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Regeste

Tempo-30-Zone auf einer verkehrsorientierten Gemeindestrasse aus Grtinden des
Léarmschutzes. Prifung der Voraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 lit. d und Abs. 4 SSV.

Erwagungen

E.11

Anfechtungsgegenstand bildet die Verfligung der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur des
Kantons Luzern (vif) vom (...), mit welcher in der Gemeinde Z auf einem Abschnitt der

Y -strasse die Hochstgeschwindigkeit von urspringlich 50 km/h auf 30 km/h beschrankt
wurde. Bei der Anordnung der Geschwindigkeitsbeschrankung auf dem bezeichneten
Strassenabschnitt handelt es sich um eine funktionelle Verkehrsanordnung, welche gestiitzt
auf Art. 3 Abs. 4 des Strassenverkehrsgesetzes (SVG; SR 741.01) getroffen werden kann
(BGer-Urteil 2A.90/2006 vom 26.6.2006 E. 1.1 mit Hinweisen). Die Kompetenz zum
Erlass einer solchen Verkehrsanordnung auf dem Gemeindegebiet Z liegt bel der

Dienststelle vif, weil diese nicht ausdriicklich auf die Gemeinde Z Ubertragen wurde (8 18
der Verordnung zum Gesetz Uber die Verkehrsabgaben und den Vollzug des
eidgendssischen Strassenverkehrsrechtes [ Strassenverkehrsverordnung; SRL Nr. 777] und §
1 Abs. 2 des Beschlusses Uiber die Zustéandigkeit zum Erlass von V erkehrsanordnungen
[SRL Nr. 777d]).

E.12

Das Kantonsgericht prift von Amts wegen, ob die Voraussetzungen fir einen
Sachentscheid erfillt sind (8 107 Abs. 1 des Gesetzes Uiber die Verwaltungsrechtspflege
[VRG; SRL Nr. 40]). Ein Sachentscheid setzt insbesondere die Zusténdigkeit der
angerufenen Behorde voraus (8§ 107 Abs. 2 lit. a VRG). Gegen letztinstanzliche kantonale
Entscheide, die Verkehrsanordnungen betreffen, steht auf Bundesebene die Beschwerdein
offentlich-rechtlichen Angelegenheiten beim Bundesgericht offen (vgl. Art. 3 Abs. 3und 4
SVG in Verbindung mit [i.V.m.] Art. 82 ff. des Bundesgesetzes Uiber das Bundesgericht
[BGG; SR 173.110]). Daraus folgt, dass nach kantonaler Rechtsmittelordnung die

V erwaltungsgerichtsbeschwerde an das Kantonsgericht gegeben ist (§ 148 lit. aVRG; vgl.
auch LGVE 2003 11 Nr. 41 E. 2b, Urteil des Verwaltungsgerichts Luzern A 08 176 vom
7.12.2009 E. 1b), was sich im Ubrigen auch aus § 26a Abs. 1 Strassenverkehrsverordnung
ergibt, gemass welchem Verkehrsanordnungen und Einspracheentscheide beim
Kantonsgericht angefochten werden. Das Kantonsgericht ist demnach fir die Beurteilung
der vorliegenden V erwaltungsgerichtsbeschwerde gegen den Entscheid der Dienststelle vif
vom (...) zustandig.

E.13



Nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung ist zur Beschwerde gegen funktionelle

V erkehrsbeschrankungen befugt, wer die betroffene Strasse mehr oder weniger regelmassig
benutzt, wie das bei Anwohnern oder Pendlern der Fall ist (BGE 136 11 539 E. 1.1,
BGer-Urteile 1C_117+118/2017 vom 20.3.2018 E. 2, 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 1.1 mit
Hinweis). Die Beschwerdefuhrer sind Miteigentiimer des Grundstiicks Nr. z, GB Z, an der
Y -strasse Nr. y und wohnen an der besagten Adresse, mithin in dem Bereich der Y -strasse,
in welchem die Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h beschrénkt bzw. eine Tempo-30-Zone
eingefuhrt werden soll. Sie sind von den Auswirkungen der
Tempo-30-Geschwindigkeitsregelung al's solcher wie auch von jenen in Zusammenhang
mit der baulichen Umsetzung der Verkehrsanordnung in ihren rechtlichen und tatséchlichen
Interessen unmittelbar betroffen. Ihre Beschwerdebefugnisist daher gegeben (vgl. 8 129
Abs. 1 VRG). Auf diefrist- und formgerecht eingereichte Verwaltungsgerichtsbeschwerde
ist daher einzutreten (vgl. 8 107 Abs. 3 VRG e contrario).

E.14

Ob die Anordnung der Tempo-30-Zone zuldssig ist, pruft das Kantonsgericht als einzige
kantonal e Rechtsmittelinstanz mit freier Kognition (8 161aVRG sowie § 156 Abs. 2i.V.m.
88 144-147 VRG). V erkehrsbeschrankungen sind indes regelméssig mit komplexen

I nteressenabwagungen verbunden. Die zustandigen Behorden besitzen dabel einen
erheblichen Gestaltungsspielraum (BGE 136 11 539 E. 3.2 mit Hinweis, BGer-Urtelle

1C 117+118/2017 vom 20.3.2018 E. 3.3, 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 2.4 mit Hinweis).
Trotz unbeschrankter Uberpriifungsbefugnis halt sich das Kantonsgericht praxisgemass
zurtick, soweit es administrative Entscheidungsspielraume zu wahren gilt. Denn das
Kantonsgericht ist aufgrund der ihm zugedachten Funktion nicht befugt, sein Ermessen
anstelle degenigen der Vorinstanz zu setzen (vgl. LGVE 2000 |1 Nr. 18 E. 3a; Urteil des
Verwaltungsgerichts Luzern A 08 176 vom 7.12.2009 E. 3a; vgl. auch BGE 127 11 238 E.
3b/aa). (...)

E.3.1

Gegenstand der vorliegenden Beschwerde bildet die Errichtung einer Tempo-30-Zone auf
einem Abschnitt der Y-strassein Z, die im Rahmen der Strassenl@rmsanierung angeordnet
wurde. Einschlagig sind daf Ur einerseits die Bestimmungen des Umweltrechts zur
Sanierung ortsfester Anlagen und andererseits die Vorgaben des Strassenverkehrsrechts zur
Herabsetzung der allgemeinen Regel geschwindigkeit bzw. zu Tempo-30-Zonen.

E.3.2

Bestehende Anlagen, die den gesetzlichen V orgaben nicht entsprechen, miissen saniert
werden (Art. 16 Bundesgesetz Uiber den Umweltschutz [USG; SR 814.01]), und zwar so
weit, als dies technisch und betrieblich moglich sowie wirtschaftlich tragbar ist; dabei
mussen grundsétzlich die Immissionsgrenzwerte (IGW) eingehalten werden (Art. 13 Abs. 2
der Larmschutz-Verordnung [LSV; SR 814.41]). Die Frist fur die Durchfiihrung von
Sanierungen und Schallschutzmassnahmen bei Strassen lief Ende Mé&rz 2018 ab (Art. 17
Abs. 4lit. b LSV). Wirde die Sanierung unverhaltnisméssige Betriebseinschrankungen
oder Kosten verursachen oder stehen ihr tberwiegende Interessen entgegen, konnen
Erleichterungen gewahrt werden (Art. 17 USG und Art. 14 LSV). Dies setzt eine
gesamthafte Interessenabwagung voraus. Die Gewahrung von Erleichterungen zur
Uberschreitung der IGW in einer bestimmten Situation ist eine Ausnahmebewilligung,
deren Erteilung nur in Sonderféllen erfolgen darf und restriktiv gehandhabt werden muss



(zum Ganzen: BGer-Urteile 1C_117+118/2017 vom 20.3.2018 E. 3.1, 1C_11/2017 vom
2.3.2018 E. 2.1, 1C_589/2014 vom 3.2.2016 E. 2.1 mit Hinweisen).

E.33

Die algemeine Hochstgeschwindigkeit fir Fahrzeuge in Ortschaften wurde vom Bundesrat
auf 50 km/h festgelegt (Art. 4a Abs. 1 lit. ader Verkehrsregelnverordnung [VRV; SR
741.11] i.V.m. Art. 32 Abs. 2 SVG). Sie kann fir bestimmte Strassenstrecken von der
zustandigen Behdrde aufgrund eines Gutachtens herab- oder heraufgesetzt werden (Art. 32
Abs. 3 SVG). Innerorts konnen tiefere Hochstgeschwindigkeiten fur bestimmte
Strassenstrecken in Abstufungen von je 10 km/h (Art. 108 Abs. 5 lit. d der
Signalisationsverordnung [SSV; SR 741.21]) oder durch die Signalisation einer
Tempo-30-Zone oder einer Begegnungszone angeordnet werden (Art. 108 Abs. 5 lit. e SSV
1.V.m. Art. 22aund 22b SSV). Die Griinde, welche eine Herabsetzung der allgemeinen
Hdchstgeschwindigkeit erforderlich machen konnen, werden in Art. 108 Abs. 2 SSV
abschliessend aufgezahlt: Die Herabsetzung ist alternativ zul&ssig, wenn eine Gefahr nur
schwer oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders nicht zu beheben ist (lit. a), wenn
bestimmte Strassenbenitzer eines besonderen, nicht anders zu erreichenden Schutzes
bedurfen (lit. b), wenn auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung der V erkehrsabl auf
verbessert werden kann (lit. ¢) oder wenn dadurch eine im Sinn der
Umweltschutzgesetzgebung Uberméssige Umweltbelastung (L &rm, Schadstoffe) vermindert
werden kann, wobei der Grundsatz der Verhatnismassigkeit zu wahrenist (lit. d). Die
gesetzlichen Voraussetzungen fir eine Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit nach Art.
108 Abs. 2 lit. d SSV sind bereits dann erfullt, wenn die Geschwindigkeitsbegrenzung eine
(gewisse) Reduktion des Beurteilungspegel s und damit der Umweltbelastung bewirken
kann. Es braucht keine erhebliche Senkung der tbermassigen Umweltbel astung mehr
(anders noch die bis zum 31.5.1998 geltende frihere Version von Art. 108 SSV [AS 1989
450]). Allerdings verlangen die Art. 108 Abs. 2 lit. d und Abs. 4 SSV, dassdie
Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit verhéltnismassig ist. Fur diese Prifung wird eine
gesamthafte I nteressenabwagung verlangt, unter Einbezug aller relevanten Umstande des
Einzelfalls. Dazu gehoren ale zu erwartenden positiven und negativen Auswirkungen einer
Geschwindigkeitsbegrenzung in alen Bereichen, wie Larm, Luft, Verkehrssicherheit,
Verkehrsfluss usw. (zum Ganzen: BGer-Urteile 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.3.1 1.,

1C 589/2014 vom 3.2.2016 E. 6.3f1.).

E.34

Die Anordnung von abweichenden Hochstgeschwindigkeiten ist nur gestitzt auf ein
vorgangig zu erstellendes Gutachten zuléssig. Dieses hat aufzuzeigen, dass die Massnahme
notig, zweck- und verhadltnismassig ist bzw. keine anderen Massnahmen vorzuziehen sind
(Art. 32 Abs. 3SVGi.V.m. Art. 108 Abs. 4 Satz 1 SSV). Gutachten unterliegen der freien
richterlichen Beweiswirdigung. In Fachfragen darf das Gericht jedoch nur aus triftigen
Grunden von einer Expertise abweichen. Die Beweiswirdigung und die Beantwortung der
sich stellenden Rechtsfragen ist Aufgabe des Gerichts. Dieses hat zu priifen, ob sich
aufgrund der Gbrigen Beweismittel und der Vorbringen der Parteien ernsthafte Einwande
gegen die Schlussigkeit der gutachterlichen Darlegungen aufdréangen (BGE 136 |1 539 E.
3.2). Art. 3 der Verordnung Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen
(V-Tempo-30-Zonen; SR 741.213.3) umschreibt die Anforderungen an das zu erstellende
Gutachten. Verlangt wird ein Kurzbericht, der namentlich die in lit. ag umschriebenen
Elemente enthalten muss, wie beispielsweise die Umschreibung der Ziele, die mit der



Anordnung der Zone erreicht werden sollen (lit. a), die Beurteilung bestehender und
absehbarer Sicherheitsdefizite sowie Vorschlage fir Massnahmen zu deren Behebung (lit.
¢), Angaben zum vorhandenen Geschwindigkeitsniveau (50-Prozent-Geschwindigkeit V50
und 85-Prozent-Geschwindigkeit V85; lit. d) oder Uberlegungen zu moglichen
Auswirkungen der geplanten Massnahme auf die ganze Ortschaft oder auf Teile der
Ortschaft sowie Vorschlage zur Vermeidung alfalliger negativer Folgen (lit. f). Dabei
hangen der Inhalt und der Umfang des Gutachtens auch vom Zweck der
Geschwindigkeitsbeschrénkung und den ortlichen Gegebenheiten ab. Die Anforderungen,
welche Art. 3 V-Tempo-30-Zonen an das Gutachten stellt, sind somit vor dem Hintergrund
des Zwecks der Geschwindigkeitsbeschrénkung zu sehen und sind deshalb von Fall zu Fall
unterschiedlich. So hat beispielsweise die Beurteilung bestehender und absehbarer
Sicherheitsdefizite eine andere Bedeutung, je nachdem, ob mit der Herabsetzung der
allgemeinen Hochstgeschwindigkeit einer Gefahr begegnet oder der V erkehrsabl auf
verbessert werden soll (Art. 108 Abs. 2 lit. aund ¢ SSV). Sodann sind, wie erwahnt, die
oOrtlichen Gegebenheiten von Bedeutung. Umfangreiche Untersuchungen kénnen
beispielsweise bei National strassen oder verkehrsreichen Kantonsstrassen notig sein.
Dagegen genugt bei wenig befahrenen Quartierstrassen unter Umsténden eine Beschreibung
der Ortlichkeiten. Das geforderte Gutachten ist zudem nicht isoliert zu betrachten. Zur
Erganzung und Konkretisierung der im Gutachten enthal tenen Informationen kann auch auf
andere Erhebungen zurtickgegriffen werden. Im Ergebnis entscheidend ist, dass die
zustandige Behdrde die erforderlichen Informationen besitzt, um zu beurteilen, ob eine der
V oraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 SSV erflillt ist und ob die Massnahme im Hinblick
auf das betreffende Ziel notig, zweck- und verhéltnisméssig ist (Art. 108 Abs. 4 SSV),
wobel auch die Vorgeschichte des Projekts eine Rolle spielen kann (zum Ganzen:
BGer-Urtell 1C_206/2008 vom 9.10.2008 E. 2.2 mit Hinweisen; vgl. ferner BGE 139 11 145
E. 4.3,136 11 539 E. 3.2; BGer-Urteil 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 2.3 mit weiteren
Hinweisen; Urteil des Verwaltungsgerichts Luzern A 08 241 vom 19.10.2009 E. 3b/bb).

E.41

Die Gemeinden haben die Aufgabe, fur die Sicherheit ihrer Einwohnerinnen und
Einwohner zu sorgen (8 11 lit. ader Verfassung des Kantons Luzern [KV; SRL Nr. 1]).
Dies beinhaltet auch alle Massnahmen zur Abwicklung und Regelung des Verkehrs auf
Strassen und Platzen. Die Beh6rde muss sich tber die Funktionen im Klaren sein, welche
die verschiedenen Ortsteile, Strassen und Plétze zu erfillen haben. In diesem Sinn ist das
kommunale Strassennetz in Kategorien einzuteilen (vgl. 8 10 StrG). Fir die Beurteilung der
V erkehrsberuhigungsmassnahmen ist von einer groben Unterteilung in verkehrs- und
siedlungsorientierte Strassen auszugehen. Dabei sind die verschiedenen Interessen
abzuwégen und die Nutzungsanspriiche an den Strassenraum festzulegen. Vor allem
Wohngebiete sind vor schédlichen oder 1&stigen Einwirkungen zu schitzen.
Verkehrsorientierte Strassen haben primér eine Durchleitungs- und V erbindungsfunktion.
Sie sollen insbesondere | eistungsfahige und wirtschaftliche Transporte ermoglichen.
Verkehrsorientierte Strassen sind vor allem Hauptstrassen oder vortrittsberechtigte
Nebenstrassen. Siedlungsorientierte Strassen haben nebst der Erschliessungs- haufig auch
eine Aufenthaltsfunktion. Fur verkehrsberuhigende Massnahmen in der Form der
Zonensignalisation eignen sich vor allem (aber nicht nur) siedlungsorientierte Strassen (vgl.
zum Ganzen: Broschire "V erkehrsberuhigung innerorts' des Bundesamts flr Strassen
[ASTRA; nachfolgend Broschire ASTRA], 2006, S. 12).



E.42

Tempo-30-Zonen kennzeichnen Strassen in Quartieren oder Siedlungsbereichen, auf denen
besonders vorsichtig und riicksichtsvoll gefahren werden muss und die
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h betragt (Art. 22a SSV). Nach Art. 2a Abs. 5 SSV sind
Tempo-30-Zonen im Grundsatz nur auf Nebenstrassen mit moglichst gleichartigem
Charakter zulassig. Ausnahmsweise und bei besonderen 6rtlichen Gegebenheiten kann aber
auch ein Hauptstrassenabschnitt in eine Tempo-30-Zone einbezogen werden, namentlich in
einem Ortszentrum oder in einem Altstadtgebiet (Art. 2a Abs. 6 SSV), d.h. an Orten, an
denen das Fussgangeraufkommen am grossten ist. Esist an Félle gedacht, in denen eine
Hauptstrasse, auf der die Geschwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt werden soll,
unmittelbar an eine Tempo-30-Zone angrenzt. Hier ware es unpraktikabel, bel den
Ubergangen jeweils die Tempo-30-Zone aufzuheben und Tempo 30 anordnen zu miissen
und umgekehrt (zum Ganzen: BGE 139 11 145 E. 4.1.2). Somit sind Tempo-30-Zonen unter
den Voraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 SSV auch auf Hauptstrassen und
verkehrsorientierten (Durchgangs-) Strassen grundsétzlich zuléssig (vgl. BGE 136 11 539 E.
2.2 mit Hinwels, BGer-Urteil 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.4.2 und 5.1.1 f. mit Hinwels).

E.43

Bel der Y -strasse handelt es sich um eine Gemeindestrasse 1. Klasse (...). Geméass Art. 6
Abs. 2 lit. a des Strassenreglements der Gemeinde Z dienen die Gemeindestrassen 1. Klasse
vorwiegend dem Verkehr zwischen Gemeinden, der Verbindung von Gemeindeteilen sowie
dem Anschluss an die Kantonsstrassen. Sie haben tiberwiegend V erbindungsfunktion, sind
in der Regel verkehrsorientiert und vielfach Achsen des 6ffentlichen Verkehrs. Bei der

Y -strasse handelt es sich somit grundsétzlich um eine verkehrsorientierte Strasse. Im
Bereich der geplanten Tempo-30-Zone weist sie jedoch auch diverse siedlungsorientierte
Eigenschaften auf. So befinden sich an der Y -strasse in der Ndhe des Gebiets X u.a
Detailhandel sgeschéfte, die Post, eine Bank, das Gemeindehaus und am anderen Ende des
Projektperimeters das Schulhaus A. Weiter minden diverse Wohnquartier-Strassen in sie
ein. Die Y -strasse wird dementsprechend von vielen Verkehrsteilnehmern, namentlich auch
Fussgangern oder Radfahrern, die besonders schutzbedirftig sind, genutzt. Sie dient zu
einem erheblichen Teil dem Ziel-Quellverkehr, wobei davon ausgegangen werden kann,
dass dieser bel Realisierung der von den Beschwerdeftihrern erwadhnten Wohnbauprojekte
in der Umgebung in Zukunft noch zusétzlich an Bedeutung gewinnen wird. Schliesslich
herrscht auf der Y -strasse auch weitgehend ein Lastwagenfahrverbot (ausgenommen
Zubringerdienst ab Knoten W). All dies spricht fiir den vorliegend interessierenden
Abschnitt fur einen erheblichen Anteil an siedlungsorientiertem Charakter der Y -strasse.
Hinzu kommt, dass der betroffene Abschnitt der Y -strasse auf beiden Seiten von bereits
bestehenden Temp-30-Zonen umschlossen ist, weshalb besondere Gegebenheiten i.S.v. Art.
2aAbs. 6 SSV vorliegen, so dass die Errichtung einer Tempo-30-Zone auf dem besagten
Abschnitt der Y -strasse bzw. der Einbezug des Abschnitts in die bestehenden
Tempo-30-Zonen unabhangig von der formellen Klassierung als verkehrs- oder
siedlungsorientierte Strasse unter den Voraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 und 4 SSV
grundsétzlich in Betracht kommen kann bzw. zuléssig sein kann (vgl. BGE 13911 145 E.
4.1.2).

E.51

Die angefochtene Anordnung der Tempo-30-Zone auf dem Abschnitt der Y-strasse ab X bis
Ende Parzellen-Nr. x (Schulhaus A) wird von der Vorinstanz bzw. der Gemeinde Z primar



mit Larmschutz begriindet (Art. 108 Abs. 2 lit. d SSV). Es gilt im Folgenden zu prifen, ob
das der Verkehrsanordnung zu Grunde liegende Gutachten und die weiteren Erhebungen im
Hinblick auf diesen Zweck den unter E. 3.4 hiervor umschriebenen Anforderungen geniigen
bzw. die Voraussetzungen gemass Art. 108 SSV fir die Herabsetzung der
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erfillt sind, was von den Beschwerdefiihrern bestritten
wird. (Esfolgen Ausfihrungen zum aufgelegten Gutachten und den weiteren im Recht
liegenden Berichten.)

E.55

Bei Geschwindigkeitsreduktionen zur Larmsanierung sind die Konsequenzen der
Temporeduktion aus Larmsicht (akustische Wirkungen, Anderung der Stérwirkung auf die
Anwohner) fur die Massnahme bedeutungsvoll. Die Verkehrsmassnahme setzt voraus, dass
nicht alternative Massnahmen zur Larmbekadmpfung (technische Machbarkeit, Kosten und
Nutzen) vorzuziehen sind oder entgegenstehende V erkehrsinteressen wie
Verkehrssicherheit und -fluss, Auswelchverkehr, Konsequenzen fir den offentlichen
Verkehr, etc. der Verkehrsanordnung entgegenstehen (BGer-Urteil 1C_117+118/2017 vom
20.3.2018 E. 5.2).

E.55.1

Im Gutachten Tempo-30-Zone Y -strasse vom 30. September 2016 der B AG, Ingenieure
und Planer (nachfolgend Gutachten Tempo-30-Zone) wird im Rahmen der Beurteilung der
bestehenden Situation in Bezug auf den Larm festgehalten, das L armsanierungsprojekt habe
gezeigt, dassder IGW in der Y -strasse teilweise Uberschritten sei. Ohne Massnahmen werde
die Anzahl der Uberschrittenen Objekte bis 2034 deutlich zunehmen. Mit der
Temporeduktion kénne der IGW bei allen Gebauden bis 2034 eingehalten werden. Bei der
Beurteilung der Eignung einer Tempo-30-Zone im 5. Kapitel des Gutachtenswird die
Larmminderung im Unterabschnitt "Notwendigkeit" hingegen nicht erwahnt und
stattdessen einzig auf das Schutzbedirfnis der verschiedenen Nutzergruppen hingewiesen.
Das Gutachten nennt u.a. den technischen Bericht zum Larmsanierungsprojekt Y-, V- und
U-strasse vom 31. Oktober 2014, revidiert am 17. Februar 2017, der C AG, Larmschutz und
Bauakustik (nachfolgend: Bericht C), inkl. Larmbelastungskataster sowie den Bericht
"Sanierung Y -strasse”" vom 20. November 2015, revidiert am 14. April 2016, der D AG,
Verkehrsingenieure (nachfolgend: Bericht D), inkl. Anhang und Plan als Grundlagen. Laut
Bericht C (...) besteht eine Larmsanierungspflicht, weil auf dem vorliegend
interessierenden Abschnitt der Y -strasse die Immissionsgrenzwerte bei mindestens einem
Gebaude Uberschritten seien (...). Gemass Ziff. 2 in Anhang 3 der LSV gelten as
Belastungsgrenzwerte fir Strassenverkehrddrm in der Empfindlichkeitsstufe Il (u.a
Wohnzonen, vgl. Art. 43 Abs. 1 lit. b LSV) IGW von 60 Lr (Beurteilungspegel,
Mittelungspegel) in dB(A) am Tag und 50 Lr in dB(A) in der Nacht und in der
Empfindlichkeitsstufe I11 (u.a. Wohn- und Gewerbezonen [Mischzonen], vgl. Art. 43 Abs. 1
lit. cLSV) IGW von 65 Lr in dB(A) am Tagund 55 Lr in dB(A) in der Nacht. Aus Anhang
9 des Berichts C ergibt sich, dassim Ist-Zustand 2014 bei den Gebauden an der Y -strasse
Nrn. (...) und (...) der IGW von 60 dB (A) am Tag jeum 1 dB(A) Uberschrittenist. Gleich
verhdt sich die Situation bei den drei Gebauden an der T-strasse Nrn. (...), (...) und (...),
welche ebenfalls direkt an der Y -strasse gegentiber des Schulhauses A und somit noch im
Projektperimeter liegen sowie bel der Parzelle Nr. w, welche ebenfalls an der Y -strasse, vis
avisder Y-strasse Nr. (...), liegt. Bel den Gebauden am X Nrn. (...) und (...), welche
ebenfalls direkt an der Y -strasse liegen, ist der IGW von 65 dB (A) am Tag um 1 dB(A)



beim X Nr. (...) und um 2 dB(A) beim X Nr. (...) und bel Letzterem zusétzlich der IGW
von 55 dB(A) in der Nacht um 1 dB(A) tberschritten. Vorliegend sind die
Immissionsgrenzwerte somit bei sieben Wohngebauden und einer Wohnbauparzelle
Uberschritten. Aus der Prognose der Larmbelastungen ergibt sich sodann, dassim Jahre
2034 ohne L armschutzmassnahmen bei weiteren sieben Gebauden und somit insgesamt bel
14 Gebauden und einer Parzelle an der Y -strasse die Immissionsgrenzwerte um 1-3 dB(A)
Uberschritten waren. Nach dem Gesagten besteht in Bezug auf die Y -strasse aufgrund der
Uberschreitung der IGW eine Larmsanierungspflicht nach USG und LSV (vgl. E. 3.2
hiervor). Die Uberschreitung der IGW stellt zudem eine tlberméssige Umwelthel astung
I.S.v. Art. 108 Abs. 2 lit. d SSV dar.

E.55.2

Mit der Geschwindigkeitsherabsetzung auf Tempo 30 muss die tbermassige

Umweltbel astung vermindert werden kénnen. Die Massnahme Tempo-30-Zone muss somit
geeignet sein, dasim offentlichen Interesse angestrebte Ziel zu erreichen, d.h. die
Ubermassigen L&rmimmissionen zu reduzieren. Gemass Gutachten Tempo-30-Zone kénne
mit der Temporeduktion der IGW bel allen Gebauden bis 2034 eingehalten werden. Bei der
Beurteilung der Eignung der Tempo-30-Zone wird im Unterabschnitt "Zweckmassigkeit"
festgehalten, dass mit der Geschwindigkeitsreduktion die L&rmbel astung reduziert werden
konne. Die Beitragswirkung des larmarmen Belags wird nicht erwéhnt. Im Bericht C wird
in Bezug auf die Wirksamkeit der Temporeduktion von 50 km/h auf 30 km/h auf die
Ubersichtspldne und Tabellen in Anhang 5 ff. des Berichts verwiesen. Aus der Prognose der
L érmbelastungen ergibt sich fur die Grossmehrheit der sich im Projektperimeter
befindlichen Gebaude/Objekte an der Y -strasse aufgrund der Larmschutzmassnahme
Tempo 30 eine Reduktion des Immissionswerts um 2 dB(A). FUr die Ubrigen
Gebaude/Objekte wird die Reduktion des Immissionswerts auf 1 dB(A) bemessen. Aus den
Anhangen 8 und 9 des Berichts ergibt sich im Welteren, dass mit den

L &mschutzmassnahmen im Prognosezustand 2034 mit Ausnahme von zwei Gebauden an
der Y-strasse (X Nrn. [...] und [...]) bei alen Ubrigen Geb&duden/Objekten an der Y -strasse
der IGW eingehalten werden kann. Mit der L&mschutzmassnahme
Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h kdnnen somit im Prognosezustand 2034 zwal f
Gebéaude und eine Parzelle von einer Immissionsgrenzwertiberschreitung befreit werden.
Fir die Gebaude X Nrn. (...) und (...), bel welchen die IGW trotz L &rmschutzmassnahmen
Im Prognosezustand 2034 nicht eingehalten werden kénnen, wurden
Sanierungserleichterungen beantragt und bewilligt. Die Geschwindigkeitsreduktion auf 30
km/h auf der Y -strasse im Abschnitt zwischen dem X und dem Schulhaus A fihrt somit
grossmehrheitlich zu einer Reduktion des Immissionswerts in diesem Abschnitt um 2
dB(A). Bel einem aktuellen Geschwindigkeitsniveau V85 von 51 km/h kann die gefahrene
Geschwindigkeit allein durch die Signalisation von Tempo 30 um ca. 11 - 13 km/h und
somit noch nicht gentigend gesenkt werden. Die Tempo-30-Zone muss daher mit
zusétzlichen baulichen Massnahmen verbunden werden, damit auch tatsachlich mit einer
Geschwindigkeit von 30 km/h im betreffenden Abschnitt gefahren wird (BGer-Urteile

1C 11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.2.1 f., 1C_206/2008 vom 9.10.2008 E. 2.4.4; Urteil des
Verwaltungsgerichts Luzern A 08 241 vom 19.10.2009 E. 5b; vgl. auch BGE 139 11 145 E.
5.9; Fachbroschire der Beratungsstelle fur Unfallverhitung [bfu] zu Tempo-30-Zonen,
2017 [nachfolgend: Fachbroschire bfu], S. 8). Solche baulichen Massnahmen sind
vorliegend vorgesehen (...). Die Massnahme Einfuhrung einer Tempo-30-Zone, verstanden
als Kombination von Signalisation und begleitenden baulichen Massnahmen, ist somit



gestutzt auf das gesamte gutachterliche Fundament geeignet, die Gibermassigen
L&rmimmissionen zu reduzieren.

E.55.21

Hinzu kommt, dass auch noch der Einbau eines larmarmen Deckbelags auf der Fahrbahn
geplant ist. Aus dem technischen Bericht "Y -strasse: Sanierung mit verkehrsberuhigenden
Massnahmen" vom 30. September 2016 der B AG, Ingenieure und Planer (nachfolgend:
technischer Bericht Tempo-30-Zone), welcher als Bellage des Baugesuchs zur Sanierung
der Y -strasse der Baubewilligungsbehorde eingereicht wurde, ergibt sich, dass mit der
Sanierung der Y -strasse auch ein [armarmer Deckbelag ("SDA 8") auf der Fahrbahn
eingebaut werden soll. Anders al's die Beschwerdefiihrer geltend machen, ergibt sich aus
dem Umstand, dass auf der Y -strasse ein l&rmarmer Belag eingebaut werden soll, nicht,
dassin diesem Fall die Bewilligung von Sanierungserleichterungen der Dienststelle
Umwelt und Energie des Kantons Luzern (uwe) keinen Sinn gemacht hétte. Im Verfahren
der Dienststelle uwe bildeten Sanierungserleichterungen Gegenstand, welche insbesondere
(mit Ausnahme der Liegenschaften X Nrn. [...] und[...]) auf der V- und U-strasse greifen.
Im Vergleich zu Standardbel &gen lassen sich mit semidichten Asphalt-Belagen (SDA)
sowohl im Neuzustand wie auch nach mehreren Jahren wesentliche L &rmreduktionen
erzielen. Das Reduktionspotential eines SDA 8-Deckbel ags betragt auf Dauer 1 dB (Cercle
Bruit, Vereinigung kantonaler Larmschutzfachleute, Faktenblatt: L&rmarme Strassenbel &ge,
Februar 2018, S. 1). Eine Temporeduktion von 50 auf 30 km/h bringt auf jeden Fall eine
Reduzierung des Larms mit sich. Dieser Effekt kann durch [&rmarme Belége noch verstarkt
werden. So folgt aus den Ergebnissen der Studie der Grolimund + Partner AG aus dem
Jahre 2015, dass die akustischen Wirkungen der beiden Massnahmen "Tempo 30" und
"Larmarme Beldge" addiert werden kénnen (vgl.

http://www.laerm.ch/de/laerm-und-ruhe/l el ser-mobil -sei n/tempo-30/tempo-30.html; vgl.
auch Grolimund + Partner AG, Umwelttechnik + Bauphysik + Informatik, Aarau, Potential
von Temporeduktionen innerorts als L &rmschutzmassnahme, Studie, Januar 2015, S. 18f1.).
Den Beschwerdefuhrern ist beizupflichten, dass sowohl im urspriinglichen als auch im
revidierten Bericht C, welcher sich nicht nur auf die Y -, sondern auch auf die V- und
U-strasse bezieht, festgehalten wird, dass in absehbarer Zeit nicht mit neuen Deckbel égen
gerechnet werden konne. Das hat jedoch keinen Einfluss auf die Aussagekraft des Berichts,
ergibt sich aus diesem doch, dass die Einfihrung der Tempo-30-Zone (inkl.
Strassenumgestaltung) fur sich allein bereits geeignet ist, um die Uberméssige
Léarmbelastung i.S.v. Art. 108 Abs. 2 lit. d SSV zu vermindern (vgl. dazu auch die
vorstehenden Ausfihrungen).

E.55.22

Die BeschwerdefUhrer bringen gegen die Geeignetheit der Massnahme Tempo-30-Zone zur
Larmminderung verschiedene Einwande vor. Vorab wenden sie ein, die Tatsache, dass die
IGW jewells aufféllig punktgenau eingehalten wiirden, mache offensichtlich, dass
insbesondere der Bericht C kaum objektiv, sondern ziel- und resultatorientiert verfasst sei.
Daflr, dass die Gutachten lediglich die Absicht der Gemeinde bestétigen sollten, spreche
auch, dass es gemass Bericht C unter Berlicksichtigung der L &rmschutzmassnahmen,
insbesondere des geplanten Horizontalversatzes, bei der Liegenschaft der
Beschwerdefiihrer im Jahre 2034 nachts zu einer Larmerhéhung von 1 dB(A) gegentiber
dem Jahr 2014 kommen solle, tagstiber jedoch keinerlel Larmerhdhung erfolgen solle. Es
sei davon auszugehen, dass weder die Verschiebung der Strassenachse durch den



Horizontalversatz noch der dadurch verursachte, vermehrte stop& go-Verkehr bei den

L &rmberechnungen berlicksichtigt worden sei. Aus dem revidierten Bericht C ergibt sich
ausdriicklich, dass die durch den Horizontal versatz auf Hohe der Liegenschaft der
Beschwerdefiihrer verursachte Verengung des Strassenquerschnitts und geringfigige
Verschiebung der Strassenachse nach Siiden bei der Modellierung und Berechnung des
Zustands 2034 (mit Massnahmen) berticksichtigt worden sei. Der Horizontal versatz hat
gemass Anhang 9 des Berichts zur Folge, dass die L armbel astungswerte mit

L &rmschutzmassnahmen im Prognosezustand 2034 am Tag unverdndert bei 60 dB(A)
liegen und in der Nacht um 1 dB(A) von 47 dB(A) auf 48 dB(A) ansteigen. Das ist
verkehrstechnisch unter den verwendeten Parameter verstandlich und wird im Ubrigen von
der Gemeinde Z in ihrer Untervernehmlassung nachvollziehbar damit erklart, dassinfolge
des Horizontal versatzes mit einem um 0,5 dB(A) hoheren Pegel gerechnet werden miisse,
was nicht wahrnehmbar sei und aufgrund der urspriinglichen Werte und der Rundungen die
soeben erwahnten neuen Endwerte ergebe (Tag: urspringlicher Wert: 59,7, revidierter
Wert: 60,2 — 60; Nacht: ursprunglicher Wert: 47,3, revidierter Wert: 47,8 — 50 [recte:
48]). Diese Berechnung ergibt sich so detailliert zwar nicht aus dem Bericht C, diesem sind
aber die errechneten und gerundeten Endwerte 60 dB(A) am Tag und 48 dB(A) in der Nacht
zu entnehmen. Der Bericht C erweist sich somit, insbesondere zusammen mit der Erklérung
der Gemeinde Z, in diesem Punkt durchaus als schliissig und nachvollziehbar. Ob im
Gutachten durch den Horizontalversatz verursachte stop& go-V erkehr-Effekte bzw. deren
Auswirkungen auf die Larmbelastung beriicksichtigt wurden, kann im Ubrigen offen
bleiben. Selbst wenn aufgrund des Horizontal versatzes mit zusétzlichen Larmimmissionen
durch vermehrten stop& go-Verkehr zu rechnen wére und diese im Gutachten nicht
berticksichtigt worden wéren, so wirde dies dennoch nichts am Ergebnis andern, wie die
nachstehenden Ausfiihrungen zeigen.

E.55.23

Die Beschwerdefiihrer machen weiter geltend, im Bericht C werde bel den Berechnungen
der Larmentwicklung allgemein (sowohl fir den Zustand 2014 als auch fir den
Prognosezustand 2034) von zu tiefen V erkehrszahlen ausgegangen. (...) Die Frage der

V erkehrsentwicklung muss Gegenstand des Gutachtensim Sinn von Art. 108 Abs. 4 SSV
1.V.m. Art. 32 Abs. 3 SVG bilden. Vorliegend stlitzte sich die Dienststelle vif auf das
Gutachten Tempo-30-Zone und den Bericht C. Die Vorschriften von Art. 32 Abs. 3SVG
1.V.m. Art. 108 Abs. 4 SSV sollen sicherstellen, dass die Geschwindigkeitsbeschrankungen
in der ganzen Schweiz nach einheitlichen Kriterien erlassen werden. Allerdings bedeuten
die Regeln von Art. 32 Abs. 3 SV G i.V.m. Art. 108 SSV nicht eine
Zustandigkeitsverlagerung in dem Sinn, dass die kantonal rechtlich zustandige Fachbehdrde
nicht selbst kompetent wére, die strassenverkehrsrechtliche Erforderlichkeit einer
Geschwindigkeitsanderung grundsétzlich zu beurteilen. Die fur Verkehrsanordnungen
zustandige und entsprechend mit verkehrstechnisch versierten Fachleuten bestellte Behdrde
ist deshalb nicht einmal gehalten, in jedem Fall, wenn ein Gesuch um Erlass einer
Geschwindigkeitsbeschrankung vorliegt, ein Gutachten einzuholen (Urteil des
Kantonsgerichts Luzern 7H 17 308 vom 15.6.2018 E. 4.2, a.z.F.). Die mit der Durchfihrung
des Strassenverkehrsrechts betrauten Behtrden sind aufgrund ihrer Spezialisierung und
einschléagigen Qualifikation grundsétzlich in der Lage, zu beurteilen, ob die
Geschwindigkeit zu beschrénken sei und das Gutachten die V erkehrsmassnahme zu
begriinden vermag. Indem die Dienststelle vif im vorliegenden Fall die
Verkehrsentwicklung laut Bericht C al's gentigend begriindet erachtete, machte die



zustandige Fachbehdrde von ihren verkehrstechnischen Erfahrungen Gebrauch und tbte das
ihr zukommende Ermessen aus. Das Gericht wahrt diesen administrativen
Ermessenspielraum und stellt nicht einfach sein Ermessen anstelle desjenigen der
Vorinstanz (vgl. vorne E. 1.4). Was die Verkehrsentwicklung betrifft, ist die Plausibilitét
der Berechnungen der von den Beschwerdefihrern beauftragten E AG, welche als
Grundlage fur den Ist-Zustand einen durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) von 4'400
annimmt (obwohl Zahlungen aus dem Jahre 2013 fur gewisse Abschnitte der Y -strasse
deutlich tiefere Zahlen ergaben) und so fur das Jahr 2034 auf einen DTV von 5940 kommt,
nicht stérker untermauert, als die von der Dienststelle vif as realistisch eingestufte
Prognose im Bericht C. Praxisgemass schiitzt das Gericht als tatsachenfernere Behtrde bei
solcher Beweislage die Annahmen der Fachbehdrde. Im Ubrigen kann vorliegend die Frage
nach der besser begrindeten V erkehrsentwicklung offen bleiben, denn selbst wenn die im
Bericht C eingesetzten Prognose-V erkehrszahlen 2034 zu niedrig wéren, und aufgrund
dessen die IGW trotz Einfuhrung der Geschwindigkeitsreduktion nicht tberall an der

Y -strasse bzw. insbesondere bei der Liegenschaft der BeschwerdefUhrer nicht eingehalten
werden konnten, so wére die Einfuhrung der Tempo-30-Zone dennoch eine geeignete
Massnahme, sind die gesetzlichen Voraussetzungen fir eine Herabsetzung der
Hochstgeschwindigkeit nach Art. 108 Abs. 2 lit. d SSV doch bereits dann erfillt, wenn die
Geschwindigkeitsbegrenzung eine (gewisse) Reduktion des Beurteilungspegels und damit
der Umweltbel astung bewirken kann (BGer-Urteile 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.3.1 .,
1C 589/2014 vom 3.2.2016 E. 6.3 f.), was vorliegend nachweislich der Fall ist (vgl. dazu
die vorstehenden Ausfuhrungen).

E.55.24

Weiter beanstanden die Beschwerdeftihrer den auf Hohe ihrer Liegenschaft beim
Schulhaus-Fussgéngerstreifen geplanten Horizontalversatz, welcher zu einer Verengung der
Fahrbahn und einer Verschiebung der Strassenachse in Richtung ihrer Liegenschaft fiihrt.
Dieser habe insbesondere bzgl. Larm negative Auswirkungen fur sie, fuhre die
Verschiebung der Strassenachse doch zu einer Erhdhung des Larmpegels um rund 0,6 dB
und habe auch der durch die Fahrbahnverengung bedingte vermehrte stop& go-V erkehr
einen zusatzlichen Anstieg der Larmbelastung zur Folge, so dass der IGW auf ihrem
Grundstiick tberschritten werde. Soweit sich die Beschwerdefiihrer gegen den
Horizontalversatz als konkret geplante, einzelne bauliche Massnahme im Zusammenhang
mit der Umsetzung der Tempo-30-Zone auf der Y -strasse wehren, verkennen sie den
Gegenstand des vorliegenden Verfahrens und kann auf die Beschwerdegriinde nicht
eingetreten werden. Angefochten und Gegenstand des Beschwerdeverfahrens bildet allein
die Verkehrsanordnung Tempo-30-Zone als solche (vgl. dazu und zum Folgenden auch
Urtell des Verwaltungsgerichts Luzern A 08 241 vom 19.10.2009 E. 1b). Bei der Errichtung
einer Tempo-30-Zoneist der neu entstehende Gesamteindruck entscheidend. Es muss fir
den motorisierten Individualverkehr (M1V) ein verdichtetes Bild geschaffen werden, um
eine langsamere Fahrweise herbeizufihren. Bel der Frage der Zulassigkeit der
Tempo-30-Zone spielt das Gesamtkonzept der Strassenumgestaltung eine Rolle, nicht die
individuelle einzelne bauliche Massnahme. Nur wenn die Gesamtgestaltung der Strasse, die
den Autolenker dazu veranlassen soll, langsam zu fahren, nicht zul&ssig oder baulich nicht
umsetzbar wére, hétte dies einen Einfluss auf die Frage der Zul&ssigkeit der
Verkehrsanordnung. Dafir finden sich im vorliegenden Verfahren aber keine Hinweise und
auch von den BeschwerdefUhrern wird nichts dergleichen vorgebracht. Die konkrete
Ausgestaltung des Horizontal versatzes auf Hohe der Liegenschaft der BeschwerdefUhrer



wie auch seine Auswirkungen bzgl. L&m beschlagen nicht die bei der Prifung der
Voraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 und Abs. 4 SSV relevanten Aspekte der
generell-konkreten Massnahme. Die Zulé&ssigkeit dieser konkreten baulichen Massnahme
ist vielmehr im baurechtlichen Verfahren (7H 17 200) zu prifen, welches an das
rechtskraftig abgeschlossene Verfahren betreffend Zuldssigkeit der Verkehrsanordnung
Tempo-30-Zone anschliesst. Sollte durch den Horizontalversatz fir die Beschwerdef Uihrer
ein ungerechtfertigter Ubermassiger Larm entstehen, wirden sich gegebenenfalls
oOffentlich-rechtliche und privatrechtliche Fragen stellen, die jedoch vorliegend nicht
Verfahrensgegenstand bilden. Im Ubrigen kann auch an dieser Stelle auf die Ausfulhrungen
unter E. 5.5.2.3 hiervor verwiesen werden. Eine gewisse Reduktion des Beurteilungspegels
geniigt, um die Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo 30 mit Art. 108 Abs. 2 lit. d SSV zu
begrinden. Die Einfihrung der Tempo-30-Zone fuhrt zu einer allgemeinen Verbesserung
der Larmsituation auf dem betroffenen Abschnitt der Y -strasse. Selbst wenn die
Verbesserung fur die Beschwerdefuihrer wegen des Horizontal versatzes geringer als fir
andere Anwohner der Y -strasse ausfallen sollte, so ist immer noch — insbesondere auch
unter Berlicksichtigung des Einbaus eines |armarmen Deckbelags — von einer verbesserten
Léarmsituation fur die BeschwerdefUhrer im Vergleich zum Zustand ohne

L &rmschutzmassnahmen auszugehen (vgl. auch die Ausfihrungen unter E. 5.5.4.3
nachfolgend). (...)

E.55.3

Die Massnahme muss sodann nétig bzw. erforderlich sein. Es durfen keine gleich
geeigneten, aber milderen Massnahmen zur Verfligung stehen.

E.5531

Im Gutachten Tempo-30-Zone werden keine Alternativen zu Tempo 30 gewdrdigt.
Insbesondere die Belagssanierung findet keine Erwéhnung, obwohl diese im gleichzeitig
von der B AG erstellten technischen Bericht Tempo-30-Zone vorgesehen wird. Dem
Gutachten Tempo-30-Zone lasst sich nicht entnehmen, weshalb die Einflhrung der
Tempo-30-Zone die geeignetste bzw. mildeste Massnahme ist, um das Ziel Larmsanierung
zu erreichen. Im Bericht C werden unter dem Titel "L&m- und Schall schutzmassnahmen
als "Massnahmen an der Quelle”" die Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo 30 sowie
larmarme Belége genannt. Bezliglich der [armarmen Belage wird festgehalten, dass
aufgrund der zu erwartenden Restlebensdauer in absehbarer Zeit nicht mit neuen
Deckbeldgen gerechnet werden kénne. Larmschutzwande al's "Massnahmen im
Ausbreitungsbereich” werden im Bericht nicht vorgeschlagen, da diese teilweise aus
technischen oder betrieblichen Griinden nicht realisierbar seien und/oder ein ungiinstiges
K osten-/Nutzenverhaltnis aufwei sen wirden. Zudem stiinden der Realisierung
maoglicherweise auch Interessen des Ortshildschutzes entgegen. Da bei keinem Gebaude im
Untersuchungsperimeter der Alarmwert Uberschritten sei, bestehe schliesslich auch bei
keinem Gebaude eine Pflicht zum Einbau von Schallschutzfenstern.

E.553.2

Das Spektrum der Massnahmen an der Quelle wird im Bericht C nicht vollstandig
ausgelotet. Bei der Abwéagung, ob Tempo 30 oder eine Belagssanierung zu bevorzugen ist,
findet sodann lediglich eine beschrénkte K osten-Nutzen-Betrachtung statt. Angesichts der
verminderten Nutzungsdauer von |&rmarmen Bel&gen gentigen aber solche vorlaufigen
Uberlegungen zur wirtschaftlichen Tragbarkeit und Verhaltnismassigkeit (vgl. dazu und



zum Folgenden: BGer-Urteil 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.3.3 ff.). L& marme Belage
zeitigen zwar anfanglich eine sehr hohe Wirkung. Der [armmindernde Effekt eines solchen
Spezia belags nimmt mit zunehmendem Alter aber ab. Mit eéinem |&rmarmen Belag erreicht
man somit keine nachhaltige bzw. konstant gleich hoch bleibende Larmreduktion. Er hat
nicht die gleiche Langzeitwirkung wie die Einfuhrung einer Tempo-30-Zone. Zwar muss
die Einfuhrung der Tempo-30-Zone vorliegend mit baulichen Massnahmen bzw. der
Umgestaltung der Strasse verbunden werden, was zusétzliche Kosten verursacht. Will man
aber auf Dauer eine konstante L &rmreduktion erzielen, so bildet der |&rmarme Belag nach
dem Gesagten fur sich alein keine gunstigere Alternative zur Tempo-30-Zone, die gleich
lange hélt. Vorliegend ist die Tempo-30-Zone somit die geeignetere Massnahme, um eine
nachhaltige La&rmreduktion zu erzielen, weshalb nicht zu beanstanden ist, dass diese im
Vergleich zum larmarmen Belag als primére Massnahme zur Larmsanierung gewahlt
wurde. Wie unter dem Aspekt der Geeignetheit festgestellt und erwogen (vgl. vorne E.
5.5.2.1) wird der Einbau eines |&rmarmen Belags nun aber noch a's zusétzliche Massnahme
zur Larmsanierung (neben der Einfiihrung der Tempo-30-Zone als primére Massnahme)
geplant. Unter dem Gesichtswinkel der Larmsanierung ist das zu begriissen, hat der Belag
doch auch —wenn auch nicht die gleich hohe Wirkung wie unmittelbar nach seinem Einbau
— eine Langzeitwirkung und bietet sich der Einbau eines solchen in Zusammenhang mit der
Strassenumgestaltung an. Andere, zum Zweck der L&rmminderung auf die Dauer gleich
geeignete, aber mildere Massnahmen als die Einfuhrung der Tempo-30-Zone sind sodann
nicht ersichtlich, weshalb sich auch der Bericht C nicht mit weiteren solchen

ausel nandersetzen musste. Die Beschrankung der Massnahme Tempo-30-Zone auf die
Hauptverkehrszeiten stellt keine Variante zur permanenten Tempo-30-Zone dar. Eswére
verwirrend, wenn auf eéinem von Tempo-30-Zonen umschlossenen Strassenabschnitt
grundsétzlich eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gélte, diese aber fur gewisse
Stunden am Morgen, Mittag und Nachmittag durch Tempo 30 ersetzt wirde. Damit wiirde
auch ein Gefahrenherd geschaffen werden, denn eine solche Wechsel signalisation nur fur
geringe Zeitspannen ware dem bei Motorfahrzeugfihrern mit zunehmender Dauer und
Bekanntheit der Massnahme einsetzenden Gewohnungseffekt an tiefe Geschwindigkeiten
abtraglich (vgl. BGer-Urteil 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.4.3). Eine Beschrankung auf
die Hauptverkehrszeiten ware im Ubrigen vorliegend nicht umsetzbar. Denn aufgrund der
mit der Einfuhrung der Tempo-30-Zone verbundenen baulichen Massnahmen kénnte auf
dem besagten Abschnitt der Y -strasse nicht mehr sicher mit einer Geschwindigkeit von 50
km/h gefahren werden. Ein Teil-Fahrverbot wirde schliesslich einen htheren Eingriff in die
privaten Interessen darstellen. Ein solches stellt somit keine mildere Massnahme zur
Erreichung des Zwecks der Larmreduktion im Vergleich zur Einfuhrung der
Tempo-30-Zone dar.

E. 5533

Nach diesen Feststellungen und Erwédgungen sind geeignetere bzw. mildere Massnahmen
zur Larmbekampfung mit vergleichbarer Wirkung nicht ersichtlich. Entgegen der Einwande
der BeschwerdefUhrer handelt es sich somit bel der Einflihrung der Tempo-30-Zone um die
fUr die L&rmsanierung der Y -strasse am wenigsten eingreifende Massnahme. Soweit die
Beschwerdefihrer in diesem Zusammenhang Ausfihrungen zum geplanten
Horizontalversatz bzw. dessen konkreter Ausgestaltung machen, sind sie damit im
vorliegenden Verfahren nicht zu horen (vgl. vorne E. 5.5.2.4).

E.554



Schliesslich verlangen die Art. 108 Abs. 2 lit. d und Abs. 4 SSV, dass die Herabsetzung der
Hochstgeschwindigkeit verhdltnisméssig ist. Wie bereits erwahnt wird fur diese Prifung
eine gesamthafte Interessenabwagung verlangt, unter Einbezug aller relevanten Umsténde
des Einzelfalls. Dazu gehdren alle zu erwartenden positiven und negativen Auswirkungen
einer Geschwindigkeitsbegrenzung in allen Bereichen, wie Larm, Luft, Verkehrssicherheit,
Verkehrsfluss usw. (vgl. E. 3.3 hiervor). Es geht um die Verhdtnismassigkeit von
Eingriffszweck und Eingriffswirkung. Unter diesem Aspekt sind die mit der Massnahme
verfolgten offentlichen Interessen und die betroffenen privaten Interessen gegeneinander
abzuwégen. Die Massnahme erweist sich nur dann al's gerechtfertigt, wenn sieein
vernunftiges Verhaltnis zwischen dem angestrebten Ziel und dem Eingriff, den sie fur den
betroffenen Privaten bewirkt, wahrt (vgl. dazu Urteil des Verwaltungsgerichts Luzern A 08
176 vom 7.12.2009 E. 53).

E.554.1

Dem Gutachten Tempo-30-Zoneist im Unterabschnitt "V erhaltnismassigkeit” zu
entnehmen, dass mit der Geschwindigkeitsreduktion die Larmimmissionen reduziert
werden konnten, und somit die Wohn- und Aufenthaltsqualitét gesteigert werden kénne.
Gleichzeitig konne auf das besondere Schutzbedurfnis gewisser Nutzer eingegangen
werden. Auswirkungen auf das Gemeindestrassennetz seien nur minimal zu erwarten.

E.554.2

Die Konsequenzen der Temporeduktion aus Larmsicht sind bekannt. Mit der

L &rmschutzmassnahme Tempo-30-Zone kann fur die Grossmehrheit der sich im
Projektperimeter befindlichen Gebaude/Objekte an der Y -strasse eine Reduktion des
Immissionswerts um 2 dB(A) erreicht werden. Dabei handelt es sich um eine relevante
Grosse. Die Larmschutzmassnahme fiihrt im Ubrigen gemass Bericht C dazu, dassim
Prognosezustand 2034 zwolf Gebaude und eine Parzelle von einer
Immissionsgrenzwertiiberschreitung befreit werden (vgl. zum Ganzen E. 5.5.2 hiervor).
Hinzu kommt der Einbau eines larmarmen Deckbel ags, was langfristig zu einer
zusétzlichen Larmminderung von ungefahr 1 dB fuhren wird. Die Einflhrung der
Tempo-30-Zone hat sodann keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und
den Schutz von Strassenbeniitzern mit besonderen Schutzbedirfnissen zur Folge. Im
Gegenteil, esist algemein bekannt, dass der Anhalteweg eines Fahrzeugs bei Tempo 30
fast um die Halfte kirzer ist als bei Tempo 50, so dass die mégliche Anzahl von Unfélen
abnimmt. Zudem sind die Uberlebenschancen bei einer Kollision mit Tempo 30 fir
Fussganger deutlich héher als mit Tempo 50 (Urteil des Verwaltungsgerichts Luzern A 08
241 vom 19.10.2009 E. 4b/bb; vgl. auch BGE 139 1l 145 E. 5.7; Broschire ASTRA, S. 14;
Fachbroschire bfu, S. 3 u. 7). Ein Gutachten hat dem Ausnahmecharakter der Einfuhrung
einer Tempo-30-Zone auf einer verkehrsorientierten Strasse insoweit angemessen
Rechnung zu tragen, als dieses zu den Auswirkungen betreffend Ausweichverkehr Stellung
nimmt (vgl. BGer-Urteil 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.4.2). Vorliegend wird im
Gutachten Tempo-30-Zone lediglich festgehalten, dass durch die Einfiihrung der
Tempo-30-Zone nur minimale Auswirkungen auf das Gemeindestrassennetz zu erwarten
seien. Diese Ausfuhrungen fallen zwar knapp aus, gentigen aber vorliegend zur Beurteilung
der Verhdtnismassigkeit der Massnahme. Sollte eine Verkehrsverlagerung eintreten, wéren
nicht die umliegenden Quartiere, sondern die Kantonsstrassen (...) und (...) und somit
ebenfalls verkehrsorientierte Strassen betroffen, was von der Gemeinde Z als Nebeneffekt
der Einflhrung der Tempo-30-Zone auf der Y -strasse gerade gewinscht wére. Die



Beschwerdefihrer flhren sodann selbst aus, die Y -strasse bleibe auch mit Einfihrung der
Tempo-30-Zone die kirzeste und schnellste V erbindung zwischen dem Ortskern und dem
Autobahnanschluss. Es kann somit davon ausgegangen werden, dass vorliegend durch die
EinfUhrung der Tempo-30-Zone nicht mit grossen Zeitverlusten zu rechnen ist und eine
alféallige Verkehrsverlagerung auf die Kantonsstrassen keine negative Auswirkung
darstellen wirde. Schliesslich kann ganz allgemein und losgel 6st von den mit der
EinfUhrung der Tempo-30-Zone verbundenen baulichen Massnahmen gesagt werden, dass
eine Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo 30 auch zu einem verbesserten Verkehrsfluss
beitragen kann bzw. diesen nicht zwingend verschlechtert. Der Einfihrung der
Tempo-30-Zone entgegenstehende V erkehrsinteressen sind somit nicht ersichtlich.

E.5543

Die Einfuhrung der Tempo-30-Zone muss vorliegend mit baulichen Massnahmen auf der

Y -strasse verbunden werden, da die Signalisation allein aufgrund des aktuell gefahrenen
Geschwindigkeitsniveaus V85 nicht ausreichen wirde, um eine tatsachlich gefahrene
Geschwindigkeit von 30 km/h herbeizufhren. Auch wenn durch die baulichen
Massnahmen fir gewisse Anwohner der Y -strasse — namlich digjenigen, welchein
unmittel barer Nahe solcher baulichen Massnahmen, welche zusétzliche Larmemissionen
verursachen, wohnen — eine weniger grosse Verbesserung der Larmsituation eintritt, so ist
doch auch fur diese immer noch mit einer Verbesserung zu rechnen, verglichen zur
Situation, wenn die vorliegend geplanten Larmschutzmassnahmen nicht eingefthrt wirden.
Dies insbesondere auch vor dem Hintergrund, dass vorliegend auch noch der Einbau eines
larmarmen Deckbelags geplant ist. Im Ubrigen sei darauf hingewiesen, dass sogar eine
punktuelle bzw. einzelne Verschlechterung der Larmsituation im Vergleich zum friheren
Zustand nicht automatisch bedeuten wirde, dass die Massnahme an sich, d.h. die
Temp-30-Zone als Ganze, welche fir den Uberwiegenden Tell der Anwohner eine
Verbesserung der Larmsituation bewirken wrde, ungerechtfertigt wére. Sollte durch den
Horizontalversatz fur die Beschwerdefthrer ein Eingriff in ihre privaten
(Eigentums-)Rechte oder eine Sanierungspflicht der Gemeinde entstehen, wirden sich
gegebenenfalls entsprechende Rechtsfragen stellen (vgl. E. 5.5.2.4 hiervor). Schliesslich
wiegen die Ubrigen Nachteile, die mit den — mit der Verkehrsanordnung verknuipften —
baulichen Massnahmen flr einzelne Anwohner verbunden sein kénnen, wie beispielsweise
die von den Beschwerdefiihrern geltend gemachte V erschlechterung des V erkehrsflusses
beim geplanten Horizontalversatz auf Hohe ihrer Liegenschaft, nicht derart schwer, als dass
sie die mit der Einfhrung der Tempo-30-Zone erzielten Vortelle, namentlich im
Umweltschutz, als nicht gerechtfertigt erscheinen lassen konnten.

E.554.4

Die EinfUhrung der Tempo-30-Zone erweist sich somit unter Einbezug aller relevanten
Umsténde des vorliegenden Einzelfalls als verhédltnismassig im engeren Sinn. (...)

E.5.6

Auch wenn das Gutachten Tempo-30-Zone einige inhaltliche Mangel aufweist und auch der
Bericht C in gewissen Punkten zu Kritik Anlass gibt, so enthélt das Gutachten doch
zusammen mit den weiteren Erhebungen der Gemeinde Z, insbesondere dem Bericht C, ale
fur die Ermittlung des L armsanierungsbedarfs notwendigen Informationen und belegt
zusammen mit den weiteren Erhebungen schltissig und nachvollziehbar, dass vorliegend
mit der Herabsetzung der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 bzw. der



Einflhrung einer Tempo-30-Zone eine im Sinn der Umwel tschutzgesetzgebung
Uberméssige L armbelastung vermindert werden kann (Art. 108 Abs. 2 lit. d SSV). Mit dem
Gutachten Tempo-30-Zone und den weiteren Berichten kdnnen die V oraussetzungen von
Art. 108 Abs. 2 lit. d und Art. 108 Abs. 4 SSV abschliessend gepruft werden. Die
Vorinstanz hat den Sachverhalt somit gentigend abgeklart und gelangte ohne
Bundesrechtsverletzung zum Ergebnis, dass die Massnahme Tempo-30-Zone im Hinblick
auf den Zweck der Verminderung der Uberméssigen L &rmbel astung nétig, zweck- und
verhdltnismassig ist (Art. 108 Abs. 4 SSV). Auf weitere Beweismassnahmen —
insbesondere den von den BeschwerdefUhrern beantragten Augenschein, die
Parteibefragung sowie die Einholung einer Beweisauskunft und eines neuen Gutachtens —
kann verzichtet werden (antizipierte Beweiswirdigung; BGE 136 |1 229 E. 5.3). (...)

E.7

Nach dem Gesagten sind die V oraussetzungen nach Art. 108 Abs. 2 lit. d und Abs. 4 SSV
zur Herabsetzung der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 somit erfillt,
weshalb die Tempo-30-Zone durch die Vorinstanz rechtméssig angeordnet wurde. Die

V erwal tungsgerichtsbeschwerde gegen die Verkehrsanordnung der Dienststelle vif
betreffend die Einfihrung der Tempo-30-Zone auf der Y -strasse im Abschnitt zwischen
dem X und dem Schulhaus A ist daher abzuweisen.
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