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Regeste
Luftfahrt (Ubriges)

Erwagungen

E.1

Anordnungen Uber die Luftraumstruktur stellen geméss Praxis des
Bundesverwaltungsgerichts Allgemeinverfigungen dar (BV GE 2008/18 E. 1 mit
Hinweisen; Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-78/2009 vom 16. Juli 2009 E. 1). Die
Allgemeinverfiigung zeichnet sich dadurch aus, dass sie zwar einen Einzelfall regelt, sich
dabel aber an eine individuell nicht bestimmte Vielzahl von Adressaten richtet, wobel der
Adressatenkreis ein geschlossener oder ein offener sein kann (PIERRE
TSCHANNEN/ULRICH ZIMMERLI/MARKUS MULLER, Allgemeines
Verwaltungsrecht, 3. Aufl., Bern 2009, 8§ 28 Rz. 50 ff.). Sie unterliegt gleich der
Individualverfigung der Beschwerde. Gemass Art. 31 VGG beurteilt das
Bundesverwaltungsgericht Beschwerden gegen Verfigungen nach Art. 5 des
Bundesgesetzes vom 20. Dezember 1968 Uber das Verwaltungsverfahren (VwWVG, SR
172.021). Das BAZL gehdrt zu den Behdrden nach Art. 33 Bst. d VGG und ist daher eine
Vorinstanz des Bundesverwal tungsgerichts. Eine Ausnahme, was das Sachgebiet angeht, ist
nicht gegeben (Art. 32 VGG). Das Bundesverwaltungsgericht ist fur die Beurteilung der
vorliegenden Beschwerde somit grundsétzlich zustandig. Nach Art. 53 Abs. 2 VGG
Ubernimmt das Bundesverwaltungsgericht, sofern es - wie hier - zustandig ist, die
Beurteilung der beim Inkrafttreten des VGG bei Eidgentssischen Rekurs- oder
Schiedskommissionen oder bei Beschwerdediensten der Departemente hangigen
Rechtsmittel. Die Beurteilung erfolgt nach neuem Verfahrensrecht. Dementsprechend sind
alle gegen die Verfligung des BAZL vom 29. Méarz 2005 bei der REKO/INUM
eingereichten Verwaltungsbeschwerden zusammen mit den Ubrigen Verfahrensakten per 1.
Januar 2007 vom Bundesverwaltungsgericht zur weiteren Bearbeitung Gbernommen
worden.

E.21

Samtliche Beschwerdef ihrende machen eine besondere Betroffenheit aufgrund der
Larmbelastung durch den Flugverkehr geltend. Die Vorinstanz bestreitet dagegen deren

L egitimation, da diese einerseits nicht zu den Luftraumbenutzern gehérten und andererseits
die Luftraumstruktur gar keine Larmimmissionen verursache.

E.22

Nach Art. 48 Abs. 1 VWV G ist zur Beschwerde berechtigt, wer vor der Vorinstanz am
Verfahren teilgenommen hat oder keine M6glichkeit zur Teilnahme erhalten hat (Bst. @),
durch die angefochtene V erfligung besonders beriihrt 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 Verfiigung, zur Anfechtung
konnen vielmehr auch Dritte befugt sein. Dazu miissen sie jedoch stérker als jedermann
betroffen sein und in einer besonderen, beachtenswerten nahen Beziehung zur Streitsache
stehen (ISABELLE HANER in: Kommentar zum Bundesgesetz (iber das
Verwaltungsverfahren (VwVG), Auer/Muller/Schindler [Hrsg.], Zarich 2008, N. 12 zu Art.
48 VWV G). Diese Regeln sind auf Individualverfiigungen zugeschnitten. Bel der
Allgemeinverfugung wird bel den Adressaten nach Spezial- und Normal adressaten
unterschieden (Tschannen/Zimmerli/Mdller, aa.O., 8 28, Rz. 54). Spezialadressaten sind
dabel jene, an die sich die Anordnung richtet und die wegen ihrer ortlichen Néhe davonin
stérkerem Mass betroffen sind als die Ubrigen Adressaten - die Normal adressaten. Die
Betroffenheit der Spezialadressaten ist damit eine unmittelbare (vgl. Tobias Jaag, Die
Abgrenzung zwischen Rechtssatz und Einzelakt, Zirich 1985, S. 43 ff.). An die

Normal adressaten richtet sich die Verfiigung zwar auch, wegen ihrer relativen ortlichen
Entfernung sind sie davon aber nur gelegentlich oder virtuell berthrt. In der Lehre wird
denn auch postuliert, nur die Spezia adressaten seien zur Beschwerde befugt, weshalb bei
einem offenen Adressatenkreis haufig nur eine nachtragliche, d.h. akzessorische
Anfechtung mdglich sai (Tschannen/ Zimmerli/Miiller, a.a.O., 8 30, Rz. 60). Das
Bundesverwaltungsgericht hat in seinem Urtell A-1997/2006 vom 2. April 2008 betreffend
die Luftraumstruktur 2006 indes festgehalten, dass eine Allgemeinverfiigung auch bei
Dritten unmittelbare Auswirkungen zeitigen kann, weshalb diese bei
Allgemeinverfiigungen ebenfalls zur Beschwerde berechtigt sind, sofern namentlich in
ortlicher Hinsicht ein gentigend enger Bezug zur strittigen Massnahme besteht (BV GE
2008/18 E. 2.1; Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-78/2009 vom 16. Juli 2009 E. 1).

E.23

Im Bereich von Flugh&fen ist ganz generell anerkannt, dass - ein unmittelbares BerUhrtsein
vorausgesetzt - ein sehr welter Kreis von Betroffenen zur Beschwerde legitimiert sein kann,
ohne dass bereits eine Popul arbeschwerde vorliegt. So kbnnen Anwohner aus dem

L armeinflussbereich des Flughafens Beschwerde fuhren. Ebenso kénnen flughafennahe
Gemeinwesen, Kantone oder Gemeinden, die sich fir den Schutz ihrer Bevolkerung vor
Lérm einsetzen, beschwerdebefugt sein. Dabei spielt esfur die Frage der

Beschwerdel egitimation keine Rolle, ob eine bereits vorbestehende Belastung durch die
strittige Massnahme grosser wird, gleich bleibt oder gar abnimmt (BGE 124 Il 293 E. 3b).
Das Beschwerderecht steht auch Vereinigungen und Organisationen zu, sofern sie die
Voraussetzungen fir die sog. V erbandsbeschwerde erfiillen, das heisst als juristische Person
konstituiert sind, die Wahrung der in Frage stehenden Interessen zu den statutarischen
Aufgaben gehort und sie wenigstens eine Grosszahl der Mitglieder vertreten, die ihrerseits
beschwerdebefugt sind (BGE 131 1 198 E. 2.1). Reichen mehrere Beschwerdefiihrende
gemeinsam 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 fUr Staats- und Verwaltungsrecht [ZBI] 2000, S.
83 ff.; zum Ganzen BV GE 2008/18 E. 2.2 mit Hinweisen).

E.24

Bei den Beschwerdefihrenden handelt es sich weder um Spezia - noch um

Normal adressaten der Verfligung. Die beschwerdef ihrenden Gemeinwesen, das heisst die
Kantone (Beschwerdefiihrende 1, 4 und 5) und die Gemeinden (ein Teil der



Beschwerdefuhrenden 7) bzw. der Zusammenschluss von Gemeinden (Beschwerdefiihrerin
2), liegen aber teilweise direkt unter dem abgesenkten Luftraum oder in dessen
unmittelbarer Nahe, wo die Auswirkungen der angefochtenen Verfligung spurbar sein
durften. Dies dirfte selbst auf die Beschwerdefiihrenden 3 und 8 (alles Gemeinden) gerade
noch zutreffen. Die vorliegend beschwerdefiihrenden Gemeinwesen verfolgen 6ffentliche
wie auch private Interessen, indem sie sich fir den Schutz der Bevoélkerung vor
Larmbelastung einsetzen, und sind deshalb vorliegend als Drittbetroffene
beschwerdebefugt. Gleiches gilt fir die Beschwerdefihrenden 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 L uftraumabsenkung betroffen ist. Samtliche Beschwerdefiihrenden
weisen daher eine genuigende Ortliche Nahe auf, um im Sinne der zitierten Rechtsprechung
alsvon der strittigen Massnahme betroffen zu gelten, und berufen sich auf schutzwiirdige
Interessen. Sie sind somit zur Beschwerde gegen die Anderung der L uftraumstruktur
berechtigt.

E.31

Streitgegenstand in der nachtraglichen Verwaltungsrechtspflege ist das Rechtsverhdltnis,
das Gegenstand der angefochtenen Verfiigung bildet, soweit esim Streit liegt (ANDRE
MOSER/MICHAEL BEUSCH/ LORENZ KNEUBUHLER, Prozessieren vor dem
Bundesverwaltungsgericht, Basel 2008, Rz. 2.8). Nur was durch die Verfligung geregelt
wurde, kann Prozessthema im Beschwerdeverfahren sein, was dartiber hinaus geht jedoch
nicht (ULRICH ZIMMERLI/WALTER KALIN/REGINA KIENER, Grundlagen des
offentlichen Verfahrensrechts, Bern 2004, S. 51 f.). Ein Tell der Antrage bzw. der
vorgebrachten Rugen liegt - wie nachfolgend zu zeigen ist - ausserhalb des hier
massgeblichen Streitgegenstands.

E.3.2

Die Luftraumstruktur unterteilt den Luftraum in Luftraumteile von bestimmiter réumlicher
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 Flugverkehrdeitdienst zur Verfligung; je nach Klasse kann nach
Instrumenten- (IFR) oder Sichtflugregeln (VFR) geflogen werden (vgl. Art. 1 der
Verordnung des UVEK vom 4. Mai 1981 Uber die Verkehrsregeln fur Luftfahrzeuge [VVR,
SR 748.121.11], Art. 4aVVR 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

L uftraumstrukturverfigung weist die Vorinstanz die L uftraumteile nicht nur einer
bestimmten Klasse zu, sondern sie bestimmt vor alem auch deren Ausdehnung,
einschliesslich der Untergrenze. Nicht zu ihrem Regelungsinhalt gehort dagegen das
Einrichten von Warterdumen und von Flugwegen. Warteraume sind keine L uftraumbl cke,
sondern Bestandteil der Anflugverfahren. Die genauen An- und Abflugverfahren werden
mithin nicht mittels Lufttraumstrukturverfiigung 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 L uftfahrtgesetzes vom 21.
Dezember 1948 [LFG, SR 748.0]). Die Luftraumstruktur ist nur die Hille, die es erlauben



muss, diese Verfahren sicher abzuwickeln (zum Ganzen BV GE 2008/18 E. 3.1; Urteil des
Bundesverwal tungsgerichts A-78/2009 vom 16. Juli 2009 E. 8.1).

E.33.1

Diverse BeschwerdefUhrende stellen Antrage zu den Warteraumen rund um den Flughafen
Zurich. So wird beantragt, die Festlegung der Warteraume AMIKI und GIPOL sel
aufzuheben und neu zu verfigen und die Mindestwartehthe der beiden Warterdaume sei auf
FL 100 (ca. 31000 m.t.M.; Beschwerdeftihrende 4 und 5) resp. FL 130 (ca. 3'950 m.u.M.;
Beschwerdefihrerin 2) anzuheben bzw. so festzulegen, dass die Flugzeuge bis zum
Endanflugpunkt einen Anflugwinkel von mindestens 3° einhalten miissen
(Beschwerdefuihrende 3). Warteraume sind Bestandteil des Anflugverfahrens und werden
folglich mit den An- und Abflugverfahren im Betriebsreglement festgelegt. Das
Bundesverwaltungsgericht hat deshalb in seinem Urtell vom 10. Dezember 2009 die
Antrage und Riigen zu den Warterdumen, die fél schlicherweise mit den vorliegenden
Beschwerden vorgebracht wurden, im Verfahren betreffend das vBR beurteilt und als
unverhaltnismassig abgewiesen (Urtell des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom
10. Dezember 2009 E. 46). Auf die entsprechenden Rigen ist vorliegend daher nicht
einzutreten.

E.332

Gleiches gilt fur die Antrége betreffend die An- und Abflugrouten; diese sind im Verfahren
zum VBR vom Bundesverwaltungsgericht beurteilt worden (Urteil des

Bundesverwal tungsgerichts 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 Hohe der An- und Abflugroutenim
Thurgauer Bereich (Beschwerdefiihrerin 2), gegen den Anflug ab den Warterdumen GIPOL
und AMIKI (Beschwerdefiihrende 7 und 8) resp. gegen die Stidanfllige auf die Piste 34 ab
den neuen Warteraumen EKRIT, AMIKI und MOSIT (Beschwerdefiihrende 3), gegen die
Verkehrsfiihrung auf den Abflugrouten 28 und gegen den Uberflug des Siedlungsgebiets
von Watt und Regensdorf (Beschwerdefihrende 7) sowie gegen die in den Erwéagungen
beantragten Anderungen und Optimierungen (Beschwerdefiihrende 4 und 5) fallen demnach
nicht in den Streitgegenstand des vorliegenden Verfahrens. Ebenso betreffen die Antrége
der Beschwerdefiihrenden 7 und 8, die dargel egten allgemeinen Auflagen insvBR
aufzunehmen und die An- und Abflugwege und -verfahren nicht blossim AIP zu
publizieren, das vBR und sind bereits beurteilt worden (Urtell des

Bundesverwal tungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 45.14). Das
Bundesverwal tungsgericht hat zudem auch die Ruge der Beschwerdefihrenden 7 gegen die
Neuregelung der moglichen Abweichung von den SID bereits abschlégig beurteilt (Urteil
des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 48). Schliesslich
gehdren auch die Antrége der Beschwerdefuhrerin 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).

E.3.33

Die weiteren Vorbringen der Beschwerdefiihrerin 2 betreffend die Plafonierung der Anzahl
Flugbewegungen und die Ausdehnung der Nachtruhe wurden ebenfallsim Verfahren
betreffend das vBR entschieden (Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom



10. Dezember 2009 E. 40, 44.6.2, 47). Dasselbe gilt fur den Antrag der Beschwerdefthrerin
8 um Erganzung des UV B (Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom 10.
Dezember 2009 E. 35.3.5) und der Beschwerdefihrenden 7 und 8 um Prézisierung von Art.
24 Anhang 1 vBR.

E.34

Samtliche soeben aufgezéhlten Riigen richten sich gegen die Genehmigungsverfiigung
betreffend das vBR und wurden vom Bundesverwaltungsgericht in jenem Verfahren
beurteilt. Soweit die Beschwerdefiihrenden 2, 3 und 7 nur solche Rigen geltend machen, ist
auf deren Beschwerden folglich nicht einzutreten. Nachdem die Anderung der
Luftraumstruktur den Partelen - anders al's die Genehmigungsverfiigung betreffend das vBR
- nicht direkt zugestellt, sondern im Bundesblatt vom 5. April 2005 publiziert worden ist,
begann die Rechtsmittelfrist erst am Tag nach der Publikation zu laufen, weshalb auf
samtliche Ubrigen form- und fristgerecht eingereichten Beschwerden (Art. 50 und 52
VwV G) mit den genannten Einschrankungen (vorne E. 3.3 ff.) einzutreten ist. Zu befinden
ist einzig Uber die Riigen, die sich gegen die von der Vorinstanz verfiigten Anderungen der
TMA und CTR richten.

E.4

Mit Zwischenverfigung vom 21. August 2007 wies die Instruktionsrichterin den Antrag
diverser Beschwerdeflihrender auf Verfahrensvereinigung des vorliegenden Verfahrens mit
demjenigen betreffend das vVBR (A-1936/2006) bereits rechtskréftig ab (ebenso Urteil des
Bundesverwal tungsgerichts 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
Beschwerdefiihrer 5 beantragt - indessen stattgefunden und fé schlicherweise im
vorliegenden Verfahren vorgebrachte Antrége und Rigen sind im vereinigten
Gesamtverfahren betreffend das VBR berticksichtigt worden (vgl. Urtell des

Bundesverwal tungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 2.6.2). Umgekehrt
werden die in einer einzigen Beschwerdeschrift gegen beide Verfligungen vorgebrachten
Ruigen hinsichtlich der Anderung der Luftraumstruktur 2005 im vorliegenden Verfahren
behandelt.

E.5

Das Bundesverwaltungsgericht Gberprift die bei ihm angefochtenen Verfligungen auf
Rechtsverletzungen - einschliesslich unrichtiger oder unvollstandiger Feststellung des
rechtserheblichen Sachverhalts und Rechtsfehler bei der Ausiibung des Ermessens - sowie
auf Angemessenheit hin (Art. 49 VwVG). Bel technischen Problemen, Fachfragen oder
sicherheitsrelevanten Einschétzungen auferlegt es sich jedoch eine gewisse Zuriickhaltung
(ULRICH HAFELIN/GEORG MULLER/FELIX UHLMANN, Allgemeines
Verwaltungsrecht, 5. Aufl., Zurich/Basel/Genf 2006, Rz. 446A ff.). Bei
Luftraumstrukturfestlegungen, die hoch technisch und komplex sind, gilt diesin
besonderem Masse (BV GE 2008/18 E. 4; Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-78/2009
vom 16. Juli 2009 E. 6).

E.6

Die Beschwerdeftihrenden riigen eine Verletzung des rechtlichen Gehors. Sie halten der
Vorinstanz vor, sie einerseits vor Anderung der Luftraumstruktur nicht angehort
(Beschwerdefuihrende 1, 4 und 5), andererseits die Verfligung nicht gentigend begriindet zu



haben (Beschwerdefihrende 4, 5 und 6). Die Vorinstanz hélt den Beschwerdefiihrenden
entgegen, es stehe ihnen kein Rechtsanspruch auf eine Anhdrung zu. Vielmehr stehe esihr
frei, die Gemeinwesen alenfalls aus politischen Griinden auf freiwilliger Basis anzuhdren
oder eben darauf zu verzichten.

E.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, dassdas BAZL die
Luftraumstruktur (und die Luftraumklassen) im Einvernehmen mit dem Kommando der
Luftwaffe und nach Anhdrung von Skyguide festlegt und sie im AlP vertffentlicht. Darlber
hinaus schreibt weder das LFG noch das tbrige Verordnungsrecht weitere Anhérungen 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 Schwelzerischen
Hangegleiterverband, dem Schweizer Flugplatzverein und aus der SWISS zusammensetzt) -
und im konkreten Fall die Luftfahrtkreise - einbezieht. Soweit sich die
Beschwerdefiihrenden 1, 4 und 5 auf Art. 8 Abs. 7 LFG berufen, wonach die Vorinstanz die
interessierten Kantone anzuhdren hat, bevor es Flugraume und Flugwege festlegt, hat das
Bundesverwaltungsgericht bereits festgehalten, dass Art. 8 LFG vor alem
Aussenlandungen, etwa solche im Gebirge, im Auge hat und dessen Abs. 7 sich aus
gesetzessystemati schen Grinden und aufgrund der Entstehungsgeschichte auch nur auf
diese Problematik beziehen kann. Insofern habe Art. 8 Abs. 7 LFG, was den Einbezug der
Kantone angehe, nicht generelle Bedeutung, als dass die Kantone bel alen Anordnungen
zum Luftraum - und speziell bei der Luftraumstruktur - angehort werden mussten (Urteile
des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 E. 45.6 und
A-1997/2006 vom 2. April 2008 E. 5.4).

E.6.1.2

Was den allgemeinen Gehdrsanspruch nach Art. 29 ff. VwV G anbelangt, findet bei
Allgemeinverfliigungen im Unterschied zu normalen Verflgungen in der Regel keine
vorgangige Anhorung statt; insofern gleicht die Allgemeinverfligung dem Rechtssatz (vgl.
zum Ganzen: H&felin/M Uller/Uhlmann, a.a.O., Rz. 923 ff. sowie Tschannen/Zimmerli/
Miller, aa.0., 8 30 Rz. 55 f. je mit Hinweisen). Eine Ausnahme gilt immerhin fir die
Spezial adressaten; sie miissen Gelegenheit erhalten, sich zu aussern (BGE 119 la 141 E.
5c.cc). Sind nur die Spezial adressaten, nicht aber die Normaladressaten vorgangig
anzuhoren, kann jenen, die keine Adressaten sind, sondern bloss Drittbetroffene, erst recht
kein Anhdrungsrecht zustehen, vor allem dann nicht, wenn sie nicht wesentlich
schwerwiegender als die Ubrige Vielzahl der Normadressaten betroffen sind (vgl. BGE 121
| 230 E. 2c mit Hinweisen).

E.6.1.3

Bel den Beschwerdefiihrenden handelt es sich allesamt um Drittbetroffene (vgl. vorne E. 2)
und nicht um Spezial- oder Normal adressaten der Verfligung, weshalb ihnen schon deshalb
kein Anhorungsrecht zusteht. Die Beschwerdefihrenden mussten daher vorgangig zum
Erlass der angefochtenen Verflgung nicht angehort werden. Weil auch den
beschwerdefiihrenden Kantonen gestiitzt auf Art. 8 Abs. 7 LFG kein Anhdrungsrecht
zusteht (vgl. vorne E. 6.1.1 aE.), sind die entsprechenden Rligen allesamt abzuweisen.



E.6.21

Der Anspruch auf rechtliches Gehor, welcher al's 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 fur das
Bundesverwaltungsverfahren aus den Art. 29 ff. VWV G 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 Verfligung
begrindet (Art. 35 Abs. 1 VWV G). Welchen Anforderungen eine Begriindung im Einzelnen
Zu genlgen hat, definiert Art. 35 Abs. 1 VWV G nicht néher. Die Anforderungen sind unter
Berticksichtigung aller Umstande des Einzelfalls sowie der Interessen der Betroffenen
festzulegen. Die Begrindung eines Entscheids muss jedenfalls so abgefasst sein, dassihn
die Betroffenen gegebenenfalls sachgerecht anfechten kénnen (vgl. statt vieler BGE 129 |
232 E. 3.2; Lorenz Kneubuhler, in: VWV G Kommentar zum Bundesgesetz Uber das
Verwaltungsverfahren, Zirich/St. Gallen 2008, Art. 35, Rz. 6). Es missen wenigstens kurz
die Uberlegungen genannt werden, von denen sich die Behorde |eiten liess und auf welche
sich der Entscheid stitzt (BGE 134 | 83 E. 4.1, Moser/Beusch/K neubihler, a.a.O., Rz.
3.106).

E.6.2.2

Die Anderung der Luftraumstruktur ist gleichzeitig verfiigt worden wie die Genehmigung
desVvBR, in dem die - aufgrund der Verlegung der Warterdume von stiddeutschem auf
schweizerisches Gebiet - geénderten An- und Abflugverfahren festgelegt wurden. Wiedie
Voringtanz ausfiihrt, erfolgte die Anderung der Luftraumstruktur im Einvernehmen mit der
Luftwaffe und unter Beteiligung der Flugsicherung Skyguide. Zudem wurden die
Anderungen vor Erlass der Verfiigung im Rahmen des ART bereinigt und die
eingegangenen Stellungnahmen in Abwéagung mit dem Interesse an einer sicheren
Abwicklung des L uftverkehrs soweit als mdglich und notwendig berticksichtigt. Alsdie am
weitesten gehende Massnahme habe dabei die Untergrenze im stidlichen Teil der TMA 6
(neu bezeichnet mit TMA 4) um 1'000 ft herabgesetzt werden mussen, damit auch
digjenigen Abfllige vom Flughafen Zurich im geschitzten Luftraum erfolgen kénnen, die
von Flugzeugen mit geringer Steigleistung ausgefiihrt werden. Die Begriindung der
Luftraumanderung durch die Vorinstanz ist in der Tat sehr kurz ausgefallen. Allerdingsist
dabei zu beachten, dass die Luftraumstruktur lediglich die Hulle bildet, die die sichere
Abwicklung der An- und Abflugverfahren inklusive der Festlegung der Warteraume
ermoglicht, 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 Ubergeordnet, sondern der Luftraum ergibt sich nach Bedarf der
Flugsicherungsdienste aufgrund der bestehenden An- und Abflugverfahren und sorgt fir
einen sicheren und koordinierten Verkehr. Die Vorinstanz hat eine dem vorgegebenen
Flugbetrieb angemessene L uftraumstruktur zu erlassen. Unter Berticksichtigung dieser
Umstande erscheint es gerade noch vertretbar, dass die Anderung der Luftraumstruktur
lediglich kurz begrindet wurde. Jedenfalls gentigte die Begriindung fur eine sachgerechte
Anfechtung der Verfigung.

E.6.3

Zusammenfassend lasst sich somit festhalten, dass die V orinstanz weder die Pflicht zur
Anhorung noch die Begriindungspflicht verletzte. Es liegt somit kein Verstoss gegen den



Anspruch auf rechtliches Gehdr vor.

E.71

Die Beschwerdefiihrenden 1, 4, 5 und 6 beantragen - in unterschiedlichem Masse - die
Anhebung diverser TMA. Zur Begrindung macht der Beschwerdefiihrer 1 geltend, seit der
Einfihrung der neuen Abflugrouten, die Uber sein Kantonsgebiet fuhrten, sei namentlich im
Raum Wil eine erhebliche Zahl von Flugzeugen festzustellen, die ungewdhnlich niedrig in
den Luftraum des Kantons St. Gallen einfliegen und entsprechend Larm verursachen
wirden. Um dem umweltrechtlichen V orsorgeprinzip gemass Art. 11 Abs. 2 des
Bundesgesetzes vom 7. Oktober 1983 tiber den Umweltschutz (USG, SR 814.01) zu
genligen, sei als mogliche Massnahme insbesondere eine Festlegung von
Mindestflugebenen zu prifen. Eine Anderung der Luftraumstruktur drénge sich auch auf,
well mit der jetzigen Ausgestaltung die Ziele und Grundsétze der Raumplanung, namentlich
die haushélterische Nutzung des Bodens und die geordnete Besiedlung des Landes sowie
die Forderung der Wohnqualitét 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 Uiber die Raumplanung
[RPG, SR 700]). Auch die Beschwerdefiihrenden 4 und 5 halten fest, dassim Sinne des
Vorsorgeprinzips alle technisch und betrieblich moglichen und wirtschaftlich tragbaren
Massnahmen zu ergreifen seien, um die Larmbelastung zu begrenzen. Die generelle
Absenkung des ganzen Bereichs der TMA 4 sai nicht erforderlich und damit
unverhatnismassig. Die I nteressenabwagung musse klar zu Gunsten des
Bevolkerungsschutzes ausfallen. Allenfalls sei die Absenkung des L uftraums auf jene
Ausschnitte der TMA 4 zu beschranken, welche fur die Sicherheit der publizierten
Startrouten unabdingbar seien (Balkon- oder Korridorldsung). Zudem weist der
Beschwerdefiihrer 5 darauf hin, dass durch die Absenkung der TMA 4 der Betrieb,
insbesondere der Segelflugbetrieb, des Flugplatzes Birrfeld empfindlich eingeschrankt
werde. Die Absenkung des kontrollierten Luftraums widerspreche dem vom Bundesrat
genehmigten und auch fur den Bund verbindlichen Richtplan des Kantons Aargau (Art. 11
Abs. 2 RPG). Fur den Segelflugbetrieb seien zumindest Zeitfenster zur Verfligung zu
stellen, in welchen der Luftraum im bisherigen Umfang genutzt werden kénne. Auch der
Beschwerdefiihrer 6 begrindet die beantragte Anhebung der TMA 3, 4, 11 und 13 damit,
die Bevolkerung vor unnétigen Umweltbel astungen durch Larm und andere Immissionen
schitzen zu wollen. Durch die Anhebung der Untergrenze der Sektoren werde zudem auch
eine Anhebung der Navigationspunkte nétig.

E.7.2

Die Vorinstanz hdlt dem entgegen, es sei rund um einen dicht beflogenen Flughafen wie
Zurich grundsétzlich nicht moéglich, die Luftraumstruktur ohne wesentliche
Sicherheitseinbussen zu verandern, wenn die Routen gleich blieben. Denn mit der
Anhebung der Untergrenze der TMA wirde einzig der Effekt erzielt, dass sich an- und
abfliegende L uftfahrzeuge anstatt in Luftraumklasse C neu in Luftraumklasse E bewegen
wurden. Das bedeute, dass die an- und abfliegenden L uftfahrzeuge zum Ubrigen
Flugverkehr (nach Sichtflugregeln) nicht mehr gestaffelt wirden, auf

V erkehrsinformationen verzichten mssten und nach Ubrigem Luftverkehr (Hangegleiter,
Segelflugzeuge, Motorflugzeuge im Sichtflugverkehr) selbsténdig Ausschau halten und
auswei chen mussten. Eine solche Erschwerung der Koordination des Flugverkehrs sei aus
Sicht der Vorinstanz nicht zu verantworten und wirde den internationalen
Sicherheitsanforderungen nicht gentigen. Im Ubrigen sei ein Anheben der TMA gar nicht



geeignet, die von den Beschwerdeflhrenden erhoffte L&rmminimierung zu bewirken. Denn
die Anhebung hétte keine Verschiebung der An- und Abflugrouten zur Folge. Vielmehr
wurde der Flugverkehr trotz Anhebens der TMA in derselben Hohe und damit mit dem
gleichen Resultat fur die Bevdlkerung, aber mit wesentlich weniger Sicherheit, abgewickelt.
Mit Bezug auf das Vorbringen des Beschwerdefuhrers 6 fuhrt die Vorinstanz weiter aus, der
Unterschied von 500 ft zwischen Flugroute und Luftraumgrenze ergebe sich aus der in der
L uftraumgestaltung angewandten Praxis, eine "Pufferung” zwischen Flugroute und
Luftraumgrenze zu konstruieren. In Anwendung der |CAO-Standards wurden zur
Abgrenzung der Luftraumklassen jeweils die Grenzflachen der L uftraumklassen zur
tieferen Klassierung geschlagen. Weiter zu berticksichtigen sei die maximal mogliche
Steigleistung der Luftfahrzeuge, deren Berechnung ebenfalls nach den Vorschriften der
ICAO erfolge. Es sai genauso illusorisch wie fahrl&ssig, aus politischen, Larm- oder
anderen Uberlegungen minimale Uberflugshchen zu bestimmen, welche die Luftfahrzeuge
nicht erreichen konnten.

E.73

Die Beigeladene 1 weist insbesondere darauf hin, dass die Vorinstanz die TMA 4 der
urspringlichen Luftraumstruktur 2005 bereits mit Wirkung per 9. Juni 2005 in drei
Bereiche aufgeteilt habe, wobei die Untergrenze des grossten, ndmlich des mittleren
Bereichs TMA 4B um 1'000 ft auf 5'500 ft angehoben worden sei. Dies entspreche teilweise
den Antrégen der BeschwerdefUhrenden. Zudem seien die im Schreiben der Vorinstanz
vom 22. Juni 2005 an die REKO/INUM angekiindigten weiteren Anderungen der bereits
angepassten L uftraumstruktur 2005 in den Bereichen TMA 4C und TMA 4A/TMA 11 mit
der Verflgung der Vorinstanz vom 10. Méarz 2006 betreffend die L uftraumstruktur 2006
vorgenommen worden. Damit sei den Beschwerdefihrenden in noch weitergehendem
Masse entsprochen worden, weshalb deren Antrége in diesem Umfang gegenstandslos
geworden seien. Den Ausfihrungen der Beigeladenen 2 zufolge ergeben sich die
Minimalhéhen aus den internationalen Standards fUr 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 berticksichtigen.
Hinsichtlich der Antrége betreffend die neue TMA 4 macht die Beigeladene 2 geltend, die
RUgen seien mit der Luftraumstruktur 2006 geregelt und publiziert worden, so dass die
Antrage hinfallig geworden seien.

E. 741

Beide Fachbehdrden, sowohl die Vorinstanz als auch die Beigeladene 2, legen
Ubereinstimmend dar, dass die Luftraumstruktur unter Beriicksichtigung der technischen
Bedurfnisse der An- und Abflugverfahren sowie der internationalen Sicherheitsvorschriften
festgelegt wurde. Wie bereits ausgefiihrt, stellt die Luftraumstruktur lediglich die Hille dar,
welche die sichere und geordnete Abwicklung der vorgangig festgelegten An- und
Abflugverfahren ermdglicht (vgl. vorne E. 3.2 und 6.2.2). Sieist, wie die Vorinstanz
beschreibt, eine rein technische Konstruktion, welche die bestehenden Routen, Flugréume
und -verfahren angemessen schiitzt und eine Koordination des Verkehrs auf diesen Routen
oder in ausgeschiedenen Raumen erméglicht. Die An- und Abflugverfahren bilden dabel
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 geénderten An- und Abflugverfahren, inklusive der Festlegung der Warterdume, die



Anderung der Luftraumstruktur dem Grundsatz nach und vom Umfang her notwendig
gemacht haben.

E.74.2

Fir das Bundesverwaltungsgericht besteht kein Anlass an den Ausfihrungen der
Fachbehorden zu zweifeln, wonach die festgel egten Untergrenzen der TMA flr einen
sicheren An- und Abflug des Flugverkehrs notwendig sind. Insbesondere hétte eine
Anhebung des L uftraums von 4'500 ft auf 5’500 ft, und damit eine Umklassierung der
Luftraumklasse C zu E, die Folge, dass den an- und abliegenden L uftfahrzeugen der
Flugverkehrdleitdienst der Flugsicherung nicht mehr vollumfanglich zur Verfligung stiinde.
Denn fir jenen Teil des tbrigen Luftverkehrs, fir den Sichtflugregeln gelten, sieht die ATS
Luftraum-Klassierung nach ICAQO in der Luftklasse E im Gegensatz zur L uftklasse C keine
Staffelung und bloss eingeschrankte Verkehrsdienste der Flugsicherung vor (vgl. Anhang 1
VVR). Wie die Vorinstanz zutreffend ausgefthrt hat, wéren somit fur die an- und
abfliegenden Luftfahrzeuge keine Verkehrsinformationen tber den Gbrigen Luftverkehr
nach Sichtflugregeln - insbesondere Hangegleiter, Segelflugzeuge und M otorflugzeuge -
vorhanden und sie mussten selber nach solchen Luftfahrzeugen Ausschau halten. Gerade
fUr den dichten, internationalen Linienverkehr des Flughafens Zurich wirde dies eine
wesentliche Sicherheitseinbusse nach sich ziehen, was aus Sicherheitsgriinden nicht zu
verantworten wéare. Des Weiteren Uberzeugen die Ausfuhrungen der Vorinstanz, wonach
zwischen der Flugroute und der Luftraumgrenze eine Pufferung konstruiert wird, und sich
diese aus Kontroll- und Koordinationsgrinden nicht auf identischer Hohe befinden. Die
Verschiebung der Untergrenze der TMA hétte zudem ohnehin bloss zur Folge, dass sich die
Luftfahrzeuge in einer anderen L uftraumklasse bewegen, nicht aber, dass die An- und
Abflugrouten geandert wirden. Die von den BeschwerdefUhrenden erhoffte Verminderung
des Flugldrms bliebe somit aus.

E. 743

Den Interessen der Beschwerdefiihrenden hat die Vorinstanz zudem bereits insofern
Rechnung getragen, als sie per 9. Juni 2005 die urspriingliche Absenkung im Bereich TMA
4B wieder riickgangig gemacht und die Untergrenze von 4'500 ft auf 5'500 ft angehoben
hat. Die entsprechenden Begehren sind daher gegenstandsl os geworden. Mit der
Luftraumstruktur 2006 (Verfigung vom 10. Méarz 2006) senkte die Vorinstanz zwar die

L uftraumuntergrenze 6stlich des Flughafens ab, indem sie einen Teil der bisherigen TMA
11 zur TMA 4B schlug und damit die V oraussetzungen fur die Einfihrung desILS 28
schuf. Im Westen dehnte sie weiter die CTR 1 leicht nach Siiden aus, verschob die
Grenzlinie zwischen der TMA 4B und 4C und senkte damit ebenfalls Untergrenzen ab. In
anderen Teilen des L uftraums - sowohl ¢stlich wie westlich des Flughafens - kam es aber zu
Anhebungen. Ebenso hat die Vorinstanz der von den Beschwerdef ihrenden teilweise
beantragten sog. Balkonlésung, wonach der Luftraum auf jene Ausschnitte der TMA 4 zu
beschranken sei, die aus Sicherheitsgriinden erforderlich seien, im Rahmen der

L uftraumfestlegung 2006, soweit moglich, nach erneuten Flugspurenauswertungen bereits
entsprochen. Die Anderungen der L uftraumstruktur 2006 wurden vom
Bundesverwaltungsgericht mit Urteil A-1997/2006 vom 2. April 2008 rechtskréftig
bestétigt. Insofern sind die diesbeziiglichen Rigen der Beschwerdeflihrenden ebenfalls
gegenstandsl os geworden.

E. 744



Weitere Anhebungen der Untergrenze der Luftraumsektoren sind geméss Schreiben der
Vorinstanz vom 14. Dezember 2006 indes nicht moglich. So seien nach Vorliegen des
Berichts Uber die Steigleistung von vierstrahligen Verkehrsflugzeugen (am Beispiel des
Airbus A 340) an den bestehenden Abflugverfahren keine Verénderungen vorzunehmen,
mithin keine Nicht-Standardverfahren (z.B. kein spéteres Einfahren der Landeklappen, um
rascher Hohe zu gewinnen) einzufihren (vgl. zu den An- und Abflugverfahren Urteil des
Bundesverwal tungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009 insb. E. 45). Die
Optimierungsmoglichkeiten seien somit ausgeschopft und es gelte in Zurich der Luftraum
wie 2005 festgel egt und 2006 angepasst. Fiir 2007 seien keine Anderungen vorgesehen. Fir
das Bundesverwaltungsgericht besteht kein Anlass, von dieser Einschétzung abzuweichen.

E.75

Die Beschwerdefiihrerin 8 beantragt, die TMA Zirich 14 sei stdlich und 6stlich so zu
begrenzen, dass der Bevilkerungsschwerpunkt Rapperswil-Jona am oberen Zurichsee
ausgeklammert werde. Auch hier gelten die soeben angestellten Uberlegungen: Aus
Sicherheitsgriinden wurde die Luftraumstruktur den An- und Abflugverfahren entsprechend
angepasst. Dass dabei die Vorinstanz ihr Ermessen unverhaltnismassig angewendet haben
soll, ist nicht ersichtlich.

E.81

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
einschrankenden und prgjudizierenden Wirkung aufzuheben. Diese Einschrénkung sei
insofern nicht gerechtfertigt, als dadurch ein Zustand festgeschrieben werde, der von vielen
Anwohnerinnen und Anwohnern in der ndheren und weiteren Entfernung vom Flughafen
als stossend und ungerecht empfunden werde. Es werde in der Folge némlich verhindert,
dass ein Betriebskonzept des Flughafens, das eine faire Verteilung der Anzahl Bewegungen
im Rotationsprinzip nach bestimmten Zeitfenstern vorsehe, nicht bzw. nur unter Freihaltung
des Stidens umgesetzt werden kdnne, was gegen das V erursacherprinzip des USG und
gegen burgerliches Rechtsempfinden von Gleichheit und Solidaritét verstosse.

E.82

Die Vorinstanz fuhrt dazu aus, es wiirden, anders als der Beschwerdefihrer annehme, nicht
Flugverfahren in einen Luftraum "eingebaut”, sondern der Luftraum ergebe sich - abgestuft
nach Bedarf an die zu |leistenden Dienste der Flugsicherung - aus den vorgéngig bestimmten
An- und Abflugverfahren. Die zeitliche Beschrankung sei eine sinnvolle und dienliche
Massnahme, indem die strengere Kontrolle und Koordination des Flugverkehrs
(Luftraumklassen C und D gegentiber vorherrschender Luftraumklasse E) nur dann bestehe,
wenn auch tatsachlich Anfllige auf die Piste 34 stattfanden. Zu den Ubrigen Zeiten, zu denen
weder TMA noch CTR aktiv seien, wirden die Luftrdume E und G angewendet, in denen
sich die tbrigen Luftraumnutzer nach Sichtflugregeln ohne Flugverkehrsleitung bewegen
konnten. Zu diesen Zeiten fanden keine Anfllige statt.

E.83

Die Beigeladene 2 weist das Anliegen ebenfalls zurlick. Eine permanente Aktivierung der
TMA 14 und 15 sowie der CTR 2 verandere die Anzahl der Anfltige im Osten nicht. Diese
seien elnerseits wetterbedingt, andererseits im Betriebsreglement festgelegt. Eine
Aktivierung bringe fir niemanden einen Nutzen, sondern nur Einschrankungen fir die
algemeine Luftfahrt (Sichtflug, Segelflug usw.).



E.84

Esist nicht ersichtlich, inwiefern dem Beschwerdefiihrer 6 durch die bloss temporére
Aktivierung des Luftraums ein Nachteil erwachst, er sich mithin Uberhaupt auf ein
geniigendes Rechtsschutzinteresse zu berufen vermag. Trotzdem ist - ohne die Frage nach
dem schutzwirdigen Interesse abschliessend zu klaren - an dieser Stelle, den Ausfihrungen
der Fachbehdrden, der Vorinstanz und der Beigeladenen 2 folgend, festzuhalten, dassdie
zeitliche Beschrankung eine sinnvolle und insbesondere verhal tnismassige Massnahme
darstellt. Der Luftraum wird dadurch nur zu den Zeiten aktiviert, in denen auch tatséchlich
auf die Piste 34 angeflogen wird. Auf diese Weise versucht die Vorinstanz, méglichst alen
L uftraumnutzern gerecht zu werden und die Luftraumstruktur so optimal wie méglich zu
gestalten. Einschrankungen zu Lasten einer oder mehrerer Benutzergruppen sollen nur
erfolgen, wenn es die Sicherheits- und die Gesamtinteressen erfordern. Hinzu kommt, dass,
wie die Beigeladene zu Recht ausfiihrt, eine permanente Aktivierung des L uftraums nichts
an der Anzahl und an den Verfahren der Anfllge andern wirde. Insofern geht die Riige des
Beschwerdefiihrers 6, soweit Uberhaupt darauf einzutreten ist, fehl.

E.9

Soweit die Verletzung des umweltrechtlichen Vorsorgeprinzips sowie
raumplanungsrechtlicher Grundsétze gertigt wird, gehen diese Vorbringen Uber den
Streitgegenstand hinaus und sind nicht im vorliegenden Verfahren zu beurteilen, sondern
wurden bereitsim Verfahren A-1936/2006 behandelt. Ebenso ist auf den Antrag der
Beschwerdefiihrerin 8, as 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 L uftraumstrukturverfahrens, sondern betrifft die An- und
Abflugverfahren (vgl. vorne E. 3.3.2).

E. 10

Die Anpassung des Luftraums an die geénderten An- und Abflugverfahren durch die
Vorinstanz |asst weder auf einen Rechtsfehler schliessen noch erscheint sie unangemessen.
Vielmehr war die Anpassung geeignet und erforderlich, um einen sicheren und
koordinierten Flugverkehr rund um den Flughafen Zirich zu gewéhrleisten. Zwar stehen ihr
mit dem Interesse der umliegenden Bevolkerung an einem mdglichst weitgehenden

L amschutz gewichtige Interessen entgegen, doch ist - nebst den am Flugverkehr
Teilhabenden - gerade auch die Bevolkerung auf einen sicheren Flugbetrieb angewiesen.
Jedenfalls kann nicht gesagt werden, dass andere, schwerwiegendere Interessen - auch nicht
solche des Segelflugbetriebs - der erfolgten Anpassung der Luftraumstruktur an die neuen
Flugverfahren entgegen stiinden. Damit erweist sich die von der Vorinstanz verfugte
Luftraumstruktur als rechtmassig. Zusammenfassend kann somit festgehalten werden, dass
auf samtliche Begehren, welche die An- und Abflugverfahren wie auch die Warterdume
betreffen, nicht einzutreten ist. Gleiches gilt fur die weiteren, bereits im vBR-Verfahren
(Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-1936/2006 vom 10. Dezember 2009) beurteilten
Rugen (vgl. vorne E. 3.3 ff.). In materieller Hinsicht sind schliesslich die (Haupt-) Antrége
um Anhebung der TMA, soweit sie nicht gegenstandsl os geworden sind, abzuweisen.

E. 11

Bei diesem Verfahrensausgang gelten alle Beschwerdeflihrenden als unterliegend, weshalb
sienach Art. 63 Abs. 1 VWV G die Kosten dieses Verfahrens zu tragen haben. Keine Kosten
koénnen den beschwerdef ihrenden Gemeinden und Kantonen auferlegt werden, da sich der



Streit nicht um ihre vermogensrechtlichen Interessen dreht (Art. 63 Abs. 2 VwWVG).
Kostenpflichtig ist damit einzig der Beschwerdefihrer 6. Von den gesamten
Verfahrenskosten in der Hohe von Fr. 8'000.-- sind ihm Fr. 1'000.-- aufzuerlegen. Dieser
Betrag ist mit dem von ihm geleisteten Kostenvorschuss in der Hohe von Fr. 2'000.-- zu
verrechnen. Dem Beschwerdefiihrer 6 sind demnach Fr. 1'000.-- zuriickzuerstatten.

E.12

Ganz oder teilweise obsiegende Partelen haben fir ihnen erwachsene notwendige und
verhaltnismassig hohe Kosten Anspruch auf eine Partelentschadigung (Art. 64 Abs. 1
VwVG). Auferlegt wird die Parteientschadigung in erster Linie der unterliegenden
Gegenpartel im Rahmen ihrer Leistungsfahigkeit, wenn sich diese mit selbsténdigen
Begehren am Verfahren beteiligt hat (Art. 64 Abs. 2 und 3 VWV G). Nach der Praxis des
Bundesverwaltungsgerichts ist nur anspruchsberechtigt, wer durch einen externen Anwalt
vertretenist (Art. 8 und Art. 9 Abs. 2 des Reglements vom 21. Februar 2008 Uber die
Kosten und Entschadigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR 173.320.2];
vgl. etwa Urtell des Bundesverwaltungsgerichts A-109/2008 vom 12. Februar 2009 E. 13;
vgl. auch BGE 133 111 439 E. 4). Vorliegend steht somit lediglich der Beigeladenen 1, die
sich anwaltlich vertreten liess, eine Partelentschadigung zu. Ihr Rechtsvertreter hat eine
Kostennote Uber Fr. 23'273.90 eingereicht. Die geleisteten Aufwendungen werden darin
alerdings - entgegen dem Erfordernis von Art. 14 Abs. 1 VGKE - nicht einzeln
ausgewiesen. Unter Berlicksichtigung des Umstands, dass die Beigeladene 1 lediglichin
zwei Rechtsschriften (betreffend die von den Beschwerdeftihrenden beantragten
vorsorglichen Massnahmen sowie in der Hauptsache) Stellung genommen hat und sich die
materiellen Fragen grosstenteilsim Verfahren betreffend das vVBR 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 Entschéadigung zu hoch und ist zu kirzen. Das
Bundesverwaltungsgericht erachtet eine Entschadigung von Fr. 4'800.-- als angemessen.
Die Beschwerdefiihrenden sind folglich zu verpflichten, der Beigeladenen 1 je Fr. 600.--
Partel entschadigung zu bezahlen.
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