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Regeste

National strassen

Erwagungen

E.11

Bei der angefochtenen Plangenehmigung handelt es sich um eine Verfiigung im Sinne von
Art. 5VwWVG, dievon einer Vorinstanz nach Art. 33 Bst. d VGG erlassen wurde. Da keine
Ausnahme gemass Art. 32 VGG vorliegt, ist das Bundesverwaltungsgericht zur Beurteilung
der Beschwerde zustandig.

E.12

Das Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht richtet sich nach dem VwV G, soweit
das VGG nichts anderes bestimmt (Art. 37 VGG).

E.13

Zur Beschwerde ist nach Art. 48 Abs. 1 VwV G berechtigt, wer am Verfahren vor der
Vorinstanz teilgenommen hat, durch die angefochtene V erfigung besonders berthrt ist und
ein schutzwiirdiges Interesse an deren Aufhebung oder Anderung besitzt. Ein als juristische
Person konstituierter Verband kann die Interessen seiner Mitglieder mit Beschwerde
geltend machen, soweit deren Wahrung zu seinen statutarischen Aufgaben gehort und eine
Mehrheit oder eine Grosszahl seiner Mitglieder ihrerseits beschwerdebefugt wére (sog.
egoistische Verbandsbeschwerde; vgl. dazu BGE 150 Il 123 E. 4.4 und 14211 80 E. 1.4.2;
BVGE 2021 I1/1 E. 20.2.2). Der Beschwerdefihrer setzt sich geméss Statuten als Verein fir
den Erhalt der Lebens- und Wohnqualitdt im oberen Kleinbasel ein, namentlich in den
Quartieren Wettstein und Hirzbrunnen. Dabel tritt er insbesondere der Beeintréchtigung der
Lebens- und Wohnqualitdt durch einen Ausbau der Osttangente entgegen und vertritt die
Interessen seiner Mitglieder. Gemass Mitgliederliste wohnen 55 der 95 Mitglieder an der
Schwarzwaldallee und entsprechend in unmittelbarer Nahe der betroffenen National strasse;
weitere 16 Mitglieder wohnen nach Angaben des Beschwerdefiihrersin einer Distanz von
weniger as 200 m. Damit wére eine Vielzahl der Mitglieder ihrerseits
beschwerdeberechtigt, was im Ubrigen auch die Vorinstanz in der angefochtenen
Verfligung anerkannte. Die V oraussetzungen fir die egoistische Verbandsbeschwerde sind
deshalb gegeben. Der Beschwerdefuhrer ist zur Beschwerde berechtigt.

E.14

Die Beschwerde wurde im Ubrigen frist- und formgerecht eingereicht (Art. 50 Abs. 1 und
Art. 52 Abs. 1 VwVG), weshab darauf einzutreten ist.

E.2



Aus prozessbkonomischen Griinden kdnnen einzelne, rechtlich oder sachlich
zusammenhangende Verfahren - in sinngeméasser Anwendung von Art. 24 BZP (SR 273)
1.V.m. Art. 4 VwVG - vereinigt werden (vgl. bspw. Urtell des BV Ger A-615/2023,
A-660/2023 vom 10. Juli 2024 E. 1.1; André Moser/Michael Beusch/L orenz
Kneubihler/Martin Kayser, Prozessieren vor dem Bundesverwaltungsgericht, 3. Aufl.
2022, Rz. 3.17). Das vorliegende Verfahren und das Verfahren A-4598/2022 betreffen zwar
beide das Projekt "NO2 L &rmsanierung Osttangente Basel", jedoch sind verschiedene
Beschwerdefihrer involviert und es stellen sich unterschiedliche sachliche und rechtliche
Fragen. Die Verfahren sind deshalb nicht zu vereinigen; das entsprechende Gesuch des
Beschwerdefiihrersist abzuweisen.

E.3

Das Bundesverwaltungsgericht pruft die angefochtene Verfligung auf Verletzungen des
Bundesrechts - einschliesslich Uberschreitung und Missbrauch des Ermessens -, auf
unrichtige oder unvollstandige Feststellung des rechtserheblichen Sachverhalts und auf
Unangemessenheit (Art. 49 VwVG).

E. 41

Streitig und zu prifen ist, ob die Hochstgeschwindigkeit auf dem Abschnitt der
Nationalstrasse N2 des A usfuhrungsprojekts zwischen 22.00 und 7.00 Uhr auf 60 km/h zu
beschranken ist.

E.4.2

Der Beschwerdefuhrer bringt vor, trotz den vorgesehenen L a&rmschutzmassnahmen bliebe
der Immissionsgrenzwert bel 89 Gebauden und 1'410 Personen Uberschritten; bei vier
Gebauden sei sogar der Alarmwert Uberschritten. Fir die 89 Gebaude selen Erleichterungen
beantragt, fur vier Gebaude wirden die Kosten fur Larmschutzfenster tibernommen. Dazu
kamen 15 Gebaude, bel denen die Immissionsgrenzwerte zusammen mit anderem
Strassenlérm tberschritten seien (bei drei davon auch der Alarmwert). Die
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte seien vor allem in der Nacht zu verzeichnen.
Gemass dem von der Vorinstanz eingeholten Gutachten wirde eine
Geschwindigkeitsreduktion von 80 km/h auf 60 km/h zwischen 22.00 und 7.00 Uhr zu einer
Reduktion der néchtlichen Larmimmissionen um 2.2 dB(A) fuhren. Dadurch konnten
zusétzlich 297 Personen und 28 Gebaude geschiitzt werden. Das Gutachten sei jedoch zur
Beurteilung der Verhdtnismassigkeit der Geschwindigkeitsreduktion untauglich und
deshalb keine zul&ssige Grundlage fir die Ablehnung einer Geschwindigkeitsreduktion. Es
beurteile ndmlich die Geschwindigkeitsreduktion gestiitzt auf eine K osten-Nutzen-Anayse
alsunverhdtnismassig. Dabel fielen die monetarisierten Reisezeitverlangerungen jedoch im
Vergleich zu allen anderen Kosten Uberragend ins Gewicht, obwohl die
Reisezeitverlangerung nur 63 Sekunden betrage. Mit der verwendeten Methode sei die
Verhaltnismassigkeit einer Geschwindigkeitsreduktion bei National strassen nie zu bejahen,
weshalb darauf nicht abgestellt werden dirfe. Es misse vielmehr eine Gesamtbeurteilung
unter Beriicksichtigung der Umstande des Einzelfalls vorgenommen werden. Der
Beschwerdefiihrer argumentiert im Weiteren, die Zweckmassigkeit einer
Geschwindigkeitsreduktion zum Zwecke der Larmreduktion sei gemass Bundesgericht
bereits zu bejahen, wenn die Larmbelastung um 1 dB(A) sinke und dadurch viele Personen
nicht mehr einer Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte ausgesetzt seien. Dies sei hier
der Fall. Dartiber hinaus sei in der Interessenabwagung zu berticksichtigen, dass von der



Larmreduktion mehr Personen profitieren wirden als nur jene, die an einer Larmbel astung
Uber den Immissionsgrenzwerten litten. Zu beriicksichtigen sei zudem, dass
Erleichterungen aufgrund von Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte al's
Ausnahmebewilligung nur al's ultima ratio ausgesprochen werden durften. Erleichterungen
fur Alarmwerte, die bel zwei Gebauden vorgesehen seien, seien nur ausnahmsweise durch
das offentliche Interesse gerechtfertigt, wenn keine weiteren emissionsmindernden
Massnahmen in Betracht fallen wiirden. Eine Geschwindigkeitsreduktion sei im Ubrigen
gemass Art. 108 Abs. 5 Bst. ader Signalisationsverordnung vom 5. September 1979 (SSV,
SR 741.21) bel Nationalstrassen auf bis zu 60 km/h erlaubt. Diese Regelung bringe zum
Ausdruck, dass bis zu einer Geschwindigkeitslimite von 60 km/h die Funktion der
Nationalstrassen gewahrt bleibe. Die Situation an der N2 im Kanton Basel - Stadt
(Osttangente) sei in Bezug auf die Verkehrsmenge und die Nahe zu einem dicht besiedelten,
stadtischen Gebiet in der Schweiz ein Sonderfall. Die Ausschdpfung des gesetzlichen
Spielraums fur Geschwindigkeitslimiten auf National strassen muisse gerade fur eine
derartige, hinsichtlich der Larmbelastung von Anwohnerinnen und Anwohnern als
«Hotspot» zu betrachtende Strecke zul&ssig sein. Dartiber hinaus sei in der
Interessenabwagung zu berticksichtigen, dass auf der Seite der betroffenen Anwohner
grundrechtlich geschiitzte Rechtspositionen betroffen seien (Art. 10 Abs. 1 und 2 BV sowie
Art. 8 EMRK). Die Bedeutung von Grundrechtsenschrankungen gehe tiber
monetarisierbare Positionen, wie zum Beispiel die Gesundheitskosten, hinaus, wobei auch
das verfassungsrechtlich verankerte Interesse des Umweltschutzes zu berticksichtigen sei
(Art. 74 BV). Beziiglich der neueren Rechtsprechung des Bundesgerichts (Urteil des BGer
1C_27/2022, 1C_33/2022 vom 20. April 2023) halt der BeschwerdefUhrer fest, die
wesentlichen Parameter seien vorliegend sehr @nlich. So handle es sich auch hier um einen
stark befahrenen Abschnitt, die Reisezeitverlangerung betrage nur 63 Sekunden und es
konnten mit der Geschwindigkeitsreduktion rund 300 Personen zusétzlich vor einer
Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte bewahrt werden. Das Bundesgericht habe auch
festgestellt, dass in der Interessenabwagung zu beriicksichtigen sei, dass mehr Personen von
einer Larmreduktion profitierten, als nur jene, die an einer Larmbelastung Gber den
Immissionsgrenzwerten litten.

E.43

Die Vorinstanz fuhrt aus, das Gutachten von Ecoplan halte fest, dass eine zusétzliche
Geschwindigkeitsreduktion zwar notwendig sei, jedoch nur teilweise zweckmaéssig, da
damit nur 297 Personen oder 13 % der von einen Larmniveau Uber den

I mmissionsgrenzwerten betroffenen Personen zusatzlich geschitzt werden konnten. Die
Massnahme sei zudem mit einem Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 0.052 nicht
verhdltnismassig, wie eine Analyse mit NISTRA (Nachhaltigkeitsindikatoren fur
Strasseninfrastrukturprojekte) zeige. Die Mehrkosten aufgrund von Reisezeitverlusten seien
beinahe 20-mal so gross wie der Nutzengewinn. Beziiglich der neueren Rechtsprechung des
Bundesgerichts hdlt die Vorinstanz fest, dass sich das Bundesgericht in diesem Urtell
insbesondere auf Elemente abgesttitzt habe, die hier nicht vorlagen. So sei der
Projektumfang hier ein anderer: Im vom Bundesgericht beurtellten Fall sei unter anderem
auch eine Pannenstreifenumnutzung Tell des Projekts gewesen, die zu einer Erhéhung der
L @mimmissionen gefuhrt habe. Das Bundesgericht sei deshalb zum Schluss gekommen,
dass es einen angemessenen Ausgleich zwischen Nutz- und Schutzinteressen darstelle,
wenn die durch die Pannenstreifenumnutzung bedingte Emissionserhéhung durch einen
verbesserten Larmschutz in der besonders empfindlichen Nachtzeit ausgeglichen werde.



Hier gehe es aber nur um eine reine Larmsanierung. Zudem habe das Projekt, welches das
Bundesgericht beurteilt habe, eine wesentliche Anderung dargestellt. Das Bundesgericht
habe ausgefiihrt, dass die umweltrechtliche Sanierungspflicht im Falle einer wesentlichen
Anderung verschirft werde. Hier sei aber nicht von einer verscharften Sanierungspflicht
auszugehen, da es um eine reine Larmsanierung gehe. Im vom Bundesgericht beurteilten
Fall seien mit der Temporeduktion rund 400 Personen von einer Uberschreitung der

I mmissionsgrenzwerte geschiitzt worden, was einer Abnahme von rund 27 % entspreche.
Vorliegend wiirde hingegen bei knapp 300 Personen eine Uberschreitung der
Immissionsgrenzwerte verhindert, was nur rund 13 % der betroffenen Personen seien.
Schliesslich wirde die Reduktion auf 60 km/h eine noch stérkere betriebliche
Einschrénkung der Hochleistungsstrasse Autobahn darstellen, als die Reduktion auf 80
km/h.

E.44

Das ASTRA fuhrt aus, es bestlinden bereits umfassende L &rmschutzmassnahmen und die
Geschwindigkeit sei bereits heute auf 80 km/h beschrankt. Eine weitergehende
Geschwindigkeitsreduktion wirde den Zweck und die Funktion der Nationalstrasse in ihren
Grundzigen in Frage stellen. Die Kosten-Nutzen-Analyse gemass NISTRA sei zur
Bewertung von Strassenprojekten breit abgestitzt. Die Reduktion sei klar nicht
wirtschaftlich tragbar und entsprechend nicht verhdltnisméssig. Nach der neusten
Rechtsprechung des Bundesgerichts sei jede Geschwindigkeitsbegrenzung, die auf
Autobahnen als L &rmschutzmassnahme umgesetzt werden solle, aufgrund der Umsténde
des Einzelfalles zu prifen. Dabei sei immer zu berticksichtigen, dass Autobahnen als
Hochleistungsstrassen auf das schnelle Fahren ausgelegt seien. Im Vergleich zum vom
Bundesgericht beurteilten Fall liege hier eine reine Larmsanierung vor, keine wesentliche
Anderung der Nationalstrasse. Es wiirden hier keine Massnahmen umgesetzt, die zu einer
larmmassigen Mehrbelastung fuhren wirden, weshalb keine Nutz- und Schutzinteressen
auszugleichen seien. Auch die massgebliche Verkehrsmenge im Prognosezustand sei hier
deutlich tiefer. Schliesslich seien hier nach der Realisierung der bereits vorgesehenen
Massnahmen nur noch 89 Liegenschaften von Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte
betroffen. Deshalb erweise sich eine Reduktion der Geschwindigkeit nachts auf 60 km/hin
der Gesamtbetrachtung als unverha tnismassig.

E.45

Das BAFU bringt vor, es halte die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h
auf 60 km/h in der Nacht fur verhadltnismassig. Die Reduktion wirde zu einer
Verminderung der Larmemissionen um etwa 2.2 dB(A) fuihren. Dies sei eine wahrnehmbare
Verminderung, die eine erhebliche Verbesserung der Larmsituation bewirke. Die Methode
NISTRA sei nicht zur Beurteilung der Verhdtnismassigkeit von
Geschwindigkeitsreduktionen auf National strassen geeignet, da sie bei viel befahrenen
Strassen fast ausnahmslos dazu fihre, dass Begrenzungen der Hochstgeschwindigkeit
unverhaltnismassig seien. Gemass BAFU lassen sich die Erwagungen des Bundesgerichts
im Urteil 1C_27/2022, 1C_33/2022 vom 20. April 2023 auf den vorliegenden Fall
Ubertragen: In beiden Fallen sei die besonders larmsensible Nachtzeit betroffen und es liege
eine grosse Anzahl durch Gbermassige L &rmimmissionen betroffener Personen vor und die
Anzahl Personen, die von Ubermassigem Larm betroffen seien, konne signifikant verringert
werden. In beiden Féllen werde eine wahrnehmbare L armreduktion bewirkt, wobei diese
hier sogar grosser sei alsim vom Bundesgericht beurteilten Fall. Es seien in beiden Féllen



nur kurze Strecken betroffen, die durch dichtbesiedeltes Gebiet mit ausserordentlich hohem
Verkehrsaufkommen fuhrten. In beiden Fallen sei Uberwiegend der Freizeitverkehr
betroffen und der Reisezeitverlust liege in einem dhnlichen Bereich. Deshalb sei auch hier
die beantragte Geschwindigkeitsreduktion verhéltnismassig.

E.51

Der Bundesrat beschrankt die Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge auf alen Strassen (Art.
32 Abs. 2 des Strassenverkehrsgesetzes vom 19. Dezember 1958 [SVG, SR 741.01]). Die
vom Bundesrat festgesetzte Hochstgeschwindigkeit kann fur bestimmte Strassenstrecken
von der zustandigen Behorde nur auf Grund eines Gutachtens herab- oder heraufgesetzt
werden. Der Bundesrat kann Ausnahmen vorsehen (Art. 32 Abs. 3 SVG). Die allgemeine
Hdchstgeschwindigkeit fur Fahrzeuge betragt unter gtinstigen Strassen-, Verkehrs- und
Sichtverhdtnissen auf Autobahnen 120 km/h (Art. 4aAbs. 1 Bst. d der
Verkehrsregelnverordnung vom 13. November 1962 [VRV, SR 741.11]). Die Behorde oder
das ASTRA konnen (unter anderem) zur Reduktion elner tbermassigen Umweltbel astung
fUr bestimmte Strassenstrecken Abwel chungen von den allgemeinen
Hdchstgeschwindigkeiten anordnen. Die allgemeinen Hochstgeschwindigkeiten kénnen
herabgesetzt werden, wenn dadurch eine im Sinne der Umweltschutzgesetzgebung
Uberméassige Umweltbelastung (Larm, Schadstoffe) vermindert werden kann. Dabei ist der
Grundsatz der Verhdtnisméassigkeit zu wahren (Art. 108 Abs. 1 und Abs. 2 Bst. d SSV).
Vor der Festlegung von abweichenden Hochstgeschwindigkeiten wird durch ein Gutachten
(Art. 32 Abs. 3 SVG) abgeklart, ob die Massnahme nétig (Abs. 2) sowie zweck- und
verhdltnismassig ist oder ob andere Massnahmen vorzuziehen sind. Dabei ist insbesondere
zu prufen, ob die Massnahme auf die Hauptverkehrszeiten beschrankt werden kann (Art.
108 Abs. 4 SSV). Auf Autobahnen sind tiefere Hochstgeschwindigkeiten als 120 km/h bis
60 km/h in Abstufungen von je 10 km/h zul&ssig; weitere Reduktionen in Abstufungen von
je 10 km/h im Bereich von Anschliissen und Verzweigungen gemass Ausbaugrad (Art. 108
Abs. 5 Bst. aSSV).

E.5.2

Die Bundesverfassung sieht den Schutz des Menschen und seiner natirlichen Umwelt vor
schéadlichen oder lastigen Einwirkungen vor (Art. 74 BV). Diese Aufgabe hat der Bund im
Umweltschutzgesetz vom 7. Oktober 1983 (USG, SR 814.01) umgesetzt. Das
Umweltschutzgesetz soll (unter anderem) Menschen, Tiere und Pflanzen sowie ihre

L ebensgemeinschaften und L ebensraume gegen schédliche oder |&stige Einwirkungen -
unter anderem Larm - schiitzen (Art. 1 Abs. 1 und Art. 7 Abs. 1 USG). Larm wird durch
Massnahmen bei der Quelle begrenzt (Emissionsbegrenzungen). Unabhangig von der
bestehenden Umweltbelastung sind Emissionen im Rahmen der V orsorge so weit zu
begrenzen, als dies technisch und betrieblich moglich und wirtschaftlich tragbar ist. Die
Emissionsbegrenzungen werden verscharft, wenn feststeht oder zu erwarten ist, dassdie
Einwirkungen unter Berlicksichtigung der bestehenden Umweltbelastung schéadlich oder
lastig werden (Art. 11 USG). Fir die Beurteilung der schadlichen oder 1astigen
Einwirkungen legt der Bundesrat durch Verordnung Immissionsgrenzwerte fest (Art. 13
Abs. 1 USG). Die Immissionsgrenzwerte fir Larm und Erschitterungen sind so
festzulegen, dass nach dem Stand der Wissenschaft oder der Erfahrung Immissionen
unterhalb dieser Werte die Bevolkerung in ihrem Wohlbefinden nicht erheblich stéren (Art.
15 USG). Anlagen, die den Vorschriften dieses Gesetzes oder den Umweltvorschriften
anderer Bundesgesetze nicht gentigen, miissen saniert werden (Art. 16 Abs. 1 USG). Bel



ortsfesten Anlagen, die wesentlich zur Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte beitragen,
ordnet die Vollzugsbehdrde nach Anhdren der Inhaber der Anlagen die notwendigen
Sanierungen an. Die Anlagen miissen so weit saniert werden, als dies technisch und
betrieblich moglich sowie wirtschaftlich tragbar ist und dass die mmissionsgrenzwerte
nicht Gberschritten werden (Art. 13 Abs. 1 und 2 der Larmschutz-Verordnung vom 15.
Dezember 1986 [LSV, SR 814.41]). Die Vollzugsbehdrden gewahren Erleichterungen,
soweit die Sanierung unverhdtnismassige Betriebseinschrankungen oder Kosten
verursachen wirde (Art. 17 Abs. 1 USG i.V.m. Art. 14 Abs. 1 Bst. aLSV).

E.53

Das Bundesgericht betont in seiner neueren Rechtsprechung die Bedeutung der gesetzlich
vorgeschriebenen Einhaltung der Immissionsgrenzwerte: Erleichterungen, die zur Folge
haben, dass die Anwohnerschaft auch kunftig und auf unabsehbare Zeit hinaus mit
gesundheitsschéadlichem Larm leben muss, kommen nur als ultimaratio in Betracht. Sie
setzen voraus, dass alle moglichen und zumutbaren Sanierungsmassnahmen ausgeschopft
worden sind (Urtell desBGer 1C_27/2022, 1C_33/2022 vom 20. April 2023 E. 10.4).
Geschwindigkeitsbeschrankungen missen al's mogliche Sanierungsmassnahmen ernsthaft
geprift werden, wenn die Immissionsgrenzwerte tberschritten sind und keine anderen
Moglichkeiten der Larmbegrenzung an der Quelle oder auf dem Ubertragungsweg in
Betracht kommen. Sie konnen nur abgelehnt werden, wenn die Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte zu einer unverhaltnismassigen Belastung flr das Projekt fuhren
wirde und das 6ffentliche Interesse an der Anderung beziehungsweise am Betrieb der
Anlage die Interessen des Larmschutzes tUberwiegt. Die Gewadhrung von Erleichterungen
setzt entsprechend elne umfassende | nteressenabwagung voraus, in der alle Auswirkungen
berticksichtigt werden (Urtell desBGer 1C_27/2022, 1C _33/2022 vom 20. April 2023 E.
10.4). Zu den Auswirkungen, diein der Interessenabwagung zu berlicksichtigen sind,
gehoren auch Reisezeitverluste. Diese durfen allerdings nicht derart stark gewichtet werden,
dass sie Geschwindigkeitsbegrenzungen auf National strassen aus Griinden des

L @&mschutzes nahezu ausschliessen. Esist deshalb geboten, das Ergebnis der
Kosten-Nutzen-Analyse geméass NISTRA beziehungsweise SN-Norm, das im Wesentlichen
durch die Reisezeitverluste bestimmt wird, durch eine Gesamtbeurteilung unter
Beriicksichtigung der besonderen Umsténde des Einzelfalls zu erganzen (Urtell des BGer
1C 27/2022, 1C_33/2022 vom 20. April 2023 E. 10.5). Im genannten Urteil 1C_27/2022,
1C 33/2022 vom 20. April 2023 (E. 11) bejahte das Bundesgericht die
Verhdtnismassigkeit einer Geschwindigkeitsreduktion von 100 km/h auf 80 km/h aus
Grunden des Larmschutzes von 22.00 bis 7.00 Uhr auf der Nationalstrasse N1 von
Zurich-Nord bis Brittisellen. Das Gericht stellte darauf ab, dass der Projektperimeter nur
eine kurze Strecke umfasste (rund 6.5 Kilometer), diese in einem dicht besiedelten Gebiet
lag und die kurzen Reisezeitverluste sich nicht zu einem volkswirtschaftlichen Schaden
summierten. Die zusétzliche Larmminderung von ca. 1 dB(A) bezeichnete das Gericht als
wahrnehmbar und stellte fest, dass damit Gber 400 Personen neu vor tbermassigem Larm
geschitzt wirden. Schliesslich beriicksichtigte das Gericht, dass das Projekt aufgrund
anderer Massnahmen gleichzeitig zu einer Erhéhung des Larmes flihrte.

E.6.1

Beziglich des Sachverhalts ist festzustellen, dass die Geschwindigkeit auf der
Nationalstrasse N2 im Bereich der Osttangente Basel heute auf 80 km/h begrenzt ist. Die
Ein- und Ausfahrten sind teilweise mit 60, 50 oder 40 km/h signalisiert. Der



durchschnittliche Tagesverkehr (DTV) fr das Jahr 2023 betrégt ca. 88'000 Motorfahrzeuge
(Schwarzwaldbriicke). Die fur den Planungshorizont 2040 ermittelten DTV betragen auf
der Schwarzwaldbriicke 94'000 und auf der Birsbriicke 135'000 Motorfahrzeuge pro Tag.

E.6.2

Gemass den Projektunterlagen wird aleine der Larm der Nationalstrasse N2 mit den im
Projekt vorgesehenen L &rmschutzmassnahmen im massgeblichen Planungshorizont 2040
die Immissionsgrenzwerte bel insgesamt 89 Gebauden/Liegenschaften Uberschreiten; davon
befinden sich 4 Gebaude auch tber dem Alarmwert. Bei weiteren 15 Gebauden tragt der
L&rm der Nationalstrasse zusammen mit weiteren Strassenl&rmquellen wesentlich zur
Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte bei. Fiir alle diese Gebaude genehmigte die
Vorinstanz Erleichterungen. Gemass dem " Gutachten zur Verhdtnisméssigkeit einer
Geschwindigkeitsreduktion von 80 auf 60 km/h zwischen 22-7 Uhr, NO2 Osttangente
Basal" vom 22. Méarz 2021, das von Ecoplan im Auftrag des ASTRA erstellt wurde
(Gutachten Ecoplan), sind im Planungshorizont 2040 mit den im Projekt vorgesehenen
Massnahmen weiterhin 155 Gebaude beziehungsweise 2'250 Personen von einem
Larmniveau tber dem Immissionsgrenzwert betroffen. Davon ist die Uberschreitung bei 89
Gebéauden beziehungsweise 1'410 Personen allein auf die National strasse zurtickzuf Gihren.
Die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit nachts (22.00 bis 7.00 Uhr) von 80 km/h auf
60 km/h wirde die La&rmemissionen um 2.2 dB(A) vermindern. Dadurch wéren 28 Gebaude
(18 %) beziehungsweise 297 Personen (13 %) zusétzlich vor einer Uberschreitung der

I mmissionsgrenzwerte geschitzt.

E.6.3

Das Gutachten Ecoplan errechnete aufgrund einer Analyse mit NISTRA
(Nachhaltigkeitsindikatoren fUr Strasseninfrastrukturprojekte) ein
Kosten-Nutzen-Verhdltnis der beantragten Geschwindigkeitsreduktion fr das Jahr 2040
von 0.052, was das Gutachten als nicht verhatnismassig bewertet. Dabel geht das
Gutachten von einem Nutzen der Geschwindigkeitsreduktion von Fr. 310'000.- aus, davon
Fr. 190'000.- im Larmbereich (Beeintrachtigung der Lebensqualitdt gemessen an der
Reduktion der Wohnungspreise und den Gesundheitskosten [Krankheits- und Todesfélle
aufgrund von Bluthochdruck bedingten Krankheiten und ischamischen Herzkrankheiten]).
Der weitere Nutzen ergibt sich aus der Reduktion des Treibstoffverbrauchs (Reduktion von
Kosten und Emissionen). Dem gegentiber stehen Kosten von Fr. 6.01 Mio. Die Hohe der
Kosten ist grosstenteils durch die Einrechnung von monetarisierten Reisezeitveranderungen
bedingt: Der Zeitverlust von 63 Sekunden durch die Geschwindigkeitsreduktion fhrt
kumuliert zu monetarisierten Reisezeitverlusten von Fr. 5.98 Mio. pro Jahr. Das Gutachten
fuhrt weiter aus, nicht quantifizierbar seien die Frage der Unfélle, die Zuverléssigkeit und
die Naherholung. Das Gutachten ging jedoch davon aus, dass diese drei Elemente die
negativen Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse nicht umstossen kénnten. Gemass
Auftrag des ASTRA nicht in das Gutachten einbezogen wurde die Rickverlagerung von
Autobahnverkehr auf das untergeordnete V erkehrsnetz. Aufgrund einer groben
Abschétzung sei jedoch davon auszugehen, dass sich das negative Ergebnis des

K osten-Nutzen-V erhal tnisses durch den Einbezug der Riickverlagerung kaum in ein
positives Ergebnis verandern wirde. Der Beschwerdefthrer bringt vor, das Gutachten
Ecoplan sei eine untaugliche Grundlage fur die Ablehnung der Geschwindigkeitsreduktion.
Insbesondere sei es nicht zul&ssig, die fir die Monetarisierung der Reisezeitveranderung
durch Befragung ermittelte Zahlungsbereitschaft der Verkehrsteilnehmer den gemessenen



oder berechneten tatséchlichen K osteneinsparungen gegentiberzustellen. Alsrein
hypothetische stated preferences habe die Zahlungsbereitschaft keine splrbaren oder
messbaren finanziellen Nachteile fir die Volkswirtschaft. Nicht berticksichtigt sei in dem
Gutachten zudem, dass eine néchtliche L&rmreduktion von 2.2 dB(A) bei weitaus mehr
Personen zu Gesundheitsverbesserungen fiihren wirde, da nach den aktuellsten
wissenschaftlichen Erkenntnissen néchtliche Larmimmissionen bereits ab 40 dB(A)
gesundheitsschadigend seien. Die Gesundheitskosten seien im Gutachten zu tief angesetzt
und die psychischen Folgen der nachtlichen Lérmbelastung wiirden gar nicht
berticksichtigt. Die nicht monetéren Kriterien seien zudem nicht oder ungentigend
einbezogen worden. Die neuere Rechtsprechung des Bundesgerichts (vgl. E. 5.3) stiitzt
diese Vorbringen des Beschwerdefuhrers weitgehend. Insbesondere betont das
Bundesgericht, dass Erleichterungen nur als ultimaratio in Betracht kommen und eine
umfassende | nteressenabwagung vorgenommen werden muss, in der alle Auswirkungen
einer Geschwindigkeitsreduktion - nicht nur die monetarisierbaren - zu berticksichtigen
sind. Dazu gehéren auch die Auswirkungen der Geschwindigkeitsreduktion auf die
Gesundheit von Personen, deren Larmbelastung unter den Immissionsgrenzwerten liegt.
Den Vorbringen des Beschwerdefiihrersist deshalb in der Verhdtnismassigkeitsprifung
entsprechend der Rechtsprechung des Bundesgerichts Rechnung zu tragen.

E.71

Die beantragte Geschwindigkeitsreduktion ist insofern fur den L&rmschutz geeignet, als der
Léarmpegel durch die Begrenzung der Héchstgeschwindigkeit auf 60 km/h nachts um rund
2.2 dB(A) (L&rmemissionen) reduziert werden kann und dies dazu fihrt, dass rund 300
Personen von Larm Uber den Immissionsgrenzwerten entlastet werden. Entsprechend ist die
Massnahme geméass Rechtsprechung des Bundesgerichts als geeignet anzusehen, auch wenn
damit nicht alle betroffenen Personen vor Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte
geschutzt werden kdnnen (Urteil desBGer 1C_27/2022, 1C _33/2022 vom 20. April 2023
E. 6.5).

E.7.2

Esist unbestritten, dass keine anderen Massnahmen zur Verminderung der Larmemissionen
mehr zur Verfligung stehen. Insbesondere ist eine Beschrankung der beantragten
Geschwindigkeitsreduktion auf die Hauptverkehrszeiten nicht zielfuhrend, da die Senkung
des Larmniveaus in der Nacht erreicht werden soll. Entsprechend ist auch die
Erforderlichkeit der Massnahme gegeben. Zu prifen bleibt, ob die beantragte
Geschwindigkeitsreduktion verhadltnismassig im engeren Sinn ist, das heisst, ob der Nutzen
fur die Umwelt und fir die von Immissionen betroffenen Personen die Nachteile der
Massnahme Uberwiegt (BGE 138 11 379 E. 5.1). Das Bundesverwaltungsgericht orientiert
sich dabei an der neueren Rechtsprechung des Bundesgerichts (vgl. E. 5.3).

E. 731

Vorab ist festzuhalten, dass es sich hier unbestrittenermassen nicht um eine wesentliche
Anderung einer ortsfesten Anlage im Sinne von Art. 8 Abs. 3 LSV handelt. Erleichterungen
kommen deshalb zwar nur as ultimaratio in Betracht und setzen voraus, dass ale
maoglichen und zumutbaren Sanierungsmassnahmen ausgeschopft worden sind. Eine
dartiber hinaus nochmals verscharfte Pflicht zur Sanierung, wie sie das Bundesgericht fr
wesentlich gednderte Anlagen vorsieht (Urteil desBGer 1C_27/2022, 1C_33/2022 vom 20.
April 2023 E. 10.4), besteht hingegen nicht. Im vorliegenden Fall erscheinen folgende



Umstande fir die Gesamtbetrachtung relevant: die Siedlungsdichte im Projektperimeter und
das Verkehrsaufkommen; die Hohe der Larmreduktion; die Anzahl Personen, die vor
Uberméssigem Larm geschutzt werden kann und die Anzahl weiterer Personen, deren

L &rmbelastung dartiber hinaus vor Larm gesenkt werden kann; die Auswirkungen auf den
Gesundheitszustand der betroffenen Personen; die Auswirkungen auf die
Funktionstichtigkeit der Autobahn; der Zeitverlust der Nutzerinnen und Nutzer der
Autobahn; das Kosten-Nutzen-Verhéltnis der Massnahme; die Baukosten; die mogliche
Verlagerung des Verkehrs auf untergeordnete Strassen; der weitere [armrechtliche Kontext
des Projekts.

E. 732

Far die beantragte Geschwindigkeitsbegrenzung spricht in erster Linie, dass der
Projektperimeter in einem dicht besiedelten Gebiet - der Stadt Basel - liegt. Diesillustriert
nur schon der Umstand, dass auch mit den geplanten L &rmschutzmassnahmen weiterhin
2'250 Personen von einem Larmniveau Uber den Immissionsgrenzwerten betroffen sind.
Das Verkehrsaufkommen ist auf diesem Abschnitt der N2 zudem sehr hoch: Der DTV liegt
im Planungshorizont 2040 bei 94'000 M otorfahrzeugen pro Tag auf der
Schwarzwaldbriicke und bel 135'000 auf der Birsbriicke. Die durch die
Geschwindigkeitsreduktion von 80 km/h auf 60 km/h nachts erreichbare Larmminderung
(L&memissionen) von 2.2 dB(A) liegt zudem nicht nur klar Uber der Schwelle der
Wahrnehmbarkeit - die praxisgemass bei 1 dB(A) angenommen wird - sondern ist dartiber
hinaus als relativ hoch zu bezeichnen. Die Geschwindigkeitsbegrenzung und die dadurch
bewirkte L&rmminderung wirden einer grossen Anzahl Personen zugutekommen: Fast 300
Personen kdnnten neu nachts vor einem Larmniveau Uber den Immissionsgrenzwerten
geschutzt werden. Dariber hinaus kame die Larmminderung aber auch mehreren Tausend
welteren Personen zugute: Dazu zdhlen zuerst digjenigen der 2'250 Personen, die von
Uberméassigem Larm betroffen sind, der durch die Geschwindigkeitsreduktion zwar sinkt,
aber nicht gentigend, um unter die Immissionsgrenzwerte zu fallen. Gleichzeitig wirden
auch digienigen Personen von einer Abnahme des Larmsin der Nacht profitieren, die ohne
die Geschwindigkeitsbegrenzung von knapp unter den I mmissionsgrenzwerten liegendem
Lé&rm betroffen sind. Entsprechend wirde mit der Massnahme gleichzeitig dem
Vorsorgeprinzip Rechnung getragen (Art. 1 Abs. 2 USG und Art. 13 Abs. 2 Bst. aLSV).
Die Geschwindigkeitsreduktion konnte nicht nur die L&rmbel astung einer grossen Anzahl
Personen vermindern; angesichts der neueren Erkenntnisse zu den Auswirkungen von
Léarmbelastungen in der Nacht wirde sich die Larmreduktion dartiber hinaus positiv auf
deren Gesundheitszustand auswirken. Neuere Larmstudien zeigen namlich, dass
Gesundheitseffekte schon bel geringerer Larmbelastung als friiher angenommen auftreten
und keine Untergrenze besteht, unter welcher der Larm nicht gesundheitsschédlich ist oder
nicht zur Belastigung fuhrt. Deshalb kann jede Massnahme, die zu einer Reduktion der
Larmbelastung beitréagt, potenziell auch den Gesundheitszustand der betroffenen
Bevolkerung verbessern (vgl. Urtell desBGer 1C_27/2022, 1C_33/2022 vom 20. April
2023 E. 11.2 mit Verweis auf Martin Ro6sli/Jean-Marc Wunderli/Mark Brink/Christian
Cajochen/Nicole Probst-Hensch, Die SIRENE-Studie, Swiss Medical Forum 2019/19(5-6)
S. 77 ff., insbes. S. 82).

E.7.33

Gegen die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 60 km/h nachts spricht hingegen insbesondere,
dass Autobahnen al's Hochleistungsstrassen auf das schnelle Fahren ausgelegt sind und die



allgemeine Hochstgeschwindigkeit entsprechend grundsétzlich 120 km/h betragt. Die
Beschrénkung der Hochstgeschwindigkeit auf 60 km/h stellt fiir Autobahnen dietiefste in
Art. 108 Abs. 5 Bst. a SSV vorgesehene Hochstgeschwindigkeit dar. Es handelt sich mithin
um die einschneidendste, noch zul&ssige Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit auf
Autobahnen. Auf dem betroffenen Abschnitt sind zudem bisher lediglich auf gewissen Ein-
und Ausfahrten Geschwindigkeitsbeschrankungen unter 80 km/h signalisiert. In die
Abwagung einzubeziehen ist zudem der Zeitverlust, den Autofahrerinnen und Autofahrer
durch die Geschwindigkeitsbegrenzung hinnehmen missten. Da der Projektperimeter eine
relativ kurze Strecke von nur rund 5.5 km umfasst, bewirkt die
Geschwindigkeitsbegrenzung fur die Nutzerinnen und Nutzer der Autobahn jedoch
lediglich einen geringfigigen, kaum spirbaren Zeitverlust von 63 Sekunden. Die
Geschwindigkeitsbeschrénkung betréfe nur die Zeit von 22.00 bis 7.00 Uhr und damit im
Wesentlichen Freizeitfahrten in der Nacht. Entsprechend wirden sich die kurzen
Reisezeitverluste auch nicht zu einem hohen volkswirtschaftlichen Schaden summieren
(vgl. Urteil desBGer 1C_27/2022, 1C_33/2022 vom 20. April 2023 E. 9.4.3). Zu beachten
ist dartiber hinaus, dass das im Gutachten Ecoplan errechnete Kosten-Nutzen-Verhatnis der
Geschwindigkeitsbegrenzung mit einem Wert von 0.052 tief ausfallt. Betrachtet man jedoch
nur den Nutzen fir den Larmbereich, so liegt dieser mit Fr. 190'000.- leicht hther alsim
vom Bundesgericht beurteilten Fall; tiefer ist demgegentber der Nutzen in anderen
Bereichen, insbesondere beziiglich Betriebskosten sowie Luft- und Klimabelastung.
Bezuglich der fur die Massnahme anfallenden Baukosten sind schliesslich die Fr. 300'000.-
far die Umprogrammierung der Geschwindigkeitsanlage zu berticksichtigen, was gemass
Gutachten Ecoplan einem jéhrlichen Durchschnitt von Fr. 29'000.- entspricht.

E. 734

Nicht restlos geklart ist, in welchem Umfang aufgrund der Geschwindigkeitsbegrenzung
mit einer Verlagerung von Verkehr auf das untergeordnete Strassennetz zu rechnen ist. Im
Gutachten Ecoplan wird lediglich aufgrund einer "groben Abschéatzung” davon
ausgegangen, dass mit einer gewissen Verlagerung des Verkehrs zu rechnen sein konnte. Es
wird ausgefihrt, die Verlagerungseffekte wirden das K osten-Nutzen-Verhdtnis um 11 %
verbessern, das Gesamtergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse bleibe aber klar negativ.
Insbesondere wirde die Verkehrsverlagerung zu einer Entlastung beim Larm entlang der
Autobahn fuhren, gleichzeitig jedoch zu einer Zunahme des Larms entlang des
untergeordneten Strassennetzes. Auch aus den Stellungnahmen des BAFU und des ASTRA
lasst sich auf die Komplexitét der Frage einer moglichen Verkehrsverlagerung schliessen.
Insgesamt ist davon auszugehen, dass eine mdgliche Verlagerung des Verkehrs aufgrund
der unterschiedlichen, teilweise gegenlaufigen Effekte keinen entscheidenden Einfluss auf
die Interessenabwéagung hat.

E.7.35

Zu berlicksichtigen ist schliesslich, dass der sogenannte " Ausbauschritt 2023" betreffend
den punktuellen Ausbau der National strassen in der V olksabstimmung vom 24. November
2024 abgelehnt wurde. Der Ausbauschritt 2023 hétte auch das Projekt "A2 Rheintunnel™
umfasst, mit dem unter anderem der Engpass auf der Osttangente hétte entschérft werden
sollen. Da das Projekt nun nicht weiterverfolgt wird, entfallt eine mogliche Entlastung der
Osttangente im Planungshorizont 2040. Entsprechend ist eine Entlastung der Anwohner der
Osttangente nicht absehbar, was die larmrechtliche Sanierung dieses Abschnitts umso
dringender erscheinen lasst (vgl. Art. 36 Abs. 2 LSV).



E.7.36

Der Rechtsprechung des Bundesgerichts (vgl. E. 5.3) kann zwar nicht entnommen werden,
ab welcher Anzahl neu weniger |armbel asteter Personen sich eine
Geschwindigkeitsreduktion in der Nacht als verhatnisméssig erweist. Entscheidend
erscheint die Anzahl Personen, die durch die Massnahme tatséchlich geschiitzt wird,
weniger der Prozentsatz der insgesamt betroffenen Personen. Im Vergleich zu dem vom
Bundesgericht beurteilten Fall sinkt die Larmbelastung vorliegend durch die
Geschwindigkeitsreduktion zwar bei weniger Personen unter die |mmissionsgrenzwerte
(297 im Vergleich zu tber 400 Personen). Die Anzahl von beinahe 300 Personen, deren

L armbelastung nachts unter die Immissionsgrenzwerte falt, ist gleichwohl als eine
bedeutende Anzahl zu beurteilen. Hinzu kommt, dass die Larmminderung hier im Vergleich
zum Entscheid des Bundesgerichts bedeutend héher ausfallt (2.2 dB(A) anstatt ca. 1 dB(A))
und zusétzlich eine grosse Anzahl Personen nachts von Larm entlastet wird, obwohl ihre
Larmbelastung nicht unter die Immissionsgrenzwerte fallt oder bereits knapp darunter liegt.

E.7.3.7

Insgesamt ist das offentliche Interesse am Betrieb der Autobahnen als Schnellstrassen hier
stark zu gewichten: Mit der Reduktion der Hochstgeschwindigkeit auf 60 km/h wirde auf
diesem Abschnitt die tiefstmogliche Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen umgesetzt.
Dass damit die Autobahn ihre Funktion als Hochleistungsstrasse nicht mehr erfillen
konnte, trifft jedoch nicht zu: Die einschl&gigen Rechtsgrundlagen sehen eine Reduktion
der Hochstgeschwindigkeit auf 60 km/h auf Autobahnen ausdriicklich vor. Zudem wird
diese hier lediglich in der Nacht umgesetzt. Die kumulierten Reisezeitverluste fallen
schliesslich wie dargestellt nur wenig ins Gewicht. Demgegenuber kann durch die
Beschrénkung der Hochstgeschwindigkeit eine bedeutende Anzahl Personen von Larm
entlastet werden, die ohne die Massnahme auf unabsehbare Zeit von Gibermassigem L&arm
betroffen wéren. Der L&rmschutz ist als verfassungsmassige Aufgabe stark zu gewichten.
Zudem erfolgt die Entlastung mit den Nachtstunden zu einer besonders sensiblen Zeit.
Ebenso stark zu gewichten sind zudem die positiven Auswirkungen auf die Gesundheit der
betroffenen Personen. Insgesamt fuhrt die Geschwindigkeitsbeschrénkung damit nicht zu
einer unverhaltnisméssigen Belastung fur den Betrieb der National strasse und das I nteresse
der betroffenen Bevolkerung an der durch die Beschrénkung der Hochstgeschwindigkeit
erzielbaren Larmminderung Gberwiegt. Deshalb ist die Verhdltnisméssigkeit der
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 60 km/h nachts auf dem zum Projektperimeter
gehdrenden Abschnitt zu bejahen. Diese Schlussfolgerung gilt auch fur die erste
Morgenstunde (6.00 bis 7.00 Uhr), die geméss der Definition der Larmschutzverordnung
formell nicht zur Nacht gehort (Ziff. 32 Anhang 3 LSV). Es handelt sich dabei ndmlich um
einen Zeitraum, in dem das Erholungsbeduirfnis besonders gross und A ufwachreaktionen
besonders stérend sind. Hinzu kommt der zunehmende L& m durch den Schwerverkehr ab
5.00 Uhr (Nachtfahrverbot bis 5.00 Uhr; Art. 2 Abs. 2 SVG). Die Eidgendssische
Kommission fur Larmbekdmpfung (EKLB) hat deshalb auch empfohlen, die Nachtperiode
auf die Zeit von 22.00 bis 7.00 Uhr auszudehnen (EKBL, Grenzwerte fir Strassen-,
Eisenbahn- und Fluglarm, 2021, S. 51 f.). Entsprechend ist die Begrenzung der
Hochstgeschwindigkeit auf 60 km/h auch fur die Zeit von 6.00 bis 7.00 Uhr
verhaltnismassig.

E.8



Die Voraussetzungen fur die Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit auf 60 km/h auf
dem Abschnitt der Nationalstrasse N2 des Ausfuhrungsproj ekts zwischen 22.00 und 7.00
Uhr sind damit gegeben. Die Beschwerde ist gutzuheissen. Die Angelegenheit ist an die
Vorinstanz zuriickzuweisen, um die Hochstgeschwindigkeit im gesamten Projektperimeter
zwischen 22.00 und 7.00 Uhr auf 60 km/h herabzusetzen und die nétigen Anpassungen
vorzunehmen insbesondere beziiglich Erleichterungen, Festlegung der Larmimmissionen
und Schallschutzmassnahmen an bestehenden Gebauden (Ziff. 5-7 des Dispositivs der
Plangenehmigung).

E.91

Bei diesem Ausgang des Verfahrens gilt der Beschwerdefiihrer als obsiegend. Er hat
deshalb keine Verfahrenskosten zu tragen. Ebenso wenig sind der unterliegenden
Vorinstanz als Bundesbehorde Verfahrenskosten aufzuerlegen (Art. 63 Abs. 1 und 2
VwVG). Der vom Beschwerdefiihrer bezahlte Kostenvorschuss in der Hohe von Fr. 2'000.-
ist ihm nach Eintritt der Rechtskraft dieses Urteils zuriickzuerstatten.

E.9.2

Ganz oder teilwei se obsiegenden Parteien ist von Amtes wegen oder auf Begehren eine
Entschédigung fir ihnen erwachsene notwendige und verhaltnisméssig hohe Kosten
zuzusprechen (Art. 64 Abs. 1 VWV G i.V.m. Art. 7 des Reglements Uber die Kosten und
Entschédigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR 173.302.2[). Die
Entschédigung umfasst die Kosten der Vertretung sowie alfallige weitere Auslagen der
Partei (vgl. Art. 8 ff. VGKE). Der anwaltlich vertretene Beschwerdefthrer hat Anspruch auf
eine volle Parteientschadigung. Die Rechtsvertreterin des Beschwerdeftihrers reichte am 21.
April 2023 und am 11. November 2024 je eine Kostennote ein. Diesen ist zu entnehmen,
dass die Rechtsvertreterin insgesamt einen Zeitaufwand von 36.49 Stunden bel einem
Stundenansatz von Fr. 250.- betrieb. Zusétzlich macht sie Auslagen in der Hohe von Fr.
390.70 geltend zuziiglich Mehrwertsteuer. Dies ergibt insgesamt einen Aufwand von Fr.
10'250.35, was angemessen erscheint. Entsprechend hat die Vorinstanz dem
Beschwerdefiihrer nach Eintritt der Rechtskraft dieses Urteils eine Parteientschadigung von
Fr. 10'250.35 zu bezahlen. (Dispositiv néchste Seite)
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