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Besetzung Richterin Marianne Ryter Sauvant (Vorsitz),
Richterin Kathrin Dietrich,
Richter Lorenz Kneubihler (Abteilungsprasident),
Richter Beat Forster, Richter Jurg Kolliker,
Gerichtsschreiber Thomas Moser.

Parteien 1. Gemeinde Wangi, handelnd durch den Gemeinderat,

Steinlerstrasse 2, Postfach 69, 9545 Wangi,

2. Gemeinde Eschlikon, handelnd durch den
Gemeinderat, Wiesenstrasse 3, Postfach,

8360 Eschlikon TG,

3. Gemeinde Kirchberg, handelnd durch den
Gemeinderat, Dorfplatz, 9533 Kirchberg,

4. Politische Gemeinde Fischingen, handelnd durch
den Gemeinderat, 8374 Dussnang,

5. Politische Gemeinde Sirnach, handelnd durch den
Gemeinderat, Kirchplatz 5, 8370 Sirnach,

6. Gemeinde Oberuzwil, handelnd durch den
Gemeinderat, Flawiler Strasse 3, 9242 Oberuzwil,

7. A. ,
vertreten durch Rechtsanwalt Christoph Birgi,
Blumenbergplatz 1, 9000 St. Gallen,

8. Interkantonale Regionalplanungsgruppe Wil,
9620 Lichtensteig, handelnd durch B. Gahwiler,
Prasident, und A.W. Stolz, Geschaftsfuhrer,
Geschaftsstelle IRPG Wil, Neugasse 7,

9620 Lichtensteig,

9. Politische Gemeinde Flawil, handelnd durch den

Gemeinderat, Bahnhofstrasse 6, 9230 Flawil,



Gegenstand

A-1997/2006

10. B. und Mitbeteiligte, alle vertreten durch
Rechtsanwaltin Isabelle Haner, Bahnhofstrasse 106,
Postfach 7689, 8023 Zirich,

11. Kanton Thurgau, handelnd durch das Departement
fir Bau und Umwelt, Verwaltungsgebaude, Postfach,
8510 Frauenfeld,

12. Kanton St. Gallen, handelnd durch die Regierung,
Regierungsgebaude, 9001 St. Gallen,

13. C. und Mitbeteiligte, alle vertreten durch
Rechtsanwaltin Angelica Dunner-Graf,
Stockerstrasse 38, 8002 Zurich,

14. D.

Beschwerdefiihrende,

gegen

Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL), 3003 Bern,
Vorinstanz,

sowie

1. unique zurich airport Flughafen Zirich AG,
Postfach, 8058 Zirich Flughafen,
vertreten durch Rechtsanwalt Daniel Kunz,
Florastrasse 44, Postfach 1709, 8032 Zrich,
2. Skyguide, P.O. Box 796, 1215 Genf,
Beigeladene.

Anderung der Luftraumstruktur 2006, Verfiigung des
BAZL vom 10. Marz 2006.

Seite 2



A-1997/2006

Sachverhalt:

A.

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) und das Eidgenéssische De-
partement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
bewilligten fir die Piste 28 des Flughafens Zirich je mit Verfligung
vom 22. April 2004 ein neues Anflugverfahren bzw. den Bau eines Inst-
rumentenlandesystems (ILS 28). Dagegen gingen bei der Eidgendssi-
schen Rekurskommission fur Infrastruktur und Umwelt (REKO/INUM)
zahlreiche Beschwerden ein, die bei der Schaffung des Bundesverwal-
tungsgerichts durch dieses Ubernommen wurden (A-1985/2006). Am
14. April 2005 verfugte das BAZL wegen der Verlegung von Warterau-
men wichtige Anderungen der Luftraumstruktur bei Zurich. Auch dage-
gen wurde bei der REKO/INUM von verschiedener Seite Beschwerde
gefuhrt. Dieses Beschwerdeverfahren ging ebenfalls an das Bundes-
verwaltungsgericht Uber und ist noch hangig (A-1899/2006).

B.

Am 10. Marz 2006 erliess das BAZL erneut mehrere Anderungen bei
der Luftraumstruktur rund um Zirich. Ostlich des Flughafens senkte es
die Luftraumuntergrenze ab, indem es einen Teil der bisherigen
TMA 11 (terminal control aera, Nahkontrollbezirk) zur TMA 4B schlug.
Damit sollten die Voraussetzungen flur die fur Herbst 2006 geplante
Einfihrung des ILS 28 geschaffen werden. Im Westen dehnte das
BAZL die CTR 1 (control zone, Kontrollzone) leicht nach Siden aus,
verschob die Grenzlinie zwischen der TMA 4B und 4C und senkte
damit ebenfalls Untergrenzen ab. Mit der letzteren Massnahme sollten
Nachteile zulasten der Luftwaffe beseitigt werden. Bei anderen Teilen
des Luftraums — sowohl dstlich wie westlich des Flughafens — kam es
derweil zu Anhebungen. Das BAZL fuhrte aus, die Luftfahrtkreise
seien im Rahmen der sog. Task Force TMA Zirich verstarkt in die Aus-
arbeitung der Anpassungen einbezogen worden. Es habe die einge-
gangenen Stellungnahmen ausgewertet und die verschiedenen Inter-
essen gegeneinander abgewogen. Die Neuerungen wurden im Bun-
desblatt, im Internet und via Luftfahrtkarte 2006 publiziert.

C.
Gegen diese Luftraumfestlegung gingen bei der REKO/INUM zwischen
dem 11. April und dem 2. Mai 2006 insgesamt 14 Beschwerden ein.
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C.a Beschwerde fihren — mit mehrheitlich nahezu gleichlautenden
Eingaben — sieben Gemeinden, die im Osten des Flughafens liegen
(Beschwerdefuhrerinnen 1-6 und 9), sowie die Interkantonale Regio-
nalplanungsgruppe Wil (Beschwerdefiihrerin 8). Sie beantragen, die
Absenkungen in den TMA 4A, 4B, 11 und 13 seien aufzuheben und
auf eine Anderung, soweit sie mit dem ILS-28 begriindet werde, sei bis
auf weiteres zu verzichten. Fur den Fall einer Anderung verlangen sie
einen vorgangigen Umweltvertraglichkeitsbericht (UVB), das Festset-
zen der Untergrenze der TMA 4A auf durchgehend 5'500 ft (feet, Fuss)
und des sog. ,Line-up-Punktes” auf 6'000 ft. Zur Begrundung fuhren
sie aus, jede Absenkung fliihre zu mehr Immissionen; Abklarungen zu
den Auswirkungen fehlten jedoch. Wenn das BAZL die Luftfahrtkreise
und Luftraumnutzer einbezogen habe, seien noch nicht alle relevanten
Interessen bericksichtigt. Die LArmbelastung sei fair zu verteilen und
die Bevolkerung im Osten durfe nicht schlechtergestellt werden als die
im Sdden. Unerfindlich sei, weshalb das Auflinieren (line-up) fur das
ILS 28 bei Anfligen aus Norden auf 5'000 ft erfolgen misse, wohinge-
gen bei Fliigen aus Siden eine Hohe von 6'000 ft geniige.

C.b Die Kantone Thurgau und St. Gallen (Beschwerdefuhrer 11 und
12) beantragen die Aufhebung der Verfiigung des BAZL, was die Ab-
senkung im Osten angeht. Der Beschwerdefuhrer 11 ersucht mit Even-
tualbegehren um maoglichst hohe Mindestflughthen Gber dem Hinter-
thurgau und mdglichst wenig Einschrankungen fir die General Aviati-
on. Der Beschwerdefihrer 12 verlangt fir die TMA 11 im Raum Wil
oder zumindest Uber den dicht besiedelten Gebieten eine minimale
Flughdhe von 10'000 ft. Beide Kantone beantragen sodann eine ent-
sprechende Ausgestaltung der genauen An- und Abflugrouten. Mit
identischen Begrindungen fuhren sie aus, mit der neu verfiigten Ab-
senkung verscharfe sich die Larmsituation im Hinterthurgau bzw. im
Raum Wil. Das BAZL habe der Larmproblematik zu wenig Rechnung
getragen und stattdessen einseitig Kapazitatsiiberlegungen des Flug-
hafens bericksichtigt. Sie orten eine Verletzung des umweltrechtlichen
Vorsorgeprinzips und von raumplanerischen Zielen und Grundsatzen.

C.c Der B. sowie 952 mitbeteiligte Private
(Beschwerdefiihrende 10) beantragen die Aufhebung der Anordnung
und die Rickweisung an das BAZL, damit dieses eine ordentliche An-
horung durchfiihre und neu entscheide. Eventuell verlangen sie eine
Aufhebung insofern, als die Untergrenze des Teils der TMA 11, der zur
TMA 4B geschlagen wurde, auf 6'500 ft belassen werde. Sodann be-
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antragen sie, dass eine frihere Absenkung eines noérdlichen Teils der
TMA 4A (Winterthur/Sirnach) rickgangig gemacht wird. Die Absen-
kung sei urspringlich wegen der angeblich geringen Steigleistung des
Airbus A340 erfolgt. Da sich dies als unnétig erwiesen habe, musse
der Abschnitt wieder angehoben werden. Zur Luftraumanderung 2006
fuhren sie an, sie seien nicht in die Vorarbeiten einbezogen worden.
Da sie von Mehrlarm betroffen seien, missten sie Gelegenheit erhal-
ten, sich zur genauen Ausgestaltung der Anflugverfahren und zu den
Auswirkungen zu aussern. Weiter kritisieren sie, die Absenkung sei
weder technisch noch betrieblich nétig. Es sei nicht nachvollziehbar,
weshalb es fur nérdliche Anflige ein tieferes Auflinieren brauche als
fur sudliche. Vermutlich gehe es darum, Uber zwei verschiedene Auf-
linierhbhen grossere Kapazitaten fur den Flughafen zu schaffen. Der
Luftraumfestlegung liege schliesslich eine unzuléngliche Interessenab-
wagung zugrunde und sie verletze das umweltrechtliche Vorsorge-
prinzip sowie raumplanungsrechtliche Grundsatze.

C.d Die teilweise Aufhebung der Luftraumanordnung des BAZL, u.a.
was die Absenkung im Osten angeht, beantragt auch der D.
(Beschwerdefuihrer 14). Weiter ersucht er um eine Anhebung in den
TMA 3, 4A, 11 und 13 sowie darum, das BAZL sei anzuweisen, einen
UVB zu erstellen, mittels anfechtbarer Verfigung die genauen
Anflugverfahren fir das ILS 28 festzulegen, eine sorgféltige
Interessenabwagung vorzunehmen und den Luftraum so zu gestalten,
dass kein Ubermassiger Larm entsteht. Er halt dafir, die Bevolkerung
im betroffenen Gebiet hatte einbezogen werden missen. Die Absen-
kung kénne weder mit der geringen Steigfahigkeit des Airbus A340
noch mit dem ILS 28 hinreichend begrindet werden. Zeitgleiche An-
und Abflige seien nicht nétig und ausserdem riskant.

C.e Eine Fille von Antragen, die sinngemass auf die Ruckgangigma-
chung der Luftraumabsenkungen abzielen, stellt sodann A.
(Beschwerdefuhrer 7). Er kritisiert, das BAZL habe die betroffene
Bevolkerung nur ungenugend in die Vorarbeiten einbezogen, auf einen
unzureichenden UVB abgestellt und den Sachverhalt nicht richtig
ermittelt. Weiter sorge das BAZL weder formell noch inhaltlich fir eine
genugende Koordination seiner Anordnungen; durch die Verfah-
renszersplitterung gehe die Ubersicht verloren. Er wirft dem BAZL so-
dann vor, es stelle die Bevolkerung im Osten schlechter als jene im
Siuden und verletze das umweltrechtliche Vorsorgeprinzip sowie raum-
planungsrechtliche Grundsatze.
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C.f Eine Aufhebung der Luftraumabsenkung, einschliesslich jener im
Westen (Grenzbereich TMA 4B, 4C), beantragen auch der C.

und diverse Mitbeteiligte, wozu Verbande, Fluggruppen, Flugplatz-
halter, Piloten usw. gehoren (Beschwerdefihrende 13). Mit
Eventualantrag verlangen sie flr den strittigen Luftraumteil im Osten
eine Klassifizierung mit E, dies im Abschnitt von 5'500 und 6'500 ft und
zu bestimmten Tageszeiten zwischen Marz und Oktober. Ebenfalls
eventuell ersuchen sie um eine Ausgestaltung dieses Sektors als
Segelflugraum. Zur Begrindung fihren sie aus, das BAZL habe ihre
Vorbringen im Rahmen der Vernehmlassung nicht gebihrend bertick-
sichtigt, den Sachverhalt nicht richtig erstellt und eine unangemessene
und willkarliche Anordnung getroffen. Es gehe nicht an, die ein Jahr
vorher mit der angeblich geringen Steigleistung gewisser Flugzeuge
begrindete Absenkung einfach beizubehalten und neu die Notwendig-
keiten des ILS 28 dafur anzufuhren. Fir dieses sei keine so tiefe Ab-
senkung des Luftraums notig, wie sie das BAZL verflgt habe. Ein Ver-
gleich mit der Piste 34 (Sudanflige) zeige, dass es auch bei Piste 28
(Ostanfliige) moglich und unproblematisch wére, von zwei Seiten auf
gleicher Hohe und zwar auf 6'000 ft aufzulinieren. Was den Westen an-
gehe, so sei die Luftwaffe nicht auf den durch die dortige Absenkung
gewonnenen Luftraum angewiesen. Die Absenkungen beschrankten
die General Aviation massiv. FiUr die Segelfliegerei bestehe beim Flug-
hafen Zirich ein regelrechter Riegel und fir die Flugplatze und Flug-
gruppen seien die Einschrankungen zum Teil existenzbedrohend. Da-
mit werde deren Wirtschaftsfreiheit verletzt, denn die Massnahme sei
unverhéltnisméssig und es gebe fir sie keine geniigende gesetzliche
Grundlage. Die Piloten seien in ihrer personlichen Freiheit verletzt.

D.

Nach der Vereinigung aller Beschwerdeverfahren und der Beiladung
der Flughafen Zirich AG (Beigeladene 1) und von Sykguide (Beigela-
dene 2) am 5. Mai 2006 hatte die REKO/INUM Uber mehrere Begehren
um Wiederherstellung der aufschiebenden Wirkung, die das BAZL zu-
vor entzogen hatte, zu befinden. Mit Zwischenentscheid vom 27. Juli
2006 wies die REKO/INUM die Gesuche ab, was die durch das ILS 28
bedingte Luftraumabsenkung im Osten angeht. In Bezug auf die Ab-
senkung im Grenzbereich zwischen der TMA 4B und 4C ordnete sie
dagegen die Wiederherstellung der aufschiebenden Wirkung an. In
diesem letzten Punkt fochten das UVEK und die Beigeladene 2 den
Entscheid beim Bundesgericht an. Dieses erkannte den Beschwerden
am 4. August 2006 superprovisorisch aufschiebende Wirkung zu und
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bestatigte dies am 9. Oktober 2006. Mit Endurteil vom 8. Januar 2007
ordnete es an, die aufschiebende Wirkung in Bezug auf die
Beschwerde der Beschwerdefuhrenden 13 werde entzogen.

E.

Das vereinigte Beschwerdeverfahren ging am 1. Januar 2007 an das
Bundesverwaltungsgericht Uber. In der Zwischenzeit, namlich am
26. Oktober 2006, waren in Kloten ILS-Anflige auf die Piste 28 freige-
geben worden. Dagegen bzw. gegen die zuvor durch das BAZL defi-
nierten und mit AIP vom 14. September 2006 (AlIP: aeronautical infor-
mation publication, Luftfahrthandbuch) publizierten genauen An- und
Abflugwege waren bei der REKO/INUM wiederum zahlreiche
Beschwerden eingegangen. Auch diese wurden vom Bundesverwal-
tungsgericht tbernommen (A-1985/2006).

F.

Im Rahmen der Vernehmlassung in der Hauptsache beantragt das
BAZL, auf die Beschwerden der Beschwerdefiihrenden 1-12 und 14
sei nicht einzutreten, eventuell seien sie abzuweisen; die Beschwerde
der Beschwerdefiihrenden 13 sei abzuweisen. Die Beigeladenen be-
antragen bezogen auf alle Beschwerdefiihrenden, die Beschwerden
seien abzuweisen, sofern darauf Uberhaupt einzutreten sei.

F.a Die Beigeladene 1 fuhrt mit Stellungnahme vom 30. Mai 2007 aus,
die konkrete Ausgestaltung des Luftraums bewirke bei den Beschwer-
defuhrenden keine neue Betroffenheit, diese seien vielmehr einzig
durch die Larmauswirkungen berihrt, die sich aus den ILS 28-Anflug-
verfahren ergaben. Ausser allenfalls bei den Beschwerdefihrenden 13
sei die Beschwerdelegitimation daher nicht gegeben. In der Sache hélt
die Beigeladene 1 fest, bei einer Allgemeinverfligung, wie sie hier vor-
liege, bestehe kein genereller Anspruch auf vorgangige Anhdrung. Die
Grenzverschiebung im Bereich TMA 4B und 4C sei nicht nur wegen
der Luftwaffe erfolgt, sondern sei auch zentral fir das ILS 28, flhrten
dessen Durchstarts (,missed-approach“-Verfahren) doch genau durch
den betreffenden Luftraumteil. Wirden die Auflinierpunkte (im Osten)
hoher angesetzt, gabe es deswegen nicht weniger Larm. Die Flugzeu-
ge waren langer in der Luft und wirden auf einem langeren Weg ein
grosseres Gebiet beldrmen. Der Festsetzung der line-up-Punkte auf
anderen Hohen stinden mehrere Hindernisse entgegen, so die topo-
grafischen Verhaltnisse und die Eigenheiten des Gleitwegsignals des
ILS 28. Nicht richtig sei zudem die Darstellung von einigen Beschwer-

Seite 7



A-1997/2006

defuhrenden, wonach es bei Landungen auf Piste 34 nur eine Auf-
linierhéhe gebe. Die Auflinierpunkte mussten fur das ILS 28 aus opera-
tionellen Grunden zwingend dort liegen, wo das BAZL sie gesetzt
habe. Das umweltrechtliche Vorsorgeprinzip sei mithin nicht verletzt.
Die Luftraumanordnung sei ferner verhaltnismassig und verletze die
Beschwerdeflihrenden 13 nicht in ihren Grundrechten.

F.b Die Beigeladene 2 halt in ihrer Stellungnahme vom 31. Mai 2007
fest, die strittigen Luftraumanpassungen seien eine operationelle Not-
wendigkeit fir die Einflhrung des ILS 28. Der bereits friher abgesenk-
te Teil der TMA 4A kénne nicht wieder angehoben werden, denn der
Abschnitt werde sehr wohl bendtigt, einerseits um die Steigflugprofile
gewisser Abflige abzudecken, und andererseits fir das ILS 28. Der
neue Teil der TMA 4B diene der notwendigen Flexibilitat beim Radar-
vectoring; flr einen ausreichenden Sicherheitspuffer misse die Luft-
raumuntergrenze bei 5'000 ft liegen. Den ubrigen Teil der TMA 4B an-
zuheben, sei ebenfalls unmdglich, denn sonst ware die Sicherheit
nicht gewahrleistet, vor allem bei gleichzeitigen Abfligen.

F.c Das BAZL spricht in seiner Vernehmlassung vom 22. Juni 2007
allen Beschwerdefiihrenden ausser den Beschwerdefiihrenden 13 die
Legitimation ab. Es halt dafir, aus der Luftraumfestlegung ergaben
sich keine neuen Belastungen, namentlich kein zusatzlicher Larm.
Mehrere Beschwerdeantrage sind nach Ansicht des BAZL sodann
nicht Teil der Luftraumstrukturanpassung 2006, so die Festlegung des
line-up-Punktes fir das ILS 28 bei 6'000 ft und die Anliegen, die die
TMA 11 und 13 betreffen. Weiter hélt das BAZL daflr, vor dem Erlass
der Luftraumstruktur 2006 habe es nur die Luftfahrtkreise anhoéren
mussen, nicht aber aussenstehende Dritte. In der Sache halt es fest,
mit den verlangten Anhebungen in den TMA 4A, 4B und 11 fielen
diese Teile in die Luftraumklasse E. Bei einem Flughafen mit dichtem,
internationalem Linienverkehr sei dies — im Luftraum E werde z.B. auf
Sicht geflogen — nicht verantwortbar. Die TMA 4A dirfe sodann nicht
isoliert betrachtet werden, denn sie sei Teil eines komplexen
Gesamtsystems und es wurden dort nicht nur Anflige auf Piste 28
abgewickelt. Fur die Beschwerdefiihrenden 13 seien die Einschrankun-
gen nicht so stark wie geltend gemacht; auf jeden Fall sei aber das In-
teresse an einer sicheren Ordnung des Luftraums hdher zu gewichten.

G.
Mit Zwischenentscheid vom 21. August 2007 hatte die Instruktionsrich-
terin des Bundesverwaltungsgerichts Uber mehrere prozessuale

Seite 8



A-1997/2006

Begehren zu befinden. So wies sie den Antrag ab, das Verfahren sei
bis zum Abschluss des Hauptverfahrens zum ILS 28 (A-1985/2006) zu
sistieren. Eine Vereinigung mit letzterem Verfahren lehnte sie ebenso
ab, desgleichen eine solche mit dem Verfahren betreffend die Luft-
raumstruktur 2005 (A-1899/2006).

H.

Die Beschwerdefihrenden 2, 4, 5, 8, 10, 12 und 13 haben im Herbst
2007 nochmals Stellung genommen und ihre urspringlichen Antrage
bekraftigt. Die Beschwerdefiihrenden 10 betonen am 9. Oktober 2007,
weder der Vorinstanz noch den Beigeladenen sei es gelungen zu bele-
gen, dass es fur die verfugte Luftraumstruktur eine technische und be-
triebliche Notwendigkeit gebe. Die Beschwerdefihrenden 13 tben mit
Eingabe vom 22. Oktober 2007 die gleiche Kritik. Es gehe nicht an,
wenn grosse Luftraumteile gesperrt wirden, obschon der Verkehr von
und nach Kloten zum Teil gar nicht auf diese angewiesen sei.

l.

Das BAZL und die Beigeladene 1 haben Anfang 2008 ein letztes Mal
Stellung genommen und ihre Begehren bestatigt. Das BAZL hat am
15. Januar 2008 u.a. mitgeteilt, es gelte immer noch die am 10. Mérz
2006 verfiigte Luftraumstruktur. Die Beigeladene 1 hat am 4. Februar
2008 nochmals die Eigenheiten des beim ILS 28 zur Anwendung kom-
menden Radarvectoring erlautert und betont, die strittigen Luftraumab-
senkungen seien flr einen sicheren Flugbetrieb unverzichtbar.

J.

Das Bundesverwaltungsgericht hat am 14. Februar 2008 im vereinig-
ten Verfahren zum ILS 28 (A-1985/2006) sein Urteil geféllt (nachfol-
gend: Urteil ILS 28). Es hat die Einfihrung des ILS 28 fur rechtmé&ssig
befunden und alle dagegen gerichteten Beschwerden abgewiesen.

K.

Auf die Ubrigen Antrage und die weiteren Vorbringen der Beteiligten
sowie die sich bei den Akten befindlichen Unterlagen wird, soweit ent-
scheidwesentlich, in den nachfolgenden Erwagungen eingegangen.
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Das Bundesverwaltungsgericht zieht in Erwéagung:

1.

Die REKO/INUM hatte mit Entscheid vom 30. November 2004 festge-
halten, Anordnungen Uber die Luftraumstruktur stellten Allgemeinver-
figungen dar (B-2003-105, E. 1.1 ff., publ. in Verwaltungspraxis der
Bundesbehdrden [VPB] 69.45) und hat dies spater mehrmals bestétigt.
Die Allgemeinverfigung zeichnet sich dadurch aus, dass sie zwar
einen Einzelfall regelt, sich dabei aber an eine individuell nicht be-
stimmte Vielzahl von Adressaten richtet, wobei der Adressatenkreis
ein geschlossener oder ein offener sein kann. Anders als die indivi-
duell-konkrete Individualverfigung wirkt die Allgemeinverfiigung damit
generell-konkret (Pierre TscHanNEN/ULRICH ZimmEeRLI, Allgemeines Verwal-
tungsrecht, 2. Aufl., Bern 2005, § 28 Rz. 47 ff.). Allgemeinverfigungen
unterliegen gleich wie Individualverfigungen der Beschwerde. Fur das
Bundesverwaltungsgericht besteht kein Anlass, die Praxis, Anordnun-
gen Uber die Luftraumstruktur als Allgemeinverfiigungen zu qualifizie-
ren, aufzugeben. Einer weiteren Kléarung in diesem Punkt bedarf es
nicht; das BAZL begriindet seine diesbezlglich in der Vernehmlassung
geausserten Zweifel denn auch in keiner Weise. Von der Anfechtbar-
keit von Festlegungen bei der Luftraumstruktur geht im Ubrigen implizit
auch das Bundesgericht aus (Urteil 2A.456/2006 vom 8. Januar 2007
E. 1.1). Die strittige Luftraumverfigung stellt demnach ein taugliches
Anfechtungsobijekt fir ein Beschwerdeverfahren dar.

Als allgemeines Verwaltungsgericht des Bundes beurteilt das Bundes-
verwaltungsgericht nach Art. 31 des Verwaltungsgerichtsgesetzes vom
17. Juni 2005 (VGG, SR 173.32) Beschwerden gegen Verfligungen
nach Art. 5 des Bundesgesetzes vom 20. Dezember 1968 uber das
Verwaltungsverfahren (VwVG, SR 172.021). Da im Bereich des Luft-
fahrtrechts keine Ausnahme von der sachlichen Zustandigkeit besteht
(Art. 32 VGG) und das BAZL zu den Vorinstanzen des Bundesverwal-
tungsgerichts gehort (Art. 33 Bst. d VGG), ist dieses vorliegend grund-
satzlich zustandig. Es Gbernimmt daher die bei der REKO/INUM an-
hangig gemachten Beschwerden (Art. 53 Abs. 2 VGG).

2. Das BAZL anerkennt nur die Beschwerdebefugnis der Beschwerde-
fuhrenden 13 und bestreitet sie bei den Ubrigen. Die Beigeladenen hal-
ten gar alle Beschwerdefiihrenden fiir nicht beschwerdelegitimiert. Die
Beigeladene 1 fuhrt aus, die neue Regelung richte sich nicht an die
Beschwerdefihrenden 1-12 und 14, diese seien weder deren Spezial-
noch Normaladressaten. Zudem verursache der Luftraum keinen Larm.
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Larmauswirkungen ergéaben sich einzig durch die bereits friher festge-
legten Flugrouten, die Luftraumgestaltung bewirke daher keine neue
Betroffenheit. Eine solche gebe es auch bei den Beschwerdefiihren-
den 13 nicht, denn ihnen sei seit der Auflage des Gesuchs zum ILS 28
bekannt, dass der Luftraum bis 500 ft unter den jeweiligen Auflinierzo-
nen fur die General Aviation nicht mehr verfliigbar sein werde. Kantone
und Gemeinden seien weiter von vornherein nicht legitimiert, weil sie
nicht zu den Luftraumnutzern z&hiten und weil die Luftraumstruktur gar
keinen Larm verursache. Da sie die Larmbelastung bereits im Verfah-
ren zum ILS 28 thematisieren kénnten, sei es unzulassig, wenn sie die
Problematik auch im vorliegenden Verfahren beurteilt haben wollten.
Keine Beschwerdebefugnis vermdge die behauptete Larmmehrbelas-
tung auch bei den Beschwerdefihrenden 10 zu begrinden und bei
den Beschwerdefiihrern 7 und 14 fehle die nétige Beziehungsnéhe.

2.1 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, durch die angefochtene Verfligung beson-
ders berthrt ist und ein schutzwirdiges Interesse an deren Aufhebung
oder Anderung hat. Die Beschwerdebefugnis beschrankt sich nicht auf
die Adressaten einer Verfiigung, zur Anfechtung kénnen vielmehr auch
Dritte befugt sein. Dazu mussen sie jedoch starker als jedermann be-
troffen sein und in einer besonderen, beachtenswerten, nahen Bezie-
hung zur Streitsache stehen (vgl. zum Ganzen: ULricH ZiMmeRLI/\WALTER
Kiun/Recina Kiener, Grundlagen des 6ffentlichen Verfahrensrecht, Bern
2004, S. 100 ff.). Diese Regeln sind auf Individualverfligungen zuge-
schnitten. Bei der Allgemeinverfiigung wird bei den Adressaten nach
Spezial- und Normaladressaten unterschieden (TscHANNEN/ZIMMERLI,
a.a.0., 8§ 28, Rz. 53). Spezialadressaten sind dabei jene, an die sich
die Anordnung richtet und die wegen ihrer ortlichen N&ahe davon in
starkerem Mass betroffen sind als die Ubrigen Adressaten — die
Normaladressaten. Die Betroffenheit der Spezialadressaten ist damit
eine unmittelbare (vgl. Toeias Jaac, Die Abgrenzung zwischen Rechts-
satz und Einzelakt, Zurich 1985, S. 43 ff.). An die Normaladressaten
richtet sich die Verflgung zwar auch, wegen ihrer relativen drtlichen
Entfernung sind sie davon aber nur gelegentlich oder virtuell berthrt.
Was die Anfechtbarkeit von Allgemeinverfigungen angeht, wird
bezogen auf die Adressaten postuliert, unmittelbar seien nur die
Spezialadressaten zur Beschwerde befugt; bei einem offenen Adres-
satenkreis ist dabei haufig nur eine nachtréagliche, d.h. akzessorische
Anfechtung méglich (TscHannen/ZimverL, a.a.0., 8 30, Rz. 60).
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Mit diesem System ist jedoch noch nicht bertcksichtigt, dass eine All-
gemeinverfigung — gleich wie eine Individualverfigung — nebst den
Adressaten, also jenen, an die sie sich von ihrem Regelungsinhalt her
richtet, auch bei Dritten unmittelbare Auswirkungen zeitigen kann. So
kann etwa eine neue Verkehrsanordnung bei den Anwohnern zu Emis-
sionen fuhren. Personen mit einer derartigen Betroffenheit von der
Beschwerde auszuschliessen mit dem Hinweis, nur Spezialadressaten
konnten eine Allgemeinverfigung anfechten, ware unbillig und stiinde
Uberdies im Widerspruch zu den Regeln, die bei Individualverfiigungen
gelten. Gleich wie dort ist auf die Betroffenheit und die N&he zur Streit-
sache abzustellen. Wer sich Uber Immissionen beschwert, muss dem-
nach auch bei Allgemeinverfigungen zur Beschwerde berechtigt sein,
dies aber nur, wenn ein geniigend enger Bezug zur strittigen Mass-
nahme besteht, namentlich in drtlicher Hinsicht.

2.2 Im Bereich von Flughéfen 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 (Urteil ILS 28, E. 2.1, mit Hinweisen
auf die Praxis des Bundesgerichts und der REKO/INUM, namentlich
deren Entscheid Z-2001-58 vom 16. Dezember 2004, E. 2 ff.). So
kénnen Anwohner aus dem Larmeinflussbereich des Flughafens
Beschwerde fuhren. Ebenso kénnen flughafennahe Gemeinwesen,
Kantone oder Gemeinden, die sich fur den Schutz ihrer Bevdélkerung
vor Larm einsetzen, beschwerdebefugt sein. Dabei spielt keine Rolle,
ob eine bereits vorbestehende Belastung durch die strittige Massnah-
me grosser wird, gleich bleibt oder gar abnimmt (BGE 124 1l 293
E. 3b). Das Beschwerderecht steht auch Vereinigungen und Organisa-
tionen zu, sofern sie die Voraussetzungen fir die sog. Verbands-
beschwerde erflillen. Dafiir muss ein Verband als juristische Person
konstituiert sein, die Wahrung der in Frage stehenden Interessen muss
Zu seinen statutarischen Aufgaben gehéren und er muss wenigstens
eine Grosszahl seiner Mitglieder vertreten, die ihrerseits beschwerde-
befugt sind (BGE 131 | 198 E. 2.1). Reichen mehrere Beschwerdefiih-
rende gemeinsam eine Beschwerde ein, braucht die besondere Nahe
zur Streitsache nicht bei restlos allen von ihnen gegeben zu sein
(Urteil des Bundesgerichts 1A.115/1998 E. 2, publ. in Schweizerisches
Zentralblatt fir Staats- und Verwaltungsrecht [ZBI] 2000, S. 83 ff.).
Diese Rechtsprechung ist vorliegend ebenfalls heranzuziehen.
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2.3 Fur die hier strittige Luftraumstruktur ist zwischen zwei Arten von
Larm zu unterscheiden. Der grésste und hier vor allem beklagte Teil
wird durch die neuen ILS 28-Anfllige verursacht — dieser Larm ist vor-
liegend indes nicht Streitthema (unten E. 3.2). Ein anderer Teil des
Larms wird im fraglichen Luftraum durch die Kleinaviatik generiert,
kann diese bei entsprechender Ausristung doch weiterhin dort verkeh-
ren. Kommt hinzu, dass durch die Luftraumabsenkung flr gewisse
Kategorien der Kleinaviatik eine Verschiebung in einen tieferen Luft-
raum stattfindet. Dadurch kommt es auf dem Boden ebenfalls zu einer
Larmmehrbelastung.

2.4 Die Beschwerdefihrenden lassen sich in vier Kategorien einteilen:
Eine erste Gruppe besteht aus Luftraumnutzern und Flugplatzhaltern
(Beschwerdefuhrende 13), eine andere aus Gemeinwesen, d.h. Kanto-
nen (Beschwerdefuhrer 11 und 12) und Gemeinden (Beschwerdefiih-
rerinnen 1-6 und 9) bzw. einem Zusammenschluss von Gemeinden
(Beschwerdefuhrerin 8), eine dritte aus Privatpersonen, die eine Larm-
mehrbelastung geltend machen (Beschwerdefuhrer 7, Beschwerdefuh-
rende 10); der B. (Beschwerdefiihrende 10) und der
Beschwerdeflhrer 14 schliesslich sind Schutzvereinigungen.

2.4.1 Fur die Piloten, die als Beschwerdefiihrende 13 auftreten, ist der
abgesenkte Luftraum Teil ihres angestammten Flugraums; bei den
Flugclubs und -gruppen ist dies fir eine Vielzahl der Mitglieder so.
Durch die Absenkung sind sie unmittelbar betroffen, weil ihre Mog-
lichkeiten, diesen Raum zu nutzen, eingeschrankt werden. Sie geho-
ren damit zu den Spezialadressaten der strittigen Verfigung. Die noti-
ge Betroffenheit ist auch bei den Betreibern von Flugfeldern im Um-
kreis der abgesenkten LuftrAume gegeben, da die Flugfelder durch die
Massnahme an Attraktivitdt einblssen und einige Piloten deswegen
ihre Stltzpunkte allenfalls an andere Orte verlegen. Nicht gefolgt
werden kann der Beigeladenen 1, wenn sie ausfihrt, die Belastungen
seien nicht neu, sondern seit der Gesuchseinreichung zum ILS 28 be-
kannt und die Beschwerdefiihrenden 13 hétten sich in diesem Verfah-
ren wehren missen. Ob die Belastung, derentwegen jemand eine Ver-
figung anficht, neu ist bzw. grosser wird, gleich bleibt oder abnimmt,
spielt bei der Beschwerdelegitimation keine Rolle (oben E. 2.1). Kriteri-
um ist vielmehr, ob mit der Beschwerde ein aktuelles, praktisches
Interesse verfolgt wird. Schliesslich ist es keineswegs so, dass im Ge-
such fur das ILS 28 die Flugrouten bzw. die Auswirkungen fur den Luft-
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raum bereits genau dargestellt waren. Verbindlich verfigt wurden die
Luftraumanderungen erst mit der angefochtenen Verfigung.

2.4.2 Bei den Beschwerdefiuihrern 11 und 12 befindet sich ein Teil des
Kantonsgebiets direkt unter dem abgesenkten Luftraum (neu TMA 4B)
oder in unmittelbarer Ndhe dazu. Dieses Gebiet, das schon vor der
strittigen Luftraumanpassung larmbelastet war, liegt daher im unter
Legitimationsgesichtspunkten massgebenden Larmeinflussbereich
(oben 2.1). Die Kantone, die mit ihrem Anliegen, die Bevdlkerung vor
mehr Larm zu schitzen, ein 6ffentliches Interesse verfolgen, sind des-
halb ebenfalls beschwerdebefugt. Daran andert nichts, wenn die durch
die strittige Luftraumabsenkung bedingte Zunahme des Larms nur
eine geringe ist, wie dies das BAZL geltend macht. Unzutreffend ist
auch das Argument der Beigeladenen 1, die Beschwerdefiihrer 11 und
12 (ebenso wie die meisten anderen) seien nicht legitimiert, weil sich
die strittige Luftraumregelung nicht an sie richte. Denn wie gezeigt,
sind nicht nur die (Spezial-)Adressaten einer Verfiigung zu deren
Anfechtung berechtigt, sondern auch Dritte, sofern sie mehr betroffen
sind als jedermann; dafir missen sie die nétige, zumal 6rtliche, Bezie-
hungsnéahe zur Streitsache aufweisen.

Dem Beschwerdefiihrer 11 geht derweil die Legitimation ab, was
seinen Antrag betrifft, der Luftraum Uber dem Hinterthurgau sei so
festzulegen, dass fur die General Aviation moglichst geringe Ein-
schrankungen resultieren, denn wenn Anliegen der General Aviation
tangiert werden, stehen nicht Offentliche Interessen auf dem Spiel,
sondern rein private. Die General Aviation oder zumindest grosse Teile
von ihr nehmen ihre Interessen im Ubrigen selbstandig wahr (Be-
schwerdefiihrende 13). In Bezug auf die Luftraumabsenkung westlich
des Flughafens (angefochtene Verfigung, Ziff. 2.1.2) fehlt es dem
Beschwerdefiihrer 11 schliesslich an der notigen drtlichen Nahe.

2.4.3 Aus dem gleichen Grund wie die Kantone sind auch die
beschwerdefiihrenden Gemeinden, die sich fir den Schutz ihrer Bevol-
kerung vor mehr La&rm einsetzen, beschwerdelegitimiert; ebenso die
Beschwerdefiihrerin 8 (Gemeindezusammenschluss). Sie alle liegen
entweder direkt unter dem abgesenkten Teil der TMA 11 (neu TMA 4B)
bzw. westlich davon, d.h. in Richtung Flughafen und Landepiste. In
diesem Gebiet durften allfallige larmmassige Auswirkungen der strit-
tigen Massnahme wahrnehmbar sein. Wenig 6stlich vom neuen TMA
4B-Abschnitt liegt die Beschwerdefuhrerin 6 (Gemeinde Oberuzwil);
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bei ihrer Lage ist die Betroffenheit gerade noch zu bejahen. Anders
verhélt es sich bei der Beschwerdefiihrerin 9 (Gemeinde Flawil), die
unterhalb der unverédndert gelassenen TMA 13 und in erheblicher dstli-
cher Entfernung zum abgesenkten Luftraumteil liegt. Ihr 6rtlicher Be-
zug zur Streitsache, den sie auch nicht ndher substantiiert, ist mithin
nicht stark genug, um legitimationsbegriindend zu sein.

2.4.4 Der Beschwerdefuhrer 7 und die Personen, die im B.
zusammengeschlossen sind bzw. jene, die als Einzelpersonen
auftreten (Beschwerdefihrende 10), wohnen, jedenfalls gross-
mehrheitlich, im von der Luftraumabsenkung larmmassig tangierten
Gebiet. Gleiches qilt auch fur die Mitglieder des D.
(Beschwerdefuihrer 14). Sie sind daher alle ebenfalls im Sinne von Art.
48 Abs. 1 VwVG betroffen. Dass beim B. und beim
Beschwerdeflihrer 14 die Voraussetzungen far die
Verbandsbeschwerde (oben E. 2.2) gegeben sind, ist gerichtsnotorisch
und braucht daher hier nicht geprift zu werden.

2.5 Somit sind alle Beschwerdefiihrenden ausser die Beschwerdefiih-
rerin 9 legitimiert. Auf deren Beschwerde ist folglich nicht einzutreten.

3.

Bei den beschwerdebefugten Beschwerdefuhrenden sind nebst der
Legitimation auch die Ubrigen Sachurteilsvoraussetzungen erfillt. Die
Beschwerden wurden alle rechtzeitig erhoben (Art. 50 VwVG), die In-
halts- und Formerfordernisse sind eingehalten (Art. 52 VwVG) und die
Kostenvorschiisse, wo solche zu leisten waren, wurden rechtzeitig be-
zahlt (Art. 63 Abs. 4 VwVG), namentlich auch durch den Beschwerde-
fuhrer 14. Ein Teil der Antrdge bzw. der vorgebrachten Rigen liegt
indes ausserhalb des hier massgeblichen Streitgegenstands. Dieser
wird begrenzt durch den Regelungsinhalt der angefochtenen Verfu-
gung. Nur was durch diese geregelt wurde, kann Prozessthema im
Beschwerdeverfahren sein, was dariber hinaus geht jedoch nicht
(Zimvveru/KALN/KiENER, a.a.0., S.51 f.). Auf zahlreiche Antrdge und
Rugen ist daher nicht einzutreten, wie nachfolgend zu zeigen ist.

3.1 Die Luftraumstruktur unterteilt den Luftraum in Luftraumteile von
bestimmter raumlicher Ausdehnung. Sie wird im Luftfahrthandbuch
bzw. Gber 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
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Luftraum, der die Klassen A-E umfasst, steht ein Flugverkehrsleit-
dienst zur Verfuagung; je nach Klasse kann nach Instrumenten- (IFR)
oder Sichtflugregeln (VFR) geflogen werden (vgl. Art. 1 [Begriffe] der
Verordnung des UVEK vom 4. Mai 1981 uber die Verkehrsregeln fur
Luftfahrzeuge [VVR, SR 748. 121.11], Art. 4a VVR und deren Anhange
1 und 2). In der Schweiz obliegt die Luftraumeinteilung dem BAZL
(Art. 2 Abs. 1 der Verordnung vom 18. Dezember 1995 uber den Flug-
sicherungsdienst [VFSD, SR 748.132.1]). Mit der Verfigung Uber die
Luftraumstruktur weist dieses die Luftraumteile nicht nur einer be-
stimmten Klasse zu, sondern es bestimmt v.a. auch deren Ausdeh-
nung, einschliesslich der Untergrenze. Nicht zu ihrem Regelungsinhalt
gehort dagegen das Einrichten von Warteraumen und von Flugwegen.
Warterdaume sind keine Luftraumblocke, sondern Bestandteil der
Anflugverfahren. Die genauen An- und Abflugverfahren und namentlich
die Auflinierhéhen (line-up) beim Landen werden mithin nicht mittels
Luftstraumstrukturverfigung festgelegt. Sie sind vielmehr Teil des
Betriebsreglements des betreffenden Flughafens und werden mit
dessen Genehmigung durch das BAZL verbindlich (Art. 36¢ Abs. 2 Bst.
b des Luftfahrtgesetzes vom 21. Dezember 1948 [LFG, SR 748.0]).
Die Luftraumstruktur ist nur die Hulle, die es erlauben muss, diese
Verfahren sicher abzuwickeln.

3.2 Somit liegen die Antradge, mit denen die Beschwerdeflhrerinnen
1-6 und 8 um ein hoheres Auflinieren ersuchen, ausserhalb dessen,
was vorliegend Streitgegenstand ist. Gleiches gilt fiir die Begehren, die
An- und Abflugrouten seien aus umwelt- luftfahrt- bzw. raumplanungs-
rechtlichen Grinden anzupassen bzw. das BAZL sei anzuweisen, (mit-
tels anfechtbarer Verfiigung) die genauen Anflugverfahren festzulegen
(Beschwerdefiihrende 10-12 und 14) — diesem Anliegen wurde im
Ubrigen durch die Publikation im AIP vom 14. September 2006 ent-
sprochen, weshalb diese Antrage ohnehin gegenstandslos sind. Unzu-
lassig sind mithin alle Begehren und Rigen, die das ILS 28 selbst be-
treffen. Im vorliegenden Verfahren ebenfalls nicht gehdrt werden
kénnen sodann alle nicht naher begrindeten Antrage, die sich auf
Luftraumsektoren beziehen, flir die die angefochtene Verfligung tat-
sachlich gar keine Anderungen gebracht hat, so die Begehren der
Beschwerdeflhrerinnen 1-6 und 8 um Wiederanhebung der (ganzen)
TMA 4A und der TMA 13. Erst recht nicht zulassig sind die Antrage der
Beschwerdefihrenden 14, die die TMA 3, 4A, 14 und 15 sowie die
CTR betreffen und jene des Beschwerdefliihreres 12, der eine Anhe-
bung der ganzen TMA 11 und weitere Anpassungen will. Mit diesen
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Begehren werden nicht bloss die Aufhebung von friiheren Absenkun-
gen verlangt bzw. konkrete neue Anordnungen, zu denen das Bundes-
verwaltungsgericht — innerhalb des Streitgegenstands — im Rahmen
seiner Kompetenz, reformatorisch zu entscheiden (Art. 61 Abs. 1
VwVG), befugt ist. Vielmehr muisste das Bundesverwaltungsgericht
Anordnungen Uber Luftraumteile treffen, Uber die erstinstanzlich nie
entschieden wurde und auch nicht entschieden werden musste.

Zahlreiche der vorliegend zu behandelnden Rigen werden zudem
nicht nur bezogen auf die Luftraumstruktur vorgebracht, sondern
gleichzeitig auch betreffend die ILS 28-Anflugverfahren. Fir die
Begrindung wird aufgrund des engen sachlichen Zusammenhangs
ebenfalls stets auf das ILS 28 Bezug genommen. Wie gezeigt, ist auf
die Begehren und Rlgen, soweit sie das ILS 28 betreffen, nicht einzu-
treten. Wenn nachfolgend die verschiedenen Vorbringen erértert wer-
den, geschieht dies nur insoweit, als es um die Luftraumstruktur geht.

3.3 Uber den nordlichen Teil der TMA 4A (Raum Winterthur/Sirnach),
um dessen Wiederanhebung die Beschwerdefiihrenden 10 ersuchen,
hat die Vorinstanz ebenfalls nicht mit der Luftraumstrukturverfiigung
2006 entschieden, sondern bereits mit jener von 2005. Es liegt somit
nicht auf der Hand, dass der Antrag vom Streitgegenstand erfasst ist.
Der Beschwerde unterliegt indessen nicht nur, was die erstinstanzliche
Behdrde effektiv verfugt hat, sondern auch, wortber sie richtigerweise
ebenfalls hatte entscheiden muissen (ALrrep Korz/ IsaBELLE HANER,
Verwaltungsverfahren und Verwaltungsrechtspflege des Bundes,
2. Aufl., Zarich 1998, Rz. 404). Hier knupft die Kritik der Beschwerde-
fihrenden 10 an. Sie machen geltend, das BAZL habe den fraglichen
Sektor 2005 abgesenkt und dafur die angeblich geringe Steigleistung
des Airbus A340 angefiihrt. Dies habe sich jedoch als falsch erwiesen
und das BAZL verzichte nun (zu Unrecht) auf eine Wiederanhebung
und ermdgliche dadurch fur das ILS 28 ein nordliches Auflinieren auf
5'000 ft, was so nicht noétig sei. Die Beigeladene 2 stellt diesen
Zusammenhang ebenfalls her, indem sie festhéalt, die (friihere)
Absenkung der TMA 4A sei nicht nur durch den Steigflug des A340
bedingt, sondern werde auch fur die ILS 28-Anfliige bendtigt. Somit ist
der Antrag als zum Streitgegenstand gehérig anzusehen.

3.4 Mit den genannten Einschrankungen (vgl. fur den Beschwerdefih-
rer 11 auch oben E. 2.2.2) ist folglich auf die Beschwerden der
Beschwerdefiihrenden 1-8 und 10-14 einzutreten. Vorliegend zu befin-
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den bleibt also Uber die teilweise Absenkung der TMA 11 (neu TMA
4B) und den nicht wieder angehobenen Teil der TMA 4A — beides im
Osten — und die durch die Grenzverschiebung zwischen TMA 4B und
4C bewirkte Absenkung im Westen. Nicht angefochten ist dagegen die
an der CTR 1 vorgenommene Korrektur.

4.

Das Bundesverwaltungsgericht Uberprift die bei ihm angefochtenen
Verfugungen auf Rechtsverletzungen — einschliesslich unrichtiger oder
unvollstandiger Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts und
Rechtsfehler bei der Ausiibung des Ermessens — sowie auf Ange-
messenheit hin (Art. 49 VwWVG). Bei technischen Problemen, Fachfra-
gen oder sicherheitsrelevanten Einschatzungen auferlegt es sich je-
doch eine gewisse Zuriickhaltung (UiLricH HireLiIN/GEore MULLER/FELIX
Univwann,  Allgemeines  Verwaltungsrecht, 5. Aufl., Zlrich 2006,
Rz. 446A ff.). Bei Luftraumstrukturfestlegungen, die hoch technisch
und komplex sind, gilt dies in besonderem Masse.

Im Folgenden ist zuerst auf die Rigen einzugehen, die den angeblich
nicht korrekten Verfahrensgang betreffen.

5.

Die Beschwerdefiihrenden 7, 10 und 14 halten dem BAZL vor, ihnen
das rechtliche Gehor nicht gewahrt zu haben. So bemangelt der
Beschwerdeflihrer 7, das BAZL habe die larmbetroffene Bevélkerung
im Raum Hinterthurgau/Wil nur ungeniigend in die Vorarbeiten zur
Luftraumstruktur 2006 einbezogen. Die gleiche Kritik kommt von den
Beschwerdefiihrenden 10 und 14. Sie halten dafir, weil sie von Mehr-
larm betroffen seien, missten sie Gelegenheit erhalten, sich auch zu
den konkreten Auswirkungen der detaillierten An- und Abflugwege auf
die Luftraumstruktur aussern zu kénnen. Dem halt das BAZL ent-
gegen, das Luftfahrtrecht sehe fir diesen Fall keine Anhdrung der
Bevolkerung vor. Angehort werden mussten nur die Luftraumnutzer, da
nur sie Spezialadressaten der Verfigung seien. Die Beschwerdefiih-
renden 10 wenden dagegen ein, es dirfe nicht nach Normal- und
Spezialadressaten unterschieden werden, sondern es sei einzig auf
die Betroffenheit abzustellen; fuir Verfahren mit vielen Interessierten
halte Art. 30a VwWVG denn auch ein Verfahren bereit.

5.1 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-
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klassen) im Einvernehmen mit dem Kommando der Luftwaffe und nach
Anhdrung von Skyguide festlegt und sie im AIP verdffentlicht. Dartber
hinaus schreibt weder das LFG noch das Ubrige Verordnungsrecht
weitere Anhdrungen vor, namentlich nicht von (larmmassig betroffe-
nen) Privaten. Trotzdem geht das BAZL praxisgemass so vor, dass es
vorgangig zu einer Umstrukturierung weitere Akteure aus der Fliegerei
einbezieht, so den C. (der vorliegend einer der
Beschwerdefiihrenden 13 ist), die Aircraft Owners and Pilots Associa-
tion (AOPA), den Schweizerischen Hangegleiterverband (SHV), den
Schweizer Flugplatzverein (SHV) und die Fluggesellschaft SWISS — im
vorliegenden Fall iberdies auch die betroffenen Kantone.

5.2 Ob Gehdrsanspriche bestehen, ist indes nicht nur nach dem Luft-
fahrtrecht, sondern auch nach dem allgemeinen Verfahrensrecht zu
prifen. Demnach findet bei Allgemeinverfiigungen im Unterschied zu
normalen Verfigungen in der Regel keine vorgadngige Anhdrung statt;
insofern gleicht die Allgemeinverfigung dem Rechtssatz (vgl. zum
Ganzen: Haireuin/MoLLer/UHivann, a.a.0., Rz. 923 ff. sowie TscHANNEN/
Zimverdl, a.a.0., 8 30 Rz. 56, je mit Hinweisen). Eine Ausnahme gilt im-
merhin flur die Spezialadressaten; sie missen Gelegenheit erhalten,
sich zu aussern (BGE 119 la 141 E. 5c/cc). Spezialadressaten sind,
wie gezeigt (oben E. 2.1), jene wegen ihrer értlichen Nahe unmittelbar
Betroffenen, an die sich die Verfligung von ihrem Regelungsinhalt her
richtet und in deren Rechtsstellung wesentlich schwerwiegender ein-
gegriffen wird als bei den Ubrigen Adressaten. Sind nur die Spezial-
adressaten, nicht aber die Normaladressaten vorgangig anzuhéren,
kann jenen, die keine Adressaten sind, sondern bloss Drittbetroffene,
erst recht kein Anhdrungsrecht zustehen, zumal dann, wenn sie nicht
in schwerer Weise beruhrt sind (vgl. BGE 121 | 230 E. 2c, mit Hinwei-
sen). Ein Anhoérungsrecht ergibt sich auch nicht aus Art. 30a VwWVG.
Die Norm sieht fur Verfahren mit zahlreichen Betroffenen ein besonde-
res Anhoérungs- bzw. Einwendungsverfahren vor. Hier stehen aber
nicht Allgemeinverfigungen in Frage, sondern Individualverfligungen
mit einer Vielzahl von Drittbetroffenen (TscHannen/Zimmertl, a.a.O.,
8§ 30 Rz. 56).

5.3 Mit der vorliegend strittigen Verfigung andern die Benltzungs-
regeln fur bestimmte Teile des Luftraums bei Zurich. Rechte und
Pflichten werden dadurch im Verhdltnis zur Beigeladenen 1, zum Lini-
enverkehr von und nach Zirich und zu den in diesem Gebiet fliege-
risch aktiven Aviatikkreisen geregelt. Diese Akteure sind folglich die
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(Spezial-)Adressaten der Verfigung und als solche vorgangig anzuho-
ren. Bei den hier interessierenden Aviatikkreisen (Beschwerdefiihren-
de 13) hat eine AnhoOrung stattgefunden. So wurden u.a. der
C. , die AOPA und der SHV einbezogen. Die Privaten, die sich
— eigenstandig oder via einen Verband - Uber Larm beklagen
(Beschwerdefuihrende 7, 10 und 14) sind dagegen nicht Adressaten
der Verfigung, weder Spezial- noch Normaladressaten, auch sind sie
durch die Luftraumabsenkung nicht erheblich beeintrachtigt, denn die
ILS 28-Anflugverfahren, die Grund fir die Massnahme sind, fihren zu
keiner wesentlichen Fluglarmmehrbelastung (unten E. 6.1). Sie
mussten daher vorgéangig zum Erlass der Verfigung nicht angehort
werden. Weil die Mehrbelastung gering ist, gilt das selbst dann, wenn
man ein Anhoérungsrecht lber die Spezialadressaten hinaus bejahen
wollte. Denn anzuhoéren ware jedenfalls nur, wer von einer Massnahme
in schwerwiegender Weise betroffen ist (vgl. BGE 121 | 230 E. 2c).

5.4 Das BAZL hat die Anrainerkantone zur Luftraumstruktur 2006 an-
gehort. Gesetzlich hatte dazu indes keine Verpflichtung bestanden.
Denn die Kantone sind, gleich wie die fraglichen Gemeinden, weder
Adressaten der Verfligung noch sind sie in ihren Interessen erheblich
beeintrachtigt. Nach den oben dargelegten Grundsatzen hatten sie da-
her nicht einbezogen werden mussen. Fir die Kantone ergibt sich ein
Anhoérungsrecht auch nicht aus Art. 8 Abs. 7 LFG, wonach das BAZL
die interessierten Kantone anzuhéren hat, bevor es Flugraume und
Flugwege festlegt. Art. 8 LFG hat vor allem Aussenlandungen, zumal
solche im Gebirge, im Auge (BBI 1971 270) und Abs. 7 kann sich aus
gesetzessystematischen Grunden und aufgrund der Entstehungsge-
schichte auch nur auf diese Problematik beziehen. Denn der Passus,
der die Anhdrung der Kantone vorschreibt, wurde im Zuge einer Revi-
sion betreffend die Aussenlandungen eingefligt (AS 1964 325). Damit
ist festzustellen, dass Art. 8 Abs. 7 LFG, was den Einbezug der Kanto-
ne angeht, nicht insofern generelle Bedeutung hat, als die Kantone bei
allen Anordnungen zum Luftraum, und also speziell bei der Luftraum-
struktur, angehort werden miussten (anders noch: Zwischenentscheid
der REKO/INUM vom 27. Juli 2006, E. 2.1). Offen bleiben kann, ob ein
Einbezug der interessierten Kantone nicht trotzdem sinnvoll ist.

6.

Die Beschwerdefiihrenden 1-6, 7, 8 und 14 bemangeln weiter, das
BAZL hatte die Luftraumstruktur nicht ohne einen neuen UVB andern
durfen. Einige von ihnen erheben ausserdem die Rige, das BAZL
habe die Auswirkungen nicht genligend abgeklart und folglich den
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Sachverhalt nicht gehorig festgestellt. So fehlten z.B. fir den Raum
Hinterthurgau/Wil Larmmessungen (Beschwerdefihrer 7). Dem halt
das BAZL entgegen, die Luftraumstruktur selbst verursache weder
Larm noch andere Immissionen. Die Frage eines UVB und anderer
umweltrechtlicher Abklarungen betrafen das Verfahren zum ILS 28.
Was die Sachverhaltsermittiung angeht, kritisieren die Beschwerdefih-
renden 13 sodann, die gemachten Abklarungen reichten fir eine um-
fassende Interessenabwagung nicht aus.

6.1 Das Bundesverwaltungsgericht hat sich im Urteil zum ILS 28
ebenfalls mit der Rige, es habe kein ausreichender UVB vorgelegen,
befassen missen. Es ist zum Schluss gekommen, der EMPA-Bericht
(425'457-1, inkl. Erganzung), Uber den das UVEK und das BAZL ver-
fagt hatten, als sie am 22. April 2004 das ILS 28 bewilligt hatten, habe
den umweltrechtlichen Anforderungen zwar nicht vollumfanglich
entsprochen. Aus den darin aufgezeigten Betriebszustanden ergebe
sich aber, dass die Differenzen zwischen den fur die verschiedenen
Anflugverfahren ermittelten Larmbelastungen relativ gering seien, so
dass auf eine Quantifizierung der projektbedingten Auswirkungen habe
verzichtet werden kdnnen. Fir das konsolidierte Betriebsreglement
von 2005 (vBR) sei zudem ein neuer EMPA-Bericht (437'703-1)
eingereicht worden (UVB VvBR). Diesem koénnten allfallige
Auswirkungen der am 22. April 2004 genehmigten Betriebsreglements-
anderungen auf die Storfallvorsorge entnommen werden, so dass mit
dem Einbezug des UVB vBR ins Beschwerdeverfahren zum ILS 28 all-
fallige Mangel in der Sachverhaltserhebung hatten behoben werden
kénnen. Fur die Freigabe des detaillierten Anflugverfahrens habe nicht
nochmals ein neuer UVB erstellt werden missen (E. 20.5 ff.). Das
Bundesverwaltungsgericht ist Uberdies — u.a. unter Verweis auf die
Beurteilung durch das Bundesamt fir Umwelt (BAFU) und das
Bundesgericht — zum Schluss gelangt, das ILS 28-Anflugverfahren
werde keine wesentliche Fluglarmmehrbelastung bewirken, selbst in
der detaillierten Ausgestaltung von 2006 nicht (E. 9.3).

6.2 Vorliegend ist ein neuer UVB ebenfalls nicht notig. So ist der von
der Kleinaviatik herrihrende Larm im Vergleich zu dem aus den
ILS 28-Anfligen resultierenden nur von geringer Bedeutung und fiihrt
insgesamt zu keiner wesentlichen (zusatzlichen) Larmbelastung (vgl.
oben E. 2.3 und auch Art. 2 der Verordnung vom 19. Oktober 1988
Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung [UVPV, SR 814.011]). Die Be-
schwerdefuhrenden stellen ihre Antrage letztlich denn auch nur mit
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Blick auf das ILS 28 selbst. Ist fur die ILS 28-bedingten und unmittel-
bar larmverursachenden Flugverfahren kein zusatzlicher UVB zu er-
stellen, kann ein solcher hier erst recht nicht fur die Luftraumstruktur
verlangt werden, die nur die Hulle fur die Abwicklung dieser Flugver-
fahren bildet. Braucht es daflr keinen neuen UVB und ist, bedingt
durch das ILS 28, nicht mit einer namhaften Larmmehrbelastung zu
rechnen, ist auch nicht ersichtlich, welche weiteren umweltrechtlichen
Abklarungen bezuglich der tbrigen Larmauswirkungen der Luftraum-
struktur hétten gemacht werden missen. Die Rige der unvollstan-
digen Sachverhaltsfeststellung geht daher ebenfalls fehl.

6.3 Die Beschwerdefiihrenden 13 machen sodann insofern eine unzu-
reichende Sachverhaltsfeststellung geltend, als sie dem BAZL vorhal-
ten, es habe nicht alle Abklarungen getroffen, die fir eine korrekte
Abwagung der Interessen aller Luftraumnutzer nétig gewesen waren.

Die Aviatikkreise und namentlich der C. wurden durch das
BAZL angehort. Dass ihre Anliegen nicht im gewlnschten Ausmass
bertcksichtigt wurden, ist nicht eine Frage der Sachverhaltsermittlung,
sondern der Interessenabwagung. Ob diese rechtmassig war, ist an
anderer Stelle zu prifen (unten E. 10.3).

7.

Der Beschwerdefihrer 7 bemangelt sodann, das BAZL fihre fur alle
Aspekte separate Verfahren durch. Dadurch gehe die Ubersicht verlo-
ren und das Koordinationsgebot werde verletzt. Beim Betrieb des Flug-
hafens Zirich sind regelmassig Anpassungen nétig. In letzter Zeit gab
es denn auch mehrere bedeutende Neuerungen. Es liegt in der Natur
der Sache, dass die Anderungen nicht alle auf einmal vorgenommen
werden konnten. Eine Zusammenlegung nach den Vorstellungen des
Beschwerdeflihreres 7 war sodann deshalb nicht mdglich, weil die vie-
len Verfahren und die entsprechenden Verfiigungen je unterschiedliche
Regelungsinhalte und Adressaten haben. Den sachlichen Zusammen-
hangen des zu Regelnden ist durch eine materielle Abstimmung Rech-
nung zu tragen. Vorliegend ist in dieser Hinsicht kein rechtsfehlerhaftes
Vorgehen seitens des BAZL zu erkennen.

8.

In materieller Hinsicht geht die Hauptkritik dahin, die Luftraumabsen-
kung im Osten (TMA 11, neu TMA 4B) sei nicht nétig, weil auch die
Anflugverfahren fir das ILS 28 bzw. das entsprechende line-up nicht
zuldssig und nicht notig seien. Konkret halten die Beschwerdeflihren-
den 1-6, 8, 10 und 13 daflr, es sei nicht erforderlich, dass beim ILS

Seite 22



A-1997/2006

28-Endanflug auf zwei verschiedenen Hohen aufliniert werde, aus
Norden auf 5'000 ft und aus Siden auf 6'000 ft. Bei Piste 34 (Sudan-
flige) werde auch nur auf einer Hohe aufliniert. Liege beim ILS 28 das
nordliche line-up auch bei 6'000 ft (oder mindestens 5'500 ft), was
moglich sei, brauche es weniger tiefe Luftraumuntergrenzen. Mit dem
gewahlten Regime werde eine Kapazitatserweiterung bezweckt. Flr
die Beschwerdefuhrerinnen 1-6 und 8 ist sodann unverstandlich, wa-
rum der Flugraum Uber dem Osten tiefer angelegt werden soll als im
Suden und Westen, wo doch die topografischen Verhaltnisse gerade
nach einer gegenteiligen Anordnung verlangten. Das BAZL und die
Beigeladenen halten dieser Kritik entgegen, das gewahlte Auflinier-
regime sei fur das ILS 28 sehr wohl nétig und im Ubrigen gebe es bei
Piste 34 ebenfalls zwei verschiedene Auflinierh6hen (Beigeladene 1).

8.1 Die Riugen der Beschwerdeflhrenden beschlagen mithin haupt-
sachlich das eigentliche ILS 28-Anflugverfahren und das dazugehdrige
line-up-Regime und gehdren deswegen in das Verfahren zum ILS 28,
wo sie denn auch vorgebracht wurden. Beantragt wurde dort u.a. eine
Neugestaltung mit einem einheitlichen Auflinierpunkt auf 6'000 ft und
die Fuhrung des Verfahrens via ZH 703 ebenfalls Gber diesen Punkt.
Das Bundesverwaltungsgericht kam in seinem Urteil zum ILS 28 zum
Schluss, der Bedarf fur die Einfuhrung des ILS 28 sei ausgewiesen
(E. 12.3.5) und die Kapazitat von Piste 28 werde dadurch nur massig
erhoht (E. 14.5). Ferner erkannte es keine Verletzung des umwelt-
rechtlichen Vorsorgeprinzips und hielt fest, die verlangte Neugestal-
tung des ILS-Anflugverfahrens sei in der verlangten Form nicht verhalt-
nismassig (E. 21 ff.). Schliesslich entspreche das ILS 28 in seiner
Ausgestaltung auch den luftfahrtspezifischen Anforderungen (E. 18.5).

8.2 Sind das ILS-Anflugverfahren und das line-up rechtmassig, muss
vorliegend lediglich gepruft werden, ob das ILS 28 die Anderung bei
der Luftraumstruktur, vom Grundsatz und vom Umfang her, notig
macht. Wenn ja, ist sie in der verfiigten Form zu belassen, es sei denn,
gewichtige rechtliche oder technische Einwéande sprachen dagegen.

8.2.1 Wie erwahnt, kritisieren die Beschwerdefiihrenden hauptséach-
lich das ILS 28-Verfahren und das dazugehdorige line-up, was vorlie-
gend jedoch nicht zulassig ist. Nur wenige bringen dagegen vor, die
Luftraumabsenkung ware gar nicht bzw. nicht in der verfigten Form
notig gewesen. Der Beschwerdefiihrer 14 rechnet vor, der nérdliche
Auflinierpunkt liege in 36 km Entfernung und demnach auf 10000 ft
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und der stdliche 18 km weit weg und also auf 5'000 ft; damit erweise
sich die Absenkung als gar nicht notig. In die gleiche Richtung gehend,
fuhren die Beschwerdeflihrenden 13 aus, der Uber das ILS anfliegende
Linienverkehr misse erst in einer Distanz von 14 nautischen Meilen
(NM) auf 6'000 ft abgesenkt sein. Die strittige Absenkung sei daher
unndotig, zumal auch ohne sie ein vertikaler Puffer von 500 ft bestehen
bleibe. Die Beschwerdefihrenden 13 (gleich wie die Beschwerdefiih-
renden 10) riigen sodann, das BAZL funktioniere den angrenzenden
nordlichen Teil der TMA 4A um, den es bereits 2005 abgesenkt habe.
Anfanglich habe sich das BAZL dafur auf die angeblich geringe Steig-
fahigkeit einzelner Flugzeugtypen berufen; nachdem sich dies als un-
zutreffend erwiesen habe, verzichte es auf eine Wiederanhebung und
gebe als Begrindung neu bzw. zusatzlich das ILS 28 an. Die
beschwerdefiihrenden Gemeinden halten dafir, die topografischen
Verhéltnisse im Osten wirden hdhere Luftraumuntergrenzen erlauben.

8.2.2 FiUr den neuen Abschnitt TMA 4B halt dem das BAZL entgegen,
eine Anhebung sei nicht mdglich, denn sonst misste sich der an- und
abfliegende Linienverkehr anstatt im Luftraum C im Luftraum E bewe-
gen. Da dort aber zum VFR-Verkehr nicht gestaffelt und weitgehend
auf Sicht geflogen werde, sei dies nicht zu verantworten. Gleiches
gelte fur den nordlichen Teil der TMA 4A. Uber diesen wirden im Ubri-
gen auch die Abfluge ab anderen Pisten abgewickelt und er dirfe da-
her nicht isoliert betrachtet werden, sondern musse als Teil eines kom-
plexen Gesamtsystems gesehen werden. Die Beigeladene 2 fihrt aus,
die Absenkung der TMA 4B sei fur die ILS 28-Anfliige aus technischen
und betrieblichen Griinden nétig, insbesondere weil die sog. An-
flugsequenz (Radarvectoring) auf mindestens 6'000 ft erstellt werden
muisse. Damit hierzu die notige Flexibilitdt und Reserve gewabhrleistet
sei, miUsse die Luftraumuntergrenze bei 5'500 ft liegen. Zum strittigen
nordlichen Abschnitt in der TMA 4A erklart sie, schon 2005 sei die Ab-
senkung nicht nur wegen der geringen Steigleistung des A340 erfolgt.
Grund seien auch die Verlegung von Warterdumen und die gednderten
Abflugrouten gegen Osten gewesen. Nunmehr sei der abgesenkte Tell
insbesondere auch fir die ILS 28-Anflige notwendig.

Die Beschwerdefiihrenden 10 und 13 weisen die Darstellungen von
BAZL und Beigeladenen als unbelegte Behauptungen zurick.

8.2.3 An den Fachmeinungen, die das BAZL und die Beigeladene 2
unter besonderer Berlcksichtigung der technischen Bedirfnisse des
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ILS 28 und der Anliegen der Flugsicherheit dargelegt haben, zu
zweifeln, besteht fir das Bundesverwaltungsgericht kein Anlass. Die
Schlusse, zu denen die Beigeladenen 2 gelangt ist, missen mithin
nicht mittels einer unabhangigen Expertise Uberpriuft werden. Mit dem
BAZL und der Beigeladenen 2 ist davon auszugehen, dass das ILS 28
fur ein sicheres Funktionieren auf eine Untergrenze der neuen TMA 4B
von 5'500 ft angewiesen ist und zwar in erster Linie fur die normalen
radargefuihrten Anflige (Radarvectoring). Einleuchtend ist namentlich,
dass es eines gewissen Puffer- bzw. Reservebereichs bedarf, d.h.
dass es zwischen dem Luftraum, den der Linienverkehr fir die An- und
Abfluge benétigt und jenem, der fir die Ubrige Fliegerei offensteht,
einen Abstand braucht. Die Beigeladene 1 weist ferner tberzeugend
darauf hin, dass die Linienflugzeuge beim Radarvectoring nicht erst im
sog. FAP (final approach point), sondern bereits davor auf einer be-
stimmten Hohe fliegen kénnen missen, weshalb bereits dort (Auflinier-
zone) ein Luftraum mit entsprechenden Untergrenzen notig sei. Zum
Vorhalt der Beschwerdefiihrenden 13, die Beigeladene 2 habe in ihrer
Stellungnahme erklart, der neue Luftraum in der TMA 4B werde
ausser fur ausserordentliche Situationen wie Notfélle nicht genutzt, ist
festzuhalten, dass sich die Ausserung der Beigeladenen 2 auf das nur
selten zur Anwendung kommende sog. ILS 28-Standardverfahren tber
ZH 703 (vgl. Urteil ILS 28 E. 21.7.3.2) beziehen muss, halt sie in der
gleichen Stellungnahme an anderer Stelle doch fest, der mit der Ab-
senkung gewonnene Luftraum werde gebraucht. Die Beigeladene 1
bestatigt in ihrer Eingabe vom 4. Februar 2008 denn auch, dass der
abgesenkte Luftraumteil nicht nur in Notféllen, sondern regelmassig
genutzt wird. Grund dafir ist, dass sich der FAP fir das normale radar-
gefuhrte Auflinieren ebenfalls dort befindet.

Was den ndordlichen Teil der TMA 4A betrifft, ist ebenfalls der Beurtei-
lung von BAZL und Beigeladener 2 zu folgen. Die Darstellung, wonach
der bereits 2005 abgesenkte Luftraumteil zumindest teilweise auch flr
das ILS 28 bendétigt wird und daher nicht wieder angehoben werden
kann, ist plausibel und wird auch durch die Beigeladene 1 bestatigt.
Die Betrachtung der Beschwerdefiihrenden 10 und 13, die v.a. den
A340 und dessen Steigleistung im Auge haben, ist dagegen eine iso-
lierte und Ubersieht, dass der Abschnitt Teil eines grésseren Ganzen
ist und gleichzeitig mehreren Zwecken dienen kann. Im Umstand, dass
das BAZL an der Absenkung von 2005 festhalt, indem es dafir
zwischenzeitlich teilweise neue, durch gednderte Anflugverfahren be-
dingte Grunde anfiuhrt, ist nichts Rechtsfehlerhaftes zu erkennen.
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Angesichts des Vorstehenden braucht keine Expertise zur Steigleis-
tung des A340 eingeholt zu werden. Die entsprechenden Antrage der
Beschwerdefiihrenden 10, 13 und 14 werden deshalb abgewiesen.

8.2.4 Technische Fragen und solche der Flugsicherheit stellen sich
weiter in Bezug auf die Eventualantrage der Beschwerdefiihrenden 13.
Demnach soll der neu zur TMA 4B geschlagene Luftraum zwischen
5'500 ft und 6'500 ft zu bestimmten Zeiten (Marz bis Oktober, 10 Uhr
bis Sonnenuntergang bzw. 20 Uhr) mit E klassifiziert werden (1). Als
Alternative soll der fragliche Bereich als Segelflugraum ausgestaltet
werden, dies ohne Pufferzone bzw. mit einer solchen angrenzend an
die TMA 4A (2). Diese Losungen wirden es den Beschwerdefiihren-
den 13 nach deren Daflrhalten erméglichen, ihre fliegerischen Aktivi-
taten wenigstens zum gréssten Teil unbeeintrachtigt durchzufuhren;
bei Variante 2 gabe es immerhin fir die Segelfliegerei Erleichterungen.

Das BAZL weist diese Anliegen zurtick und gibt an, ein Luftraum der
Klasse E eigne sich nicht, um darin bei einem interkontinentalen
Landesflughafen dichten Linienverkehr abzuwickeln. Eine Umklassie-
rung wirde eine wesentliche Sicherheitseinbusse bewirken. Zu den
Segelflugraumen legt das BAZL sodann dar, diese wirden in Luftrau-
men geschaffen, wenn dort kein IFR-Flugbetrieb stattfinde, und nur
situativ freigegeben. Der vorliegend anbegehrte Segelflugraum hatte
eine zu kleine laterale Abmessung und wiurde fir die Segelfliegerei da-
her gar keinen Nutzen darstellen. Fur die Beigeladene 2 kommen die
beiden Varianten ebenfalls nicht in Frage. Variante 1 halt sie fur opera-
tionell nicht durchfihrbar und im Widerspruch zu den Sicherheitsstan-
dards. Da die Piste 28 jederzeit angeflogen werden kénnen misse,
auch bei schlechtem Wetter, sei die TMA 4B nicht nur von den
deutschen Sperrzeiten abhangig. Die Beigeladene 1 lehnt ebenfalls
beide Varianten ab, Variante 1, weil im Luftraum E keine gefuihrten
Radarrouten zugelassen wirden und Variante 2, weil ein kurzfristiger
Pistenwechsel auf Piste 28 jederzeit mdglich sein misse.

Auch in diesem Punkt ist den Fachmeinungen von BAZL und Beigela-
dener 2 zu folgen. Insgesamt scheinen die durch die Beschwerdefiih-
renden 13 vorgeschlagenen Ldsungen nur schwer mit dem Bedurfnis
nach einer mit ausreichenden Sicherheitspuffern ausgestatten Luft-
raumstruktur sowie mit der Vorgabe vereinbar, dass Nahkontrollbezirke
mit viel IFR-Verkehr, wie dies beim Flughafen Zurich der Fall ist, nicht
als Luftraum E zu klassifizieren sind (vgl. VVR, Anhang 2 e contrario).
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8.3 Die Beschwerdefiihrenden 7, 10, 11 und 12 (sowie sinngemass
auch der Beschwerdefuhrer 14) bringen gegen die Luftraumabsenkung
weiter vor, sie verletze das umweltrechtliche Vorsorgeprinzip. Sie be-
klagen die generelle Larmbelastung durch die Ostanflige und &ussern
die Befurchtung, dass sich dies mit dem ILS 28 und dem entsprechend
angepassten Luftraum noch verscharft und fordern deshalb, um den
Larm moglichst zu beschranken, sei auf die Absenkung zu verzichten.
Geméass BAZL ist diese Rige nicht im vorliegenden Verfahren zu
prifen und die Beigeladene 1 halt dafir, das Vorsorgeprinzip sei nicht
verletzt, da eine Larmreduktion weder méglich noch tragbar wére.

Nach Art. 11 Abs. 2 des Umweltschutzgesetzes vom 7. Oktober 1983
(USG, SR 814.01) sind Emissionen im Rahmen der Vorsorge so weit
zu begrenzen, als dies technisch und betrieblich mdglich und wirt-
schaftlich tragbar ist, dies unabhdngig von der bestehenden Belas-
tung. Das Bundesverwaltungsgericht, das sich im Verfahren zum ILS
28 mit den gleichen Vorbringen zu befassen hatte, hielt in seinem
Urteil fest, emissionsbegrenzende Massnahmen kamen, wenn ein klei-
ner Aufwand zu einer erheblichen Verringerung flhre, auch bei bloss
geringfugigen Emissionen in Frage (BGE 133 Il 169 E. 3.2; Urteil
ILS 28 E. 21.7.1). Die Emissionen, die das ILS 28 bringe, seien bloss
geringfligig. Dagegen legten die Beschwerdefiihrenden nicht dar, wie
es ohne grossen Aufwand mdglich sei, das Anflugverfahren anzupas-
sen. Gestutzt auf das Vorsorgeprinzip misse das Anflugverfahren da-
her nicht neu gestaltet werden (a.a.O., E. 21.7.3). Das Bundesverwal-
tungsgericht sei auch nur bedingt befugt, Betriebsbeschrankungen zu
erlassen (a.a.0., E. 21.7.3.1).

Das muss auch vorliegend gelten. Gebietet das Vorsorgeprinzip keine
Anderung beim Anflug- und Auflinierregime, kann Art. 11 Abs. 2 USG
auch nicht Grundlage fiir Anderungen bei der Luftraumstruktur sein,
zumal diese nur die Hille fur die Abwicklung des Abflugverfahrens ist.

8.4 Die Beschwerdeflihrenden, einige zumindest sinngemass, werfen
dem BAZL vor, es habe eine unzulangliche Interessenabwégung vor-
genommen. Es habe einseitig die Anliegen des Flughafens (Beigelade-
ne 1) berlcksichtigt und zwar zulasten der larmbetroffenen Bevolke-
rung bzw. der Kleinaviatikkreise (Beschwerdefiihrende 13). Dazu ist
festzuhalten, dass die Fluglarmbelastung, der die Bevolkerung im
Osten des Flughafens ausgesetzt ist, schon vor der Einfiihrung des
ILS 28 bestand. Der Mehrlarm, der durch dieses bewirkt wird, ist als
gering einzustufen (oben E. 6.1). Wie im Urteil zum ILS 28 festgehal-
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ten wurde (Urteil ILS 28 E. 21.7.3.1), hat das Anliegen der Bevdlke-
rung, dieser Mehrbelastung zu entgehen, vor den Interessen eines
sicheren Betriebs des Flughafens, namentlich des ILS 28, zurlickzu-
stehen. Das Gleiche gilt grundsatzlich auch in Bezug auf die
Beschwerdefihrenden 13, auch wenn die Luftrauméanderung sie un-
gleich starker und unmittelbar trifft (vgl. ausfuhrlicher: unten E. 10.3.).

8.5 Die Beschwerdefiihrenden 1-6, 7, 8 und 14 beméngeln sodann,
der Osten des Flughafens misse mehr Larm ertragen als der Suden
und werde so gegenlber diesem schlechtergestellt. Damit werfen sie
dem BAZL vor, es beachte das in Art. 8 der Bundesverfassung der
Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 18. April 1999 (BV, SR 101)
festgeschriebene Gleichbehandlungsgebot nicht.

Nach diesem Grundsatz ist Gleiches nach Massgabe seiner Gleichheit
gleich und Ungleiches ungleich zu behandeln (BGE 132 | 68 E. 4.1;
Hareuin/MuLLer/UHvwann, a.a.0., Rz. 495 ff.). Im Verfahren zum ILS 28
wurde mit Verweis auf das im Osten und Siiden angeblich unterschied-
liche Anflug- bzw. line-up-Regime ebenfalls eine Ungleichbehandlung
geltend gemacht. Das Bundesverwaltungsgericht kam dazu zum
Schluss, eine solche sei nicht gegeben, jedenfalls keine, die nicht
sachlich gerechtfertigt ware (E. 24). Das muss auch fur die Luftraum-
raumstruktur gelten, die ja nichts mehr als die Hille zur Ermdglichung
dieser Verfahren ist. Kommt hinzu, dass der Flugraumbedarf im Osten
grosser ist, weil die Flugverkehrsleitdienste wegen des starken Abflug-
verkehrs mehr Flexibilitat brauchen.

8.6 Ebenfalls nicht verletzt sind raumplanungsrechtliche Grundsatze
und Ziele (Art. 1 des Raumplanungsgesetzes vom 22. Juni 1979 [RPG,
SR 700]), wie dies mehrere Beschwerdefiihrende teils ohne nahere
Begrindung geltend machen (vgl. dazu auch Urteil zum ILS 28 E. 19).
Sofern sich diese RiUgen auf das ILS 28-Anflugverfahren beziehen,
gehen sie ohnehin ebenfalls Uber den Streitgegenstand hinaus.

8.7 Die bisherigen Rigen betreffen v.a. die Larmbelastung fur die
Bevolkerung im Osten und die Einschrankungen fir die Kleinaviatik. In
eine andere Richtung geht dagegen, wenn die Beschwerdefihrer 7
und 14 gegeniber dem ILS 28 Sicherheitsbedenken dussern. So fragt
sich der Beschwerdefuhrer 7, ob das ILS 28 internationale Sicherheits-
standards erflllle und der Beschwerdefiihrer 14 erachtet das Konzept
von gleichzeitigen An- und Abfligen als riskant. Diese nur ganz sum-
marisch vorgetragenen Bedenken betreffen das ILS 28 selber und

Seite 28



A-1997/2006

nicht die Luftraumstruktur, weshalb im vorliegenden Verfahren nicht
darauf einzugehen ist. Hinzuweisen ist immerhin darauf, dass das
Bundesverwaltungsgericht im Urteil zum ILS 28 festgehalten hat, das
ILS 28 erfulle die luftfahrtspezifischen Anforderungen (E. 18 ff.).

8.8 Somit erweisen sich die gegen die Luftraumabsenkung im Osten
gerichteten Beschwerden der Beschwerdefihrenden 1-6, 7, 8, 10, 11,
12 und 14, soweit Uberhaupt auf sie einzutreten ist (oben E. 2.4.2 und
3.2 f.), als unbegriindet, weshalb sie abzuweisen sind. Namentlich ist
auch der Antrag der Beschwerdefiihrenden 10 auf Ruckweisung der
Sache an das BAZL abzuweisen, hat sich doch ihre Kritik, es seien
wesentliche Verfahrensfehler begangen worden, als unbegriindet her-
ausgestellt.

Was die Beschwerdefuhrenden 13 betrifft, ist im Folgenden weiter zu
prifen, ob die Luftraumabsenkung im Westen des Flughafens recht-
massig ist und ob Grundrechtsverletzungen vorliegen.

9. Das BAZL hat mit der angefochtenen Verfligung auch im Westen
des Flughafens zwei Flugraumteile abgesenkt; strittig ist hier die Ab-
senkung um 1'000 ft im Grenzbereich der TMA 4B und 4C. Zur
Begrindung hat das BAZL urspriinglich angegeben, eine 2005 vorge-
nommene Anderung habe fir die Luftwaffe operationelle Nachteile ge-
bracht, die es zu beseitigen gelte. Vor Bundesgericht — dieses war mit
Beschwerden gegen die durch die REKO/INUM in diesem Punkt ange-
ordnete Wiedeherstellung der aufschiebenden Wirkung befasst —
brachte das beschwerdefihrende UVEK zusatzlich vor, die Absenkung
werde auch fur das ILS 28 bendtigt, weil dessen Durchstartverfahren
(missed-approach-Verfahren) genau durch diesen Bereich fuhre. Im
vorliegenden Verfahren verweist das BAZL auf diese Ausfihrungen
des UVEK und die Beigeladene 1 stellt nochmals klar, die Absenkung
sei aus den zwei genannten Grinden zwingend noétig. Die Beschwer-
defuhrenden 13 halten dem entgegen, der Bedarf fir die Luftwaffe (an-
geblich im Zusammenhang mit deren Betrieb in Emmen) sei nicht aus-
gewiesen und das Argument mit dem Durchstartverfahren sei nachge-
schoben, was nicht zuldssig sei. Aus dem Urteil des Bundesgerichts,
das nur Uber die aufschiebende Wirkung zu befinden gehabt habe,
konne fur das vorliegende Verfahren nichts abgeleitet werden.

Das Bundesgericht hielt in seinem Urteil 2A.456/2006 vom 8. Januar

2007, in dem es nur um die aufschiebende Wirkung bezogen auf die
hier interessierende westseitige Absenkung ging, fest, die Teilmass-
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nahme hange mit den Ubrigen ILS 28-bedingten Anderungen zusam-
men, und verwies dazu auf das missed-approach-Verfahren. Diese
Feststellung hat aber Uber die Frage der aufschiebenden Wirkung hin-
aus Giultigkeit, so auch fir das vorliegende Verfahren, zumal an den
tatsédchlichen Gegebenheiten seither nichts geandert hat. Was den As-
pekt Luftwaffe betrifft, so hatte das UVEK vor dem Bundesgericht er-
klart, mit der Verschiebung werde die militdrische und die zivile Luft-
raumnutzung mit den entsprechenden Zustandigkeiten bei der Flugsi-
cherung in Ubereinstimmung gebracht. Je grésser diese Ubereinstim-
mung sei, desto einfacher und damit sicherer werde die Benitzung
und die Verwaltung des Luftraums. Diese Ausfuhrungen lberzeugen
und gelten nach wie vor. Fur das Bundesverwaltungsgericht ist die
Notwendigkeit fur die Luftraumabsenkung damit gegeben.

10. Die Beschwerdefiihrenden 13 machen schliesslich die Verletzung
von weiteren Grundrechten geltend. Die Flugplatzhalter, Flugschulen
und Fluggruppen seien in ihrer Wirtschaftsfreiheit verletzt, weil sie bei
der Austibung ihres Gewerbes und in der Gestaltung ihrer Betriebsver-
haltnisse massiv eingeschrankt wirden. Immer mehr Mitglieder seien
wegen der laufend neuen, einschneidenden Luftraumanpassungen
frustriert und es sei inzwischen ein klarer Mitgliederschwund zu ver-
zeichnen (Eingabe vom 22. Oktober 2007). Die Piloten strebten beim
Fliegen nach stets neuen Bestleistungen, suchten nach immer weite-
ren Grenzen und wollten sich mit ihren Kollegen messen. Wenn ihnen
der Luftraum immer mehr entzogen werde, werde das verunmdglicht.
Fur die Segel- und zum Teil fir die Motorfliegerei bewirke die Absen-
kung im Osten zusammen mit jener im Westen einen regelrechten Rie-
gel fur Flige zwischen den Alpen und dem Jura. All das stelle eine
Verletzung der personlichen Freiheit der Piloten dar. Da die Grund-
rechtseingriffe schwer seien, brauche es eine Grundlage in einem Ge-
setz und nicht bloss in der VFSD. Schliesslich seien die Anpassungen
unverhaltnismassig. Es gehe nicht an, dass der Luftraum fir die Klein-
aviatik grossraumig und permanent gesperrt werde, obwohl der Linien-
verkehr nur flr ausserordentliche Situationen darauf angewiesen sei.

Nach der Meinung des BAZL gibt es sowohl bei der Segelfliegerei wie
auch bei den Hangegleitern nur wenige Betroffene. Deren Interesse an
der freien Benutzung des Luftraums wahrend einiger Monate musse
vor dem offentlichen Interesse an einer sicheren Luftraumordnung zu-
rickstehen. Die Beigeladene 1 halt dafir, die Beschwerdefiihrenden
seien gar nicht im Schutzbereich des jeweiligen Grundrechts betroffen.
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Wenn ein Mitgliederschwund geltend gemacht werde, sei nicht die
wirtschaftliche Téatigkeit der als Vereine organisierten Flugplatze be-
rahrt. Die Piloten wiederum seien nicht in ihrer personlichen Lebens-
gestaltung beeintrachtigt. Die Einschrankungen, die es gebe, seien zu-
gunsten eines sicheren Betriebs des Flughafens hinzunehmen.

10.1 Einschrankungen von Grundrechten bedirfen einer gesetzlichen
Grundlage, schwerwiegende gar einer solchen in einem formellen
Gesetz. Die Eingriffe missen ausserdem im offentlichen Interesse lie-
gen und verhaltnismassig sein (Art. 36 BV; Recina KiENer/WALTER KALIN,
Grundrechte, Bern 2007, § 9). Mit diesen Fragen hatte sich das Bun-
desverwaltungsgericht auch im Verfahren zum ILS 28 zu befassen, da
die Beschwerdefiihrenden 13 dort die gleichen Grundrechtsverletzun-
gen geltend gemacht haben. Dabei kam es zum Schluss, die Wirt-
schaftsfreiheit der Betroffenen sei zwar tangiert, ebenso seien aber die
Eingriffsvoraussetzungen erfillt. Namentlich seien die aus dem ILS 28-
Anflugverfahren resultierenden Einschrankungen beim Luftraum zu-
mutbar (E. 25). Fir die Segel- und Motorflugpiloten hielt es unter Hin-
weis auf BGE 133 | 58 E. 61 sodann fest, die Einschrankungen, die sie
erlitten, berihrten nicht elementare Aspekte der Persoénlichkeitsentfal-
tung, weshalb schon aus diesem Grund keine Verletzung der persoénli-
chen Freiheit vorliege (E. 26). Diese Schllisse gelten auch vorliegend.
In Erganzung dazu ist auf einige Punkte jedoch naher einzugehen.

10.2 Die Strukturierung des Luftraums ist eine Notwendigkeit. Davon
geht implizit auch das LFG aus, was sich unmissverstandlich aus den
Gliederungstiteln ergibt. So ist der erste Titel des ersten Teils mit ,Luft-
raum und Erdoberflache* und dessen zweiter Abschnitt mit ,Die Benit-
zung des Luftraums und Sicherheitsmassnahmen* tberschrieben.
Dem LFG selbst ist dagegen nicht zu entnehmen, auch dessen Art. 8
Abs. 7 nicht (vgl. oben E. 5.3), wer die Luftraumstruktur festlegt. Das
BAZL wird Uber Art. 2 Abs. 1 VFSD fir zustandig erklart. Diese Aufga-
benzuweisung hat im Gesetz eine geniligende Stitze und zwar in
Art. 40 LFG. Wenn die Beschwerdefiihrenden 13 ausfiihren, Art. 40
LFG regle den Status, die Organisation und die Aufgaben des Flug-
sicherungsdienstes, also von Skyguide (Beigeladene 2), trifft das zwar
zu, aber nur teilweise, namlich fir die Abs. 2 bis 3. Abs. 1 gibt dem
Bundesrat dagegen die (generelle) Befugnis, den Flugsicherungs-
dienst zu ordnen. Von dieser Kompetenz hat der Bundesrat mit dem
Erlass der VFSD Gebrauch gemacht. Zu den Flugsicherungsdiensten
gehoren alle Dienste, die eine sichere, geordnete und flussige Ab-
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wicklung des Luftverkehrs gewdahrleisten (Art. 1 Abs. 4 LFG). Nebst
dem eigentlichen Flugverkehrsleitdienst, der durch Skyguide (Beigela-
dene 2) wahrgenommen wird (Art. 2 Abs. 2 VFSD), ist dazu auch die
Festlegung der Luftraumstruktur zu zahlen, wovon Art. 2 Abs. 2 VFSD
in Ergdnzung zur Aufzdhlung von Art. 1 Abs. 1 VFSD wie selbstver-
standlich ausgeht. Somit ist im LFG genlgend abgestitzt, dass der
Luftraum strukturiert werden muss und dass diese Aufgabe dem BAZL
zufallt. Die von den Beschwerdefiihrenden 13 beklagten Grundrechts-
eingriffe sind damit durch ein formelles Gesetz abgedeckt. Selbst bei
einem schweren Eingriff ware somit eine genitgende gesetzliche
Grundlage gegeben. Vorliegend kdonnen die Eingriffe jedoch nicht als
schwer gelten, jedenfalls nicht bei den betroffenen Piloten, Flug-
gruppen und -clubs (vgl. unten E. 10.3).

10.3 Das ILS 28 ist fur einen sicheren Betrieb auf die Absenkungen im
Osten und im Westen des Flughafens angewiesen; Letztere kommt
Uberdies auch der Luftwaffe zugute. Die Anpassungen dienen letztlich
der Flugsicherheit und liegen mithin im o6ffentlichen Interesse. Die
Einschrankungen treffen die Beschwerdefihrenden 13 weiter auch
nicht in unverhaltnisméssiger Weise. Eine mildere Massnahme, d.h.
eine Luftraumanpassung, die namentlich den Bedurfnissen des ILS 28
gleichermassen gerecht und gleichzeitig die Beschwerdefiihrenden 13
weniger einschranken wirde, ist nicht ersichtlich. Eine Losung stellen
weder die von den Beschwerdefilhrenden 13 geforderten Anderungen
beim Anflugverfahren bzw. beim line-up noch die im vorliegenden Ver-
fahren vorgeschlagenen Varianten (zeitweise Umklassierung des Ab-
schnitts in der TMA 4B bzw. Schaffung eines Segelflugraums) dar
(oben E. 8.2.4). Die Einschrankungen fir die Kleinaviatik mégen zum
Teil beschwerlich sein. Als Folge davon mag es bei den Flugfeldern
und Fluggruppen im betroffenen Gebiet zu Mitgliederaustritten gekom-
men sein und weiter kommen. Vor diesem Hintergrund ist verstandlich,
dass die Beschwerdefiihrenden 13 mehr Luftraum zu ihrer Verfiigung
mochten. Dem entgegenstehenden offentlichen Interesse an einem
sicheren An- und Abflugbetrieb in Richtung Osten kommt allerdings
ein weitaus héheres Gewicht zu. Namentlich das Anliegen der Klein-
aviatik, gerade auch im Raum Zlrich méglichst ohne Einschrankungen
Privatfliegerei zu betreiben, hat klarerweise zurilickzustehen. Beim
Luftraumteil im Westen profitiert sodann auch die Luftwaffe von der
Absenkung. Weiter hat das BAZL mit der angefochtenen Verfigung
nicht nur Absenkungen vorgenommen hat, sondern ebenso mehrere
Anhebungen. Aus der Verfligung geht ferner hervor, dass es der Klein-
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aviatik insofern entgegengekommen ist, als es den neu zur TMA 4B
geschlagenen Luftraumteil nicht wie ursprunglich geplant um 2'000 ft,
sondern lediglich um 1'000 ft absenkte. In Anbetracht all dessen
muissen die Belastungen, die die Beschwerdefiihrenden 13 treffen, als
insgesamt zumutbar bezeichnet werden. Soweit bei einigen Beschwer-
defuhrenden die Wirtschaftsfreiheit tangiert ist, muss folglich von
einem zuldssigen Eingriff ausgegangen werden. Eine Verletzung der
personlichen Freiheit ist dagegen schon deshalb bei niemandem ge-
geben, weil keine elementaren Aspekte der Personlichkeitsentfaltung
beschlagen sind (oben E. 10.1).

10.4 Die von den Beschwerdefihrenden 13 weiter vorgebrachten
Rigen, die Luftraumanpassungen seien unangemessen und willkir-
lich, sind aufgrund des soeben Ausgeflhrten ebenfalls unzutreffend
(vgl. auch Urteil ILS 28 E. 29 bzw. 27). Ebensowenig kénnen die
Beschwerdeflhrenden 13 aus dem Sportrecht etwas zu ihren Gunsten
ableiten (vgl. auch Urteil ILS 28 E. 28).

10.5 Damit erweist sich die Beschwerde der Beschwerdefiihrenden 13
als unbegriindet und ist daher ebenfalls abzuweisen.

11.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die strittigen Luft-
raumabsenkungen fur einen sicheren Betrieb des ILS 28 nétig sind.
Sie sind auch unter Bericksichtigung der vorgebrachten umweltrechtli-
chen und technischen Einwénde als rechtméssig einzustufen. Die
Interessenabwagung des BAZL, das die Anliegen an einem sicheren
Betrieb des Flughafens hdher gewichtet hat als die Interessen der
Ubrigen Betroffenen, ist nicht zu beanstanden. Die Beschwerdeflhren-
den 13 sind sodann nicht in ihren Grundrechten verletzt.

12.

Bei diesem Verfahrensausgang gelten alle Beschwerdefiihrenden als
unterliegend, weshalb sie nach Art. 63 Abs. 1 VwVG die Kosten flr
dieses Verfahren zu tragen haben. Keine Kosten koénnen den
beschwerdefiihrenden Gemeinden und Kantonen auferlegt werden, da
sich der Streit nicht um ihre vermdgensrechtlichen Interessen dreht
(Art. 63 Abs. 2 VwVG). Kostenpflichtig sind damit die Beschwerdefiih-
renden 7, 10, 13 und 14. Auf sie sind Kosten von Fr. 3'800.— zu vertei-
len. Der Beschwerdefuihrer 7 hat, da er fir den Zwischenentscheid
vom 27. Juli 2006 keine Antrdge gestellt hatte, bloss einen Anteil von
Fr. 800.— zu Ubernehmen. Die Beschwerdefihrenden 10, 13 und 14
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haben dagegen je Fr. 1'000. — zu bezahlen. Die geschuldeten Betrége
sind mit den geleisteten Kostenvorschiissen zu verrechnen. Dem
Beschwerdefiihrer 7 sind demnach Fr. 200.— zuriickzuerstatten.

13.

Wer im Beschwerdeverfahren obsiegt, hat nach Art. 64 Abs. 1 VWVG
grundsatzlich Anspruch auf eine Parteientschadigung fir die erwach-
senen notwendigen und verhéaltnismassig hohen Kosten. Nach der
Praxis des Bundesverwaltungsgerichts ist nur anspruchsberechtigt,
wer durch externe Anwalte vertreten ist (Art. 8 und Art. 9 Abs. 2 des
Reglements vom 11. Dezember 2006 Uber die Kosten und Entschadi-
gungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR 173.320.2]).
Eine Entschadigung hat vorliegend somit nur die Beigeladene 1 zugu-
te. Sie liess sich anwaltlich vertreten, allerdings erst ganz am Schluss
des Verfahrens, als es um eine letzte Stellungnahme ging. Ihr Rechts-
vertreter hat eine Kostennote (ber Fr.9'996.— eingereicht. Unter
Berlcksichtigung des Umstands, dass die externe Vertretung nur fur
den Schluss eines langen Verfahrens erfolgt ist, und verglichen mit
anderen Fallen, namentlich mit dem Verfahren zum ILS 28, scheint der
geltend gemachte Betrag als eindeutig zu hoch. Das Bundesverwal-
tungsgericht erachtet eine Entschadigung von Fr. 2'800.— (inkl. Mehr-
wertsteuer) als angemessen. Demnach sind alle Beschwerdefiihren-
den gleichmassig zur Zahlung von Fr. 200.— zu verpflichten.

Demnach erkennt das Bundesverwaltungsgericht:

1.
Auf die Beschwerde der Beschwerdefuhrerin 9 wird nicht eingetreten.

2.
Die Beschwerden der Beschwerdefihrenden 1-8, 10-12 und 14
werden abgewiesen, soweit darauf eingetreten werden kann.

3.
Die Beschwerde der Beschwerdefiihrenden 13 wird abgewiesen.

4.

Den Beschwerdefiihrenden 10, 13 und 14 werden Verfahrenskosten
von je Fr. 1'000.— auferlegt. Der Beschwerdefiihrer 7 hat Fr. 800.— zu
bezahlen. Diese Betrage werden mit den geleisteten Kostenvor-
schiissen verrechnet. Dem Beschwerdefuhrer 7 wird der Restbetrag
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von Fr. 200.— zurickerstattet. Er hat dem Bundesverwaltungsgericht
hierzu seine Kontonummer anzugeben.

5.

Der Beigeladenen 1 wird eine Parteientschadigung von insgesamt
Fr. 2'800.— zugesprochen. Davon haben samtliche Beschwerdeflihren-
den je Fr. 200.— zu bezahlen.

6.
Dieses Urteil geht an:

- die Beschwerdefiihrenden (mit Gerichtsurkunde)

die Vorinstanz (eingeschrieben)

- den Beigeladenen 1 und 2 (mit Gerichtsurkunde)

- dem Generalsekretariat UVEK (mit Gerichtsurkunde)

Der Abteilungspréasident: Der Gerichtsschreiber:

Lorenz Kneubuhler Thomas Moser

Rechtsmittelbelehrung:

Gegen diesen Entscheid kann innert 30 Tagen nach Er6ffnung beim
Bundesgericht, 1000 Lausanne 14, Beschwerde in o6ffentlich-
rechtlichen Angelegenheiten gefiihrt werden (Art. 82 ff., 90 ff. und 100
des Bundesgerichtsgesetzes vom 17. Juni 2005 [BGG, SR 173.110]).
Die Rechtsschrift hat die Begehren, deren Begrindung mit Angabe der
Beweismittel und die Unterschrift zu enthalten. Der angefochtene
Entscheid und die Beweismittel sind, soweit sie der Beschwerdefuhrer
in H&nden hat, beizulegen (Art. 42 BGG).

Versand:
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