtbereich" klargestellt und ist dem seitens des
Bundesverwaltungsgerichts angesichts der unter [1.3.12.2. dargestellten Gegebenheiten nicht entgegen zu
treten.3.12.4. Den vom Beschwerdeflihrer als undefiniert monierten Begriff der "Anndherung" hat die belangte
Behorde in der mundlichen Verhandlung mit "Eindringen in den Sichtbereich" klargestellt und ist dem seitens des
Bundesverwaltungsgerichts angesichts der unter romisch zwei.3.12.2. dargestellten Gegebenheiten nicht entgegen zu

treten.
3.13. Aufstellung eines Windstarkemessgerates (Auflage p)

Gemal’ den Ausfuhrungen der belangten Behorde, denen der Beschwerdefihrer nicht entgegen getreten ist, wird fur
jedes unbemannte Luftfahrzeug vom Hersteller im Datenblatt ein maximaler Bodenwind angegeben, bei welchem
gewabhrleistet ist, dass das Gerat noch sicher betrieben werden kann. Die belangte Behdrde hat weiter ausgefuhrt, dass
die permanente Aufstellung eines Windstarkenmessgerates dazu dient, dem Betreiber auf schnelle und einfache
Weise den momentan vorherrschenden Wind anzuzeigen, was nach Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts ohne
Zweifel dazu beitragen kann, dem Piloten eines uLFZ eine Abschatzung des sicheren Betriebs seines Gerats zu
ermoglichen. Auch kann das Bundesverwaltungsgericht die Argumentation der belangten Behdrde nachvollziehen,
dass Human-Factors-Prinzipien verdeutlichten, dass jede Ablenkung des Betreibers eines ulLFZ (wie zB das
Heraussuchen, Einschalten und Positionieren eines portablen Windstarkenmessgerates) eine Ablenkung und damit ein
erhohtes Risikopotential darstelle.

Im Sinne der Sicherheit der Luftfahrt kann das Bundesverwaltungsgericht dem Vorbringen des Beschwerdeflhrers
daher nicht folgen, dass es in der Beurteilung des Piloten des uLFZ liegen solle, ob ein solches aufgestellt werde und
ware die von ihm vorgeschlagene Auflage, dass lediglich bei Windgeschwindigkeiten, die so deutlich spurbar seien,
dass sie Zweifel auslésen kénnten, ob ein sicherer Flug gestartet werden koénne, mittels eines Windmessgerates
unmittelbar vor dem Start die Windgeschwindigkeit zu messen sei (1.5.6.), einerseits zu unbestimmt und andererseits,
insbesondere aufgrund der subjektiven Elemente ‘"splUrbar" und "Zweifel" nicht objektivierbar. Einer
Risikominimierung im Sinne der Sicherheit der Luftfahrt ware damit nicht Rechnung getragen.Im Sinne der Sicherheit
der Luftfahrt kann das Bundesverwaltungsgericht dem Vorbringen des Beschwerdefiihrers daher nicht folgen, dass es
in der Beurteilung des Piloten des uLFZ liegen solle, ob ein solches aufgestellt werde und wéare die von ihm
vorgeschlagene Auflage, dass lediglich bei Windgeschwindigkeiten, die so deutlich splrbar seien, dass sie Zweifel
auslésen kénnten, ob ein sicherer Flug gestartet werden kénne, mittels eines Windmessgerates unmittelbar vor dem
Start die Windgeschwindigkeit zu messen sei (rémisch eins.5.6.), einerseits zu unbestimmt und andererseits,
insbesondere aufgrund der subjektiven Elemente ‘"spUrbar" und "Zweifel" nicht objektivierbar. Einer
Risikominimierung im Sinne der Sicherheit der Luftfahrt ware damit nicht Rechnung getragen.

Das weitere Vorbringen, dass neben der Aufstellung des Windmessgerates die Regelung getroffen werden musste,
dass man in bestimmten Zeitabstanden die Windgeschwindigkeit auch ablesen musse, halt das
Bundesverwaltungsgericht fur nicht zielfihrend bzw. ergibt sich dies sinnerfassend aus der bereits vorhandenen
Auflage. So ist es auch beim Lenken eines KfZ erforderlich, nicht nur eine Geschwindigkeitsanzeige zu haben, sondern
auch regelmaliig einen Blick darauf zu werfen.

Das Bundesverwaltungsgericht kann nachvollziehen, dass es aufgrund der unterschiedlichen Windverhaltnisse am
Boden und in hoherer Lage fur den Piloten eines uLFZ ohnehin notwendig sei, wie der Beschwerdefuhrer vorbrachte,
das Wetter zu beobachten und die Wetterlage vorab zu studieren; dennoch spricht dies nicht gegen das Erfordernis
der Aufstellung eines Windstarkemessgerates, das dem Piloten zusatzliche aktuelle Informationen zumindest Gber den
Bodenwind gibt.

3.14. Betriebsaufzeichnungen (Auflage r):

Das Bundesverwaltungsgericht kann dem Vorbringen des Beschwerdeflhrers, dass die Wortfolge, dass der Betreiber



"ggf. Besonderheiten, Vorkommnisse und Betriebsstérungen" in seinen Betriebsaufzeichnungen festzuhalten hat,
unklar sei, nicht folgen. Diese sind aufgrund des Wortlauts nur "gegebenenfalls" festzuhalten und betreffen, wie die
belangte Behdrde in der mundlichen Verhandlung naher ausgefuhrt hat (1.7.10.) Vorkommisse, die Uber 8 136 LFG
hinausgehen, dh Vorkommnisse wie zB technische Zwischenfalle ohne Gefdhrdung.Das Bundesverwaltungsgericht

kann dem Vorbringen des Beschwerdefuihrers, dass die Wortfolge, dass der Betreiber "ggf. Besonderheiten,
Vorkommnisse und Betriebsstérungen" in seinen Betriebsaufzeichnungen festzuhalten hat, unklar sei, nicht folgen.
Diese sind aufgrund des Wortlauts nur "gegebenenfalls" festzuhalten und betreffen, wie die belangte Behdrde in der
mundlichen Verhandlung naher ausgefihrt hat (romisch eins.7.10.) Vorkommisse, die Uber Paragraph 136, LFG

hinausgehen, dh Vorkommnisse wie zB technische Zwischenfalle ohne Gefdhrdung.

3.15. Aus den dargelegten Grinden (11.3.7. bis 11.3.14.) wurden die angefochtenen Auflagen von der belangten Behorde
zu Recht erlassen.3.15. Aus den dargelegten Grunden (romisch zwei.3.7. bis rémisch zwei.3.14.) wurden die
angefochtenen Auflagen von der belangten Behdrde zu Recht erlassen.

3.16. Damit war der Beschwerde aufgrund der ausgefiilhrten Uberlegungen hinsichtlich des angefochtenen
Spruchpunkts "Betriebszeiten" stattzugeben, die Befristung der Bewilligung anzupassen und die Beschwerde im
Ubrigen als unbegriindet abzuweisen.

Zu B) Unzulassigkeit der Revision:

GemalR§ 25a Abs. 1 VwWGG hat das Verwaltungsgericht im Spruch seines Erkenntnisses oder Beschlusses
auszusprechen, ob die Revision gemal Art. 133 Abs. 4 B-VG zulassig ist. Der Ausspruch ist kurz zu begriinden.Gemaf}
Paragraph 25 a, Absatz eins, VWGG hat das Verwaltungsgericht im Spruch seines Erkenntnisses oder Beschlusses
auszusprechen, ob die Revision gemal3 Artikel 133, Absatz 4, B-VG zulassig ist. Der Ausspruch ist kurz zu begrinden.

Die Revision ist gemal? Art. 133 Abs. 4 B-VG nicht zulassig, weil die Entscheidung nicht von der Ldsung einer
Rechtsfrage abhangt, der grundsatzliche Bedeutung zukommt. Weder weicht die gegenstandliche Entscheidung von
der bisherigen Rechtsprechung des Verwaltungsgerichtshofes ab, insbesondere betreffend die Auslegung des Begriffs
"im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt", noch fehlt es an einer Rechtsprechung (vgl. VwGH 20.03.2002, 99/03/0251;
VwGH 15.09.1999, 98/03/0320; VwGH 28.02.1996,93/03/0053); weiters ist die vorliegende Rechtsprechung des
Verwaltungsgerichtshofes auch nicht als uneinheitlich zu beurteilen. Auch liegen keine sonstigen Hinweise auf eine
grundsatzliche Bedeutung der zu I6senden Rechtsfrage vor.Die Revision ist gemaR Artikel 133, Absatz 4, B-VG nicht
zuldssig, weil die Entscheidung nicht von der Losung einer Rechtsfrage abhangt, der grundsatzliche Bedeutung
zukommt. Weder weicht die gegenstandliche Entscheidung von der bisherigen Rechtsprechung des
Verwaltungsgerichtshofes ab, insbesondere betreffend die Auslegung des Begriffs "im Interesse der Sicherheit der
Luftfahrt", noch fehlt es an einer Rechtsprechung vergleiche VwGH 20.03.2002, 99/03/0251; VwGH 15.09.1999,
98/03/0320; VWGH 28.02.1996, 93/03/0053); weiters ist die vorliegende Rechtsprechung des Verwaltungsgerichtshofes
auch nicht als uneinheitlich zu beurteilen. Auch liegen keine sonstigen Hinweise auf eine grundsatzliche Bedeutung der

zu l6senden Rechtsfrage vor.
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