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Anderung der Luftraumstruktur der Schweiz 2005.
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Sachverhalt:

A.

Deutschland und die Schweiz waren mit Vereinbarung vom 26. Juni
2003 unter anderem ubereingekommen, die teilweise Uber deutschem
Hoheitsgebiet liegenden Warterdume EKRIT und SAFFA fir den Flug-
hafen Zirich bis Ende Februar 2005 vollstdndig auf das Gebiet der
Schweiz zu verlegen. Dadurch wurde eine grossrdumige Anpassung
der An- und Abflugverfahren sowie eine vollstdndige Umgestaltung des
Luftraums rund um den Flughafen notwendig. Hierzu reichte die Flug-
hafen Zurich AG beim Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) ein Gesuch
fair eine umfassende Neuordnung des Betriebs (vorlaufiges Betriebs-
reglement [vBR]) ein.

B.

Mit Verfigung vom 29. Marz 2005 genehmigte das BAZL das vBR teil-
weise und mit diversen Auflagen. Dagegen gingen zahlreiche Be-
schwerden ein, Uber die das Bundesverwaltungsgericht mit Urteil vom
10. Dezember 2009 im Gesamtverfahren A-1936/2006 befand.
Ebenfalls am 29. Marz 2005 erliess das BAZL mit separater Verfligung
die Anderung der Luftraumstruktur der Schweiz 2005. Allfalligen Be-
schwerden gegen diese Verfllgung entzog es die aufschiebende
Wirkung.

Die Luftraumstruktur der Schweiz erfuhr insbesondere eine Anderung
des Nahkontrollbezirks (Terminal Control Area [TMA]) und der
Kontrollzone (Control Zone [CTR]) des Flughafens Zirich. Die im Be-
triebsreglement festgelegten Anderungen der An- und Abflugverfahren
bedingten eine umfassende Neustrukturierung des Luftraums. Als
weitestgehende Massnahme wurde dabei die Untergrenze im sid-
lichen Teil des neu als TMA 4 bezeichneten Nahkontrollbezirks um
1'000 Fuss (ft) herabgesetzt, um auch Flugzeugen mit geringer Steig-
leistung einen Abflug im geschitzten Luftraum zu ermdglichen. Das
BAZL verfugte die Anderung der TMA und der CTR geméss ICAO-
Karte (Internationale Zivilluftfahrt-Organisation [ICAO]) Schweiz 2005.
Zudem aktivierte es temporar die Sektoren TMA 14, TMA 15 sowie die
CTR 2 in den Zeiten, in welchen die 220. Durchfiihrungsverordnung
zur deutschen Luftverkehrs-Ordnung (DVO) Anflige von Norden unter-
sagt. Daneben wurden auch die CTR des Flughafens Les Eplatures
neu gestaltet und der nérdliche Teil der CTR des Flughafens Lugano
angepasst. Die Neuerungen wurden im Bundesblatt, im Luftfahrthand-
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buch (Aeronautical Information Publication [AIP]) sowie via Luftfahrt-
karte 2005 publiziert.

C.

Gegen die soeben beschriebene Anderung der Luftraumstruktur rund
um den Flughafen Zurich haben diverse Kantone, Gemeinden und Ver-
bande Beschwerde bei der Eidgenéssischen Rekurskommission fir In-
frastruktur und Umwelt (REKO/INUM) erhoben.

C.a Der Kanton St. Gallen (Beschwerdefiihrer 1) beantragt, die TMA
des Flughafens Zirich sei derart anzupassen, dass die minimalen
Flughthen den Larmschutzbedirfnissen der Bevdlkerung ent-
sprechend angehoben wirden. Insbesondere sei die TMA 11 unter
entsprechender Anpassung der Ubrigen TMA so anzuheben, dass eine
minimale Flughéhe von 3'000 m.G.M. bzw. 10'000 ft resultiere.
Eventualiter seien die TMA unter Larmgesichtspunkten so anzu-
passen, dass wenigstens Uber dicht besiedelten Gebieten eine
minimale Flughdhe von 3'000 m.0.M. bzw. 10'000 ft resultiere. Zur Be-
grindung beruft sich der Beschwerdefiihrer insbesondere auf das
umweltrechtliche Vorsorgeprinzip sowie die Ziele und Grundsatze der
Raumplanung und macht zudem eine Verletzung des rechtlichen Ge-
hors geltend.

C.b Die Kantone Thurgau und Aargau (Beschwerdefihrende 4 und 5)
beantragen in der Hauptsache die Aufhebung der angefochtenen Ver-
flgung insoweit, als die TMA bzw. die Warteraume AMIKI (Be-
schwerdefuhrer 4) und GIPOL (Beschwerdefuhrer 5) im Bereich ihres
Kantons festgelegt wurden. Zudem sei das Verfahren mit demjenigen
betreffend die Genehmigung des vBR zu vereinigen (Beschwerde-
fihrer 4) resp. mit diesem zu koordinieren (Beschwerdefihrer 5).
Gleichzeitig stellen sie ein Gesuch um Erlass vorsorglicher Mass-
nahmen (vgl. hinten Bst. E). Die Beschwerdefiihrenden machen
geltend, sie seien vor Anderung der Luftraumstruktur zu Unrecht nicht
angehdrt worden. Die generelle Absenkung des ganzen ostlichen,
westlichen und sudlichen Bereichs der TMA 4 sei nicht erforderlich und
damit unverhéltnismassig. Im Rahmen der Giterabwégung sei die
Larmbelastung der Bevdlkerung nicht genigend bericksichtigt
worden. Auch werde durch die Absenkung der Betrieb des Flugplatzes
Birrfeld, insbesondere der Segelflugbetrieb, empfindlich eingeschrankt.
Im Sinne des umweltrechtlichen Vorsorgeprinzips sei die Anhebung
der Mindestwarteh6he der neuen Warteraume geradezu zwingend.
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C.c Die Beschwerde der Gemeinde Wollerau und Mitbeteiligte (Be-
schwerdefuhrende 3) richtet sich sowohl gegen die Genehmigungsver-
figung betreffend das vBR als auch gegen die Verfigung betreffend
Anderung der Luftraumstruktur. Hinsichtlich Letzterer wird deren Auf-
hebung begehrt, soweit aus den neuen Warteraumen EKRIT, AMIKI
und MOSIT Sudanflige auf die Piste 34 vorgesehen seien. Eventuell
sei das BAZL anzuweisen, die Minimalhohen dieser Warteraume so
festzulegen, dass die Flugzeuge bis zum Endanflug-Fixpunkt (Final
Approach Fix [FAF]) einen Anflugwinkel von mindestens 3° einhalten
missten, sofern Stidanfliige nicht ohnehin (gemass Beschwerdeantrag
gegen das vBR) verboten wirden. Zudem seien die beiden Verfahren
zu vereinigen. Zur Begrindung wird die Verletzung des rechtlichen
Gehors und des Koordinationsgrundsatzes sowie die unrichtige und
unvollstandige Feststellung des Sachverhalts gertgt. In materieller
Hinsicht wird vorgebracht, den Stidanfligen fehle es an der rechtlichen
Grundlage. Aber auch luftfahrtspezifische Anforderungen und solche
der Raumplanung sowie des Umwelt-, Natur- und Heimatschutzes
seien nicht erfullt.

C.d Die Gemeinde Rapperswil-Jona (Beschwerdeflihrerin 8) sowie der
Schutzverband der Bevoélkerung um den Flughafen Zirich SBFZ und
Mitbeteiligte (Beschwerdefihrende 7) stellen den Antrag, die Ver-
figung Luftraumstruktur sei wie folgt um Larmminderungsstrategien zu
erganzen: Im vBR sei festzuhalten, dass der Anflug ab den massgeb-
lichen Warterdumen GIPOL und AMIKI, soweit betrieblich méglich,
stets so zu erfolgen habe, dass ein low drag low power Flug und nicht
bloss die Beibehaltung der Reiseflugkonfiguration bis zum FAF samt-
licher Pisten maoglich werde (Art. 24 Anhang 1 vBR). Beim Vectoring
auf das Instrumenten-Lande-System (ILS) sei das Uberfliegen dicht
besiedelter Wohngebiete nach Mdglichkeit zu vermeiden. Art. 24 An-
hang 1 vBR sei zudem in dem Sinne zu prazisieren, dass die Flug-
hafen zZurich AG zu verpflichten sei, ihr Gebot in die Anflugkarten der
Piloten aufzunehmen wund zu uberwachen. Vorstehenden ent-
sprechende allgemeine Auflagen seien ausdriicklich ins vBR aufzu-
nehmen und die An- und Abflugwege und -verfahren seien nicht bloss
im AIP Schweiz zu publizieren (Art. 17 Anhang 1 vBR).

Die Beschwerdefiihrenden 7 beantragen des Weiteren, startenden
Flugzeugen sei das Abweichen von den Standard-Instrumentenabflug-
wegen (Standard Instrument Departures [SID]) erst ab Erreichen von
8'000 ft zu gestatten. Die SID seien so zu verlegen, dass dicht be-
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siedelte Wohngebiete nach Madglichkeit nicht Uberflogen wirden
(Art. 18 Anhang 1 vBR). Diese Vorgaben seien auch ins vBR aufzu-
nehmen. In Bezug auf die Abflugrouten 28 sei das BAZL anzuweisen,
einen begrindeten anfechtbaren Entscheid zu treffen hinsichtlich
folgender Verkehrsfuhrung: a) Verschiebung Drehfunkfeuer VOR/DME
fur Radial R 255 KLO mit Vorverlegung Abdrehpunkt auf D 2.1 Meilen
fur RNAV, D 2.3 fir non RNAV sowie b) Fuhrung sowohl der RNAV
Abflige Richtung Sud (GERSA) als auch derjenigen in Richtung Basel
(ROTOS) auf RO55 WILL. Es sei der Flughafen Zirich AG bzw. der von
ihr beauftragten Skyguide zu verbieten, Flugzeuge in Richtung
KUDES, ZURICH EAST [ZUE] und GERSA nach Erreichen von
5'000 ft (=ca. 1'500 m.i.M.) so abdrehen zu lassen, dass das
Siedlungsgebiet von Watt und Regensdorf iberflogen werde. Eventuell
seien die im Bereich der Siedlungsgebiete der Gemeinden Regensdorf
(inklusive Ortsteil Watt) und Dallikon in den Jahren 1999 und 2000
vollzogenen und im AIP publizierten Anderungen von Abflugrouten ab
Piste 28 in dem Sinne rickgangig zu machen, dass die fritheren
minimum noise routes in den genannten Siedlungsgebieten wieder
hergestellt und die genannten Belastungswechsel zwischen den Flug-
routen rickgangig gemacht wirden.

Die Beschwerdefiihrerin 8 fordert ihrerseits, die TMA 14 sei sidlich
und 6stlich so zu begrenzen, dass der Bevoélkerungsschwerpunkt Rap-
perswil-Jona am oberen Zirichsee ausgeklammert sei. Der Umwelt-
vertraglichkeitsbericht (UVB) sei zu ergdnzen und neue Erkenntnisse
aus den beantragten Erganzungen im Sinne eines besseren Schutzes
der Anwohner seien durch das BAZL in Ausgestaltung der Verfligung
Luftraumstruktur umzusetzen bzw. umsetzen zu lassen. Eventuell, fur
den Fall, dass Sudanflige wider Erwarten bewilligt wirden, sei das
ILS mit dem fur CAT I-ILS-Anlagen zuldssigen maximalen Anflugwinkel
von 3.5° zu betreiben und es sei der FAF auf das Minimum von 8 nm
festzulegen sowie die TMA 10 und 11 fir das Vectoring auf das ILS 34
zu sperren.

In den im Wesentlichen Ubereinstimmenden Begrindungen der Be-
schwerdefiihrenden 7 und 8 werden hauptsachlich Ausfiihrungen, die
bereits in der Beschwerde gegen das vBR geltend gemacht wurden,
wiederholt.

C.e Die Regionalplanungsgruppe Frauenfeld (Beschwerdefiihrerin 2)
beantragt die Aufhebung der Entscheide der Vorinstanz betreffend das
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vBR sowie die Anderung der Luftraumstruktur und verlangt eine Ge-
nehmigung der Verfligungen unter verschiedenen Auflagen. So sei die
Hohe des Warteraums AMIKI auf 3'950 m.U.M. anzuheben, die Anzahl
Flugbewegungen auf dem Flughafen Zirich auf 320'000 zu plafonieren
und die Anflugrouten auf die Pisten 28 und 34 im Direktanflug resp.
aus dem Warteraum AMIKI seien so zu legen, dass die stark be-
siedelten Gebiete im Raum Frauenfeld umflogen wirden. Die minimale
Hohe der An- und Abflugrouten im Thurgauer Bereich misse wieder
auf die urspriinglich festgelegten 5'500 ft angehoben werden und die
Nachtruhe sei strikte auf 22.00 bis 06.00 Uhr auszudehnen
(Samstage, Sonntage, Feiertage bis 07.00 Uhr). Schliesslich seien die
beiden Verfahren zu vereinigen. In ihrer Begriindung verweist die Be-
schwerdefuhrerin vor allem auf die unnétige Larmbelastigung der be-
troffenen Bevdlkerung.

C.f Der Schutzverband Flugimmissionen Thurgau (Beschwerde-
fahrer 6) fordert die Aufhebung und Ruckweisung der Luftraum-
strukturverfigung wegen grober Maéangel. Die TMA 3 sei um
mindestens 1'500 ft, die TMA 11 und die TMA 13 seien um mindestens
2'000 ft im unteren Bereich anzuheben. Eventualiter seien die unteren
Flugebenen nur dann freizugeben, wenn sicherheitstechnische Grinde
dies absolut erforderlich machen wirden. Die Festsetzung der unteren
Flugflache (flight level [FL]) fur den Warteraum AMIKI sowie dessen
Bewirtschaftung seien nicht im Rahmen der Anderung der Luftraum-
struktur der Schweiz 2005, sondern im Rahmen des Verfahrens betref-
fend das vBR mit den erforderlichen Unterlagen aufzulegen und zu ge-
nehmigen. Ebenfalls im Rahmen des vBR-Verfahrens zu genehmigen
seien die An- und Abflugrouten. Sodann sei die zeitliche Be-
schrankung der TMA 14, TMA 15 sowie der CTR 2 auf die Sperrzeiten
DVO, wie sie unter Punkt 1.1 der Verfliigung genannt werde, wegen der
einschrdnkenden und prajudizierenden Wirkung aufzuheben. Der Be-
schwerdefuhrer begrindet seine Antrdge insbesondere mit dem
Schutzbedlrfnis der Bevdlkerung vor unnétigen Umweltbelastungen
durch Larm und andere Immissionen.

D.

Per 9. Juni 2005 nahm das BAZL eine erste Anpassung der Luftraum-
struktur vor. Es teilte die TMA 4 in drei Bereiche auf und hob die Unter-
grenze des mittleren Bereichs, die TMA 4B, um 1'000 ft, das heisst von
4'500 ft auf 5'500 ft an.
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E.

Die Beschwerdefiihrenden 4 und 5 hatten in ihren Beschwerden im
Sinne einer vorsorglichen Massnahme beantragt, die operative
Mindesthohe des Uber ihrem Gebiet gelegenen Warteraums sei per
sofort auf Flugflache 100 anzuheben. Zudem sei das BAZL zu beauf-
tragen, die in der Beschwerde beantragten Anderungen und Optimie-
rungen unverzlglich an die Hand zu nehmen und dabei Ein-
schrankungen der betroffenen Flugplatze bei nachster Gelegenheit zu
vermindern.

Nach Vereinigung dieser beiden Beschwerdeverfahren und Beiladung
der Flughafen Zirich AG (Beigeladene 1) und von Skyguide (Bei-
geladene 2) hiess der Prasident der REKO/INUM mit Zwischenent-
scheid vom 11. Juli 2005 das Gesuch um vorsorgliche Massnahmen
teilweise gut und wies das BAZL an, unverzuglich zu prifen, ob das
derzeitige Luftraumstrukturregime rund um den Flughafen Zirich
(festgelegt durch die Luftraumstrukturverfigung vom 29. Méarz 2005
und die per 9. Juni 2005 erfolgte Ergdnzung), soweit von der Sicher-
heit her moglich, raumlich und zeitlich gelockert werden kénne. Hierzu
wurde das BAZL angehalten, erstmals per 22. August 2005, alsdann
jede sechste Woche Uber den Stand der Prifungen und Vorarbeiten
Bericht zu erstatten. Weitergehend wurde das Gesuch abgewiesen,
soweit darauf eingetreten wurde.

F.

Mit Verfigung vom 13. Juli 2005 vereinigte die Instruktionsrichterin
samtliche gegen die Luftraumstrukturverfigung gerichtete Be-
schwerdeverfahren.

G.

Per 31. Dezember 2006 wurde die REKO/INUM durch das neu ge-
schaffene Bundesverwaltungsgericht ersetzt. Dieses Ubernahm die Be-
urteilung der in diesem Zeitpunkt bei den Vorgédngerorganisationen
hangigen Rechtsmittel (Art. 53 Abs.2 des Verwaltungsgerichts-
gesetzes vom 17. Juni 2005 [VGG, SR 173.32]). Mit Schreiben der
Instruktionsrichterin des Bundesverwaltungsgerichts vom 27. Februar
2007 wurde den Verfahrensbeteiligten die neue Geschaftsnummer
A-1899/2006 und der zustandige Spruchkdrper der Abteilung | des
Bundesverwaltungsgerichts bekannt gegeben.

H.
Die Beigeladene 1 bezweifelt in ihrer Stellungnahme vom 30. Mai 2007
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einerseits die Legitimation eines Teils der Beschwerdefiihrenden,
andererseits weist sie darauf hin, dass mehrheitlich Einwéande gegen
die im vBR geregelten An- und Abflugverfahren unter Einschluss der
Warteverfahren vorgebracht wiirden, weshalb auf diese Beschwerden
nicht einzutreten sei. Entgegen der irrigen Annahme der Beschwerde-
fihrenden wirde nicht die Luftraumstruktur die An- und Abflugver-
fahren bestimmen, sondern die Luftraumstruktur habe sich gerade
umgekehrt nach den im Betriebsreglement genehmigten An- und Ab-
flugverfahren  zu richten. Soweit die geltend gemachte
Gehorsverletzung lberhaupt vorliege, sei sie als geheilt anzusehen.
Die Anhebung der Untergrenze der TMA 4 sei schliesslich mit der
Anderung der Luftraumstruktur per 9. Juni 2005 und der Verfiigung
des BAZL vom 10. Méarz 2006 betreffend die Luftraumstruktur 2006
vorgenommen worden, weshalb die entsprechenden Antrage mittler-
weile gegenstandslos geworden seien.

l.

Mit Stellungnahme vom 31. Mai 2007 beantragt auch die Bei-
geladene 2, soweit auf die Beschwerden lberhaupt einzutreten sei,
deren Abweisung. Die Anhebung der operativen Mindesthohe der
Warteraume, wie sie die Beschwerdeflihrenden beantragen, wiirde ein
empfindliches Sicherheitsrisiko bedeuten. Die Minimalflughthen
wirden sich aus den internationalen Standards fir die Berechnung
von Steig- und Sinkprofilen ergeben, welche wiederum von der Per-
formance der eingesetzten Flugzeuge abhangen wirden. Die Luft-
raumstruktur misse diese Gegebenheiten beriicksichtigen.

J.

Das BAZL (Vorinstanz) beantragt in seiner Vernehmlassung vom
22. Juni 2007, auf die Beschwerden sei nicht einzutreten, eventualiter
seien diese abzuweisen. Die Beschwerdefiihrenden seien mangels
schutzwirdigen Interesses nicht zur Beschwerdeerhebung legitimiert.
Sodann seien mehrere Rechtsbegehren nicht im Verfahren zur Luft-
raumstruktur, sondern in jenem betreffend das vBR zu behandeln. So
stellten die Festlegung der Warterdaume, die Plafonierung von Flug-
bewegungen, die Anpassung der An- und Abflugrouten, die Aus-
dehnung der Nachtruhe, der Verzicht auf Sidanflige sowie die be-
antragten Anderungen des Betriebsreglements Gegenstand des vBR-
Verfahrens dar. Eine Anhebung der Untergrenze der TMA habe zur
Folge, dass die Kontrolle und Koordination des Flugverkehrs erschwert
wirden bzw. Luftfahrzeugfilhrende auf die Unterstiitzung der Flugver-
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kehrsleitstelle verzichten mussten. Eine solche Erschwerung der Ko-
ordination des Flugverkehrs bei einem Flughafen mit dichtem, inter-
nationalem Linienverkehr wie Zlrich sei nicht zu verantworten. Im
Ubrigen sei das Begehren, die TMA (ber dicht besiedeltem Gebiet
anzuheben, nicht geeignet, eine Larmreduktion zu bewirken, da das
Anheben der TMA keine Verschiebung der An- und Abflugrouten be-
wirke. Der Flugverkehr wirde trotz Anhebens der TMA auf derselben
Hohe und damit mit dem gleichen Larmresultat fir die Bevolkerung,
aber mit wesentlich weniger Sicherheit abgewickelt. Die zeitliche Be-
schrankung der CTR 2, TMA 14 und TMA 15 sei ausserdem eine
sinnvolle und dienliche Massnahme, indem die strengere Kontrolle und
Koordination des Flugverkehrs nur dann bestehe, wenn auch tatsach-
lich Anfliige auf die Piste 34 stattfanden.

K.

Mit Zwischenverfigung vom 21. August 2007 wies die Instruktions-
richterin des Bundesverwaltungsgerichts den Antrag der Beschwerde-
fihrenden ab, das vorliegende Verfahren mit demjenigen betreffend
das vBR zu vereinigen.

L.

In ihren Ende Februar 2009 eingereichten Repliken halten die Be-
schwerdeflihrenden 3, 5 und 7 an ihren Antragen in den Beschwerde-
schriften fest.

M.

Mit Entscheid vom 7. Mai 2009 wurde die Beschwerde des Segelflug-
verbands der Schweiz (SFVS) und Mitbeteiligte infolge Beschwerde-
rickzugs im einzelrichterlichen Verfahren als gegenstandslos ge-
worden abgeschrieben.

N.

Die Beschwerdefiihrenden 7 sowie die Beigeladene 1 haben im
Oktober 2009 im Rahmen ihrer Schlussbemerkungen ein letztes Mal
Stellung genommen.

0.

Auf weitere Vorbringen der Verfahrensbeteiligten sowie die sich bei
den Akten befindlichen Unterlagen wird — soweit entscheidwesent-
lich — in den nachfolgenden Erwdgungen eingegangen.
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Das Bundesverwaltungsgericht zieht in Erwéagung:

1.

Anordnungen uber die Luftraumstruktur stellen geméss Praxis des
Bundesverwaltungsgerichts Allgemeinverfiigungen dar (BVGE 2008/18
E. 1 mit Hinweisen; Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-78/2009
vom 16. Juli 2009 E. 1). Die Allgemeinverfigung zeichnet sich dadurch
aus, dass sie zwar einen Einzelfall regelt, sich dabei aber an eine
individuell nicht bestimmte Vielzahl von Adressaten richtet, wobei der
Adressatenkreis ein geschlossener oder ein offener sein kann (Pierre
TscHANNEN/ULRICH  ZimmeRLI/Markus  MULLER, Allgemeines Verwaltungs-
recht, 3. Aufl., Bern 2009, 8§ 28 Rz. 50 ff.). Sie unterliegt gleich der
Individualverfiigung der Beschwerde.

Gemadass Art. 31 VGG beurteilt das Bundesverwaltungsgericht Be-
schwerden gegen Verfigungen nach Art. 5 des Bundesgesetzes vom
20. Dezember 1968 (Uber das Verwaltungsverfahren (VWVG,
SR 172.021). Das BAZL gehort zu den Behérden nach Art. 33 Bst. d
VGG und ist daher eine Vorinstanz des Bundesverwaltungsgerichts.
Eine Ausnahme, was das Sachgebiet angeht, ist nicht gegeben
(Art. 32 VGG). Das Bundesverwaltungsgericht ist fur die Beurteilung
der vorliegenden Beschwerde somit grundsatzlich zustandig.

Nach Art. 53 Abs. 2 VGG lbernimmt das Bundesverwaltungsgericht,
sofern es — wie hier — zustandig ist, die Beurteilung der beim Inkraft-
treten des VGG bei Eidgendssischen Rekurs- oder Schieds-
kommissionen oder bei Beschwerdediensten der Departemente
hangigen Rechtsmittel. Die Beurteilung erfolgt nach neuem Ver-
fahrensrecht. Dementsprechend sind alle gegen die Verfligung des
BAZL vom 29. Marz 2005 bei der REKO/INUM eingereichten Ver-
waltungsbeschwerden zusammen mit den Ubrigen Verfahrensakten per
1. Januar 2007 vom Bundesverwaltungsgericht zur weiteren Be-
arbeitung bernommen worden.

2.

2.1 Samtliche Beschwerdefihrende machen eine besondere Be-
troffenheit aufgrund der Larmbelastung durch den Flugverkehr geltend.
Die Vorinstanz bestreitet dagegen deren Legitimation, da diese einer-
seits nicht zu den Luftraumbenutzern gehérten und andererseits die
Luftraumstruktur gar keine La&rmimmissionen verursache.
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2.2 Nach Art. 48 Abs. 1 VwWVG ist zur Beschwerde berechtigt, wer vor
der Vorinstanz am Verfahren teilgenommen hat oder keine Mdglichkeit
zur Teilnahme erhalten hat (Bst. a), durch die angefochtene Verfiigung
besonders bertuhrt ist (Bst. b) und ein schutzwirdiges Interesse an
deren Aufhebung oder Anderung hat (Bst. c). Die Beschwerdebefugnis
beschrankt sich nicht auf die formellen Adressaten einer Verfligung,
zur Anfechtung kénnen vielmehr auch Dritte befugt sein. Dazu missen
sie jedoch starker als jedermann betroffen sein und in einer be-
sonderen, beachtenswerten nahen Beziehung zur Streitsache stehen
(IsaeLLe HANER in: Kommentar zum Bundesgesetz Uber das Ver-
waltungsverfahren (VwWVG), Auer/Miller/Schindler [Hrsg.], Zurich 2008,
N. 12 zu Art. 48 VWVG).

Diese Regeln sind auf Individualverfigungen zugeschnitten. Bei der
Allgemeinverfigung wird bei den Adressaten nach Spezial- und
Normaladressaten unterschieden (TscHANNEN/ZIMMERLI/MULLER, a.a.O.,
8 28, Rz. 54). Spezialadressaten sind dabei jene, an die sich die An-
ordnung richtet und die wegen ihrer drtlichen Ndhe davon in starkerem
Mass betroffen sind als die Uubrigen Adressaten — die Normal-
adressaten. Die Betroffenheit der Spezialadressaten ist damit eine
unmittelbare (vgl. Toeias Jaac, Die Abgrenzung zwischen Rechtssatz
und Einzelakt, Zurich 1985, S. 43 ff.). An die Normaladressaten richtet
sich die Verfigung zwar auch, wegen ihrer relativen ortlichen Ent-
fernung sind sie davon aber nur gelegentlich oder virtuell berihrt. In
der Lehre wird denn auch postuliert, nur die Spezialadressaten seien
zur Beschwerde befugt, weshalb bei einem offenen Adressatenkreis
haufig nur eine nachtrégliche, d.h. akzessorische Anfechtung mdglich
sei (TscHannen/ Zivmeru/MuLLEr, a.a.O., 8 30, Rz. 60). Das Bundes-
verwaltungsgericht hat in seinem Urteil A-1997/2006 vom 2. April 2008
betreffend die Luftraumstruktur 2006 indes festgehalten, dass eine All-
gemeinverfiigung auch bei Dritten unmittelbare Auswirkungen zeitigen
kann, weshalb diese bei Allgemeinverfigungen ebenfalls zur Be-
schwerde berechtigt sind, sofern namentlich in drtlicher Hinsicht ein
genugend enger Bezug zur strittigen Massnahme besteht (BVGE
2008/18 E. 2.1; Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-78/2009 vom
16. Juli 2009 E. 1).

2.3 Im Bereich von Flughafen ist ganz generell anerkannt, dass — ein
unmittelbares Berlhrtsein vorausgesetzt — ein sehr weiter Kreis von
Betroffenen zur Beschwerde legitimiert sein kann, ohne dass bereits
eine Popularbeschwerde vorliegt. So kdénnen Anwohner aus dem
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Larmeinflussbereich des Flughafens Beschwerde fiihren. Ebenso kon-
nen flughafennahe Gemeinwesen, Kantone oder Gemeinden, die sich
fir den Schutz ihrer Bevdlkerung vor Larm einsetzen, beschwerdebe-
fugt sein. Dabei spielt es fir die Frage der Beschwerdelegitimation
keine Rolle, ob eine bereits vorbestehende Belastung durch die
strittige Massnahme grosser wird, gleich bleibt oder gar abnimmt (BGE
124 11 293 E. 3b). Das Beschwerderecht steht auch Vereinigungen und
Organisationen zu, sofern sie die Voraussetzungen fur die sog. Ver-
bandsbeschwerde erfllllen, das heisst als juristische Person
konstituiert sind, die Wahrung der in Frage stehenden Interessen zu
den statutarischen Aufgaben gehoért und sie wenigstens eine Gross-
zahl der Mitglieder vertreten, die ihrerseits beschwerdebefugt sind
(BGE 131 1 198 E. 2.1). Reichen mehrere Beschwerdefiihrende ge-
meinsam eine Beschwerde ein, braucht die besondere Nahe zur
Streitsache zudem nicht bei restlos allen von ihnen gegeben zu sein
(Urteil des Bundesgerichts 1A.115/1998 E. 2, publiziert in
Schweizerisches Zentralblatt fir Staats- und Verwaltungsrecht [ZBI]
2000, S. 83 ff.; zum Ganzen BVGE 2008/18 E. 2.2 mit Hinweisen).

2.4 Bei den Beschwerdefiihrenden handelt es sich weder um Spezial-
noch um Normaladressaten der Verfiigung. Die beschwerdefiihrenden
Gemeinwesen, das heisst die Kantone (Beschwerdefiihrende 1, 4 und
5) und die Gemeinden (ein Teil der Beschwerdefihrenden 7) bzw. der
Zusammenschluss von Gemeinden (Beschwerdefuhrerin 2), liegen
aber teilweise direkt unter dem abgesenkten Luftraum oder in dessen
unmittelbarer Nahe, wo die Auswirkungen der angefochtenen Ver-
flgung spirbar sein durften. Dies durfte selbst auf die Beschwerde-
fihrenden 3 und 8 (alles Gemeinden) gerade noch zutreffen. Die vor-
liegend beschwerdefiihrenden Gemeinwesen verfolgen offentliche wie
auch private Interessen, indem sie sich fir den Schutz der Be-
vblkerung vor Larmbelastung einsetzen, und sind deshalb vorliegend
als Drittbetroffene beschwerdebefugt. Gleiches gilt fir die Be-
schwerdefuhrenden 6 (Schutzverband Flugimmissionen Thurgau) und
7 (nebst den Gemeinden Altendorf und Regensdorf der SBFZ und der
Verkehrsclub der Schweiz), deren Mitglieder mehrheitlich im Gebiet
wohnen, das durch die Luftraumabsenkung betroffen ist. Samtliche
Beschwerdefliihrenden weisen daher eine gentgende 0Ortliche Nahe
auf, um im Sinne der zitierten Rechtsprechung als von der strittigen
Massnahme betroffen zu gelten, und berufen sich auf schutzwirdige
Interessen. Sie sind somit zur Beschwerde gegen die Anderung der
Luftraumstruktur berechtigt.
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3.

3.1 Streitgegenstand in der nachtraglichen Verwaltungsrechtspflege
ist das Rechtsverhaltnis, das Gegenstand der angefochtenen Ver-
figung bildet, soweit es im Streit liegt (Anore Moser/MicHAEL Beusch/
Lorenz KNeusUHLER, Prozessieren vor dem Bundesverwaltungsgericht,
Basel 2008, Rz. 2.8). Nur was durch die Verfligung geregelt wurde,
kann Prozessthema im Beschwerdeverfahren sein, was darUber
hinaus geht jedoch nicht (UiLrich Zimmeru/Waiter KALIN/REGINA KIENER,
Grundlagen des offentlichen Verfahrensrechts, Bern 2004, S. 51 f).
Ein Teil der Antrage bzw. der vorgebrachten Riigen liegt — wie nachfol-
gend zu zeigen ist — ausserhalb des hier massgeblichen Streitgegen-
stands.

3.2 Die Luftraumstruktur unterteilt den Luftraum in Luftraumteile von
bestimmter rdumlicher Ausdehnung und wird im Luftfahrthandbuch
bzw. Uber die Luftfahrtkarte publiziert. Die Luftraumteile werden einer
der international standardisierten Luftraumklassen A-G zugewiesen.
Aus dieser Klassifizierung ergibt sich, wer im fraglichen Luftraumteil
fliegen darf und welche Verkehrsregeln dort gelten. Im kontrollierten
Luftraum, der die Klassen A-E umfasst, steht ein Flugverkehrsleit-
dienst zur Verfigung; je nach Klasse kann nach Instrumenten- (IFR)
oder Sichtflugregeln (VFR) geflogen werden (vgl. Art. 1 der Ver-
ordnung des UVEK vom 4. Mai 1981 Uber die Verkehrsregeln fur Luft-
fahrzeuge [VVR, SR 748.121.11], Art. 4a VVR und deren Anhange 1
und 2). In der Schweiz obliegt die Luftraumeinteilung der Vorinstanz
(Art. 2 Abs.1 der Verordnung vom 18. Dezember 1995 Uber den
Flugsicherungsdienst [VFSD, SR 748.132.1]).

Mit einer Luftraumstrukturverfigung weist die Vorinstanz die Luft-
raumteile nicht nur einer bestimmten Klasse zu, sondern sie bestimmt
vor allem auch deren Ausdehnung, einschliesslich der Untergrenze.
Nicht zu ihrem Regelungsinhalt gehtrt dagegen das Einrichten von
Warterdumen und von Flugwegen. Warterdume sind keine Luftraum-
blécke, sondern Bestandteil der Anflugverfahren. Die genauen An- und
Abflugverfahren werden mithin nicht mittels Lufttraumstrukturver-
figung festgelegt; sie sind vielmehr Teil des Betriebsreglements des
betreffenden Flughafens und werden mit dessen Genehmigung durch
die Vorinstanz verbindlich (Art. 36¢c Abs. 2 Bst. b des Luftfahrtgesetzes
vom 21. Dezember 1948 [LFG, SR 748.0]). Die Luftraumstruktur ist nur
die Hille, die es erlauben muss, diese Verfahren sicher abzuwickeln
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(zum Ganzen BVGE 2008/18 E. 3.1; Urteil des Bundesverwaltungs-
gerichts A-78/2009 vom 16. Juli 2009 E. 8.1).

3.3

3.3.1 Diverse Beschwerdefiihrende stellen Antrdge zu den Warte-
raumen rund um den Flughafen Zirich. So wird beantragt, die Fest-
legung der Warterdume AMIKI und GIPOL sei aufzuheben und neu zu
verfigen und die Mindestwartehthe der beiden Warteraume sei auf
FL 100 (ca. 3'000 m.u.M.; Beschwerdefihrende 4 und 5) resp. FL 130
(ca. 3'950 m.i0.M.; Beschwerdefiihrerin 2) anzuheben bzw. so festzu-
legen, dass die Flugzeuge bis zum Endanflugpunkt einen Anflugwinkel
von mindestens 3° einhalten miussen (Beschwerdefiihrende 3).

Warterdume sind Bestandteil des Anflugverfahrens und werden folglich
mit den An- und Abflugverfahren im Betriebsreglement festgelegt. Das
Bundesverwaltungsgericht hat deshalb in seinem Urteil vom
10. Dezember 2009 die Antrage und Rigen zu den Warterdaumen, die
falschlicherweise mit den vorliegenden Beschwerden vorgebracht
wurden, im Verfahren betreffend das vBR beurteilt und als unver-
haltnismassig abgewiesen (Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 46). Auf die entsprechenden
Rugen ist vorliegend daher nicht einzutreten.

3.3.2 Gleiches gilt fir die Antrage betreffend die An- und Abflugrouten;
diese sind im Verfahren zum vBR vom Bundesverwaltungsgericht be-
urteilt worden (Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006
vom 10. Dezember 2009 E. 31.3, 44.7, 45 [insb. 45.2, 45.5, 45.9],
45.10). Die Rugen gegen die Festlegung der Anflugrouten auf die
Pisten 28 und 34 sowie gegen die Anhebung der minimalen Hoéhe der
An- und Abflugrouten im Thurgauer Bereich (Beschwerdefiihrerin 2),
gegen den Anflug ab den Warteraumen GIPOL und AMIKI (Be-
schwerdefihrende 7 und 8) resp. gegen die Sudanfluige auf die
Piste 34 ab den neuen Warteraumen EKRIT, AMIKI und MOSIT (Be-
schwerdefuhrende 3), gegen die Verkehrsfuhrung auf den Abflug-
routen 28 und gegen den Uberflug des Siedlungsgebiets von Watt und
Regensdorf (Beschwerdefiihrende 7) sowie gegen die in den Er-
wagungen beantragten Anderungen und Optimierungen (Be-
schwerdefuhrende 4 und 5) fallen demnach nicht in den Streitgegen-
stand des vorliegenden Verfahrens.

Ebenso betreffen die Antrage der Beschwerdefiihrenden 7 und 8, die
dargelegten allgemeinen Auflagen ins vBR aufzunehmen und die An-
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und Abflugwege und -verfahren nicht bloss im AIP zu publizieren, das
vBR und sind bereits beurteilt worden (Urteil des Bundesver-
waltungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 45.14). Das
Bundesverwaltungsgericht hat zudem auch die Riige der Beschwerde-
fihrenden 7 gegen die Neuregelung der méglichen Abweichung von
den SID bereits abschlagig beurteilt (Urteil des Bundesverwaltungsge-
richts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 48). Schliesslich geho-
ren auch die Antrage der Beschwerdefiihrerin 8 zum Anflugwinkel des
ILS-Anflugs auf Piste 34 sowie zur Festlegung des FAF auf ein
Minimum von 8 nm nicht zum vorliegenden Streitgegenstand (vgl.
Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom
10. Dezember 2009 E. 44.9).

3.3.3 Die weiteren Vorbringen der Beschwerdefiihrerin 2 betreffend
die Plafonierung der Anzahl Flugbhewegungen und die Ausdehnung der
Nachtruhe wurden ebenfalls im Verfahren betreffend das vBR ent-
schieden (Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom
10. Dezember 2009 E. 40, 44.6.2, 47). Dasselbe gilt fir den Antrag der
Beschwerdefihrerin 8 um Erganzung des UVB (Urteil des Bundesver-
waltungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 35.3.5) und
der Beschwerdefihrenden 7 und 8 um Prazisierung von Art. 24 An-
hang 1 vBR.

3.4 Samtliche soeben aufgezahlten Rigen richten sich gegen die Ge-
nehmigungsverfiigung betreffend das vBR und wurden vom Bundes-
verwaltungsgericht in jenem Verfahren beurteilt. Soweit die Beschwer-
defuhrenden 2, 3 und 7 nur solche Rigen geltend machen, ist auf
deren Beschwerden folglich nicht einzutreten.

Nachdem die Anderung der Luftraumstruktur den Parteien — anders
als die Genehmigungsverfiigung betreffend das vBR — nicht direkt zu-
gestellt, sondern im Bundesblatt vom 5. April 2005 publiziert worden
ist, begann die Rechtsmittelfrist erst am Tag nach der Publikation zu
laufen, weshalb auf samtliche uGbrigen form- und fristgerecht ein-
gereichten Beschwerden (Art. 50 und 52 VwVG) mit den genannten
Einschrankungen (vorne E. 3.3 ff.) einzutreten ist. Zu befinden ist ein-
zig Uber die Rugen, die sich gegen die von der Vorinstanz verflgten
Anderungen der TMA und CTR richten.

4.
Mit Zwischenverfigung vom 21. August 2007 wies die Instruktions-
richterin den Antrag diverser Beschwerdefihrender auf Verfahrens-
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vereinigung des vorliegenden Verfahrens mit demjenigen betreffend
das vBR (A-1936/2006) bereits rechtskraftig ab (ebenso Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009
Dispositivziffer 3, E. 9); auf die entsprechenden Begehren ist somit an
dieser Stelle infolge Gegenstandslosigkeit nicht weiter einzugehen.
Eine Koordination mit dem vBR-Verfahren hat — wie vom Beschwerde-
fuhrer 5 beantragt — indessen stattgefunden und falschlicherweise im
vorliegenden Verfahren vorgebrachte Antrage und Rigen sind im ver-
einigten Gesamtverfahren betreffend das vBR berlcksichtigt worden
(vgl. Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom
10. Dezember 2009 E. 2.6.2). Umgekehrt werden die in einer einzigen
Beschwerdeschrift gegen beide Verfiigungen vorgebrachten Rigen
hinsichtlich der Anderung der Luftraumstruktur 2005 im vorliegenden
Verfahren behandelt.

5.

Das Bundesverwaltungsgericht tUberprift die bei ihm angefochtenen
Verfigungen auf Rechtsverletzungen — einschliesslich unrichtiger oder
unvollstéandiger Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts und
Rechtsfehler bei der Austibung des Ermessens — sowie auf Angemes-
senheit hin (Art. 49 VwVG). Bei technischen Problemen, Fachfragen
oder sicherheitsrelevanten Einschéatzungen auferlegt es sich jedoch
eine gewisse Zurlckhaltung (Uirich HAFeLIN/GEorRG MULLER/FELIX UHL-
MANN, Allgemeines Verwaltungsrecht, 5. Aufl., Zirich/Basel/Genf 2006,
Rz. 446A ff.). Bei Luftraumstrukturfestlegungen, die hoch technisch
und komplex sind, gilt dies in besonderem Masse (BVGE 2008/18 E. 4;
Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-78/2009 vom 16. Juli 2009
E. 6).

6.

Die Beschwerdeflihrenden riigen eine Verletzung des rechtlichen Ge-
hors. Sie halten der Vorinstanz vor, sie einerseits vor Anderung der
Luftraumstruktur nicht angehoért (Beschwerdefiihrende 1, 4 und 5),
andererseits die Verfligung nicht geniigend begriindet zu haben (Be-
schwerdefihrende 4, 5 und 6). Die Vorinstanz hélt den Beschwerde-
fuhrenden entgegen, es stehe ihnen kein Rechtsanspruch auf eine
Anhoérung zu. Vielmehr stehe es ihr frei, die Gemeinwesen allenfalls
aus politischen Grinden auf freiwilliger Basis anzuhdren oder eben
darauf zu verzichten.
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6.1

6.1.1 Das Verfahren zur Festlegung der Luftraumstruktur ist nicht im
LFG geregelt, sondern bloss auf Verordnungsstufe. Art. 2 Abs. 1 VFSD
sieht vor, dass das BAZL die Luftraumstruktur (und die Luftraum-
klassen) im Einvernehmen mit dem Kommando der Luftwaffe und nach
Anhoérung von Skyguide festlegt und sie im AIP veroffentlicht. Dartiber
hinaus schreibt weder das LFG noch das Ubrige Verordnungsrecht
weitere Anhoérungen vor. Trotzdem geht die Vorinstanz praxisgemass
so vor, dass sie vorgangig zu einer Umstrukturierung weitere Akteure
aus der Fliegerei (sog. Airspace Regulation Team [ART], das sich
nebst der Vorinstanz aus Skyguide, der Luftwaffe, dem Aeroclub der
Schweiz, der Aircraft Owners and Pilots Association, dem
Schweizerischen Hangegleiterverband, dem Schweizer Flugplatzver-
ein und aus der SWISS zusammensetzt) — und im konkreten Fall die
Luftfahrtkreise — einbezieht.

Soweit sich die Beschwerdefihrenden 1, 4 und 5 auf Art. 8 Abs. 7 LFG
berufen, wonach die Vorinstanz die interessierten Kantone anzuhdéren
hat, bevor es Flugrdume und Flugwege festlegt, hat das Bundesver-
waltungsgericht bereits festgehalten, dass Art. 8 LFG vor allem Aus-
senlandungen, etwa solche im Gebirge, im Auge hat und dessen
Abs. 7 sich aus gesetzessystematischen Grinden und aufgrund der
Entstehungsgeschichte auch nur auf diese Problematik beziehen kann.
Insofern habe Art. 8 Abs. 7 LFG, was den Einbezug der Kantone an-
gehe, nicht generelle Bedeutung, als dass die Kantone bei allen An-
ordnungen zum Luftraum — und speziell bei der Luftraumstruktur —
angehdrt werden miussten (Urteile des Bundesverwaltungsgerichts
A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 45.6 und A-1997/2006 vom
2. April 2008 E. 5.4).

6.1.2 Was den allgemeinen Gehdérsanspruch nach Art. 29 ff. VwWVG
anbelangt, findet bei Allgemeinverfligungen im Unterschied zu
normalen Verfigungen in der Regel keine vorgdngige Anhdrung statt;
insofern gleicht die Allgemeinverfiigung dem Rechtssatz (vgl. zum
Ganzen: HArFeLIN/MUOLLER/UHLMANN, a.a.o0., Rz. 923 ff. sowie
TscHANNEN/ZimmeErL/ MuLter, a.a.0., 8§ 30 Rz. 55f. je mit Hinweisen).
Eine Ausnahme gilt immerhin fiir die Spezialadressaten; sie missen
Gelegenheit erhalten, sich zu aussern (BGE 119 la 141 E. 5c.cc). Sind
nur die Spezialadressaten, nicht aber die Normaladressaten vorgangig
anzuhoren, kann jenen, die keine Adressaten sind, sondern bloss
Drittbetroffene, erst recht kein Anhérungsrecht zustehen, vor allem
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dann nicht, wenn sie nicht wesentlich schwerwiegender als die Ubrige
Vielzahl der Normadressaten betroffen sind (vgl. BGE 121 |1 230 E. 2c
mit Hinweisen).

6.1.3 Bei den Beschwerdefihrenden handelt es sich allesamt um
Drittbetroffene (vgl. vorne E. 2) und nicht um Spezial- oder Normal-
adressaten der Verfugung, weshalb ihnen schon deshalb kein An-
hoérungsrecht zusteht. Die Beschwerdefiihrenden mussten daher vor-
gangig zum Erlass der angefochtenen Verfiigung nicht angehort
werden. Weil auch den beschwerdefilhrenden Kantonen gestutzt auf
Art. 8 Abs. 7 LFG kein Anhorungsrecht zusteht (vgl. vorne E. 6.1.1
a.E.), sind die entsprechenden Rugen allesamt abzuweisen.

6.2

6.2.1 Der Anspruch auf rechtliches Gehor, welcher als selbstandiges
Grundrecht in der Bundesverfassung verankert ist (Art. 29 Abs. 2 der
Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom
18. April 1999 [BV, SR 101]) und sich fir das Bundesverwaltungsver-
fahren aus den Art. 29 ff. VWVG ergibt, umfasst im Weiteren das Recht
resp. die Pflicht, dass die verfiigende Behorde von den Ausserungen
der Parteien Kenntnis nimmt, sich damit auseinandersetzt (Art. 32
VWVG) und ihre Verfiigung begriindet (Art. 35 Abs. 1 VwWVG). Welchen
Anforderungen eine Begrindung im Einzelnen zu genigen hat,
definiert Art. 35 Abs. 1 VwWVG nicht ndher. Die Anforderungen sind
unter Berilicksichtigung aller Umstande des Einzelfalls sowie der
Interessen der Betroffenen festzulegen. Die Begriindung eines Ent-
scheids muss jedenfalls so abgefasst sein, dass ihn die Betroffenen
gegebenenfalls sachgerecht anfechten kénnen (vgl. statt vieler BGE
129 | 232 E. 3.2; Lorenz KnNeusUHLER, in: VwWVG Kommentar zum
Bundesgesetz Uber das Verwaltungsverfahren, Zirich/St. Gallen 2008,
Art. 35, Rz. 6). Es miissen wenigstens kurz die Uberlegungen genannt
werden, von denen sich die Behorde leiten liess und auf welche sich
der Entscheid stitzt (BGE 134 | 83 E. 4.1, Moser/BeuscH/KNEUBUHLER,
a.a.0., Rz. 3.106).

6.2.2 Die Anderung der Luftraumstruktur ist gleichzeitig verfiigt
worden wie die Genehmigung des vBR, in dem die — aufgrund der
Verlegung der Warterdume von suddeutschem auf schweizerisches
Gebiet — geanderten An- und Abflugverfahren festgelegt wurden. Wie
die Vorinstanz ausfihrt, erfolgte die Anderung der Luftraumstruktur im
Einvernehmen mit der Luftwaffe und unter Beteiligung der Flug-
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sicherung Skyguide. Zudem wurden die Anderungen vor Erlass der
Verfugung im Rahmen des ART bereinigt und die eingegangenen
Stellungnahmen in Abwagung mit dem Interesse an einer sicheren Ab-
wicklung des Luftverkehrs soweit als méglich und notwendig berlick-
sichtigt. Als die am weitesten gehende Massnahme habe dabei die
Untergrenze im sudlichen Teil der TMA 6 (neu bezeichnet mit TMA 4)
um 1'000 ft herabgesetzt werden miissen, damit auch diejenigen Ab-
fluige vom Flughafen Zirich im geschitzten Luftraum erfolgen kénnen,
die von Flugzeugen mit geringer Steigleistung ausgefihrt werden.

Die Begriindung der Luftraumanderung durch die Vorinstanz ist in der
Tat sehr kurz ausgefallen. Allerdings ist dabei zu beachten, dass die
Luftraumstruktur lediglich die Hulle bildet, die die sichere Abwicklung
der An- und Abflugverfahren inklusive der Festlegung der Warterdume
ermdglicht, und ihre Begriindung in eben diesen im Betriebsreglement
vorgegebenen und von der Vorinstanz genehmigten Verfahren findet
(vgl. vorne E. 3.2). Entgegen der Darstellung des Beschwerdefiihrers 6
ist also nicht die Luftraumstruktur dem Betriebsreglement Uber-
geordnet, sondern der Luftraum ergibt sich nach Bedarf der Flug-
sicherungsdienste aufgrund der bestehenden An- und Abflugverfahren
und sorgt fur einen sicheren und koordinierten Verkehr. Die Vorinstanz
hat eine dem vorgegebenen Flugbetrieb angemessene Luftraum-
struktur zu erlassen. Unter Berlcksichtigung dieser Umstande er-
scheint es gerade noch vertretbar, dass die Anderung der Luftraum-
struktur lediglich kurz begrindet wurde. Jedenfalls genlgte die Be-
grundung fir eine sachgerechte Anfechtung der Verfiigung.

6.3 Zusammenfassend lasst sich somit festhalten, dass die Vorinstanz
weder die Pflicht zur Anhdrung noch die Begrindungspflicht verletzte.
Es liegt somit kein Verstoss gegen den Anspruch auf rechtliches Ge-
hor vor.

7.

7.1 Die Beschwerdefiihrenden 1, 4, 5 und 6 beantragen — in unter-
schiedlichem Masse — die Anhebung diverser TMA. Zur Begrindung
macht der Beschwerdeflhrer 1 geltend, seit der Einfihrung der neuen
Abflugrouten, die Uber sein Kantonsgebiet fihrten, sei namentlich im
Raum Wil eine erhebliche Zahl von Flugzeugen festzustellen, die un-
gewodhnlich niedrig in den Luftraum des Kantons St. Gallen einfliegen
und entsprechend Larm verursachen wirden. Um dem umweltrecht-
lichen Vorsorgeprinzip gemass Art. 11 Abs. 2 des Bundesgesetzes
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vom 7. Oktober 1983 Uber den Umweltschutz (USG, SR 814.01) zu
genigen, sei als mdgliche Massnahme insbesondere eine Festlegung
von Mindestflugebenen zu prifen. Eine Anderung der Luftraumstruktur
drange sich auch auf, weil mit der jetzigen Ausgestaltung die Ziele und
Grundsatze der Raumplanung, namentlich die haushalterische
Nutzung des Bodens und die geordnete Besiedlung des Landes sowie
die Forderung der Wohnqualitat in Frage gestellt wirden (Art. 1 Abs. 1
und Abs. 2 Bst. b sowie Art. 3 Abs. 3 Bst. b des Bundesgesetzes vom
22. Juni 1979 uber die Raumplanung [RPG, SR 700]). Auch die Be-
schwerdefiihrenden 4 und 5 halten fest, dass im Sinne des Vorsorge-
prinzips alle technisch und betrieblich méglichen und wirtschaftlich
tragbaren Massnahmen zu ergreifen seien, um die Larmbelastung zu
begrenzen. Die generelle Absenkung des ganzen Bereichs der TMA 4
sei nicht erforderlich und damit unverhaltnismassig. Die Interessen-
abwagung misse klar zu Gunsten des Bevdlkerungsschutzes aus-
fallen. Allenfalls sei die Absenkung des Luftraums auf jene Ausschnitte
der TMA 4 zu beschranken, welche fiir die Sicherheit der publizierten
Startrouten unabdingbar seien (Balkon- oder Korridorlésung). Zudem
weist der Beschwerdeflihrer 5 darauf hin, dass durch die Absenkung
der TMA 4 der Betrieb, insbesondere der Segelflugbetrieb, des Flug-
platzes Birrfeld empfindlich eingeschrankt werde. Die Absenkung des
kontrollierten Luftraums widerspreche dem vom Bundesrat ge-
nehmigten und auch fir den Bund verbindlichen Richtplan des
Kantons Aargau (Art. 11 Abs. 2 RPG). Fir den Segelflugbetrieb seien
zumindest Zeitfenster zur Verfligung zu stellen, in welchen der Luft-
raum im bisherigen Umfang genutzt werden kénne. Auch der Be-
schwerdeflihrer 6 begrindet die beantragte Anhebung der TMA 3, 4,
11 und 13 damit, die Bevdlkerung vor unnétigen Umweltbelastungen
durch Larm und andere Immissionen schitzen zu wollen. Durch die
Anhebung der Untergrenze der Sektoren werde zudem auch eine An-
hebung der Navigationspunkte nétig.

7.2 Die Vorinstanz halt dem entgegen, es sei rund um einen dicht be-
flogenen Flughafen wie Zurich grundsatzlich nicht maoglich, die Luft-
raumstruktur ohne wesentliche Sicherheitseinbussen zu verédndern,
wenn die Routen gleich blieben. Denn mit der Anhebung der Unter-
grenze der TMA wirde einzig der Effekt erzielt, dass sich an- und ab-
fliegende Luftfahrzeuge anstatt in Luftraumklasse C neu in Luftraum-
klasse E bewegen wirden. Das bedeute, dass die an- und ab-
fiegenden Luftfahrzeuge zum dbrigen Flugverkehr (nach Sichtflug-
regeln) nicht mehr gestaffelt wirden, auf Verkehrsinformationen ver-
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zichten missten und nach ubrigem Luftverkehr (Hangegleiter, Segel-
flugzeuge, Motorflugzeuge im Sichtflugverkehr) selbstandig Ausschau
halten und ausweichen miussten. Eine solche Erschwerung der Ko-
ordination des Flugverkehrs sei aus Sicht der Vorinstanz nicht zu ver-
antworten und wuirde den internationalen Sicherheitsanforderungen
nicht geniigen. Im Ubrigen sei ein Anheben der TMA gar nicht ge-
eignet, die von den Beschwerdeflihrenden erhoffte La&rmminimierung
zu bewirken. Denn die Anhebung hatte keine Verschiebung der An-
und Abflugrouten zur Folge. Vielmehr wirde der Flugverkehr trotz An-
hebens der TMA in derselben H6he und damit mit dem gleichen
Resultat fir die Bevoélkerung, aber mit wesentlich weniger Sicherheit,
abgewickelt. Mit Bezug auf das Vorbringen des Beschwerdefiihrers 6
fuhrt die Vorinstanz weiter aus, der Unterschied von 500 ft zwischen
Flugroute und Luftraumgrenze ergebe sich aus der in der Luftraum-
gestaltung angewandten Praxis, eine "Pufferung" zwischen Flugroute
und Luftraumgrenze zu konstruieren. In Anwendung der ICAO-
Standards wirden zur Abgrenzung der Luftraumklassen jeweils die
Grenzflachen der Luftraumklassen zur tieferen Klassierung ge-
schlagen. Weiter zu beriicksichtigen sei die maximal mégliche Steig-
leistung der Luftfahrzeuge, deren Berechnung ebenfalls nach den Vor-
schriften der ICAQO erfolge. Es sei genauso illusorisch wie fahrlassig,
aus politischen, Larm- oder anderen Uberlegungen minimale
Uberflugshéhen zu bestimmen, welche die Luftfahrzeuge nicht er-
reichen kénnten.

7.3 Die Beigeladene 1 weist insbesondere darauf hin, dass die Vor-
instanz die TMA 4 der urspringlichen Luftraumstruktur 2005 bereits
mit Wirkung per 9. Juni 2005 in drei Bereiche aufgeteilt habe, wobei
die Untergrenze des gréssten, namlich des mittleren Bereichs TMA 4B
um 1'000 ft auf 5'500 ft angehoben worden sei. Dies entspreche teil-
weise den Antrdgen der Beschwerdeflihrenden. Zudem seien die im
Schreiben der Vorinstanz vom 22. Juni 2005 an die REKO/INUM an-
gekiindigten weiteren Anderungen der bereits angepassten Luftraum-
struktur 2005 in den Bereichen TMA 4C und TMA 4A/TMA 11 mit der
Verfigung der Vorinstanz vom 10. Marz 2006 betreffend die Luft-
raumstruktur 2006 vorgenommen worden. Damit sei den Beschwerde-
fihrenden in noch weitergehendem Masse entsprochen worden, wes-
halb deren Antrdge in diesem Umfang gegenstandslos geworden
seien.
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Den Ausfihrungen der Beigeladenen 2 zufolge ergeben sich die
Minimalhthen aus den internationalen Standards fir die Berechnung
von Steig- und Sinkprofilen (PANS-OPS), die wiederum von der
Performance der eingesetzten Flugzeuge auf diesen Routen
abhangen. Die Luftraumstruktur, welche den Verkehr auf diesen
Routen vor nicht kontrolliertem Verkehr schiitze, misse diese
Gegebenheiten berlcksichtigen. Hinsichtlich der Antrage betreffend
die neue TMA 4 macht die Beigeladene 2 geltend, die Riigen seien mit
der Luftraumstruktur 2006 geregelt und publiziert worden, so dass die
Antrage hinfallig geworden seien.

7.4

7.4.1 Beide Fachbehorden, sowohl die Vorinstanz als auch die
Beigeladene 2, legen Ubereinstimmend dar, dass die Luftraumstruktur
unter Berlcksichtigung der technischen Bedirfnisse der An- und
Abflugverfahren sowie der internationalen Sicherheitsvorschriften
festgelegt wurde. Wie bereits ausgefihrt, stellt die Luftraumstruktur
lediglich die Hille dar, welche die sichere und geordnete Abwicklung
der vorgangig festgelegten An- und Abflugverfahren ermdéglicht (vgl.
vorne E. 3.2 und 6.2.2). Sie ist, wie die Vorinstanz beschreibt, eine rein
technische Konstruktion, welche die bestehenden Routen, Flugraume
und -verfahren angemessen schitzt und eine Koordination des
Verkehrs auf diesen Routen oder in ausgeschiedenen R&umen
ermoglicht. Die An- und Abflugverfahren bilden dabei nicht
Gegenstand des vorliegenden Verfahrens und sind bereits mit Urteil A-
1936/2006 vom 10. Dezember 2009 beurteilt worden.

Zu prifen bleibt vorliegend deshalb lediglich, ob die gednderten An-
und Abflugverfahren, inklusive der Festlegung der Warteraume, die
Anderung der Luftraumstruktur dem Grundsatz nach und vom Umfang
her notwendig gemacht haben.

7.4.2 Fir das Bundesverwaltungsgericht besteht kein Anlass an den
Ausfuhrungen der Fachbehdrden zu zweifeln, wonach die festgelegten
Untergrenzen der TMA fur einen sicheren An- und Abflug des
Flugverkehrs notwendig sind. Insbesondere hétte eine Anhebung des
Luftraums von 4'500 ft auf 5'500 ft, und damit eine Umklassierung der
Luftraumklasse C zu E, die Folge, dass den an- und abliegenden
Luftfahrzeugen der Flugverkehrsleitdienst der Flugsicherung nicht
mehr vollumfanglich zur Verfigung stiinde. Denn fir jenen Teil des
Ubrigen Luftverkehrs, flr den Sichtflugregeln gelten, sieht die ATS

Seite 23



A-1899/2006

Luftraum-Klassierung nach ICAO in der Luftklasse E im Gegensatz zur
Luftklasse C keine Staffelung und bloss eingeschrankte
Verkehrsdienste der Flugsicherung vor (vgl. Anhang 1 VVR). Wie die
Vorinstanz zutreffend ausgefuhrt hat, waren somit fir die an- und
abfliegenden Luftfahrzeuge keine Verkehrsinformationen Uber den
tbrigen Luftverkehr nach Sichtflugregeln — insbesondere Hangegleiter,
Segelflugzeuge und Motorflugzeuge — vorhanden und sie missten
selber nach solchen Luftfahrzeugen Ausschau halten. Gerade fur den
dichten, internationalen Linienverkehr des Flughafens Zirich wirde
dies eine wesentliche Sicherheitseinbusse nach sich ziehen, was aus
Sicherheitsgriinden nicht zu verantworten ware. Des Weiteren
Uiberzeugen die Ausfiihrungen der Vorinstanz, wonach zwischen der
Flugroute und der Luftraumgrenze eine Pufferung konstruiert wird, und
sich diese aus Kontroll- und Koordinationsgriinden nicht auf
identischer Hohe befinden. Die Verschiebung der Untergrenze der
TMA hatte zudem ohnehin bloss zur Folge, dass sich die
Luftfahrzeuge in einer anderen Luftraumklasse bewegen, nicht aber,
dass die An- und Abflugrouten geandert wirden. Die von den
Beschwerdefliihrenden erhoffte Verminderung des Fluglarms bliebe
somit aus.

7.4.3 Den Interessen der Beschwerdefiihrenden hat die Vorinstanz
zudem bereits insofern Rechnung getragen, als sie per 9. Juni 2005
die urspringliche Absenkung im Bereich TMA 4B wieder rickgangig
gemacht und die Untergrenze von 4'500 ft auf 5'500 ft angehoben hat.
Die entsprechenden Begehren sind daher gegenstandslos geworden.
Mit der Luftraumstruktur 2006 (Verfigung vom 10. Marz 2006) senkte
die Vorinstanz zwar die Luftraumuntergrenze o6stlich des Flughafens
ab, indem sie einen Teil der bisherigen TMA 11 zur TMA 4B schlug und
damit die Voraussetzungen fur die Einfihrung des ILS 28 schuf. Im
Westen dehnte sie weiter die CTR 1 leicht nach Suden aus, verschob
die Grenzlinie zwischen der TMA 4B und 4C und senkte damit
ebenfalls Untergrenzen ab. In anderen Teilen des Luftraums — sowohl
Ostlich wie westlich des Flughafens — kam es aber zu Anhebungen.

Ebenso hat die Vorinstanz der von den Beschwerdefiihrenden
teilweise beantragten sog. Balkonlésung, wonach der Luftraum auf
jene Ausschnitte der TMA 4 zu beschranken sei, die aus
Sicherheitsgriinden erforderlich seien, im Rahmen der
Luftraumfestlegung 2006, soweit moglich, nach erneuten
Flugspurenauswertungen bereits entsprochen. Die Anderungen der
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Luftraumstruktur 2006 wurden vom Bundesverwaltungsgericht mit Ur-
teil A-1997/2006 vom 2. April 2008 rechtskraftig bestatigt. Insofern
sind die diesbeziiglichen Riigen der Beschwerdefiihrenden ebenfalls
gegenstandslos geworden.

7.4.4 Weitere Anhebungen der Untergrenze der Luftraumsektoren sind
gemass Schreiben der Vorinstanz vom 14. Dezember 2006 indes nicht
moglich. So seien nach Vorliegen des Berichts lber die Steigleistung
von vierstrahligen Verkehrsflugzeugen (am Beispiel des Airbus A 340)
an den bestehenden Abflugverfahren keine Verdnderungen
vorzunehmen, mithin keine Nicht-Standardverfahren (z.B. kein
spateres Einfahren der Landeklappen, um rascher Hohe zu gewinnen)
einzufihren (vgl. zu den An- und Abflugverfahren Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009
insh. E. 45). Die Optimierungsmadglichkeiten seien somit ausgeschopft
und es gelte in Zirich der Luftraum wie 2005 festgelegt und 2006
angepasst. Fir 2007 seien keine Anderungen vorgesehen. Fir das
Bundesverwaltungsgericht besteht kein Anlass, von dieser
Einschatzung abzuweichen.

7.5 Die Beschwerdefiihrerin 8 beantragt, die TMA Zirich 14 sei
stdlich und Ostlich SO zZu begrenzen, dass der
Bevolkerungsschwerpunkt Rapperswil-Jona am oberen Zirichsee
ausgeklammert werde. Auch hier gelten die soeben angestellten
Uberlegungen: Aus Sicherheitsgrinden wurde die Luftraumstruktur
den An- und Abflugverfahren entsprechend angepasst. Dass dabei die
Vorinstanz ihr Ermessen unverhaltnismassig angewendet haben soll,
ist nicht ersichtlich.

8.

8.1 Vom Beschwerdefiihrer 6 wird schliesslich gefordert, die zeitliche
Beschrankung der Sektoren TMA 14 und 15 sowie CTR 2 auf die
Sperrzeiten der DVO sei wegen der einschrdnkenden und pra-
judizierenden Wirkung aufzuheben. Diese Einschrankung sei insofern
nicht gerechtfertigt, als dadurch ein Zustand festgeschrieben werde,
der von vielen Anwohnerinnen und Anwohnern in der naheren und
weiteren Entfernung vom Flughafen als stossend und ungerecht
empfunden werde. Es werde in der Folge namlich verhindert, dass ein
Betriebskonzept des Flughafens, das eine faire Verteilung der Anzahl
Bewegungen im Rotationsprinzip nach bestimmten Zeitfenstern vor-
sehe, nicht bzw. nur unter Freihaltung des Sudens umgesetzt werden
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kénne, was gegen das Verursacherprinzip des USG und gegen
blrgerliches Rechtsempfinden von Gleichheit und Solidaritat ver-
stosse.

8.2 Die Vorinstanz fuhrt dazu aus, es wirden, anders als der Be-
schwerdefuhrer annehme, nicht Flugverfahren in einen Luftraum "ein-
gebaut”, sondern der Luftraum ergebe sich — abgestuft nach Bedarf an
die zu leistenden Dienste der Flugsicherung — aus den vorgangig be-
stimmten An- und Abflugverfahren. Die zeitliche Beschrankung sei
eine sinnvolle und dienliche Massnahme, indem die strengere
Kontrolle und Koordination des Flugverkehrs (Luftraumklassen C und
D gegenuber vorherrschender Luftraumklasse E) nur dann bestehe,
wenn auch tatsachlich Anflige auf die Piste 34 stattfanden. Zu den
Ubrigen Zeiten, zu denen weder TMA noch CTR aktiv seien, wlrden
die Luftraume E und G angewendet, in denen sich die Ubrigen Luft-
raumnutzer nach Sichtflugregeln ohne Flugverkehrsleitung bewegen
kénnten. Zu diesen Zeiten fanden keine Anflliige statt.

8.3 Die Beigeladene 2 weist das Anliegen ebenfalls zurtick. Eine per-
manente Aktivierung der TMA 14 und 15 sowie der CTR 2 verandere
die Anzahl der Anflige im Osten nicht. Diese seien einerseits wetter-
bedingt, andererseits im Betriebsreglement festgelegt. Eine
Aktivierung bringe fiir niemanden einen Nutzen, sondern nur Ein-
schrankungen fir die allgemeine Luftfahrt (Sichtflug, Segelflug usw.).

8.4 Es ist nicht ersichtlich, inwiefern dem Beschwerdefihrer 6 durch
die bloss temporare Aktivierung des Luftraums ein Nachteil erwachst,
er sich mithin tGberhaupt auf ein gentgendes Rechtsschutzinteresse
zu berufen vermag. Trotzdem ist — ohne die Frage nach dem schutz-
wirdigen Interesse abschliessend zu klaren — an dieser Stelle, den
Ausfuhrungen der Fachbehérden, der Vorinstanz und der Beigelade-
nen 2 folgend, festzuhalten, dass die zeitliche Beschrankung eine
sinnvolle und insbesondere verhaltnisméassige Massnahme darstellt.
Der Luftraum wird dadurch nur zu den Zeiten aktiviert, in denen auch
tatsachlich auf die Piste 34 angeflogen wird. Auf diese Weise versucht
die Vorinstanz, mdglichst allen Luftraumnutzern gerecht zu werden
und die Luftraumstruktur so optimal wie mdglich zu gestalten. Ein-
schrankungen zu Lasten einer oder mehrerer Benutzergruppen sollen
nur erfolgen, wenn es die Sicherheits- und die Gesamtinteressen er-
fordern. Hinzu kommt, dass, wie die Beigeladene zu Recht ausfihrt,
eine permanente Aktivierung des Luftraums nichts an der Anzahl und
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an den Verfahren der Anflige andern wiirde. Insofern geht die Rige
des Beschwerdefiihrers 6, soweit Uberhaupt darauf einzutreten ist,
fehl.

9.

Soweit die Verletzung des umweltrechtlichen Vorsorgeprinzips sowie
raumplanungsrechtlicher Grundsétze geriigt wird, gehen diese Vor-
bringen Uber den Streitgegenstand hinaus und sind nicht im vor-
liegenden Verfahren zu beurteilen, sondern wurden bereits im Ver-
fahren A-1936/2006 behandelt. Ebenso ist auf den Antrag der Be-
schwerdefuhrerin 8, als Folge der FAF-Verlegung seien die TMA 10
und 11 fur das Vectoring auf das ILS 34 zu sperren, nicht einzutreten,
denn auch die Festlegung des FAF bildet nicht Gegenstand des Luft-
raumstrukturverfahrens, sondern betrifft die An- und Abflugverfahren
(vgl. vorne E. 3.3.2).

10.

Die Anpassung des Luftraums an die gednderten An- und Abflugver-
fahren durch die Vorinstanz lasst weder auf einen Rechtsfehler
schliessen noch erscheint sie unangemessen. Vielmehr war die An-
passung geeignet und erforderlich, um einen sicheren und ko-
ordinierten Flugverkehr rund um den Flughafen Zirich zu gewahr-
leisten. Zwar stehen ihr mit dem Interesse der umliegenden Be-
vOlkerung an einem mdglichst weitgehenden Larmschutz gewichtige
Interessen entgegen, doch ist— nebst den am Flugverkehr Teil-
habenden — gerade auch die Bevolkerung auf einen sicheren Flug-
betrieb angewiesen. Jedenfalls kann nicht gesagt werden, dass
andere, schwerwiegendere Interessen — auch nicht solche des Segel-
flugbetriebs — der erfolgten Anpassung der Luftraumstruktur an die
neuen Flugverfahren entgegen stiinden. Damit erweist sich die von der
Vorinstanz verfuigte Luftraumstruktur als rechtmassig.

Zusammenfassend kann somit festgehalten werden, dass auf samt-
liche Begehren, welche die An- und Abflugverfahren wie auch die
Warteraume betreffen, nicht einzutreten ist. Gleiches gilt fur die
weiteren, bereits im vBR-Verfahren (Urteil des Bundesverwaltungs-
gerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009) beurteilten Rigen (vgl.
vorne E. 3.3 ff.). In materieller Hinsicht sind schliesslich die (Haupt-)
Antrage um Anhebung der TMA, soweit sie nicht gegenstandslos ge-
worden sind, abzuweisen.
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11.

Bei diesem Verfahrensausgang gelten alle Beschwerdefiihrenden als
unterliegend, weshalb sie nach Art. 63 Abs. 1 VwWVG die Kosten dieses
Verfahrens zu tragen haben. Keine Kosten kénnen den beschwerde-
fihrenden Gemeinden und Kantonen auferlegt werden, da sich der
Streit nicht um ihre vermdgensrechtlichen Interessen dreht (Art. 63
Abs. 2 VWVG). Kostenpflichtig ist damit einzig der Beschwerdeflihrer 6.
Von den gesamten Verfahrenskosten in der Héhe von Fr. 8'000.-- sind
ihm Fr. 1'000.-- aufzuerlegen. Dieser Betrag ist mit dem von ihm ge-
leisteten Kostenvorschuss in der Hohe von Fr. 2'000.-- zu verrechnen.
Dem Beschwerdefiihrer 6 sind demnach Fr. 1'000.-- zurtickzuerstatten.

12.

Ganz oder teilweise obsiegende Parteien haben fir ihnen erwachsene
notwendige und verhaltnismassig hohe Kosten Anspruch auf eine Par-
teientschadigung (Art. 64 Abs. 1 VwVG). Auferlegt wird die Parteient-
schadigung in erster Linie der unterliegenden Gegenpartei im Rahmen
ihrer Leistungsfahigkeit, wenn sich diese mit selbstdndigen Begehren
am Verfahren beteiligt hat (Art. 64 Abs. 2 und 3 VwVG). Nach der
Praxis des Bundesverwaltungsgerichts ist nur anspruchsberechtigt,
wer durch einen externen Anwalt vertreten ist (Art. 8 und Art. 9 Abs. 2
des Reglements vom 21. Februar 2008 Uber die Kosten und Ent-
schadigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE,
SR 173.320.2]; vgl. etwa Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-
109/2008 vom 12. Februar 2009 E. 13; vgl. auch BGE 133 Il 439
E. 4).

Vorliegend steht somit lediglich der Beigeladenen 1, die sich anwaltlich
vertreten liess, eine Parteientschadigung zu. |hr Rechtsvertreter hat
eine Kostennote Uber Fr. 23'273.90 eingereicht. Die geleisteten Auf-
wendungen werden darin allerdings — entgegen dem Erfordernis von
Art. 14 Abs. 1 VGKE - nicht einzeln ausgewiesen. Unter Berlck-
sichtigung des Umstands, dass die Beigeladene 1 lediglich in zwei
Rechtsschriften (betreffend die von den Beschwerdefiihrenden be-
antragten vorsorglichen Massnahmen sowie in der Hauptsache)
Stellung genommen hat und sich die materiellen Fragen grésstenteils
im Verfahren betreffend das vBR gestellt haben, aber auch verglichen
mit anderen Verfahren, namentlich mit dem Verfahren betreffend die
Luftraumstruktur 2006 (Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
A-1997/2006 vom 2. April 2008 E. 13), scheint die geltend gemachte
Entschadigung zu hoch und ist zu kirzen. Das Bundesverwaltungs-
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gericht erachtet eine Entschadigung von Fr. 4'800.-- als angemessen.
Die Beschwerdefiihrenden sind folglich zu verpflichten, der Bei-
geladenen 1 je Fr. 600.-- Parteientschadigung zu bezahlen.

Demnach erkennt das Bundesverwaltungsgericht:

1.
Auf die Beschwerden der Beschwerdefihrenden 2, 3 und 7 wird nicht
eingetreten.

2.

Die Beschwerden der Beschwerdefiihrenden 1, 4, 5, 6 und 8 werden
abgewiesen, soweit darauf einzutreten ist und sie nicht gegenstands-
los geworden sind.

3.

Die Verfahrenskosten werden im Umfang von Fr. 1'000.-- dem Be-
schwerdefuhrer 6 auferlegt. Sie werden mit dem geleisteten Kosten-
vorschuss von Fr. 2'000.-- verrechnet. Der Restbetrag wird dem Be-
schwerdefuhrer 6 nach Eintritt der Rechtskraft des vorliegenden Ur-
teils zuriickerstattet.

4.

Der Beigeladenen 1 wird eine Parteientschadigung von Fr. 4'800.--
zugesprochen. Davon haben samtliche Beschwerdefiihrenden je
Fr. 600.-- zu bezahlen.

5.
Dieses Urteil geht an:

- die Beschwerdefiihrenden (Gerichtsurkunde)
- die Vorinstanz (Einschreiben)

- das Generalsekretariat UVEK (Gerichtsurkunde)
- die Beigeladenen (Gerichtsurkunde)

Die vorsitzende Richterin: Die Gerichtsschreiberin:
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Marianne Ryter Sauvant Mia Fuchs

Rechtsmittelbelehrung:

Gegen diesen Entscheid kann innert 30 Tagen nach Erdéffnung beim
Bundesgericht, 1000 Lausanne 14, Beschwerde in offentlich-recht-
lichen Angelegenheiten gefiihrt werden (Art. 82 ff., 90 ff. und 100 des
Bundesgerichtsgesetzes vom 17. Juni 2005 [BGG, SR 173.110]). Die
Rechtsschrift ist in einer Amtssprache abzufassen und hat die Be-
gehren, deren Begrindung mit Angabe der Beweismittel und die
Unterschrift zu enthalten. Der angefochtene Entscheid und die Be-
weismittel sind, soweit sie die beschwerdeflihrende Partei in Handen
hat, beizulegen (vgl. Art. 42 BGG).

Versand:
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