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Regeste

Massgebliche rechtliche Verhéltnisse fur die Beurteilung der Streitsache (E. 4.4).
Differenzierte prozessuale Behandlung von V erkehrsanordnungen mit Bezug auf Eroffnung
und Gehdrsanspruch (E. 6.4 f.). Einbezug in bestehende Tempo-30-Zonen (E. 8.1).
Grundsétzliches zur Herabsetzung der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit (E. 8). Konkret:
Anordnung von Tempo 30 gestitzt auf Geschwindigkeitsgutachten und zwel

L @mschutzberichte aus V erkehrssicherheitsgriinden und zum Schutz besonders
schutzbedurftiger Personengruppen (E. 9.3-9.8.1) sowie zur Reduktion der Gberméassigen
Léarmbelastung (E. 10) notwendig und verhdtnismassig (zusammenfassend: E. 12.1). Keine
Anhaltspunkte fir deutliche Reisezeitverluste, Beeintréchtigung der Leistungsfahigkeit des
Verkehrsnetzes oder Ausweichverkehr auf angrenzende Strassen (E. 11). | Art. 3Abs. 4,
Art. 32 Abs. 3, Art. 57 Abs. 2 SVG; Art. 1 Abs. 9, Art. 2aAbs. 6, Art. 22a, Art. 107 Abs. 5,
Art. 108 Abs. 1, Art. 108 Abs. 2, Art. 108 Abs. 4, Art. 108 Abs. 5 lit. d und e SSV; Art. 4a
Abs. 1lit. aVRV; Art. 11, Art. 15, Art. 16, Art. 19 USG; Art. 8LSV; § 6 Abs. 1 StrG. |
Verkehrsanordnung

Erwagungen

E.1l

Auf der Baselstrasse (Kantonsstrasse K 13) werden folgende V erkehrsanordnungen verfigt:
Hdchstgeschwindigkeit 30 km/h in beide Richtungen zwischen Haus Nr. 22 (Grundstiick
815) und Haus Nr. 77 (Grundstiick Nr. 984). Die Signalisation erfolgt mit den Signalen
2.59.1 und 2.59.2 (Tempo-30-Zone und Ende Tempo-30-Zone). Halteverbot in
Fahrtrichtung Reussbihl ab Haus Nr. 26 (Grundsttick Nr. 823) bis Haus Nr. 80 (Grundsttick
Nr. 2288). In Fahrtrichtung Kasernenplatz ab Grundstiick Nr. 1004 bis Haus Nr. 43
(Grundsttick Nr. 1014). Die Signalisation erfolgt mit dem Signal 2.49 (Halten verboten).

E.11

Angefochten ist die Verfliigung der Dienststelle vif vom 22. November 2022, mit welcher
auf der Baselstrasse die im Sachverhalt zitierte Verkehrsanordnung erlassen wurde.
Dagegen reichten die Beschwerdefihrer 1 und 2 separat V erwal tungsgerichtsbeschwerde
ein.

E.12

Die Behorde kann im Interesse einer zweckmassigen Erledigung die Verfahren vereinigen,
wenn getrennt eingerei chte Gesuche, Rechtsmittel oder Klagen den gleichen Gegenstand
betreffen (8 42 des Gesetzes Uber die Verwaltungsrechtspflege [VRG; SRL Nr. 40]). Eine
Verfahrensvereinigung kann insbesondere geboten sein, wenn die Beurteilung von
Begehren mehrerer Gesuchsteller im Rahmen einer einzigen Anordnung
prozessbkonomisch sinnvoll erscheint, da gleiche oder @nliche Begehren gestellt worden



sind, die dieselben tatsachlichen Umstande, Rechtsfragen und dassel be Beschwerdeobj ekt
betreffen. Nicht geeignet ist eine Verfahrensvereinigung, wenn sie nicht der
Verfahrensvereinfachung dient (Bertschi/PlUss, in: Komm. zum

V erwaltungsrechtspflegegesetz des Kantons Zurich [Hrsg. Griffel], 3. Aufl. 2014,
Vorbemerkungen zu 88 4-31 N 59 1.).

E.13

Beide Verwal tungsgerichtsbeschwerden richten sich ausschliesslich gegen die publizierte
Verkehrsanordnung auf der Baselstrasse und betreffen damit einen identischen Sachverhalt,
sie haben weitgehend den gleichen Wortlaut, stimmen in ihrer Argumentation und
Begrundung gegen die angefochtene Verfligung im Wesentlichen tGiberein und beschlagen
insofern die gleichen Rechtsfragen. Eine Vereinigung der Verfahren 7H 22 308 und 7H 22
321 erweist sich in Anbetracht dieser Ausgangslage al's sachgerecht und
prozessokonomisch (vgl. BGer-Urteile 2C_972/2015 vom 30.3.2016 E. 1.2, 9C 119/2015
vom 13.11.2015 E. 1; Urteil des Kantonsgerichts Luzern 7H 20 62/7H 20 63 vom 4.5.2021
E. 1).

E.2

Das Kantonsgericht priift von Amtes wegen, ob die V oraussetzungen flr einen
Sachentscheid erfillt sind (8 107 Abs. 1 VRG). Ein Sachentscheid setzt insbesondere die
Zustandigkeit der angerufenen Behorde (8§ 107 Abs. 2 lit. aVRG; vgl. im Folgenden) sowie
die Befugnis zur Rechtsvorkehr (8107 Abs. 2 lit. d VRG; nachstehende E. 3) voraus. Gegen
letztinstanzliche kantonale Entscheide, die Verkehrsanordnungen betreffen, steht auf
Bundesebene die Beschwerde in 6ffentlich-rechtlichen Angelegenheiten beim
Bundesgericht offen (vgl. Art. 3 Abs. 3 und 4 des Strassenverkehrsgesetzes [SVG; SR
741.01] 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 Il Nr. 41 E. 2b). Dies ergibt sich im Ubrigen auch aus § 26a Abs. 1 der
Verordnung zum Gesetz Uber die Verkehrsabgaben und den Vollzug des eldgendssischen
Strassenverkehrsrechtes (Strassenverkehrsverordnung; SRL Nr. 777), gemass welchem
Verkehrsanordnungen und Einspracheentscheide beim Kantonsgericht angefochten werden
koénnen (vgl. LGVE 2019 IV Nr. 5 E. 1.2). Das Kantonsgericht ist demnach fir die
Beurteilung der vorliegenden V erwaltungsgerichtsbeschwerden gegen die
Verkehrsanordnung der Dienststelle vif vom 22. November 2022 zustandig.

E.31

Nach Art. 82 Abs. 1 der Bundesverfassung der Schwei zerischen Eidgenossenschaft (BV;
SR 101) erlasst der Bund Vorschriften tUber den Strassenverkehr. Von dieser Kompetenz hat
er mit Erlass des SV G Gebrauch gemacht. Dieses behdlt in Art. 3 Abs. 1 die Strassenhoheit
der Kantone ausdrtcklich vor und réumt in den folgenden Absédtzen den Kantonen
Kompetenzen ein fir ortlich und/oder zeitlich beschrénkte Fahrverbote,

V erkehrsbeschrankungen, sonstige Verkehrsregelungen sowie fir "andere Beschrénkungen
und Anordnungen”, insbesondere zum Schutz von Anwohnern und sonstigen Betroffenen.
L etztere stellen sogenannte "funktionelle Verkehrsanordnungen” dar (vgl. BGer-Urteil
1C_206/2008 vom 9.10.2008 E. 2.1 mit Hinweisen; Schaffhauser, Grundriss des

schwei zerischen Strassenverkehrsrechts, Bd. I, 2. Aufl. 2002, N 37 ff.). Ihre Zul&ssigkeit
wird durch Art. 3 Abs. 4 SVG an besondere sachliche V oraussetzungen gekniipft



(nachstehende E. 8.2).

E.3.2

Mit der Verfiigung der Dienststelle vif vom 22. November 2022 soll die Geschwindigkeit
auf der Baselstrasse (Kantonsstrasse K13) zwischen Haus Nr. 22 (Grundsttick Nr. 815) und
Haus Nr. 77 (Grundstick Nr. 984) in der Stadt Luzern auf maximal 30 km/h begrenzt
werden. Bei der umstrittenen Einfthrung einer Tempo-30-Zone auf dem betreffenden
Strassenabschnitt handelt es sich um eine sogenannte funktionelle Verkehrsanordnung im
Sinnvon Art. 3Abs. 4 SVG (BGE 136 11 539 E. 2.2). Verkehrsanordnungen gelten
aufgrund ihres generell-konkreten Charakters als Allgemeinverfigungen (vgl. BGE 134 1I
272 E. 3.2,126 11 300 E. 1a, 1251 313 E. 2aund 2b; BGer-Urteil 6B_113/2007 vom
16.8.2007 E. 2.6; Urteil des Kantonsgerichts Luzern 7H 19 26 vom 10.5.2015 E. 1.2; vgl.
Keusen, Strassenrecht, in: Fachhandbuch Verwaltungsrecht [Hrsg.
Biaggini/Haner/Saxer/Schott], Zurich 2015, N 10.14 ff.). Sie richten sich einerseits an einen
unbestimmten Personenkreis, andererseits regeln sie einen konkreten Sachverhalt
(Tschannen/Miller/Kern, Allgemeines Verwaltungsrecht, 5. Aufl. 2022, 8 28 N 685 ff.;
Hafelin/MUller/Uhlmann, Allgemeines Verwaltungsrecht, 8. Aufl. 2016, N 933; LGVE
2009 11 Nr. 29 E. 1). Allgemeinverfligungen werden nach herrschender Lehre und
Rechtsprechung in Bezug auf ihre Anfechtbarkeit grundsétzlich den "gewdhnlichen”
Verflgungen gleichgestellt (BGer-Urteil 2C_348/2011 vom 22.8.2011 E. 3.1). Es gelten
dieselben L egitimationsvoraussetzungen wie fur Individual verfugungen (BGer-Urtelil

1C 642/2018 vom 10.4.2019 E. 3.3; vgl. H&felin/Mller/Uhlmann, a.a.O., N 944;
Tschannen/Zimmerli/Miiller, aa.O., § 28 N 51).

E.33

Auszugehen ist von 8 129 Abs. 1 VRG, wobei kantonal mindestens die gleiche

L egitimation anerkannt werden muss, wie sie Art. 89 BGG vorsieht (vgl. Art. 111 Abs. 1
BGG). Denn die Einheitsbeschwerde in 6ffentlich-rechtlichen Angelegenheiten ans
Bundesgericht ist auch fur kantonalrechtliche Materien, wie sie hier zur Diskussion stehen
(vgl. Art. 3 Abs. 1 SVG), gegeben. Zur Erhebung einer V erwaltungsgerichtsbeschwerde ist
befugt, wer vor der Vorinstanz am Verfahren tellgenommen hat, durch den angefochtenen
Entscheid besonders beriihrt ist und an dessen Anderung oder Aufhebung ein
schutzwiirdiges Interesse hat (§ 129 Abs. 1 VRG). Nach der Rechtsprechung ist zur
Anfechtung von lokalen Verkehrsanordnungen berechtigt, wer die mit der Beschrankung
bel egte Strasse regel massig benutzt, z.B. als Anwohner oder Pendler, wahrend bloss
gelegentliches Befahren einer Strasse nicht gentigt (BGE 136 |1 539 E. 1.1; BGer-Urteile
1C_117/2017,1C _118/2017 vom 20.3.2018 E. 2, 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 1.1 mit
Hinweis). Zusétzlich missen die Betreffenden allerdings glaubhaft machen, dass das
Projekt fur sie unter Wirdigung der gesamten Umstande Beeintréchtigungen von einer
gewissen Intensitét zur Folge hat (Bertschi, in: Komm. zum VRG des Kantons Zrich, 3.
Aufl. 2014, § 21 N 48-50). Diese Umschreibung der Beschwerdel egitimation ist auf
Privatpersonen zugeschnitten. Nach sténdiger Rechtsprechung sind auch juristische
Personen befugt, im eigenen Namen Beschwerde zu fihren, wenn eine Verflgung die
Mehrzahl oder wenigstens eine grosse Anzahl der Verbandsmitglieder betrifft, diese
ihrerseits beschwerdebefugt wéren und die Wahrung der betroffenen Interessen zu den
statutarischen Aufgaben des Verbands gehort (sog. egoistische V erbandsbeschwerde; statt
vieler: BGE 142 11 80 E. 1.4.2 mit Hinweisen). Es muss ein enger, unmittelbarer
Zusammenhang mit dem statutarischen Vereinszweck und dem Gebiet bestehen, in



welchem die fragliche Verfigung erlassen wurde (vgl. BGer-Urteil 1C_17/2010 vom
8.9.2011 E. 1.1 mit Hinweisen). Bisher wurde die Beschwerdebefugnis der jeweiligen
Regional sektion des A. bejaht bei Geschwindigkeitsherabsetzungen auf
vielbefahrenen kantonalen Hauptstrassen (vgl. BGE 136 11 539 E. 1.1; BGer-Urteil
1C_160/2012 vom 10.12.2012 E. 1.2, nicht publ. in: BGE 139 |1 145). Im Verfahren

1C 11/2017 vom 2. Mérz 2018 erachtete das Bundesgericht die Darstellung der

H. -Sektion beider Basel, dass die von Tempo 30 betroffene Strasse eine wichtige
verkehrsbezogene Hauptachse der Stadt Basel darstelle, die regelmassig durch eine
ansehnliche Anzahl Mitglieder benutzt werde, als plausibel (E. 1.1; vgl. zum Ganzen auch
BGer-Urteil 1C_117/2017, 1C 118/2017 vom 20.3.2018 E. 2.2).

E.34

Der BeschwerdefUhrer 1 ist ein Verein gemass Art. 60 ff. des Schweizerischen
Zivilgesetzbuchs (ZGB; SR 210) und somit alsjuristische Person konstituiert. Nach Art. 3
seiner Statuten bezweckt er unter anderem die I nteressenwahrung seiner Mitglieder im
Bereich der Mobilitét unter gebiihrender Beachtung des Gesamtwohls, der L ebensqualitét,
der Umweltvertraglichkeit und der Energietréger. Er setzt sich ein fir die freie Wahl der
Transportmittel, fordert die Verkehrssicherheit und die Unfallverhitung, erteilt Auskinfte,
gewahrt Dienstleistungen und vermittelt Informationen. Als Regional sektion des

A. hat er die Verwirklichung des Verbandszwecks, insbesondere auf regionaler
und kantonaler Ebene, zum Zidl. Er pflegt die Beziehungen zu den Kantonal- und
Ortsbehorden zwecks Bearbeitung von spezifischen Verkehrsfragen und fordert und vertritt
die Interessen seiner Mitglieder in wirtschaftlicher, politischer und rechtlicher Hinsicht.
Auch der Beschwerdefihrer 2 ist als Verein im Sinn von Art. 60 ff. ZGB konstituiert. Als
Regionalsektion des B. hat er die Verwirklichung des V erbandszwecks,
insbesondere auf regionaler und kantonaler Ebene, zum Ziel. Dieser Verbandszweck
beinhaltet gemass Art. 2 der Statuten des B. unter anderem die Interessenwahrung
seiner Mitglieder im Zusammenhang mit dem motorisierten Nutzfahrzeugverkehr (Werk-
und gewerbsmassiger Verkehr, Personen- und Giterverkehr) auf der Basis der freien
Marktwirtschaft. Die Wahrung der Interessen ihrer Mitglieder im Bereich Mobilitét und
Verkehr gehort damit zu den statutarischen Aufgaben beider Verbandssektionen. Beide
Beschwerdefiihrer legen zutreffend dar, dass es sich bei der Baselstrasse um eine
verkehrsorientierte Kantonsstrasse handelt, die auch als Hauptstrasse in die
Durchgangsstrassenverordnung (SR 741.272; vgl. Art. 3 Abs. 1i.V.m. Anhang 2 sowie Art.
57 Abs. 2SVGi.V.m. Art. 109 Abs. 1 der Signalisationsverordnung [SSV; SR 741.21])
aufgenommen worden ist. Diese Hauptverkehrsachse werde taglich von einer Mehrheit
ihrer Mitglieder aus der Stadt selber, aus Nachbargemeinden und aus der Region befahren,
well sie das Ein- und Ausgangstor der Stadt Luzern fur die ndrdlich und westlich von ihr
gelegenen Gemeinden und Regionen darstelle. Es kénne ohne weiteres davon ausgegangen
werden, dass sie zumindest einen Grossteil ihrer Mitglieder vertréten, die von der

V erkehrsanordnung betroffen seien, weil diese eine deutliche Verléangerung der téglichen
Fahrzeit und ein erhebliches Risiko eines grundlegend verschlechterten Verkehrsablaufsin
der Baselstrasse und deren Umgebung bedeute. Laut dem Beschwerdefthrer 2 wirde die
Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit zum einen zu einer nicht bloss unbedeutenden
Verkehrsverlangsamung fihren und zum andern wirden sich die betriebswirtschaftlichen
Nachteile der |&ngeren Fahrzeit direkt und spurbar bei den Margen und/oder bei der
Konkurrenzféhigkeit der betroffenen Unternehmen niederschlagen, womit fir seine
Mitglieder eine Vielzahl von Nachteilen, insbesondere M ehrkosten entsttinden. Well essich



bei der Baselstrasse unbestrittenermassen um eine vielbefahrene verkehrsorientierte
Hauptstrasse handelt, ist vor dem Hintergrund der bundesgerichtlichen Rechtsprechung
davon auszugehen, dass diese unter anderem auch mindestens von einem Grossteil der
Sektionsmitglieder beider Beschwerdefuhrer regelmassig befahren wird und die
angefochtene Strassenverkehrsanordnung mit Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h deshalb unmittelbare Auswirkungen auf deren Mobilitét hat und sie insofern in
besonderer Weise betreffen. Die Legitimation der beiden Verbandssektionen, die im
Ubrigen nicht bestritten ist, ist daher zu bejahen.

E.35

Die Ubrigen Prozessvoraussetzungen nach 8§ 107 Abs. 2 VRG geben zu keinen
Bemerkungen Anlass. Die Verwal tungsgerichtsbeschwerde wurde insbesondere form- und
fristgerecht eingereicht, weshalb darauf einzutreten ist.

E. 41

Das vorliegende Verfahren ist vom Untersuchungsgrundsatz (8 53 VRG) und von der
Rechtsanwendung von Amtes wegen (8 37 Abs. 2 VRG) beherrscht. Diese Grundsétze
gelten indessen nicht uneingeschrankt. Sie werden erganzt durch die verschiedenen
Mitwirkungspflichten der Parteien (8 55 VRG), namentlich deren Begrindungspflicht (8
133 Abs. 1 VRG). Zu beachten ist ferner das Rigeprinzip, wonach die Beschwerdeinstanz
nur die vorgebrachten Beanstandungen prift und nicht untersucht, ob sich der angefochtene
Entscheid unter schlechthin allen in Frage kommenden Aspekten als korrekt erweist. Im
Rahmen ihrer Mitwirkungspflicht hat die Beschwerde flihrende Partei darzutun, in welchen
Punkten und weshalb der angefochtene Entscheid beanstandet wird (vgl. zum Ganzen:
LGVE 2012 11 Nr. 28 E. 1c mit Hinweis). Mit allgemeinen Beanstandungen befasst sich das
Gericht nicht.

E. 4.2

Ob eine Verkehrsanordnung zuléssig ist, prift das Kantonsgericht als einzige kantonale
Rechtsmittelinstanz mit freier Kognition (8 161a VRG sowie § 156 Abs. 2i.V.m. 88
144-147 VRG). Verkehrsbeschrankungen der hier in Frage stehenden Art sind indes
regelméassig mit komplexen Interessenabwagungen verbunden. Die zustandigen Behdrden
besitzen dabei einen erheblichen Gestaltungsspielraum (BGE 136 11 539 E. 3.2 mit
Hinweis, BGer-Urteile 1C_117/2017, 1C_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 die Beurteilung von einer Wirdigung der
oOrtlichen Verhéltnisse abhangt, welche die zustandigen Behdrden besser kennen als das
Kantonsgericht, und es administrative Entscheidungsspielrdume zu wahren gilt.
Entsprechend der Natur der Sache liegt die Verantwortung fur die Zweckmassigkeit und
Wirksamkeit solcher Massnahmen in erster Linie bei den verfligenden Behorden. Ein
Eingreifen des Richtersist erst gerechtfertigt, wenn die zusténdigen Behérden von
unhaltbaren tatséchlichen Annahmen ausgehen, bundesrechtswidrige Ziel setzungen
verfolgen, bei der Ausgestaltung der Massnahme ungerechtfertigte Differenzierungen
vornehmen oder notwendige Differenzierungen unterlassen oder sich von erkennbar
grundrechtswidrigen I nteressenabwagungen leiten lassen. Denn das Kantonsgericht ist
aufgrund der ihm zugedachten Funktion nicht befugt, sein Ermessen anstelle desjenigen der
Vorinstanz zu setzen (8 144 Abs. 2 VRG; vgl. LGVE 2019 IV Nr. 5 E. 1.4 mit Hinweisen;
vgl. auch BGE 127 Il 238 E. 3b/ad). Dasselbe gilt bei der Beurteilung technischer Fragen,



deren Beantwortung den vorrangig fur den Vollzug des Larmschutz- und Verkehrsrechts
verantwortlichen Behorden Uberlassen sein muss (vgl. auch BGE 1151b 131 E. 3;
BGer-Urtell 1C_434/2017 vom 27.11.2017 E. 4.3). In solchen Bereichen kommt einer
zustandigen behordlichen Fachstelle fachliche Kompetenz zu, sodass von deren
sachkundiger Beurteilung nach Lehre und Rechtsprechung — trotz freier Beweiswirdigung
—nur aus triftigen Griinden abzuweichen ist (BGE 13911 185 E. 9.2, 119 1b 254 E. 83,
Gerber/Seiler, Verwaltungsrichter und Technologie, in: ZBI 1999 S. 298). Schliesslich ist
insbesondere bel einem Vergleich mit Alternativen oder einer Gegentberstellung von
Planungsvarianten zu beachten, dass dem Kantonsgericht nicht die Funktion einer
Oberplanungsbehdrde oder Aufsichtsinstanz zukommt (Wullschleger, Die Rolle der
Verwaltungsgerichte bei umweltrechtlichen Interessenabwagungen, in: URP 2018 S. 141 1.
mit weiteren Hinweisen).

E.43

Der rechtserhebliche Sachverhalt fir die vorliegend zu entscheidende Frage, namlich ob die
Anordnung der Tempo-30-Zone zuléssig ist, ergibt sich hinlanglich aus den im Recht
liegenden Akten. Die Akten des vorinstanzlichen Verfahrens wurden praxisgemass
beigezogen. Auf weitere Bewel smassnahmen — so namentlich auf den von beiden
Beschwerdefiihrern in ihren Repliken beantragten Augenschein — kann deshalb verzichtet
werden (antizipierte Beweis-wirdigung; vgl. BGE 1411 60 E. 3.3, 136 | 229 E. 5.3, mit
Hinweisen), zumal die ortlichen Verhaltnisse den mit der Streitsache befassten Mitgliedern
des Kantonsgerichts bekannt sind.

E. 44

Soweit sich aus der Natur der Streitsache nichts anderes ergibt, sind die tatsachlichen und
rechtlichen Verhaltnisse im Zeitpunkt des Beschwerdeentscheids massgebend (vgl. § 146
VRG). Am 23. Oktober 2023 erklarte der Kantonsrat die Motion M 1079 von Georg
Dubach als teilweise erheblich und erteilte der Regierung damit den Auftrag fir einen
Planungsbericht, der eine Auslegeordnung der rechtlichen Grundlagen beinhaltet und
aufzeigt, wie die Regierung die Praxis und die Umsetzung zur Bewilligung von Tempo 30
im Kanton Luzern kiinftig handhaben will. Am 3. Dezember 2024 hat der Kantonsrat den
Planungsbericht des Regierungsrats " Tempo 30 auf verkehrsorientierten Strassen innerorts”
(Botschaft B 28, abrufbar Uber https://mobilitaet.|u.ch/Tempo30/Planungsbericht)
zustimmend zur Kenntnis genommen und mit insgesamt elf Bemerkungen erganzt (vgl.
Kantonsratsbeschluss Uiber den Planungsbericht " Tempo 30 auf verkehrsorientierten
Strassen innerorts®, publiziert im Luzerner Kantonsblatt Nr. 49 vom 7.12.2024 S. 3516 ff.).
Die Regierung wurde unter anderem beauftragt, eine Erganzung der
Strassenverkehrsverordnung zu prifen, um die im Planungsbericht definierten Kriterien
samt den Uberwiesenen Bemerkungen fir die Festlegung von abweichenden
Hochstgeschwindigkeiten zu verankern. Die Vernehmlassung zum Entwurf der Teilrevision
der Strassenverkehrsverordnung dauert vom 24. Februar bis 20. Juni 2025. Nach Abschluss
des Vernehmlassungsverfahrens und unter Beriicksichtigung der

V ernehmlassungsergebnisse wird der Regierungsrat die Anpassung der
Strassenverkehrsverordnung vornehmen (vgl. den Anderungsentwurf des Regierungsrats
und die entsprechenden Erlauterungen des BUWD zum V ernehmlassungsentwurf
betreffend Teilrevision der Strassenverkehrsverordnung 2025 vom 18.2.2025, abrufbar Gber
https.//www.lu.ch/verwaltung/BUWD/buwd_vernehmlassungen_stellungnahmen/buwd_ve
rnehmlassungen/vernehmlassung_detail 21D=409, zuletzt besucht am 25.2.2025). Wie auch



der erwdhnte Planungsbericht feststellt (S. 2) richtet sich das Abweichen von den
allgemeinen Hochstgeschwindigkeiten — und damit die Anordnung von Tempo 30 auf
verkehrsorientierten Strassen — ausschliesslich nach Bundesrecht und der entsprechenden
Bundesgerichtsrechtsprechung (vgl. E. 8 ff. hiernach). Zudem stellen weder der
Anderungsentwurf zur Strassenverkehrsverordnung noch der Planungsbericht fiir das
Gericht verbindliche Rechtsgrundlagen dar: Die beantragten Anderungen der
Strassenverkehrsverordnung sind (noch) nicht in Kraft und esist offen, ob sie dereinst so
wie beantragt in Kraft gesetzt werden (laufendes V ernehmlassungsverfahren). Beim
Planungsbericht handelt es sich um eine Orientierungshilfe fur die Anwendung im Rahmen
des Vollzugs und zur Unterstitzung der Entscheidungsprozesse (vgl. Planungsbericht S. 2 f.
und 5), womit eine moglichst einheitliche Handhabung des V erwal tungsermessens der
zustandigen Behorden sichergestellt werden soll (vgl. zum Ganzen:
Hafelin/Muller/Uhlmann, aa.O., N 81 ff.; auch: Tschannen/Mller/Kern, Allgemeines
Verwaltungsrecht, 5. Aufl. 2022, N 1116, auch zum Folgenden [a.z.F.]). Als Richtlinie
kommt ihm keine Gesetzeskraft zu, sodass er im Einzelfall ohnehin nicht allzu schematisch
und starr anzuwenden ist und dem Grundsatz der Verhatnismassigkeit, der im vorliegenden
Fall schon gestiitzt auf die bundesrechtlichen Bestimmungen zu beachten ist (E. 8 ff.
hiernach), standhalten muss. Die Uberprifung der Rechtmassigkeit der angefochtenen
Verkehrsanordnung hat sich demnach an den V orgaben des Bundesrechts und der dazu
ergangenen Rechtsprechung zu orientieren. Das laufende kantonal e Rechtsetzungsverfahren
hat somit im jetzigen Zeitpunkt keine Auswirkungen auf die Beurteilung der vorliegenden
Streitsache.

E.51

Das Kantonsgericht befasst sich nur mit Fragen, die Gegenstand des vorinstanzlichen
Verfahrens bildeten (BGE 130 11 337 E. 1.4). Dieser umfasst das durch den angefochtenen
Entscheid geregelte Rechtsverhdltnis, soweit dieses angefochten wird (LGVE 2000 |1 Nr.
50 E. 2a). Damit gibt das von der Vorinstanz initialisierte Verfahren den vom Gericht
Uberprifbaren Rahmen vor. Eine dartiberhinausgehende Uberprifung des Entscheids durch
das Gericht ist ausgeschlossen.

E.5.2

Mit Blick auf den Dispositionsgrundsatz ist es Sache der beschwerdefiihrenden Partel, den
Streitgegenstand innerhalb des erwahnten generellen Rahmens mit den
Beschwerdeantragen festzulegen (BGE 136 11 457 E. 4.2; Kiener/Ritsche/Kuhn,
Offentliches Verfahrensrecht, 3. Aufl. 2021, N 1282). Mit ihren Rechtsbegehren legt sie
somit fest, in welcher Richtung und inwiewelit sie das streitige Rechtsverhédtnis Gberprifen
lassen will (Herzog, in: Komm. zum Gesetz tber die Verwaltungsrechtspflege im Kanton
Bern [Hrsg. Herzog/Daum], 2. Aufl. 2020, Art. 72 VRPG N 12 f., mit Hinweisen auf die
Rechtsprechung). Nebst den Begehren der Parteien ist fir die Umschreibung des strittigen
Rechtsverhdtnisses auch die Begriindung der Parteiantrége von Bedeutung; erst durch sie
wird vielfach erkennbar, was ein Beschwerdefihrer wirklich beanstanden will (Berger,
Sachverhaltsermittlung im ursprtinglichen Verwaltungsverfahren und im
Verwaltungsprozess, in: BVR 2014 S. 562). Aus der Begriindung der Beschwerde muss
erkennbar sein, welche Beschwerdegriinde vorgebracht werden (vgl. Kiener/Rutsche/Kuhn,
a.a0., N 1301 ff.). Nicht zu prifen sind unbeanstandet gebliebene Aspekte des
angefochtenen Entscheids (Urteil des Kantonsgerichts Luzern 7H 20 44 vom 23.5.2017 E.
3.2 mit Hinweis).



E.53

Beide Beschwerden verlangen im Hauptantrag die integrale Aufhebung der im Luzerner
Kantonsblatt Nr. 47 vom 26. November 2022 publizierten und von der Dienststelle vif am
22. November 2022 verfugten Verkehrsanordnung. Abgesehen von der Anordnung einer
Tempo-30-Zone auf der Basel strasse zwischen den Grundstiicken Nrn. 815 und 984 wurden
mit der angefochtenen Verfligung weitere Verkehrsanordnungen verfigt. Die
Ausfuhrungen und Begriindungen der beiden Beschwerden und der weiteren
Rechtsschriften beziehen sich jedoch allein auf die verfligte Tempo-30-Zone an der
Baselstrasse. Die Ubrigen Verkehrsanordnungen, so die Halteverbote auf der Baselstrasse in
beiden Fahrtrichtungen, die Hoéhenbeschrénkung in Fahrtrichtung Kreisverkehrsplatz
Kreuzstutz nach der Einmiindung Dammestrasse und namentlich auch die Anordnung der
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h in beide Richtungen zwischen dem Kreisverkehrsplatz
Kreuzstutz und der Spitalstrasse (bestehende Tempo-30-Zone), werden in den Beschwerden
nicht thematisiert und sind daher im vorliegenden Verfahren nicht zu beurteilen.

E.6.1

In verfahrensrechtlicher Hinsicht monieren die Beschwerdefiihrer vorab eine Verletzung
ihres Gehdrsanspruchs nach Art. 29 Abs. 2 BV im Rahmen der Publikation der
angefochtenen Verfligung, konkret eine Verletzung des Akteneinsichtsrechts und der
Begrundungspflicht durch die Vorinstanz. Sie hétten keine Einsicht in das von Gesetzes
wegen zwingend notwendige Gutachten gehabt. Die offentliche Planauflage habe
ausschliesslich aus einem Signalisations- und Markierungsplan bestanden und keinerlel
Begrundung fir die Verfligung beinhaltet, obwohl eine Verhatnismassigkeitsprifung
zentraler Bestandtell des Gutachtens darstellen sollte und damit der Behorde ein erheblicher
Ermessensspielraum zukomme. Die angefochtene Verfligung sei deshalb aufzuheben.

E.6.2

Der Anspruch auf rechtliches Gehor (Art. 29 Abs. 2 BV; vgl. auch § 46 Abs. 1 VRG) soll
ein faires Verfahren garantieren. Das rechtliche Gehor dient einerseits der Sachaufklarung,
andererseits stellt es ein personlichkeitsbezogenes Mitwirkungsrecht beim Erlass eines
Entscheids dar, welcher in die Rechtsstellung des Einzelnen eingreift. Der Umfang des
Anspruchs hangt von der Intensitét der Betroffenheit ab, welche ein Entscheid bewirkt. Je
grosser die Gefahr einer Beeintrachtigung schutzwirdiger Interessen ist und je bedeutsamer
diese sind, desto umfassender ist das rechtliche Gehdr zu gewahren (statt vieler:
Hafelin/MUller/Uhlmann, Allgemeines Verwaltungsrecht, 8. Aufl. 2020, N 1001 und 1006).
Der Anspruch auf rechtliches Gehor ist formeller Natur. Dies bedeutet in prozessualer
Hinsicht, dass dessen Verletzung — ungeachtet der Erfolgsaussichten der Beschwerde in der
Sache selbst — zur Aufhebung des angefochtenen Entscheids fuhrt (BGE 1401 99 E. 3.8,
1351 187 E. 2). Vorbehalten bleiben Féle, in denen die Verletzung nicht besonders schwer
wiegt und dadurch gehellt wird, dass die Partei, deren rechtliches Gehor verletzt wurde, sich
vor einer Instanz aussern kann, welche sowohl die Tat- als auch die Rechtsfragen
uneingeschrankt Uberprift (BGE 14211 218 E. 2.8.1, 1371 195 E. 2.3.2). Von einer
Ruckweisung der Sache zur Gewahrung des rechtlichen Gehors an die Vorinstanz ist im
Sinn einer Heilung des Mangels selbst bei einer schwerwiegenden Verletzung des
rechtlichen Gehtrs dann abzusehen, wenn und soweit die Riickweisung zu einem
formalistischen Leerlauf und damit zu unnétigen Verzégerungen fihren wirde, die mit dem
(der Anhorung gleichgestellten) Interesse der betroffenen Partel an einer beforderlichen
Beurteilung der Sache nicht zu vereinbaren waren (vgl. BGE 136 V 117 E. 4.2).



E.6.3

Zum Anspruch auf rechtliches Gehér gehdrt unter anderem das Recht des Betroffenen,
Einsicht in die Akten zu nehmen. Das Akteneinsichtsrecht beinhaltet die Befugnis, am Sitz
der Akten fihrenden Behorde Einsicht in die Unterlagen zu nehmen, sich Aufzeichnungen
zu machen und, wenn dies der Behotrde keine Ubermassigen Umsténde verursacht,
Fotokopien zu erstellen (BGE 131 V 35 E. 4.2). Das Akteneinsichtsrecht bezieht sich auf
samtliche verfahrensbezogene Akten, unabhéngig davon, ob sie fir den Verfahrensausgang
tatséchlich von Belang sind (BGE 132V 387 E. 3.1). Die Parteien haben ferner Anspruch
auf Begrindung der Verfligung durch die Behérde. Die Begriindung ist in diesem Sinn
Bestandteil einer korrekten Er6ffnung der Verfiigung (BGE 1411 60 E. 3.3). Die
Begrindungspflicht soll sicherstellen, dass die Behorde die Vorbringen des Betroffenen
tatséchlich hort, sorgféltig und ernsthaft prift und in der Entscheidfindung beriicksichtigt.
Die Anforderungen an die Begriindung eines Entscheids sind unter Berticksichtigung aller
Umsténde des Einzelfalls und der Interessen der Betroffenen festzulegen.

E.64.1

Die atypische Pragung von Verkehrsanordnungen al's Allgemeinverfiigungen verlangt,
verglichen mit Individualverfigungen bzw. individuell-konkreten Hoheitsakten, eine
differenzierte prozessuale Behandlung hinsichtlich der Er6ffnung, des rechtlichen Gehors
und der Beschwerdel egitimation (vorstehende E. 3.2 ff.). Was die Eroffnung betrifft,
werden nach kantonalem V erwaltungsrechtspflegerecht Allgemeinverfiigungen durch
Offentliche Mitteilung im Luzerner Kantonsblatt dem generellen Adressatenkreis eroffnet
(vgl. 830 Abs. 1lit. dund Abs. 2 VRG). Mit der in Art. 107 Abs. 1 SSV spezialgesetzlich
vorgeschriebenen Verdffentlichung einer ortlichen Verkehrsanordnung ist fir diese eine
gesetzliche Publikationspflicht mit Rechtsmittel belehrung vorgesehen (Schaffhauser,
Instanzenzug und Beschwerdel egitimation bei Verkehrsanordnungen nach Art. 3 SVG, in:
Jahrbuch zum Strassenverkehrsrecht 2009, St. Gallen 2009, S. 496). Der Sinn und Zweck
dieser Publikationspflicht liegt darin, Verkehrsanordnungen, die fur die Betroffenen eine
erhebliche Einschrankung bedeuten kdnnen, vorgangig zu publizieren (vgl. Jaag,
Verkehrsberuhigung im Rechtsstaat, in: ZBI 1986 S. 298). Die Verdtffentlichung erfolgt
gemass kantonalrechtlicher Grundlage im Kantonsblatt (8 24 Strassenverkehrsverordnung).
Mit ihr soll sichergestellt werden, dass alle Adressaten Kenntnis von der
Allgemeinverfigung erhalten und sie sich, sofern sie beschwerdelegitimiert sind, dagegen
zur Wehr setzen konnen.

E.6.4.2

Das Verhdltnis zwischen dem Anspruch auf rechtliches Gehér und der Allgemeinverfiigung
Ist nicht abschliessend geklart (H&felin/Muller/Uhlmann, aa.O., N 943). Gemass
Bundesgericht steht der Anspruch auf rechtliches Gehdr nur denjenigen Personen zu, die
durch die Allgemeinverfiigung wesentlich schwerwiegender betroffen werden als die tbrige
Vielzahl der Adressaten (BGE 1211 230 E. 2¢, 119 1a 141 E. 5¢/d). Im Sinn einer zwischen
Verfahrenspraktikabilitdt und Mitwirkungsrechten vermittelnden L 6sung sieht das
Bundesgesetz Uber das Verwaltungsverfahren (VwWVG; SR 172.021) in Art. 30avor, dass
im Fall einer zahlreiche Personen bertihrenden V erfligung die Behorde vor ihrer Verfligung
das Gesuch oder die beabsichtigte Verfligung ohne Begrindung in einem amtlichen Blatt
veroffentlichen und gleichzeitig das Gesuch oder die beabsichtigte Verfligung mit
Begrundung 6ffentlich auflegen und den Ort der Auflage bekanntmachen kann. Das
kantonale V erwaltungsrechtspflegegesetz kennt hingegen eine solche Bestimmung nicht,



sodass auch keine Verpflichtung besteht, allféllig betroffene Personen vorgéngig
miteinzubeziehen. In der Lehre wird diesbezliglich die Meinung vertreten, dass bei
Allgemeinverfugungen zwischen Normal adressaten und Spezial adressaten unterschieden
werden misse. Bei einem Fahrverbot seien Anwohner der damit belegten Strasse
wesentlich stérker betroffen as ein Automobilist, der die Strasse lediglich befahren wolle.
Aufgrund ihrer vergleichbaren Stellung mit Adressaten einer Individualverfligung sei den
Spezial adressaten Gelegenheit zu geben, sich zur vorgesehenen Anordnung zu dussern.
Ferner musste die Allgemeinverfiigung fir Spezial adressaten begriindet werden (Jaag, Die
Allgemeinverfigung im schweizerischen Recht, in: ZBl 85/1984 S. 434 und S. 452; vgl.
ferner BGE 1211 230 E. 2c, 119 la 141 E. 5c/cc). Soweit fur Allgemeinverfiigungen im
Allgemeinen und V erkehrsanordnungen im Speziellen auf das Begriindungserfordernis und
Mitwirkungsmoglichkeiten (wie das Akteneinsichtsrecht) verzichtet wird (vgl. Art. 107
Abs. 1 SSV), haben im Anfechtungsfall die verfahrensrechtlichen Bestimmungen, wie sie
das kantonale V erwal tungsrechtspflegerecht vorschreibt, ebenso wie die aus dem
verfassungsrechtlichen Anspruch auf rechtliches Gehdr geméass Art. 29 BV abgel eiteten
Anspriiche, zu greifen (Reinhardt, Das rechtliche Gehor in Verwaltungssachen, Diss.
Zurich 1968, S. 103 und 111). Die gehorsrechtlich erforderliche Begriindung der
Allgemeinverfigung hat daher grundsétzlich mit der Vernehmlassung zu erfolgen, um der
Partel die sachgerechte Anfechtung wenigstensim Rahmen des Replikrechts zu
ermdglichen. Diesist nur moglich, wenn sich die Beschwerdefiihrenden tiber die Tragweite
des Entscheids ein Bild machen kénnen. In diesem Sinn missen im Beschwerdeverfahren
vor Kantonsgericht wenigstens kurz die vorinstanzlichen Uberlegungen genannt werden,
von denen sich die Behorde hat leiten lassen und auf welche sich ihr Entscheid stiitzt (zum
Ganzen: LGVE 20221V Nr. 1 E. 3).

E.6.5.1

Nach dem Gesagten ist das Vorgehen der Dienststelle vif im Rahmen der Publikation der
angefochtenen Verflgung nicht zu beanstanden. Die Begriindung der Verfugung wird im
Rahmen der amtlichen Publikation in der Regel nicht vertffentlicht. Die Anforderungen an
die Eroffnung weichen damit von den Er6ffnungsvoraussetzungen bel
Individualverfiigungen ab (vgl. dazu 88 110 und 112 VRG). Die angefochtene Publikation
enthielt samtliche relevanten Elemente der geplanten V erkehrsanordnung, namentlich den
genauen Ort bzw. den betroffenen Strassenabschnitt sowie die 6ffentliche Auflage des
Massnahmenplans Signalisation und Markierung Tempo-30-Zone Basel strasse mit Hinweis
auf die Moglichkeit zur entsprechenden Akteneinsicht (vgl. Sachverhalt Bst. A vorstehend).
Dieses Vorgehen ermdglichte den Beschwerdefthrern, Art und Tragweite des geplanten

V orhabens abzuschétzen und zu beurteilen, ob ihre Interessen bertihrt sind oder nicht, was
grundsétzlich genigt (vgl. etwa BGer-Urtell 1C_301/2016, 1C 303/2016 vom 4.1.2017 E.
3.5). Die kantonalen Vorgaben nach § 24 Strassenverkehrsverordnung wurden erfillt. Mit
der Publikation der Verkehrsanordnungen im Kantonsblatt und der 6ffentlichen Auflage des
Massnahmenplans Signalisation und Markierung Tempo-30-Zone Baselstrasse Nr.
1925.042-05-200 der F. AG vom 6. Oktober 2022 (Massstab 1:500) verletzte die
Vorinstanz keine individuell zustehenden, gehorsrechtlichen Mitwirkungsrechte, denn auch
digenigen Mitglieder der beiden beschwerdeftihrenden Verbande, welche die Baselstrasse
mehr oder weniger regelméssig als Pendler oder in beruflicher Funktion befahren, gehdren
zum individuell nicht bestimmten Adressatenkreis der fraglichen Anordnung einer
Tempo-30-Zone und sind lediglich als Normal adressaten der angefochtenen
Allgemeinverfigung zu qualifizieren. Jedenfalls machen die Beschwerdefthrer nicht



geltend, der Grosstell dieser regelméssig dort durchfahrenden Mitglieder sei Anwohner der
Baselstrasse und damit wesentlich starker bzw. schwerwiegender betroffen und als

Spezial adressaten mit Parteistellung zu betrachten. Davon ist auch nicht auszugehen. Die
Vorinstanz war — selbst auf entsprechende Nachfrage der Beschwerdefuhrerin 1 — nicht
verpflichtet, den Beschwerdefiihrern Einsicht in das Geschwindigkeitsgutachten der

F. AG zu gewdhren und die Verfiigung einlasslich zu begriinden. Unter
gehorsrechtlichen Gesichtspunkten ist nicht zu beanstanden, dass die Betroffenen der
Verkehrsanordnung die publizierte Verfigung soweit mdglich substanziiert anfechten
miissen und die Auseinandersetzung mit den Uberlegungen der verfiigenden Behorde
schwergewichtig im Beschwerdeverfahren stattfindet (vgl. sinngemass
Uhlmann/SchillingSchwank, in: Praxiskomm. VwV G [Hrsg. Wal dmann/Krauskopf], 3.
Aufl. 2023, Art. 36 N 8). Eine Ausserungsmoglichkeit der Betroffenen besteht somit erstim
Rechtsmittel verfahren. Mit dem vorliegenden Verfahren vor Kantonsgericht wird den
Beschwerdefiihrern das rechtliche Gehdr umfassend gewéhrt. Der Einwand, der
Gehorsanspruch der Beschwerdefhrer sei im Rahmen der Publikation verletzt worden, ist
unbegriindet. An dieser Beurteilung dndert nichts, dass der Anderungsentwurf zur
Teilrevision der Strassenverkehrsverordnung im neuen 8 22a Abs. 5 vorsieht, dass neben
der Verkehrsanordnung auch der ihr zugrundeliegende Beschluss der zustandigen Behorde
mit Begruindung und Bewertung der Kriterien zu verdffentlichen ist. Diese Bestimmung ist
wie ausgeftihrt noch nicht in Kraft und zeitigt demnach (noch) keine Rechtswirkungen (E.
4.4 hiervor).

E.6.5.2

Aus gehorsrechtlicher Sicht fallt hier auch ins Gewicht, dass die Beschwerdefhrer mit
ihren V erwaltungsgerichtsbeschwerden riigen, eine Verhdtnismassigkeitsprifung sei nicht
vorgenommen worden. Die Vorinstanz habe nicht dargelegt, inwiefern die von ihr verfligte
Herabsetzung der Geschwindigkeit nétig, zweck- und verh@ltnismassig sei oder ob andere
Massnahmen vorzuziehen waren. Obschon die Vorinstanz aufgrund dieser Riigen veranlasst
gewesen wére, im vorliegenden Verfahren zur Begrindung der Verkehrsanordnung und
deren Verhdtnismassigkeit nebst ihrem Beschluss vom 7. Dezember 2021 und den friheren
Berichten bzw. Gutachten den aktuellen Larmschutzbericht der D. AG vom 24.
August 2022, mit welchem sie ihre Argumentation und die Verhdtnismassigkeitsprifung
tellweise erganzte, bereits in der Vernehmlassung vollstandig offenzulegen, erganzte sie
den Aktenstand erst im Rahmen der Duplik. Der Larmschutzbericht vom 24. August 2022,
mit welchem die Geschwindigkeitsreduktion als L &rmschutzmassnahme einl&sslicher und
in Berticksichtigung neuerer technischer Erkenntnisse und Berechnungsmodelle geprift
wurde, war im Zeitpunkt der angefochtenen Verkehrsanordnung am 22. November 2022
jedoch bereits erstellt und konnte der Vorinstanz so auch al's Beurtellungsgrundlage fir die
angefochtene Verfligung dienen. Im Verfligungszeitpunkt waren die
Beurteilungsrundlagen, auf die sich die Vorinstanz im Rahmen der angefochtenen

V erkehrsanordnung stiitzte, somit vorhanden. In Bezug auf den Umstand, dass die
Vorinstanz im Beschwerdeverfahren ein neues juristisches Gutachten, dasim
Verfligungszeitpunkt noch nicht vorhanden war, ins Recht legte, verbleibt zu erganzen, dass
bei gesetzméssigem Verfahrensverlauf im Zeitpunkt der Verkehrsanordnung der gesamte
Prufungs- und Entscheidungsprozess der V erkehrsanordnungsbehérde, mithin auch die
Prufung der Verhdtnismassigkeit, zwar abgeschlossen ist. Das schliesst hingegen nicht aus,
dass sich die Verkehrsanordnungsbehdrde im Nachhinein zur Begriindung der Massnahmen
auf spétere Beurteilungen beruft (LGVE 2022 IV Nr. 1 E. 5.2.4, az.F.; vgl. auch



vorstehende E. 4.4). Dies gilt erst recht, wenn es wie hier nicht um einen feststehenden
Sachverhalt (Stichwort: Larmschutz als Daueraufgabe) geht, sondern um
Immissionsprognosen, d.h. um eine kiinftige Situation. Insofern kdnnte in Ergénzung zu
nach damaligem Kenntnisstand korrekt erstellten Prognosen und Berichten auch auf
nachtraglich eingeholte Entschei dungselemente/Berichte abgestellt werden, die den
technischen Weiterentwicklungen im Larmschutzbereich und im Zusammenhang mit
l&rmarmen Belégen Rechnung tragen und die Ergebnisse friherer Gutachten/Berichte
bestétigen und teilweise erganzen. Vor diesem Hintergrund gentigt das V orgehen der
Vorinstanz den Anforderungen, die der Anspruch auf rechtliches Gehor auch im Fall der
Anfechtung von Allgemeinverfiigungen im Anfechtungsverfahren stellt. Daran andert
nichts, dass die Vorinstanz ihre Begriindung in der Duplik teilweise ergénzte und erst dann
den im Zeitpunkt der angefochtenen Verkehrsanordnung schon erstellten

L &rmschutzbericht 2022 zu den Akten reichte sowie das nachtraglich eingeholte juristische
Gutachten auflegte. Die Beschwerdefuhrer konnten dazu umfassend Stellung nehmen,
womit ihr Gehdrsanspruch gewahrt wurde.

E.71

Gemass der angefochtenen Verfligung soll der fragliche Strassenabschnitt auf der
Baselstrasse unter Belassung der bisherigen Vortrittsrechte und Fussgangerstreifen (diese
sollen zahlenmassig von funf auf vier reduziert und teilwelse réaumlich verschoben werden)
in die bestehenden Tempo-30-Zonen Bernstrasse und Dammstrasse integriert werden, wozu
auch der Einbezug des Kreisverkehrsplatzes Kreuzstutz notwendig ist. Einschldgig sind
dafUr einerseits die Vorgaben des Strassenverkehrsrechts zur Herabsetzung der allgemeinen
Regelgeschwindigkeit (E. 8 f. hiernach) und andererseits die Be-stimmungen des
Umweltrechts zur Sanierung ortsfester Anlagen (E. 10 f. hiernach).

E.7.2

Bel der Baselstrasse handelt es sich um einen innerstédtischen Abschnitt der Kantonsstrasse
K13 (Nr. 2103, mit Anfang am Kasernenplatz und Ende an der Hauptstrasse/ Grenzweg, vgl.
Strassenverzeichnis der Stadt Luzern [SRSL Nr. 6.3.3.1.1] sowie den Strassenplan Stadt
Luzern im betreffenden Bereich, abrufbar Uber https.//map.geo.lu.ch/strassen/netz), die
gemass Anhang 2 der Durchgangsstrassenverordnung auch als bundesrechtliche
Hauptstrasse (H 2) mit Vortrittsrecht im Sinn von Art. 57 Abs. 2 SVG gilt. Die Baselstrasse
ist eine Hauptverkehrsstrasse des Strassennetzes der Stadt L uzern und damit eine
innerstédti sche Hauptverbindungsstrasse und kann al's Ubersichtliche Strasse mit
langgezogenen Kurven mit grossen Radien innerhalb geschlossener Hauserzeilen
charakterisiert werden. Die signalisierte Hochstgeschwindigkeit betragt zurzeit 50 km/h
(vgl. nachstehende Erwégung). Der Perimeter, fir welchen die
Geschwindigkeitsherabsetzung auf 30 km/h geprift werden soll, fihrt von der
Glitschstrasse im Osten (SBB Uberfiihrung) bis zum Kreisel Kreuzstutz im Westen. In die
Basel strasse miinden die Damm- und die L adelistrasse sowie die Erschliessungsstrasse zum
Parkhaus "am Gutsch". Auf der Dammstrasse wurde Tempo 30 bereits eingefuhrt, auf
einem kleinen Abschnitt ganz am Anfang der Bernstrasse (d.h. beim Kreuzstutzkreisel)
wurde die Geschwindigkeitsherabsetzung mit der angefochtenen Verfigung, die in diesem
Punkt unangefochten blieb, angeordnet. Die Kantonsstrassen bilden zusammen mit den
Nationalstrassen das tibergeordnete Strassennetz. Sie dienen dem Uberregionalen Verkehr
und sind die regionalen Hauptverbindungen (8 6 Abs. 1 des Strassengesetzes [StrG; SRL
Nr. 755]). Verkehrsorientierte Strassen sind alle Strassen innerorts, die primér auf die



Anforderungen des M otorfahrzeugverkehrs ausgerichtet und fir sichere, leistungsféhige
und wirtschaftliche Transporte bestimmt sind (Art. 1 Abs. 9 SSV in der Fassung gemass
Ziff. | der Erlauterung UVEK vom 24.8.2022, in Kraft seit 1.1.2023). Sie bilden das
Ubergeordnete Netz (vgl. Erlauterung UVEK, S. 2 f.; zu den Strassenkategorien vgl. auch
VSS-Norm 40 044 Ziff. 8). Der streitbetroffene Perimeter der Baselstrasse ist als
verkehrsorientierte Strasse zu qualifizieren, wovon Ubereinstimmend auch alle

V erfahrensbeteiligten ausgehen.

E.81

Die algemeine Hochstgeschwindigkeit fir Fahrzeuge in Ortschaften wurde vom Bundesrat
auf 50 km/h festgelegt (Art. 4a Abs. 1 lit. ader Verkehrsregelverordnung [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). Die Kompetenz zu deren Anordnung bei Kantonsstrassen sowie deren

V erknipfungsbereichen mit anderen Strassen liegt beim Kanton, konkret bei der

Dienststelle vif (8 17 Strassenverkehrsverordnung). Innerorts konnen tiefere
Hdchstgeschwindigkeiten flr bestimmte Strassenstrecken oder durch die Signalisation einer
Tempo-30-Zone oder einer Begegnungszone angeordnet werden (Art. 108 Abs. 51it. d und
ei.V.m. Art. 22aund 22b SSV). Das Signal "Tempo-30-Zone" kennzeichnet Strassen in
Quartieren oder Siedlungsbereichen, auf denen besonders vorsichtig und riicksichtsvoll
gefahren werden muss. Die Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h (Art. 22a SSV). Die
Signalisation des Zonenregimes, also der Tempo-30-Zone statt einer Tempo-30-Strecke, ist
grundsétzlich nur auf nicht verkehrsorientierten Strassen innerorts zuléssig (Art. 2a Abs. 2
und 5i.V.m. Art. 22a SSV). Gestiitzt auf Art. 2a Abs. 6 SSV kann eine verkehrsorientierte
Strasse alerdings in eine Tempo-30-Zone einbezogen werden, wenn eine solche
angrenzend vorhanden ist oder zeitgleich erlassen werden soll. Seit der Neufassung von Art.
2aAbs. 6 SSV (in Kraft seit 1.1.2023) ist ein solcher Einbezug nicht mehr "nur
ausnahmsweise bel besonderen drtlichen Gegebenheiten” moglich, weshalb der
entsprechende Einwand der Beschwerdefihrer hinféllig ist. Die Reduktion der
Geschwindigkeit richtet sich aber auch in diesem Fall nach Art. 108 Abs. 1, 2 und 4 SSV
und nicht nach den erleichterten V oraussetzungen von Art. 108 Abs. 4bis SSV (in Kraft seit
1.1.2023) i.V.m. Art. 3Abs. 4 SVG (vgl. zum Ganzen: BGE 150 11 444 E. 3.3, 4.1 und 6.5;
auch: Juristisches Gutachten der kanzlel konstruktiv ag zuhanden des BUWD vom
13.8.2023, Rz. 24; zur Teilrevision der SSV auch: Erlauterungen des eidgendssischen
Departements fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation [UVEK] vom 24.8.2022
zur Vorlage betreffend Teilrevision der Signalisationsverordnung: Vereinfachung der
Einfihrung von Tempo-30-Zonen und Carpooling [nachfolgend: Erlauterungen SSV], S. 2
f.). Der betroffene Abschnitt der Baselstrasse ist fast vollstandig von bestehenden
Tempo-30-Zonen umgeben, in welche ein entsprechender Einbezug grundsétzlich moglich
ist (vgl. BGE 13911 145E. 4.1.1f.; BGer-Urteile 1C_618/2018 vom 20.5.2019 E. 3.4,

1C 11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.4.2). Ob die rechtlichen V oraussetzungen fir einen
derartigen Einbezug erflllt sind, ist im Folgenden zu prufen.

E.82

Die Herabsetzung der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit ist nur aus denin Art. 108 Abs.
2 SSV abschliessend genannten Griinden zuléssig, ndmlich wenn eine Gefahr nur schwer
oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders nicht zu beheben ist (lit. a), bestimmte
Strassenbeniitzer eines besonderen, nicht anders zu erreichenden Schutzes bedirfen (lit. b),



auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung der V erkehrsablauf verbessert werden kann (lit.
¢) oder dadurch eine im Sinne der Umweltschutzgesetzgebung tibermassige
Umweltbelastung (L arm, Schadstoffe) vermindert werden kann, wobel der Grundsatz der
Verhdtnismassigkeit zu wahren ist (lit. d). Die Voraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 SSV
sind alternativ und damit je fir sich gentigend. Unter Wahrung mindestens einer dieser

V oraussetzungen und nach vorgangiger Einholung eines V erkehrsgutachtens (nachfolgende
E.) sind nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung Tempo-30-Strecken bzw. -Zonen
auch auf Haupt- und verkehrsorientierten (Durchgangs-) Strassen grundsétzlich zul&ssig
(vgl. BGE 13911 145 E. 2-5, 136 11 539 E. 2.2 mit Hinweis;, BGer-Urteile 1C_117/2017,
1C 118/2017 vom 20.3.2018 E. 3.2, 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.4.2 und 5.1.1 f. mit
Hinweis), soweit die Funktionen des Ubergeordneten V erkehrsnetzes nicht spirbar
beeintrachtigt werden oder die Leistungsféhigkeit des Verkehrsnetzes nicht merklich
abnimmt. Dies bedeutet, dass stets eine Einzelfallprifung erforderlich ist, aber nicht, dass
gar eine Ausnahmesituation vorliegen musste (BGer-Urteil 1C_117/2017, 1C_118/2017
vom 20.3.2018 E. 4.2).

E.83.1

Die Anordnung einer abweichenden Hochstgeschwindigkeit ist im hier zu beurteilenden
Fall einer verkehrsorientierten Strasse nur gestiitzt auf ein vorgangig zu erstellendes
Gutachten zuléssig. Das Gutachten hat aufzuzeigen, dass die Massnahme nétig (im Sinn
von Art. 108 Abs. 2 SSV), zweck- und verh@ltnismassig ist und keine anderen Massnahmen
vorzuziehen sind (Art. 32 Abs. 3SVGi.V.m. Art. 108 Abs. 4 Satz 1 SSV). Damit wird der
inArt. 5 Abs. 2 BV verbriefte Grundsatz der Verhétnisméssigkeit im Anwendungsbereich
der Verkehrsanordnungen konkretisiert (BGer-Urteil 1C_558/2019 vom 8.7.2020 E. 5.2;
Urtell des Verwaltungsgerichts Luzern A 12 183 vom 21.1.2014 E. 4.1). Der erwéhnte
Grundsatz verlangt, dass (1) die staatliche Massnahme geeignet ist, das angestrebte Ziel zu
erreichen (sog. Geeignetheit), (2) sie sich als geringstmadglicher Eingriff erweist (sog.
Erforderlichkeit) und (3) die Massnahme im Rahmen einer I nteressensabwagung a's
zumutbar erscheint. Diese drei Elemente miissen dabei stetsim Hinblick auf die
gesetzlichen Ziel setzungen gepriift und in den Kontext der Umstande des Einzelfalls gesetzt
werden (vgl. BGE 144 11 16 E. 2.2f., 14011 194 E. 5.8.2). Eine

V erhdtnisméssigkeitsprifung ist somit vom rechtlichen und tatsachlichen Umfeld
abhangig, in welchem sie vorgenommen wird (Hafelin/M dller/Uhlmann, aa.O., N 521 mit
Hinweis). Die Behdrde hat digjenige Massnahme zu wéhlen, die den Zweck mit den
geringsten Einschrankungen erreicht (Art. 107 Abs. 5 SSV), was sich im Ubrigen bereits
aus dem Verhaltnismassigkeitsprinzip ergibt (BGE 150 11 444 E. 6.4). In der Lehre wird
betont, dass die Bestimmung von Art. 3 Abs. 4 SV G stark auslegungsbeduirftig ist und keine
griffigen Kriterien fur die allgemeine Beurteilung der Zulassigkeit enthélt, sodass dem

V erhdtnisméssigkeitsprinzip eine besonders ausgepragte Bedeutung zuzurechnen ist
(Rohner, Erlass und Anfechtung von lokalen Verkehrsanordnungen, Zurich 2012, S. 80;
Schaffhauser, Grundriss, N 56). Um eine rechtliche Handhabe betreffend die komplexe
Motivlage hinter Verkehrsanordnungen zu gewéhrleisten, wird dem

V erhd tnisméssigkeitsgrundsatz funktionell die Aufgabe einer Motivzul 8ssigkeitsprifung
zugedacht, deren inhaltliches Schwergewicht auf der Notwendigkeit der Massnahme liegt
(Schaffhauser, Grundriss, N 41).

E.832



Sachversténdigengutachten unterliegen der freien richterlichen Beweiswirdigung. Die
Beweiswirdigung und die Beantwortung der sich stellenden Rechtsfragen ist Aufgabe des
Gerichts. Fur das Beschwerdeverfahren bedeutet dies, dass alle Beweismittel objektiv zu
prifen und danach zu entscheiden ist, ob die verfligbaren Unterlagen eine zuverlassige
Beurteilung der verkehrsrechtlichen Fragestellung gestatten. In Fachfragen darf das Gericht
jedoch nur aus triftigen Griinden von einer Expertise abweichen. Das Gericht hat zu prifen,
ob sich aufgrund der tGibrigen Beweismittel und der Vorbringen der Parteien ernsthafte
Einwande gegen die SchlUssigkeit der gutachterlichen Darlegungen aufdréngen (BGE 136
1 539 E. 3.2).

E. 833

Der mit der erwéhnten Tellrevision der SSV per 1. Januar 2023 aufgehobene Art. 3 der
Verordnung des UVEK Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen (ZonenV, SR
741.213.3), der die wesentlichen Punkte eines solchen Gutachtens auflistete, diente der
Orientierung der zusténdigen Behorden und der mit dem Gutachten beauftragten Personen,
hat die Rechtsprechung jedoch nicht wesentlich verandert. Entsprechend fihrt seine
Aufhebung auch nicht dazu, dass die entwickelte Rechtsprechung ihre Grundlage verlieren
wurde. Mit dem Wegfall von Art. 3 ZonenV gilt weiterhin, dass ein Gutachten die

V oraussetzungen einer Geschwindigkeitsbeschrénkung (Art. 108 Abs. 1 und 2 SSV) an den
ortlichen Gegebenheiten zu prifen hat. Inhalt und Umfang der Anforderungen an ein
Gutachten im Sinn von Art. 108 Abs. 4 SSV hangen auch vom Zweck der
Geschwindigkeitsherabsetzung — z.B. Beseaitigung von Sicherheitsdefiziten oder
Ubermassigen Umweltbel astungen oder Verbesserung des Verkehrsflusses — ab und sind
deshalb von Fall zu Fall unterschiedlich (BGE 150 Il 444 E. 6.3 und 6.5 mit Hinweisen).
Weiterhin gilt, dass das geforderte Gutachten zudem nicht isoliert zu betrachten ist und dass
zur Erganzung und K onkretisierung der im Gutachten enthaltenen Informationen auch auf
andere Erhebungen zurtickgegriffen werden kann. Im Ergebnisist entscheidend, dass die
zustandige Behorde die erforderlichen Informationen besitzt, um zu beurteilen, ob eine der
V oraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 SSV erfillt ist und ob die Massnahme im Hinblick
auf das betreffende Ziel nétig, zweck- und verhdltnismassig ist. Das Gutachten hat
grundsétzlich alle Voraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 SSV zum Gegenstand. Esreicht
jedoch, wenn Voraussetzungen, die nicht ausschlaggebend sind, darin kurz und summarisch
behandelt werden. Immerhin soll das Gutachten einer Beschwerdeinstanz ermoglichen, bel
einer unterschiedlichen Gewichtung der einzelnen Voraussetzungen die

I nteressenabwagung gesamthaft zu wirdigen. Bel elner Herabsetzung der
Hdchstgeschwindigkeit auf einer Haupt- oder Durchgangsstrasse ist entsprechend nach
bisheriger Rechtsprechung ein strengerer Massstab anzulegen als bel Nebenstrassen (Art.
108 Abs. 4 SSV; zum Ganzen: vgl. BGE 150 11 444 E. 6.2f. und 6.5, 139 11 145 E. 4.3, 136
[1 539 E. 3.2; BGer-Urteile 1C_558/2019 vom 8.7.2020 E. 3.1, 1C_117/2017, 1C_118/2017
vom 20.3.2018 E. 5.2 mit weiteren Hinweisen).

E.834

Die primére Aufgabe des Gutachtens besteht darin, der Justiz die zur Beurteilung
umstrittener Tatsachen notwendigen Fachkenntnisse zur Verfligung zu stellen. Das durch
ein ausgewiesenes Fachbiiro erstellte Geschwindigkeitsgutachten der F. AG,
genigt diesen Anforderungen. Es gibt — beziglich Larmschutzaspekten unter Verwels und
in Kombination mit den ebenfalls fachtechnisch erstellten L&rmschutzberichten 2019 und
2022 — Aufschluss tber die Erhebungen auf der Sachverhaltsebene, analysiert die Defizite



und zeigt mogliche Massnahmen im Sinn von Verbesserungsvorschlégen mit Alternativen
auf. Dass es die Prifung der Notwendigkeit und der Verhaltnismassigkeit, mithin einer
Rechtsfrage, der zusténdigen Fachbehorde tiberl&sst, ist rechtsprechungs- und praxisgemass
zulssig. Im Entschel dungsprozess betreffend Geschwindigkeitsbeschrénkungen hat das
fachtechnische Gutachten nicht zwingend Ausfihrungen zur Verhadtnismassigkeit zu
enthalten. Vielmehr obliegt diese Prifung der rechtsanwendenden Behorde (BGer-Urteil
1C_110/2020 vom 26.11.2020 E. 4.4), die mit den ortlichen Verhdtnissen ebenfalls
vertraut ist und Uber verkehrstechnisch versierte Fachleute mit einschlagiger Qualifikation
verfugt (vgl. schon LGVE 2019 IV Nr. 5 E. 5.5.2.3). Zudem verlangt das Bundesgericht
nicht zwingend ein verwal tungsunabhéngiges Gutachten, sondern |&sst regelméssig auch
Untersuchungsberichte und Gutachten von Verwaltungsstellen zu (BGE 136 11 539 E. 3.1
f.; BGer-Urteil 1C_370/2011 vom 9.12.2011 E. 2.6), womit in diesen Féllen die
Verhaltnismassigkeitsprifung ebenfalls den rechtsanwendenden Behdrden obliegt. Im
Beschluss vom 7. Dezember 2021, auf welchem die angefochtene V erkehrsanordnung u.a.
fusst, hat die Vorinstanz diese Verhal tnismassigkeitsprifung vorgenommen. Die formellen
V oraussetzungen zur fraglichen Verkehrsanordnung sind somit erfullt (vgl. Art. 108 Abs. 4
SSV). Ob sich ernsthafte Einwande gegen die Schliissigkeit des Gutachtens und der
weiteren Fachberichte sowie gegen die Verhd tnismassigkeitsbeurteilung durch die
Vorinstanz ergeben oder diese in wesentlichen Punkten unvollstandig sind, ist im
Folgenden im Zusammenhang mit den jeweiligen Sachriigen zu prifen.

E. 835

Das Geschwindigkeitsgutachten nennt als Ziele, die mit der Geschwindigkeitsreduktion
erreicht werden sollen, die Erhdhung der Sicherheit fur Fussganger, die Erhéhung der
Verkehrssicherheit bel zu geringen Sichtweiten, die Verbesserung des V erkehrsablaufs und
die Senkung der Larmemissionen, insgesamt die Steigerung der Wohn- und
Aufenthaltsqualitét fur Anwohnende. Aus den weiteren Ausfihrungen des Gutachtens und
der Beurteilung im Beschluss der Vorinstanz vom 7. Dezember 2021 geht hervor, dassdie
angefochtene V erkehrsanordnung massgeblich aus V erkehrssicherheitsgriinden, konkret zur
Behebung von Gefahren oder zum Schutz bestimmter Strassenbentitzer, verfugt wurde
(Ziff. 4.1 und 5), weshalb zunéchst Ausfihrungen dazu angezeigt sind (vgl. Art. 108 Abs. 2
lit. aund b SSV). Nachdem die Vorinstanz im Verlauf des Rechtsschriftenwechsels die
Ubermassige Larmeinwirkung eingehender substanziiert und mit neu aufgelegten
Beweismitteln erganzt hat, ist in einem zweiten Schritt zu prifen, ob die Anordnung der
Temporeduktion zu Recht auch al's Larmminderungsmassnahme begrindet wird (vgl. Art.
108 Abs. 2 lit. d SSV). Auf den Herabsetzungsgrund der Verbesserung des V erkehrsablaufs
(Art. 108 Abs. 2 lit. ¢ SSV) hat sich die Vorinstanz nicht berufen.

E.91

Die BeschwerdefUhrer sind in erster Linie der Meinung, die Herabsetzungsgriinde von Art.
108 Abs. 2 SSV seien nicht erfillt. Unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit stellen
sie die geplante Einfthrung von Tempo 30 in mehrfacher Hinsicht in Frage. Siesind im
Wesentlichen der Ansicht, im fraglichen Abschnitt der Basel strasse seien keine besonderen
Gefahren im Strassenverkehr oder Ubermassige Umweltbel astungen vorhanden, die durch
eine Herabsetzung der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit vermieden oder vermindert
werden missten oder kénnten. Es sei auch keine Notwendigkeit ersichtlich, den
Verkehrsablauf mit einer Strassenverkehrsanordnung zu verbessern. Weiter bezweifeln sie
auch die Verhadltnismassigkeit der angeordneten Temporeduktion. Die Vorinstanz habe



zahlreiche mogliche alternative Massnahmen ausser Acht gelassen und keine umfassende,
stringente Verhaltnisprifung vorgenommen. Der Beschluss der Vorinstanz beinhalte keine
umfassende, einldssliche Beurteilung der Verhaltnismassigkeit, sondern enthalte allgemein
gultige Aussagen, die auf samtlichen Strassen angewendet werden konnten. Der erhdhte
Anspruch an die Leistungsfahigkeit der verkehrsorientierten Baselstrasse, was beziiglich
der Verhdtnismassigkeitsprifung strengere Anforderungen nach sich ziehe, sel
unberticksichtigt geblieben. Die Vorinstanz habe auch die geplanten baulichen
Massnahmen, mit welchen die behaupteten Gefahrenstellen behoben oder merklich
reduziert wirden, ausser Acht gelassen und nicht berticksichtigt, dass die heute effektiv
gefahrene Geschwindigkeit bereits weit unter der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50
km/h liege.

E.9.2

Einleitend ist festzuhalten, dass keine Verletzung der Begrindungspflicht vorliegt, wenn
die Vorinstanz als sachkundige Fachbehorde im Beschluss vom 7. Dezember 2021
Massnahmen, die vom Gutachten ohne elngehendere Beurteilung zwar als mogliche
Alternativen beschrieben wurden, welche die Vorinstanz in Wirdigung der konkreten
Verhdtnisse jedoch als nicht umsetzbar beurteilte, nicht explizit im Einzelnen verwarf.
Ebenso wenig bedeutet dies allein, dass es an einer Verhaltnismassigkeitsprifung mangelt.
Wenn es selbst im Gutachten ausreicht, nicht ausschlaggebende V oraussetzungen oder
Massnahmen nur kurz oder summarisch zu erwadhnen (E. 8.3.3 hiervor), ist auch die
rechtsanwendende Behorde nicht gehalten, jede allenfalls mogliche Massnahme
ausdricklich zu widerlegen. Abgesehen davon stellen mehrere der zusétzlich aufgeftihrten
Massnahmen nicht eigentliche Alternativen zur Geschwindigkeitsreduktion dar, sondern
werden im Gutachten als zusétzliche Mittel zur Optimierung des gewiinschten Effekts
dargestellt. Auf die einzelnen, in den Beschwerden vorgebrachten Alternativmassnahmen
wird an gegebener Stelle zuriickzukommen sein.

E.93

Die Vorinstanz fiihrte und fihrt in Ubereinstimmung mit dem Geschwindigkeitsgutachten
aus, im fraglichen Perimeter konzentrierten sich eine Vielzahl von Nutzungen mit
unterschiedlichen Anspriichen. In den Erdgeschossen befénden sich hauptsachlich
Dienstleistungs-, Einkaufs-, Gewerbe- und Gastronomiebetriebe. In den Obergeschossen
mehrheitlich Wohnnutzungen. Durch die enge, zusammenhéangende Bebauung entlang der
Basel strasse sowie die hohe Verkehrsbel astung (im Jahr 2020 eruierter bzw. fir 2025
prognostizierter durchschnittlicher taglicher Verkehr [DTV] von gut 20'000 Fahrzeugen bel
einem Schwerverkehrsanteil von 7,3 %), sei die Aufenthaltsqualitédt an der Baselstrasse
gering. Vom 1. Januar 2016 bis 31. Dezember 2020 seien insgesamt 40 Unfédlle (davon drei
Unfélle mit Schwerverletzten, 20 Unfélle mit Leichtverletzten und 17 Unfélle ohne
Verletzte) registriert worden. Ein Viertel davon seien Auffahrunfélle, sieben Mal habe es
Unféle mit involvierten Fussgangern gegeben. Als Gefahrenstellen, die fur die
Herabsetzung der Geschwindigkeit ausschlaggebend seien, wurden vom
Geschwindigkeitsgutachten und der Vorinstanz insbesondere die etlichen privaten
Grundstiickzufahrten entlang der Baselstrasse lokalisiert. In Verbindung mit der starken
Steigung auf diesen Zufahrten habe dies zur Folge, dass ndhernde V erkehrsteilnehmer zu
spéat gesehen wirden. Aufgrund der Bebauungsstruktur seien auch die erforderlichen
Sichtfelder auf das Trottoir und die Fahrbahn eingeschrankt, was zu erhéhter
Kollisionsgefahr fuhre. Im Weiteren seien mehrere Senkrechtparkfelder Gber das Trottoir



erschlossen, wobel auch bei diesen die Sichtfelder eingeschrankt seien oder teilweise
ganzlich fehlten. Durch die Ruckwartsfahrweise und die teilweise vorhandenen Mauern im
Sichtfeld fehle den Fahrzeugfihrenden die Sicht auf das Trottoir sowie auf Fahrzeuge auf
der Strasse. Dies stelle fir alle Verkehrsteilnehmer, insbesondere jedoch fir den Fuss- und
Veloverkehr, ein erhohtes Sicherheitsrisiko dar und kénne Auffahrunfélle bewirken. Weiter
fehle fur den Anlieferungsverkehr und Giterumschlag der Gewerbenutzungen, fir
Zugelwagen sowie die Kehrichtentsorgung der nétige Platz, womit Bereiche der
Strassenflache sowie der Trottoirs fur entsprechende Verrichtungen und als Abstellflache
verwendet wirden. Dadurch entsttinden Sichtbehinderungen fuir alle Verkehrsteilnehmende
und Gefahrenstellen insbesondere fir den Fuss- und Veloverkehr, well das Trottoir und der
Strassenrand versperrt seien und der Fussverkehr teils gezwungen sei, auf die Strasse
auszuweichen. Aufgrund der zentralen Lage sei entlang der Basel strasse zudem mit
Kindern und dlteren Personen zu rechnen, die eines besonderen Schutzes bedirften.

E.94

Auch die Beschwerdefiihrer anerkennen, dass bei diversen Grundsttickzufahrten und der
Zufahrt zur Ladelistrasse die erforderlichen Sichtweiten nicht oder nur schwer eingehalten
werden konnen, bestreiten jedoch wirkliche Gefahrenquellen im Zusammenhang mit den
Zufahrten und dem Guterumschlag. Bereits mit den im Rahmen des Strassenbauprojekts
vorgesehenen Massnahmen kénnten — so die Beschwerdefihrer — die bezeichneten
Gefahren behoben werden. Fur den Fussverkehr bestiinden auf beiden Strassenseiten sehr
breite Gehbereiche, sodass der sichere Fussgangerverkehr jederzeit gewéhrleistet sei. Mit
aternativen Massnahmen wie punktuellen Pfosten (Pole Cone), Unterbindung von Halten
auf den Trottoirs und offiziellen Anlieferungsflachen kénne das Halten auf den Trottoirs fir
den Guterumschlag unterbunden oder wenigstens die Gefahren reduziert werden. Die auf
die Baselstrasse elnbiegenden Fahrzeuge rollten in der Regel im Schritttempo bis auf den
Gehstreifen, stoppten dort und flgten sich bei Gelegenheit in den Verkehr auf der
Baselstrasse ein. Dies tangiere die sich bereits auf der Basel strasse befindenden
Verkehrsteilnehmer nicht. Zudem konne die Gefahr bel der Zufahrt Ladelistrasse durch
Einfihrung eines Einbahnregimes beseitigt werden.

E.951

Eine Gefahr gilt als "nicht rechtzeitig erkennbar” im Sinn von Art. 108 Abs. 2 lit. aSSV,
wenn baulich bedingt ungeniigende Sichtweiten zu falscher Beurteilung durch den
Fahrzeugfuhrer fuhren kénnen (bspw. Kurven oder Kuppen) und/oder die Strassenanlage
vom Fahrzeugfuhrer eine erheblich erhdhte Aufmerksamkeit erfordert (bspw. komplexe
Verzweigungen). Der Herabsetzungsgrund nach Art. 108 Abs. 2 lit. aSSV liegt immer dann
vor, wenn die an sich geltende Hochstgeschwindigkeit an dieser Stelle nicht der
angemessenen Geschwindigkeit entspricht, dieser Umstand den V erkehrsteilnehmenden
aber nicht bewusst ist, well sie die Gefahr nicht oder nicht rechtzeitig erkennen.

E.95.2

Die von der Vorinstanz al's ausschlaggebend bezeichneten Gefahrenquellen und
Sicherheitsdefizite stiitzen sich wie ausgefuhrt auf das Geschwindigkeitsgutachten, welches
diese im Einzelnen beschreibt und fotografisch dokumentiert. Namentlich die vielen
uniibersichtlichen, teilweise ansteigenden privaten Grundstiickzufahrten stellen ein
eigentliches Sicherheitsmanko fur alle Verkehrsteilnehmenden entlang der Baselstrasse,
insbesondere aber auch fir den Langsamverkehr dar. Esist nachvollziehbar, dass die



Grundstiickzufahrten und Zu- und Wegfahrten zu den Senkrechtparkfeldern angesichts der
dichten Uberbauung und der ungeniigenden Sichtweiten einige verkehrliche
Konfliktpotenziale bergen und bei allen Verkehrsteilnehmenden zu einer falschen
Beurteilung der Verkehrssituation fiihren kénnen. Daran andern entgegen der Meinung der
Beschwerdefiihrer auch die breiten Trottoirs entlang der Basel strasse nichts Wesentliches.
Unbestrittenermassen besteht ein potenzieller Konflikt zwischen Fussgangern und den auf
die Baselstrasse e nmiindenden V erkehrsteilnehmern. Die Annahme der BeschwerdefUhrer,
wonach die auf die Baselstrasse einbiegenden Fahrzeuge im Schritttempo bis auf das
Trottoir rollten, dort stoppten und sich sodann bei Gelegenheit in den Verkehr auf der
Baselstrasse einfugten, ist durch nichts belegt. Es kann nicht darauf vertraut werden, dass
Fahrzeugfihrer stets nur in langsamem Schritttempo auf die Gehbereiche und die

Basel strasse zufahren und vor den Trottoirs anhalten, auch wenn die Geschwindigkeit und
Aufmerksamkeit nach der allgemeinen strassenverkehrsrechtlichen Grundregel immer den
Ortlichen Verhaltnissen und lokalen Gegebenheiten anzupassen ist (vgl. Art. 26 Abs. 1
SVG,; Art. 4 Abs. 1 VRV). Die Ausfuihrungen der Beschwerdefihrer vermogen die
gutachterlich festgestellten und auch aus verkehrstechnischer Laiensicht evident
vorhandenen Sicherheitsdefizite im Bereich der privaten Grundsttickzufahrten sowie der
Zu- und Wegfahrt zu den Senkrechtparkfeldern nicht zu widerlegen. Auch die durch den
Guterumschlag hervorgerufenen Sichtbehinderungen wirken sich negativ auf die
Verkehrssicherheit, namentlich auch der besonders schutzbedurftigen Verkehrsteilnehmer
(vgl. E. 9.7 hiernach), aus; der im Strassenbereich beanspruchte Platz fir den
Guterumschlag tangiert insbesondere auch den Veloverkehr. Aufgrund der konkreten
oOrtlichen Verhéltnisse — enge Bebauungsstruktur, viele Restaurants und L aden mit
Auslagen auf dem Trottoir mit regem Publikumsverkehr und Giterumschlag — kann ganz
generell davon ausgegangen werden, dass V erkehrsteilnehmer auf der Basel strasse bel
Regelgeschwindigkeit mogliche Gefahren entlang der Strasse aufgrund fal scher Beurteilung
nicht oder nicht rechtzeitig erkennen (vgl. Art. 108 Abs. 2 lit. aSSV). Was die
Beschwerdefiihrer dagegen anfiihren, Gberzeugt nicht.

E. 953

Schliesslich argumentieren die BeschwerdefUhrer unter Bezugnahme auf die Unfallstatistik
(40 polizeilich registrierte Unfélle vom 1.1.2016-31.12.2020) und die entsprechende
Feststellung im Geschwindigkeitsgutachten, dass bel einem Viertel der Unfélle die
Hauptursache die Einwirkung von Alkohol oder Betaubungsmitteln gewesen sei und
zahlreiche andere Unfélle auf anderes Fehlverhalten zurtickzufihren seien. Diese Unfélle
seien somit vallig unabhangig von der Hochstgeschwindigkeit, Strassengeometrie oder
Infrastruktur erfolgt. Hierzu ist ihnen zu entgegnen, dass die Feststellung eines
Sicherheitsdefizits nicht davon abhangig ist, dass sich Gberhaupt oder eine bestimmte
Anzahl Verkehrsunfalle ereignet haben (vgl. BGE 139 |1 145 E. 5.6; BGer-Urteile

1C _618/2018 vom 20.5.2019 E. 4.3, 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 5.3). Dennoch ist
gestitzt auf die konkrete Analyse der Unfalldaten erstellt, dassim Bereich der Einmundung
in die L&delistrasse eine Unfallhaufung vorliegt. Sodann untermauert die konkrete
Unfallauswertung die festgestellten und vorstehend beschriebenen Gefahrenstellen und
Sicherheitsdefizite, ist doch mit einem Viertel aller Unfélle der Auffahrunfall am
haufigsten. Hinzu kamen u.a. immerhin sieben Fussgangerunfélle und vier Einbiege- bzw.
Abbiegeunfalle. Bei diesen Unfalltypen liegt es durchaus nahe, dass die dortigen
Gefahrenstellen zumindest einen Teil der Unfélle mitverursacht oder begunstigt haben. So
oder andersist die Unfallauswertung fr die Feststellung des Sicherheitsmankos hier jedoch



nicht entscheidend.

E. 954

Zusammenfassend befinden sich im betreffenden Perimeter mehrere situationsspezifische
Gefahrenstellen im Sinn von Art. 108 Abs. 2 lit. aSSV, auf die das
Geschwindigkeitsgutachten und in der Folge die Vorinstanz Bezug genommen haben. Auf
die weiteren, im Gutachten und in den Rechtsschriften thematisierten Gefahrenstellen
(Verkehrsfluss, Langsparkfelder, Veloverkehrsfihrung, Fussgangerstreifen), welche fir die
Herabsetzung der Regel geschwindigkeit nach den Ausfiihrungen der Vorinstanz nicht
ausschlaggebend waren, braucht bel dieser Sachlage daher nicht weiter eingegangen zu
werden.

E.9.6

Angesichts des Ermessensspielraums der verfliigenden Behdrde sind die vom
Geschwindigkeitsgutachten gestiitzten Sicherheitsbedenken fir die Interessenabwagung
(Verhaltnismassigkeitsprifung) zur Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit al's gewichtig
einzustufen.

E.96.1

Als Massnahmen zur Reduktion bzw. Behebung dieser Gefahrenquellen nennt das
Gutachten — und gestiitzt darauf auch die Vorinstanz —in erster Linie die Herabsetzung der
Geschwindigkeit. Die Sichtkonflikte bei den Grundstlickzufahrten und der Zufahrt

L &delistrasse kdnnten damit reduziert werden. Esist gutachterlich festgehalten sowie
nachvollziehbar und wird auch von den Beschwerdefiihrern nicht substanziiert in Abrede
gestellt, dass sich mit einer reduzierten Héchstgeschwindigkeit auf der Baselstrasse
einerseits fur die zufahrenden Fahrzeuge die geforderte Sichtweite verringert und anderseits
das Sichtfeld der langsamer fahrenden Fahrzeugfihrer auf der Baselstrasse verbreitert, was
mit einer erhdhten Aufmerksamkeit beztiglich Gefahren in den seitlichen Bereichen des
Strassenraums verbunden ist und einfahrende Fahrzeuge somit friher erkannt werden
konnen. Mit der tieferen Geschwindigkeit reduzieren sich sodann auch die
Anhaltesichtweiten und die Anhaltewege, was sich ebenfalls unfallpréaventiv auswirkt
(sowohl was die Haufigkeit, al's auch was die Schwere von Unféllen betrifft). Analoges gilt
gemass Gutachten auch fir die bel den Senkrechtparkfeldern lokalisierte Gefahrenquelle.
Mit Tempo 30 konnten die Gefahrenquellen insgesamt entschérft werden. Diese allgemeine
und mehrfach wissenschaftlich nachgewiesene Erfahrungstatsache ist im Rahmen der
Verhdtnismassigkeitsprifung im interessierenden Perimeter zu beachten und zwar
unabhangig davon, dass sie generell auch fur andere Strassenabschnitte angefiihrt werden
kann.

E.9.6.2

Ferner mag es zwar zutreffen, dass die Gefahr bei der Zufahrt Ladelistrasse auch mit einem
Einbahnregime reduziert werden kénnte, wie dies das Gutachten als aternative Massnahme
vorschlagt. Selbst wenn es allerdings zutréfe, dass mit dieser Massnahme die Gefahr an
dieser Stelle in genligendem Ausmass reduziert wilrde, sodass isoliert betrachtet eine
Geschwindigkeitsreduktion entbehrlich wére, so @nderte dies nichts daran, dass zahlreiche
welitere Gefahrenquellen und Sicherheitsdefizite im Zusammenhang mit den weiteren
Grundstiickzufahrten und den Senkrechtparkfeldern bestehen blieben. Die Aufhebung von
Grundstiickzufahrten als mogliche Variante zur Geschwindigkeitsreduktion hélt die
Vorinstanz —in zwar knapper, aber sachgerechter Abwagung der betroffenen Interessen —



far nicht umsetzbar und damit al's konkret untauglich, weil die privaten
Grundstiickzufahrten zur Erschliessung notwendig und aufgrund der engen
Bebauungsstruktur nicht normgerecht angepasst und daher nicht anders organisiert werden
konnten. Analoges gilt aufgrund der ohnehin engen Bebauungsstruktur auch fir die
Senkrechtparkfelder. Die Beschwerdefiihrer haben denn auch nichts vorgebracht, was diese
Argumentation zu entkréften verméchte.

E.9.6.3

Ein durchgehendes Halteverbot, punktuelle Pfosten (Pole Cone) oder offizielle
Anlieferungsflachen entlang der Basel strasse wirden die zahlreichen Laden- und
Restaurantbetreiber und auch die Anwohner in ihren Nutzungen unzumutbar einschrénken
und wurden von der Vorinstanz daher zu Recht nicht als verhatnismassige Alternativen
betrachtet. Zwar kdnne der Einsatz von Pfosten als Mittel zur Unterbindung von
Guterumschlag bzw. Halten an neural gischen Stellen eingesetzt werden. Es leuchtet aber
ein, dass sich das Problem dadurch réumlich bloss verschieben und an einer anderen Stelle
auftreten kdnnte, dainsgesamt der notwendige Platz daftr fehle. Die vom Gutachten
pauschal angefUhrten grundsétzlich moglichen Alternativen erweisen sich unter den
konkreten ortlichen Umsténden daher nicht al's taugliche mildere Massnahmen, sodass die
Vorinstanz sie zu Recht verworfen hat. Wenngleich die Konflikte mit Bezug auf den
Guterumschlag mit einer Geschwindigkeitsreduktion aufgrund der konkreten ortlichen
Verhdtnisse nicht génzlich vermieden werden kdnnen, so werden doch die damit
verbundenen Unfallgefahren aufgrund der reduzierten Anhaltesichtweiten und -wege
verringert, wie auch gutachterlich festgehalten wurde. Mit Sicherheit ist diese Massnahme
unter Verhdtnisméssi gkeitsaspekten der Verkehrssicherheit zutréglich, was gemass
bundesgerichtlicher Rechtsprechung gentigend ist (BGer-Urteil 1C_11/2017 vom 2.3.2018
E. 4.4.1).

E.9.64

Daran andert entgegen der Ansicht der Beschwerdefhrer auch nichts, dass das heute schon
effektiv mehrheitlich gefahrene Geschwindigkeitsniveau geméass
Geschwindigkeitsgutachten und dem Larmschutzbericht 2019 bei V85 (d.h. die
Geschwindigkeit, die von 85 % der erfassten Fahrzeuge nicht Gberschritten wird) ca. 40
km/h tags und 45 km/h nachts, somit durchschnittlich bei 43 km/h liegt. Mit jeder
Herabsetzung der Geschwindigkeit verringern sich zufolge besserer Sichtweiten und
kirzerer Anhaltewege gemass allgemeiner Lebenserfahrung Unfallhaufigkeit und -schwere,
womit die Massnahme der Verkehrssicherheit zutraglich ist, was — wie bereits erwahnt —
genigt. Ausserdem fuhrt allein die Anordnung einer tieferen Hochstgeschwindigkeit auch
zu einer Reduktion der effektiv gefahrenen Geschwindigkeit, sodass auch ein V85-Wert
von 43 km/h die Anordnung von Tempo 30 auf verkehrsorientierten Strassen nicht
ausschliesst (BGE 139 11 145 E. 5.9).

E.9.7

In Bezug auf den alternativen Reduktionsgrund des besonderen Schutzbeduirfnisses von
bestimmten Strassenbentitzern im Sinn von Art. 108 Abs. 2 lit. b SSV ist Folgendes zu
erwagen: Ein solches Schutzbedirfnis haben — wie hier —im Innerortsbereich
Fussgangerinnen und Fussganger ganz allgemein, spezifisch aber Kinder und dltere
Personen aufgrund ihrer vergleichswel se reduzierten kognitiven Fahigkeiten, sodass sie oft
nicht rechtzeitig auf Gefahren des motorisierten Verkehrs reagieren (vgl. Rohner, aa.O., S.



131; Schaffhauser, a.a.O., S. 55). Wenn die Vorinstanz ausfuihrt, dass sich entlang der
Baselstrasse viele Kinder, Eltern mit Kinderwagen und &tere Personen bewegen, erscheint
dies mit Blick auf das belebte, multikulturelle Quartier mit vielen Wohnungen und
zahlreichen Einkaufsladen, Restaurants und anderen Gastronomieangeboten sowie auch
Bushaltestellen im betreffenden Perimeter durchaus glaubhaft, auch wenn sichim
betroffenen Abschnitt kein Schulhaus und kein Altersheim befindet. Diese spezifisch
schutzbedrftigen Strassenbentitzer haben Anspruch auf sichere Wege, Kinder im
Besonderen zusétzlich auch auf selbstandige und sichere Schulwegbewdtigung. Mit den
unibersichtlichen Grundstiickzufahrten, dem Gulterumschlag auf den Gehwegbereichen,
welchem sie notfalls Uber die Strasse auswelchen miissen, und welcher die Sicht der
Verkehrsteilnehmer auf der Basel strasse einschrankt und behindert, liegen trotz breiter
Trottoirs und mehreren Fussgangerstreifen derart komplexe Verkehrsverhdtnisse vor, dass
die Sicherheit dieser spezifisch schutzbediirftigen Strassenbenitzer as ungentigend zu
werten ist. Angesichts der vorherrschenden Gefahren und der teilweise untbersichtlichen
Verhdltnisseist der Handlungsbedarf zur Entschéarfung dieser Gefahren fir die besonders
schutzbeduirftigen Personengruppen vorhanden. Dass dieses erhohte Schutzbedirfnis
besonders gefahrdeter Personengruppen mit alternativen Massnahmen nicht erreicht werden
kann, wurde im Zusammenhang mit den Gefahrenquellen bereits ausgefuhrt (E. 9.6.1 ff.
hiervor). Auch der Herabsetzungsgrund von Art. 108 Abs. 2 lit. b SSV ist somit zu bejahen.

E. 981

Auch wenn das Geschwindigkeitsgutachten keine einlassliche Ause handersetzung
bezliglich Gefahren und mdglicher Behebungsmassnahmen enthdlt und sich tellweisein
blosser Auflistung von alenfallsin Frage kommenden Alternativmassnahmen erschopft,
ohne deren Umsetzbarkeit sowie Vor- und Nachteile anhand der konkreten Verhaltnisse zu
beurteilen, und auch die Verhdtnisméassigkeitsprifung der Vorinstanz im Beschluss vom 7.
Dezember 2021 relativ kurz ausgefallen ist, belegen das Gutachten und gestitzt darauf der
Beschluss der Vorinstanz vom 7. Dezember 2021, dass im betroffenen Abschnitt der

Basel strasse nicht anders behebbare Gefahrenstellen vorliegen (Art. 108 Abs. 2 lit. a SSV)
und bestimmte Strassenbenitzer eines besonderen, nicht anders zu erreichenden Schutzes
bedirfen (Art. 108 Abs. 2 lit. b SSV), was mit der erganzenden Argumentation im Rahmen
des vorliegenden Rechtsschriftenwechsel s zusétzlich untermauert wird. Es gibt keine
Anhaltspunkte, von den sachbezogenen, plausiblen Erwagungen der zustandigen
Fachpersonen der Vorinstanz abzuwel chen, zumal ihnen diesbeziiglich ein grosser
Ermessensspielraum zuzugestehen ist. Entscheidend ist, dass die Vorinstanz gestiitzt auf
das Geschwindigkeitsgutachten tber die nétigen Informationen zur Beurteilung der
Sicherheitsdefizite und deren Behebungsmoglichkeiten verfigte, was hier aufgrund aller
Umstande zu bejahen ist. Mit Blick auf die verschiedenen situationsspezifischen
Gefahrenstellen ist mit einer Reduktion der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h ein
gutachterlich ausgewiesener Sicherheitsgewinn in verschiedener Hinsicht zu erwarten, dies
trotz bereits heute effektiv gefahrener Geschwindigkeit (V85) von durchschnittlich rund 43
km/h, von welcher im Ubrigen auch das Geschwindigkeitsgutachten ausging. Von den
verkirzten Anhaltewegen und der damit einhergehenden reduzierten
Kollisionswahrscheinlichkeit und -schwere profitieren namentlich auch die spezifisch
geféhrdeten Personengruppen besonders stark (vgl. Fachbroschure des bfu [Beratungsstelle
fur Unfallverhitung] zu Tempo-30-Zonen, Bern 2019, S. 20). Mit der
Geschwindigkeitsherabsetzung kénnen die beschriebenen Sicherheitsdefizite
nachgewiesenermassen zumindest reduziert werden, womit die Signalisation von Tempo 30



den hoch einzustufenden klassischen Polizeigiitern Sicherheit und Gesundheit dient. Mit
einer Massnahme kénnen somit gleichzeitig mehrere Gefahren vermindert und kann damit
fur samtliche Verkehrsteilnehmende die Verkehrssicherheit erhdht werden. Andere
Massnahmen mit vergleichbarem Erfolg bei milderer Eingriffsintensitét sind keine
ersichtlich oder hinreichend dargetan. Wenn die Beschwerdefihrer argumentieren, dass die
Vorinstanz die im Rahmen des Strassenproj ekts geplanten alternativen Massnahmen wie
die Aufhebung der Langsparkfelder, die Zusammenfassung der Fussgangerstreifen etc., die
bereits eine Gefahrenminderung bewirkten, bel ihrer Verhd tnismassigkeitsbeurteilung
ausser Acht gelassen habe, trifft dies nicht zu. Die Vorinstanz plant deren Umsetzung, was
aber nicht bedeutet, dass deshalb keine weiteren Massnahmen erforderlich sind, um die
Sicherheitsdefizite nicht nur punktuell, sondern entlang des ganzen Perimeters nachhaltig
und in stéarkerem Umfang zu reduzieren. Die Geschwindigkeitsherabsetzung ist somit zur
Reduktion der nachgewiesenen Sicherheitsdefizite wie auch im Hinblick auf das besondere
Schutzbedirfnis bestimmter Strassenbenttzer als nétig, zweckmassig und zumutbar zu
erachten (Art. 108 Abs. 4 SSV), zumal keine entgegenstehenden 6ffentlichen und privaten
Interessen von dhnlicher Tragweite auszumachen sind (dazu: E. 12 und 13.1 hiernach).

E.9.8.2

Well beide Herabsetzungsgrinde nach Art. 108 Abs. 2 lit. aund b SSV kumuliert vorliegen,
Ist ferner von einem besonders gewichtigen Schutzbedirfnis auszugehen, was den
Ermessensspielraum der zustandigen Behorde nach bundesgerichtlicher Rechtsprechung
einschrénkt (vgl. BGE 139 11 145 E. 5). Mit Blick darauf und weil sich die Vorinstanz im
Laufe dieses Rechtsmittel verfahrens zur weiteren Begrindung der
Geschwindigkeitsreduktion verstéarkt auch auf die tbermassige Larmbelastung und daher
Tempo 30 als Larmminderungsmassnahme berief, ist im Folgenden zu prifen, ob auch noch
der Herabsetzungsgrund von Art. 108 Abs. 2 lit. d SSV erflllt ist; dies, auch wenn die
Voraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 SSV alternativ und damit je fur sich gentiigend sind
und vorstehend bereits bejaht wurde, dass V erkehrssicherheitsgrinde die umstrittene
Temporeduktion rechtfertigen. Denn die Wahl einer Massnahme hat im Rahmen einer
gesamthaften I nteressenabwagung zu erfolgen (BGer-Urteil 1C_618/2018 vom 20.5.2019
E. 5.5). Dazu gehoren alle 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. 6.3 f.). Daraus folgt auch, dass die Massnahmen den
Anforderungen von Art. 108 Abs. 1, 2 und 4 SSV gesamthaft zu gentigen haben (BGE 150
[l 444 E. 6.4). Je mehr Reduktionsgriinde nach Art. 108 Abs. 2 SSV tatsachlich zu bejahen
sind, umso mehr erscheint elne Geschwindigkeitsreduktion auch unter

V erhd tnisméssi gkeitsaspekten als angezeigt. In dem Zusammenhang ist noch einmal darauf
hinzuweisen, dass die angefochtene V erkehrsanordnung erging, nachdem der aktualisierte
La&rmschutzbericht 2022 erstellt worden war. Dass die Vorinstanz —wieim
Geschwindigkeitsgutachten unter Ziff. 4.4 gestiitzt auf den Larmschutzbericht 2019
empfohlen — nach ihrem Beschluss vom 7. Dezember 2021 einen aktualisierten
Larmschutzbericht einholte, zeigt nachgerade auf, dass sie zusétzlich zur Beurteillung unter
Verkehrssicherheitsgriinden die Verhéltnismassigkeit der Geschwindigkeitsherabsetzung
auch unter larmrechtlichen Gesichtspunkten eingehend klaren wollte. Der Vorwurf der
fehlenden Verhal tnismaéssigkeitsprifung verfangt auch in dem Zusammenhang nicht.

E.10.1



Im Kontext mit der Geschwindigkeitsreduktion al's L &rmminderungsmassnahme bestreiten
die BeschwerdefUhrer die Verhdtnismassigkeit der Massnahme, im Speziellen deren
Eignung und Erforderlichkeit. Sie berufen sich auf die effektiv (tagstiber) gefahrene
Geschwindigkeit V85 von 40 km/h, weshalb mit Tempo 30 nur sehr bedingt eine
wahrnehmbare akustische Wirkung zu erzielen sei, was sich auch aus beiden

L &rmschutzberichten ergebe. Tagsiiber sei die Temporeduktion geméss den
vorinstanzlichen Berechnungen nicht wahrnehmbar und selbst in der Nacht hétte die
Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit aufgrund der bereits sehr tiefen tatséchlich
gefahrenen Geschwindigkeit eine ausserordentlich begrenzte Wirkung auf die
Larmemissionen. Dies gelte umso mehr, als die Vorinstanz bel ihren Berechnungen in der
Duplik sogar noch einen hoheren Anteil an akustisch lauten Fahrzeugen in der Nacht
verwendet habe, al's gemass den statistischen Angaben des L armschutzberichts 2022
angezeigt gewesen ware. Aufgrund der unausgereiften Berechnungsmethode der V orinstanz
und der Nichtberiicksichtigung des beim Projekt Basel strasse tatsachlich verwendeten
Deckbelags sei aso noch nicht einmal sicher, ob die errechnete, ohnehin hdchstens in der
Nacht wahrnehmbare und ausserordentlich begrenzte Veranderung der L&rmemission
Uberhaupt tatsachlich so eintreten wirde. Mit einem zeitgemassen larmarmen Deckbelag
gemass der Best-Practice-Liste des Bundes (vgl. https.//www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/
themen/laerm/fachinformationen/massnahmen-gegen-laerm/massnahmen-gegen-strassenl ae
rm/laermarme-strassenbel aege.html, zuletzt besucht am 17.12.2024) kénne der
Strassenléarm im fraglichen Abschnitt um 8 dB(A) bis gar 10 dB(A) reduziert werden.
Schon im Larmschutzbericht 2019 sei der Einbau eines akustisch besseren Belags als des
geplanten empfohlen worden. Bei ihren Berechnungen gehe die Vorinstanz stets von der
Wirksamkeit der Deckbel&ge aus, die sie zum Ende ihres jeweiligen Lebenszyklus
aufwiesen, wenn sie ohnehin ersetzt werden mussten. Die Wirksamkeit in all den vielen
Jahren vorher sei aber erheblich grosser, weshalb die Massnahme ausreiche und eine
Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit hinfalig werde. Eine Abweichung von der
Hochstgeschwindigkeit sei daher auch in diesem Zusammenhang weder notwendig, noch
zweck- oder verhatnismassig. Zudem wiirde es bei einer Beschrankung der
Hochstgeschwindigkeit an den Grenzen der Tempo-30-Zone auf Grund der entsprechenden
Beschleunigungsmanéver zu einer im Vergleich zu heute erhohten Umweltbel astung durch
L&rm und Schadstoffe kommen.

E. 10.2

Gemass Art. 11 Abs. 1 des Bundesgesetzes tiber den Umweltschutz (USG; SR 814.01) wird
Lé&rm durch Massnahmen an der Quelle begrenzt (Emissionsbegrenzungen). Unabhéngig
von der bestehenden Umweltbelastung sind Emissionen im Rahmen der Vorsorge so weit
Zu begrenzen, a's dies technisch und betrieblich moglich und wirtschaftlich tragbar ist
(Vorsorgeprinzip; Abs. 2). Die Emissionsbegrenzungen werden verscharft, wenn feststeht
oder zu erwarten ist, dass die Einwirkungen unter Berticksichtigung der bestehenden
Umweltbel astung schadlich oder 1&stig werden (Abs. 3). Als Massnahmen zur
Emissionsbeschrénkung fallen diein Art. 12 Abs. 1 USG genannten Vorschriften in
Betracht, namentlich also ale Arten von Bau-, Ausriistungs-, Verkehrs- und
Betriebsvorschriften (Art. 12 Abs. 1 lit. b und ¢ USG). Zu den Verkehrsvorschriften
gehoren u.a. Geschwindigkeitsreduktionen. Fir die Beurteilung der schédlichen oder
lastigen Einwirkungen legt der Bundesrat durch Verordnung I mmissionsgrenzwerte (IGW)
fest (Art. 13 Abs. 1 USG). Bestehende ortsfeste Anlagen, die den gesetzlichen Vorgaben
nicht entsprechen, missen saniert werden (Art. 16 USG), und zwar so weit, als dies



technisch und betrieblich moglich sowie wirtschaftlich tragbar ist: dabei miissen
grundsétzlich die IGW eingehalten werden (Art. 13 Abs. 2 der Larmschutz-V erordnung
[LSV; SR 814.41]). Nach der ausdriicklichen Bestimmung von Art. 13 Abs. 3LSV gibt die
Vollzugsbehtrde den Massnahmen, welche die Lérmerzeugung verhindern oder verringern,
den Vorzug gegentiber Massnahmen, die lediglich die Larmausbreitung verhindern oder
verringern, sofern keine tberwiegenden Interessen entgegenstehen. Wirde die Sanierung
unverhdltnismassige Betriebse nschrankungen oder K osten verursachen oder stehen ihr
Uberwiegende Interessen entgegen, kdnnen Erleichterungen gewahrt werden (Art. 17 USG;
Art. 14 LSV). Dies setzt eine gesamthafte I nteressenabwagung voraus (vgl.
Schrade/Wiestner, in: Komm. zum Umweltschutzgesetz, Art. 17 N 19). Die Gewahrung
von Erleichterungen zur Uberschreitung der IGW in einer bestimmten Situation ist eine
Ausnahmebewilligung, deren Erteilung nur in Sonderfallen erfolgen soll und restriktiv
gehandhabt werden muss (Schrade/Wiestner, a.a.O., Art. 17 N 2 und 14; zum Ganzen:
BGer-Urteile 1C_117/2017, 1C_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). Sie setzt voraus, dass
diein Betracht kommenden Sanierungsmassnahmen und ihre Auswirkungen hinreichend
geprift wurden. Allerdings mussen nicht alle denkbaren Alternativen im Detail projektiert
werden. Varianten, die erhebliche Nachteile aufweisen oder offensichtlich
unverhdtnismassig erscheinen, dirfen nach einer ersten summarischen Prifung aus dem
Auswahlverfahren ausgeschlossen werden (BGer-Urteile 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 2.1,
1C 74/2012 vom 19.6.2012 E. 3.1, nicht publiziert in BGE 138 11 379).

E. 1031

Schon im Larmschutzbericht 2019 stellte die DA. AG fest, dass — basierend auf
einer Verkehrsprognose fr das Jahr 2020 — die IGW fir Strassenlarm gemass Ziffer 2 von
Anhang 3 der LSV im Bereich des vorliegend relevanten Strassenabschnitts auch mit dem
Einbau eines larmoptimierten Belags und larmoptimierten Beton-Fahrbahnhaltestellen
sowohl am Tag als auch in der Nacht Uberschritten sind (Empfindlichkeitsstufe 11, IGW
von 65 Lr in dB[A] tags und 55 Lr in dB[A] nachts). Uberwiegend seien sogar die
Alarmwerte Uberschritten (Alarmwert 70 Lr in dB[A] tagsund 65 Lr in dB[A] nachts). Nur
bei einem Gebaude sai der IGW eingehalten. Es wurde empfohlen, eine Signalisation von
Tempo 30 als weitere magliche Larmschutzmassnahme detailliert zu prifen, auch wenn
deren akustische Wirkung mit Blick auf das deutlich unter 50 km/h liegende
Geschwindigkeitsniveau (V85 tags 40 km/h und nachts 45 km/h) beschrankt sein durfte. Es
koénne davon ausgegangen werden, dass der Mittelungspegel Leq nur um ca. 1,5 dB(A)
sinken werde, wobel die Reduktion beim in der Regel subjektiv wahrgenommenen
Maximalpegel Lmax erfahrungsgemass etwas grosser sei. Gestutzt auf diesen

L @rmschutzbericht empfahl auch das Geschwindigkeitsgutachten, Tempo 30 zur
Verminderung Uberméassiger Larmbelastung zu prifen. V erschiedene Untersuchungen zur
Larmwirkung der gefahrenen Geschwindigkeit bestétigten die larmreduzierende Wirkung
von Tempo 30 statt Tempo 50, wobei die Wirkung aufgrund verschiedener Faktoren sehr
unterschiedlich und fir jeden Strassenabschnitt separat zu beurteilen sai. In ihrer
Beurteilung vom 7. Dezember 2021 hielt die Vorinstanz unter der Uberschrift
"Umweltbelastung” und in Bezugnahme auf das Geschwindigkeitsgutachten und den
Larmschutzbericht 2019 die Prifung von Tempo 30, eines larmarmen Belags sowie eine
alfélige Kombination beider Massnahmen flr angezeigt.

E.10.3.2



In der Folge erstattete die D. AG am 24. August 2022 einen aktualisierten und
entsprechend ergénzten Larmschutzbericht. Im Larmschutzbericht 2022 wird der Abschnitt
zwischen SBB-Uberfilhrung und Kreisel Kreuzstutz in Absprache mit der Vorinstanz als
wesentliche Anlageanderung behandelt, was im Rahmen der vorliegenden Beurteilung der
Verkehrsanordnung nicht weiter zu prifen und auch nicht bestritten ist. Die Larmermittlung
fur den Zustand mit und ohne Projekt erfolgte basierend auf einer Verkehrsprognose fur das
Jahr 2025, wobei auf die Verkehrszéhlung 2019 abgestellt wurde. Zur L&rmberechnung
wurde im Unterschied zum L&rmschutzbericht 2019 (Berechnungsmodell StL-86+) das
akustische Emissionsmodell sonROAD18 und das Ausbreitungsmodell der Norm 1SO
9613-2 angewendet. Beide Modelle empfiehlt das Bundesamt fir Umwelt (BAFU) seit 1.
Juli 2023 fir samtliche Anwendungszwecke im Zusammenhang mit Strassenlarm (vgl.
Vollzugshilfe 2023 des Bundesamts fir Umwelt [BAFU] zum
Strassenlé&rm-Berechnungsmodell sonROAD18 Ziff. 2.1 [nachfolgend: Vollzugshilfe
sonROAD18], abrufbar tber https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/laerm/publi
kationen-studien/publikationen/uv-2314-sonroad18-model lempfehlungen.html, zuletzt
besucht am 17.12.2024). Der Larmschutzbericht 2022 basiert also auf den neuesten
Entwicklungen von Wissenschaft und Technik im Bereich der Strassenlérmermittiung und
berticksichtigt insofern auch die in diesem Kontext ergangene neuere
Bundesgerichtsrechtsprechung (vgl. namentlich BGer-Urteil 1C_589/2014 vom 3.2.2016 E.
5.1 und 5.5). Geméss diesen aktualisierten Berechnungen bleiben die IGW auch mit den
geplanten Larmschutzmassnahmen, konkret Tempo 30, l&rmarmer Deckbelag vom Typ
SDA 8-12 und Bus-Fahrbahnhaltestellen in Beton, mehrheitlich Uberschritten, jedoch nicht
mehr die Alarmwerte. Bel drei Gebauden mit ausschliesslicher Bironutzung kénnen die
IGW eingehalten werden. Im Mittel konne bei den einzelnen Gebauden tagstiber mit einer
rund 2,5 dB(A) geringeren Larmbelastung gerechnet werden, was akustisch in etwa einer
Halbierung der Verkehrsmenge entspreche. Weiter bestétigt der Larmschutzbericht 2022
das bereits im ersten Larmschutzbericht 2019 erhobene Geschwindigkeitsniveau V85, das
fur die Verkehrssicherheit relevant ist, und fiihrt zudem noch den mittleren statistischen
Wert V50 tags/nachts von 33/38 km/h auf, was gemass der V ollzugshilfe sonROAD18 Ziff.
2.3, wonach sich der mittlere Wert V50 fur sonROAD18 als akustisch relevante
Geschwindigkeit eignet, nicht zu beanstanden ist. Zwar raumt auch der Larmschutzbericht
2022 ein, dass mit einer beschrankten akustischen Wirkung der Tempo-30-Zone gerechnet
werden misse, weil die heute signalisierte Geschwindigkeit von 50 km/h mehrheitlich
kaum gefahren werde. Basierend auf bisherigen Erfahrungen kénne davon ausgegangen
werden, dass der Mittelungspegel Leq dadurch um knapp 2 dB(A) sinken werde. Die
Reduktion beim Maximalpegel Lmax sei erfahrungsgemass etwas grosser. Subjektiv
wahrgenommen werde in der Regel eine Reduktion des Pegels Lmax. Deshalb sai eine
Tempo-30-Zone aus L armschutzgriinden zu unterstiitzen. Hinsichtlich Wirksamkeit der

L &rmschutzmassnahmen (larmarmer Deckbelag des Typs SDA 8-12 und Temporeduktion)
kommt der Larmschutzbericht 2022 zum Schluss, dass ca. 1'300 Personen profitieren, well
die Larmbelastung bel 27 Gebauden unter den Alarmwert gesenkt werden konne. Bezogen
auf den Zustand 2025 mit Projekt(-massnahmen) verblieben im Untersuchungsperimeter
noch ca. 420 Wohnungen mit ca. 1'250 Personen von tbermassigen L a&rmbel astungen
betroffen, wobel der Alarmwert nicht mehr erreicht bzw. Gberschritten werde.

E.10.3.3

Gemass den elgenen Berechnungen der Vorinstanz in der Duplik zeigt die Larmermittiung
mit sonROA D18, ausgehend von der heute gefahrenen mittleren statistischen



Geschwindigkeit von V50 tags/nachts = 33/38 km/h auf eine kiinftig angenommene
gefahrene Geschwindigkeit von V sign. = 30 km/h, dass im Tageszeitraum eine Wirkung
von -0.6 dB(A) und im Nachtzeitraum von -1.8 dB(A) erwartet werden dirfe. Weiter fuhrt
die Vorinstanz — auch unter Verweis auf den Larmschutzbericht 2022 — aus, selbst mit der
Kombination des vorgesehenen larmarmen Belags SDA 8-12 und der Temporeduktion auf
30 km/h kénnten die IGW nicht eingehalten werden.

E.104.1

Eine Gbermassige Umweltbelastung im Sinn der Umweltschutzgesetzgebung, zu deren
Verminderung die Hochstgeschwindigkeit herabgesetzt werden kann (Art. 108 Abs. 2 lit. d
SSV) bzw. muss (Art. 16 USG), ist mit den Uberschrittenen IGW und teillweise
Uberschrittenen Alarmwerten gutachterlich nachgewiesen und wird auch von den
Beschwerdefihrern nicht infrage gestellt. Die Reduktion der Larmbelastung im betroffenen
Perimeter ist daher von Gesetzes wegen notwendig. Nach der bundesgerichtlichen
Rechtsprechung stellt die Herabsetzung der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit
grundsétzlich eine geeignete Massnahme der Emissionsbegrenzung an der Quelle bel
sanierungsbedirftigen Strassen dar (BGE 139 11 145 E. 4.2; BGer-Urteile 1C_574/2020
vom 9.2.2023 E. 6.4 und 6.6, 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.2, 1C_589/2014 vom 3.2.2016
E. 5.3), hangt doch die Lautstarke vorbeifahrender Motorfahrzeuge — neben anderen
Faktoren — wesentlich von der gefahrenen Geschwindigkeit ab. Dasselbe gilt fur den Einbau
eines larmarmen Strassenbel ags al's Sanierungsmassnahme. Die larmvermindernde
Auswirkung einer Temporeduktion ist bel larmarmen SDA 4-Beldgenim Vergleich zu
konventionellen Belégen zwar etwas kleiner, da die Temporeduktion zu einer Minderung
des Rollgerduschs fuhrt und bei konventionellen Belégen der Rollgerauschanteil hdher ist
asbel larmarmen SDA 4-Beldgen (vgl. Larmwirkung kombinierter

L &mschutzmassnahmen: Tempo 30 und l&rmarme Belage, https://www.bafu.admin.ch/baf
u/de/home/themen/l aerm/fachinformati onen/massnahmen-gegen-laerm/massnahmen-gegen
-strassenl aerm/geschwindigkeitsreduktion.html, zuletzt besucht am 17.12.2024). Die
Kombination eines larmarmen Belags mit einer Temporeduktion auf 30 km/h éndert jedoch
nichts an der grundsétzlichen Eignung der Geschwindigkeitsreduktion as

L &mminderungsmassnahme. Tempolimiten kdnnen auch herabgesetzt werden, wenn
daneben noch andere Massnahmen zur Larmreduktion verfligbar sind. Die gesetzlichen

V oraussetzungen fr eine Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit nach Art. 108 Abs. 2
lit. d SSV sind namlich bereits dann erflllt, wenn die Geschwindigkeitsbegrenzung —wie
im hier zu beurteilenden Fall — eine (gewisse) Reduktion des Beurteilungspegels Lr und
damit der Umweltbelastung 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; vgl. auch den Wortlaut von Art. 108 Abs. 2 lit. d
SSV). Ob mit der Massnahme der IGW eingehalten werden kann, ist nicht entscheidend.
Das offentliche Interesse an der Reduktion einer sehr hohen oder hohen Larmbelastung, wie
sie hier mit den Uberschrittenen IGW vorliegt, ist hdher einzustufen, als eine Reduktion in
gleicher oder &hnlicher Hohe bel tieferer Larmbel astung, mit welcher die IGW eingehalten
werden kénnen. Dem halten die Beschwerdefuhrer nichts Substanzielles entgegen.
Abgesehen von ihren materiellen Einwanden stellen die Beschwerdefihrer namentlich
weder die Vollstandigkeit noch die Schitissigkeit des L &rmschutzberichts 2022
grundsétzlich infrage, weshalb sich Weiterungen hierzu erdbrigen. Aus diesem Grund und
well auch mit den projektierten Lamminderungsmassnahmen die IGW weitestgehend
Uberschritten bleiben, erweist sich die Temporeduktion auf 30 km/h, die im massgeblichen
Perimeter unbestrittenermassen sowohl tagsiiber als auch nachts zu einer gewissen



Larmreduktion fuhrt, als grundsétzlich geeignete L &mminderungsmassnahme, und zwar
unabhangig vom genauen Mass der immissionsseitigen Reduktion. Nach neueren Studien
kann jede Massnahme, die zu einer Reduktion der La&rmbelastung beitragt, und sei sie noch
so gering oder scheinbar unbedeutend, potenziell auch den Gesundheitszustand der
Bevolkerung verbessern (BGer-Urteile 1C_27/2022 vom 20.4.2023 E. 11.2, 1C_574/2020
vom 9.3.2023 E. 6.4, beide mit Hinweisen). Dass die heute effektiv gefahrene
Geschwindigkeit (V85) rund 10 km/h (tagstiber) bzw. 5 km/h (nachts) unter der
signalisierten Hochstgeschwindigkeit liegt, andert daran entgegen der Ansicht der
Beschwerdefiihrer somit nichts. Im Ubrigen berticksichtigt auch der L armschutzbericht
2022 bei seiner Prognose, dass der Mittelungspegel Leq um knapp 2 dB(A) sinken dirfte,
die heute tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit. Vor diesem Hintergrund ist auch
unerheblich, ob die L&rmreduktion tagsiiber im grundsétzlich nicht wahrnehmbaren Bereich
von -0,6 dB(A) oder im Mittel bei -2 oder gar -2,5 dB(A) liegt, wie im L&rmschutzbericht
2022 festgehalten wurde. Massgebend ist allein, dass mit den geplanten Massnahmen
durchwegs tiefere Larmbel astungen, die weitgehend immer noch Gber den IGW liegen,
resultieren, worauf auch die Vorinstanz verweist. Auf den —im Ubrigen nicht weiter
begrindeten — VVorwurf der Beschwerdefthrer, die in der Duplik angegebenen Werte zur
Larmreduktion beruhten auf einer unausgereiften Berechnungsmethode der Vorinstanz,
braucht damit nicht weiter eingegangen zu werden. Aus demselben Grund schadet es auch
nicht, dass die vorinstanzlichen Berechnungen mit Blick auf die Werte gemass

L &rmschutzbericht 2022 auch fur das Gericht nicht in allen Teilen nachvollziehbar
erscheinen. Soweit die Beschwerdefihrer schliesslich pauschal die Eignung infrage stellen,
weil es an den Grenzen der Tempo-30-Zone mit den entsprechenden
Beschleunigungsmanovern zu einer im Vergleich zu heute erhdhten Belastung durch Larm
und Schadstoffe kame, verweist die Vorinstanz in schltissiger Weise auf die Tatsache, dass
die Tempo-30-Zone im Westen an den Kreisverkehrsplatz Kreuzstutz und im Osten an eine
Kurve bzw. Lichtsignalanlage grenzt, sodass dort keine oder kaum
Beschleunigungsvorgénge zu erwarten sind.

E.104.2

Wie bereits ausgefuhrt wurde, betonen beide Larmschutzberichte die larmrechtliche
Bedeutung einer Reduktion des Maximal pegels und empfehlen daher die
Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h aus Larmschutzgrinden zu prifen bzw.
unterstiitzen eine solche. Ergénzend fuhrt die Vorinstanz an, bei den ausgewiesenen Werten
V85 tags/nachts = 40/45 km/h an der Basel strasse kdnne geschlossen werden, dass
zwischen dem statistischen Bereich von V85 zu V50 ein Potenzial am Tag und in der Nacht
von je 7 km/h bestehe, dies obwohl V85 bel der akustischen Beurteilung keine direkte
Relevanz habe. Sowohl die Senkung von -0.6 dB(A) tagsiber und insbesondere von -1.8
dB(A) in der Nacht wirkten sich larmmindernd aus, wobel nachts markante Auswirkungen
auf die Aufwachreaktionen gegeben seien. Eine Geschwindigkeitsherabsetzung von Tempo
50 auf Tempo 30 kdnnte die hoheren Geschwindigkeiten entscheidend beeinflussen, d.h.
mit Tempo 30 konnte auch die Geschwindigkeitsklasse V85 merklich beeinflusst werden.
Dies durfte sich insbesondere fir den Nachtzeitraum positiv auswirken. Eine
Temporeduktion sei auch deshalb als notwendig zu erachten. Diese Ausfihrungen stehen
mit der entsprechenden bundesgerichtlichen Rechtsprechung im Einklang. Fur die Frage, ob
vorsorgliche Emissionsbegrenzungen nach Art. 11 Abs. 2 USG und Art. 8 Abs. 1 LSV zu
treffen sind, kommt diesen l&rmintensiven Einzel ereignissen Bedeutung zu. Wie ausgefthrt
sind nach der genannten Bestimmung Emissionen im Rahmen der Vorsorge so weit zu



begrenzen, als dies technisch und betrieblich moglich und wirtschaftlich tragbar ist
(BGer-Urteile 1C_350/2019 vom 16.6.2020 E. 4.4, 1C_568/2017 vom 7.3.2019 E. 3.1). Die
Wahrnehmungsschwelle von 1 dB(A) bezieht sich auf den Beurteilungspegel, der
massgebend ist fUr die Frage, ob eine Ubermassige Larmbelastung vorliegt. Esist im
Rahmen der Beurteilung der effektiven Larmsituation jedoch nicht allein ausschlaggebend,
um wieviel der Mittelungspegel gesenkt werden kann. Unter

V erhd tnismassigkeitsgesi chtspunkten, konkret im Kontext mit der Erforderlichkeit und
Zumutbarkeit, ist auch bedeutsam, ob zusétzlich zur Reduktion des Mittelungspegels
Veranderungen der Maximalpegel (Larmspitzen) oder der Flankensteilheit des Schallpegels
erreicht werden konnen (vgl. auch LGVE 2019 IV Nr. 5 E. 5.5). Veranderungen in der
Storwirkung auf die Anwohnerinnen und Anwohner wirken sich positiv auf deren
Wohlbefinden aus, denn laute Einzelereignisse fuhren zu Aufwach- und Stressreaktionen,
auch wenn sie sich im Mittelungspegel kaum niederschlagen (vgl. 1C_350/2019 vom
16.6.2020 E. 4.4, 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.3.5). Je schneller der Schalldruckpegel
eines Larmereignisses ansteigt, umso ausgepragter sind die physiologischen Reaktionen
einer schlafenden Person und umso stérender wird der Larm empfunden (vgl. dazu bereits
BGE 137 Il 58 E. 5.3.4). Messungen bel Pilotversuchen in der Schweiz wie auch im
Ausland haben gezeigt, dass die Temporeduktion von 50 auf 30 km/h zu einer deutlichen
Senkung der Maximal pegel fuhrt; insbesondere treten die kritischen Pegelbereiche oberhalb
von 65 dB(A) weniger haufig auf. Gleichzeitig steigen die Schalldruckpegel einer
Fahrzeugvorbeifahrt weniger steil an, wodurch sich eine geringere Belastigung ergibt.
Nehmen aufgrund der Einfuihrung von Tempo 30 die Schallpegel von Einzelereignissen in
der Nacht markant ab (wesentlich weniger laute Vorbeifahrten) oder sinken die
Schallpegelanstiege derart, dass die Anwohner in ihrem Schlaf erheblich weniger
beeintrachtigt werden, so bedeutet dies eine spirbare V erbesserung. Dies kann dazu fiihren,
dass die Verhdtnismassigkeit der Einfihrung von Tempo 30 zu bejahen ist, selbst wenn die
Reduktion des Mittelungspegels gering ausféllt (zum Ganzen: BGer-Urtell 1C_589/2014
vom 3.2.2016 E. 6.2 und 6.4 mit Hinweisen). Dain der Nacht oft schneller gefahren wird
alsam Tag, ist nachvollziehbar, dass die Wirkung der Temporeduktion in der Nacht auf die
tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit und entsprechend auch auf die Larmminderung
grosser sein kann als tagstiber. Die Temporeduktion stellt mithin eine verhaltnismassige
und gunstige Massnahme dar, um insbesondere auch stérende L armspitzen zu mindern.
Weil im fraglichen Perimeter zahlreiche Anwohnerinnen und Anwohner von einer
merklichen Larmreduktion nachts profitieren kénnen sowie mit Blick auf die hohe
Bedeutung von La&rmminderungen im besonders empfindlichen Nachtzeitraum beurteilt die
Vorinstanz die vorgesehene Geschwindigkeitsreduktion auch unter diesem Gesichtspunkt
zu Recht als n6tig und verhatnismassig. Abgesehen davon ist im Rahmen der
Interessenabwagung ganz generell eine mittels Larmreduktion erzielte Verbesserung der
Wohn- und Aufenthaltsqualitéat im fraglichen, dicht besiedelten Perimeter, in dem viele
Menschen von Larm und dessen gesundheitlichen Folgen betroffen sind, mit einigem
Gewicht zu berticksichtigen.

E. 1051

Die Beschwerdefuhrer sind der Ansicht, mit dem Einbau eines SDA 4- statt des geplanten
SDA 8-12-Belags konnte eine im Vergleich zur Anordnung von Tempo 30 deutlich hohere
Larmreduktion erreicht und damit wahrscheinlich die IGW eingehalten werden. Sie halten
mit anderen Worten die Geschwindigkeitsreduktion fir unnotig, weil mit einer alternativen
Massnahme eine effizientere Verbesserung der Larmsituation maoglich erscheine.



E. 1052

Die von der Vorinstanz beauftragte E. AG sollte anhand einer Perimeteranalyse
dem Kanton die wichtigen Entscheidungsgrundlagen fur den Einsatz des SDA-Belags
aufzeigen und zudem auf projektspezifische Besonderheiten und ausfihrungstechnische
Details hinweisen. Die E. AG stlitzte sich dabei auf Erfahrungen und
Auswertungen unzahliger Teststrecken diverser Kantone sowie auf umfangreiche
Forschungsresultate von Studien des BAFU und des ASTRA sowie auf ihre eigenen
Erfahrungen im Umgang mit [armarmen Belagen. Ihre Perimeteranalyse und Empfehlung
zum Einsatz von larmarmen Belégen auf der Kantonsstrasse K13, Abschnitt Basel strasse
vom 16. Juni 2021 geht von einem Schwerverkehrsanteil und einem Anteil Busverkehr von
jerund 4,5 %, insgesamt von einem Schwerverkehrsanteil inkl. OV von rund 10 % des
DTV von rund 20'000 Fahrzeugen aus. Die Baselstrasse eigne sich mit dem hohen Antell
Busverkehr, einem Schwerverkehrsanteil im Belastungsgrenzbereich und einem
grundsétzlich hohen DTV fur das Sammeln von Erfahrungen mit SDA-Belagen unter hoher
Belastung bel grundsétzlicher Eignung der Strasse aufgrund von Geometrie und
Fahrbeziehungen. Zwar liege der Schwerverkehrsanteil mit 10 % im Grenzbereich flr den
maoglichen Einsatz eines SDA-Belags. Dieser sei aber vertretbar, weil aufgrund der
Strassengeometrie und Fahrbeziehungen mit eher kleinen zu erwartenden Scherbel astungen
zu rechnen sei. Die akustische Wirksamkeit von SDA-Belégen liege gegentiber dem
Standardbelag bei einer anfanglichen Reduktion von 6 dB(A) bis 8 dB(A) und erreiche nach
ca. acht bis zehn Jahren gegenliber dem Standardbelag einen Endwert von -1 dB(A) bis-2
dB(A). Die Fachexperten erachten den Einsatz eines Deckbelags SDA 8-12 statt des
Standarddeckbelags AC 8H als sinnvoll, weil die Chancen, konkret die Reduktion der
Larmbelastung, die Erhéhung der Aufenthaltsqualitét und die Méglichkeit zum Sammeln
von Erfahrungen, die kritischen Punkte Uberwiegen wirden. Ein SDA 4-Belag, der zwar
dem SDA 8-Belag in der Wirksamkeit punkto Larmreduktion anfénglich um rund 4 dB(A)
Uberlegen sei, sei bei den konkreten 6rtlichen Gegebenheiten aufgrund der hohen
Busfrequenzen weniger geeignet. Obwohl die ersten SDA 4-Belége erst 2016 eingebaut
worden seien, zeigten sie erfahrungsgemass schon jetzt eine hthere Anfélligkeit fur
Spurrinnen, was ihren Einsatz insbesondere auf Strecken mit hohen Busfrequenzen
schwierig gestalte. Aktuell sehe das technische Merkblatt Projektierung 21 001-20101 des
A STRA-Fachhandbuchs von einer Anwendung von SDA 4-Belagen bel stark bel asteten
Strassen ab.

E.10.5.3

Gestutzt auf diesen Fachbericht, der neuere technische Erfahrungen und Erkenntnisse im
Bereich der l&rmarmen Strassenbel &ge berticksichtigt, ist nicht zu beanstanden, dass die
Vorinstanz fur den interessierenden Abschnitt der Basel strasse den Einbau eines SDA
8-12-Belags statt eines SDA 4-Belags plant. In der Perimeteranalyse wurden die
spezifischen ortlichen und strassenverkehrsmassigen Gegebenheiten und die relevanten
Vor- und Nachteile von SDA-Beldgen beachtet. Aus technischen und betrieblichen
Grunden kommen die E. AG sowie die vorinstanzliche Fachbehotrde, die mit den
ortshezogenen Verhaltnissen ebenfalls vertraut ist und der diesbeziiglich ein erheblicher
Gestaltungsspielraum zukommt, zum Schluss, dass der SDA 8-12-Belag im betroffenen
Perimeter besser geeignet ist als ein SDA 4-Belag. Auch das Bundesgericht hat in einem
jungeren Entscheid ausgefihrt, dass auf Abschnitten mit hoherer mechanischer Belastung
der Belagstyp SDA 8 zu bevorzugen ist (BGer-Urteil 1C_656/2021 vom 10.11.2022 E. 3.2).



Fir das Gericht besteht daher keine Veranlassung, die auf technischen Fachkenntnissen
basierenden Feststellungen im Bericht der E. AG infrage zu stellen und auch die
Beschwerdefiihrer ziehen die Vollstandigkeit und Stichhaltigkeit der erwadhnten
Perimeteranalyse nicht in Zweifel. Soweit die Beschwerdefiihrer den Einbau eines SDA
4-Belages fordern, mit welchem das Larmsanierungsziel fir den gesamten
Strassenabschnitt sowohl tagsiiber als auch nachts besser erreicht werde, vermogen sie
daher nichts zu ihren Gunsten abzuleiten. Weiterungen zur Lebensdauer sowie zum kurz-
und langerfristigen Larmminderungspotential von SDA 4-Beldgen sind bei dieser Sachlage
nicht erforderlich.

E.10.6.1

Aufgrund der dargelegten — auch gutachterlich nachgewiesenen — Ausfihrungen steht fest,
dass selbst die Kombination eines larmarmen Belags des Typs SDA 8-12 mit einer
Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo 30 bel der Uberwiegenden Zahl der Gebaude nicht
ausreicht, um die IGW einzuhalten (vgl. zur Wirkung kombinierter

L &rmschutzmassnahmen: Grolimund + Partner AG, Tempo 30 und larmarme

Strassenbel &ge, Forschungsprojekt im Auf-trag des BAFU vom 10.5.2022, abrufbar unter h
ttps://www.baf u.admin.ch/baf u/de/home/themen/laerm/fachi nformati onen/massnahmen-ge
gen-laerm/massnahmen-gegen-strassenl aerm/laermarme-strassenbel aege.html, zuletzt
besucht am 17.12.2024). Well die IGW Uberschritten sind, sind sémtliche grundsétzlich
moglichen und verhd tnisméssigen Reduktionsmassnahmen an der Quelle zu prifen und
gegebenenfalls anzuordnen, um unter den gegebenen Umstanden die bestmdglichste
Léarmreduktion zu erzielen. Die Umgestaltung mit einem Belag des Typs SDA 8-12 dllein
ohne Temporeduktion, der zweifellos bereits zu einer gewissen Larmminderung fuhrt, ist
daher selbstredend nicht ausreichend. Bereits der allgemeine V orsorgegrundsatz nach Art.
11 Abs. 2 USG gebietet, dass Emissionen unabhangig von der bestehenden

Umweltbel astung begrenzt werden, sofern die Massnahmen technisch und betrieblich
moglich und wirtschaftlich tragbar sind (auch Art. 8 Abs. 1 LSV). Noch verschérftere
Emissionsbegrenzungen sind angezeigt, wenn wie hier die Larmeinwirkungen die
Schédlichkeits- oder Léastigkeitsschwelle (IGW) Uberschreiten und die bestehende Anlage
grundsétzlich sanierungspflichtigist (vgl. Art. 11 Abs. 3i.V.m. Art. 13 Abs. 1 USG, Art. 16
und 18, je Abs. 1 USG; Art. 8 Abs. 2 LSV). Die geplante Kombination eines larmarmen
Strassenbelags des Typs SDA 8-12 und einer Temporeduktion ist daher nicht zu
beanstanden. Nicht stichhaltig ist auch der Einwand der BeschwerdefUhrer mit Bezug auf
das Berechnungsprogramm sonROAD 18, wonach selbst der Larmbericht 2022 auf eine
mogliche Abweichung der tatsachlichen von den errechneten Daten hinwel se, sodass nicht
sicher sel, ob die errechnete Verénderung der Larmemission tberhaupt so eintreten wirde.
Laut Larmschutzbericht 2022 wurden die Larmberechnungen mit dem akustischen
Emissionsmodell sonROAD18, fur welches Kennwerte von Belagskorrekturen noch nicht
vorhanden sind, vorgenommen. Deshalb seien die Belagskennwerte KB50 (-1 dB[A])
verwendet worden, sodass gegenuiber den Larmprognosen gemass L &rmsanierungsprojekt
aus dem Jahr 1995 wegen den unterschiedlichen Berechnungsgrundlagen geringe
Abweichungen entstehen konnten. Allfallige geringe Abwelchungen, notabene zu Werten
aus dem Jahr 1995, sind somit in unterschiedlichen Berechnungsmodellen begrindet.
Hingegen ist — abgesehen von den Ublichen Prognoseunsicherheiten — bel den geméss
Gutachten errechneten Larmprognosen nicht mit grosseren Abweichungen zu den
tatsachlichen Werten zu rechnen, well die Larmprognose gesamthaft mit dem von
Fachleuten empfohlenen Modell sonROAD 18 berechnet wurde. Unzutreffend ist auch der



Einwand, bei der Berechnung sei der tatséchlich verwendete Deckbelag nicht berticksichtigt
worden. Die Berechnungen beruhen auf der Pramisse, dass ein larmarmer Deckbelag des
Typs SDA 8-12 eingebaut wird, was nach Lage der Akten immer noch so zutrifft. Insofern
vermdgen die Beschwerdefthrer mit ihren pauschalen Einwanden die gutachterlichen
Berechnungsergebnisse nicht plausibel infrage zu stellen.

E. 10.6.2

Schliesslich versteht sich von selbst, dass ein l&rmarmer Strassenbelag zwar Auswirkungen
auf die Larmbelastung hat, aber dieser keinen besseren Schutz der schwécheren

V erkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer und keine Verminderung der besonderen,
vorstehend aufgezeigten Gefahren (E. 9.5-9.7 hiervor) gewahrleisten konnte. Mit Blick auf
die ausgewiesenen Sicherheitsdefizite und das erhdhte Schutzbediirfnis von bestimmten
Personen des Langsamverkehrs kommt der Einbau eines larmarmen Belags somit nicht al's
Alternative, sondern as Erganzung zur Geschwindigkeitsherabsetzung in Frage. Deshalb ist
die Geschwindigkeitsreduktion, die gleichzeitig eine hohere Verkehrssicherheit und tiefere
L& mimmissionen bewirkt, als Massnahme vorzuziehen bzw. fir noch optimalere
Ergebnisse mit einem |[armarmen Belag zu kombinieren.

E. 10.6.3

Im Zusammenhang mit der Frage der Erforderlichkeit der konkreten
Geschwindigkeitsreduktion ist anzufiigen, dass die Fachgutachter zusétzlich zur
Temporeduktion und zum Einbau eines larmarmen Belags die Ausgestaltung der
Bus-Fahrbahnhaltestellen mit einer |armoptimierten Waschbetonoberflache empfehlen.
Damit wiirde bloss — aber immerhin — eine punktuelle, auf den Bereich der Bushaltestellen
beschrankte L armminderung erreicht, weshalb sie zwar durchaus al's erganzende

L &rmminderungsmassnahme, nicht aber als valable Ersatzmassnahme fir eine
Temporeduktion auf 30 km/h bezeichnet werden kann. Dartber hinaus nennt der
Larmschutzbericht 2022 keine weiteren aternativen L &rmreduktionsmassnahmen an der
Quelle, die gleichermassen wirksam und von geringerer Eingriffsintensitét waren. Solche
sind auch nicht auszumachen. Hinzu kommt, dass Uberméssiger Strassenlarm mit einer
Tempoherabsetzung rasch und kostenguinstig reduziert werden kann. Passive
Schallschutzmassnahmen wie Schallschutzfenster (Art. 10 und 15 LSV) sind keine
larmbegrenzenden Massnahmen an der Quelle, sondern nur eine Ersatzmassnahme, die
nicht vor tbermassigen Immissionen im Gebaudeinnern bei getffneten Fenstern schiitzt,
ebenso wenig wie im Aussenbereich (BGer-Urtell 1C_27/2022 vom 20.4.2023 E. 10.4 mit
Hinweis). Die Gewahrung alfalliger ohnehin restriktiv zu handhabender
Sanierungserleichterungen setzt voraus, dass ale im konkreten Fall infrage kommenden
und verhaltnismassigen Massnahmen zur Larmbegrenzung an der Quelle, wie

bei spiel sweise larmarme Strassenbel age, Geschwindigkeitsreduktionen und weitere

V erkehrsberuhigungsmassnahmen, und auf dem Ausbreitungsweg (L &rmschutzwénde)
ergriffen wurden (Art. 16 und 17, je Abs. 1 USG). Dies gilt erst recht bei wesentlich
geanderten Anlagen (Art. 18 Abs. 2 USG). Die geplante Geschwindigkeitsherabsetzung —
kombiniert mit anderen l&rmmindernden Massnahmen — erwei st sich deshalb auch unter
L @&rmschutzaspekten als nétig und verhdtnismassig (Art. 108 Abs. 2 lit. d SSV).

E. 111

Zu den Auswirkungen einer Geschwindigkeitsherabsetzung gehdren unter Umstanden auch
Reisezeitverluste des motorisierten Individualverkehrs (M1V). Soweit die



Beschwerdefiihrer sich (im Kontext mit der Beschwerdelegitimation) tberhaupt
hinreichend begriindet auf eine deutliche Verlangerung der taglichen Fahrzeit und eines
grundlegend verschlechterten Verkehrsablaufs berufen, ist ihnen entgegen zu halten, dass es
vorliegend keine Hinweise darauf gibt, dass aufgrund der Anordnung von Tempo 30 die
Funktion des betreffenden Abschnitts der Basel strasse als Durchgangs- und Hauptstrasse
spirbar beeintrachtigt oder die Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes dadurch merklich
abnehmen wirde. Die Vorinstanz legt zudem Uberzeugend dar, fir den zu beurteilenden
Abschnitt von rund 455 m sei ein Weg-Zeit-Verlust am Tag von ca. funf Sekunden (V50 =
33 km/h) und in der Nacht von ca. zw6lf Sekunden (V50 = 38 km/h) zu erwarten, wobel
davon ausgegangen werde, dass sich 50 % der Verkehrsteilnehmer an die signalisierte
Geschwindigkeit hielten. Ein solcher Zeitverlust fur die Fahrzeugfuhrer wie auch fur den
oOffentlichen Verkehr gilt nach der Rechtsprechung al's gering und hinnehmbar (BGE 139 11
145 E. 5.8; BGer-Urteil 1C_11/2017 vom 2.3.2018 E. 4.4.2). Im Rahmen der
Gesamtabwagung ist dem gewichtigen Larmschutz- und Sicherheitsbedirfnis von so vielen
betroffenen Anwohnerinnen und Anwohnern sowie Nutzenden der Baselstrasse ein viel
hoheres Gewicht beizumessen als dem Interesse, die Baselstrasse in unwesentlich kirzerer
Zeit zu durchfahren. Ganz abgesehen davon ist bei dieser Berechnung die offene Frage
noch nicht berticksichtigt, ob die Temporeduktion vorliegend (zumindest teilweise) sogar
mit einem positiven Effekt auf den Verkehrsfluss verbunden ist, was den Zeitverlust
zusétzlich verringern oder sogar zum Verschwinden bringen wirde. Die
Verhaltnismassigkeit der Geschwindigkeitsreduktion ist jedenfalls auch unter diesem
Gesichtspunkt zu bejahen.

E.11.2

Dass unerwiinschter Ausweichverkehr tber angrenzende Strassen und Quartiere zu
beflrchten wére, ist weder in den Fachberichten dokumentiert, noch von den
Beschwerdefihrern behauptet. Vielmehr geht aus dem Geschwindigkeitsgutachten im
Allgemeinen hervor, dass sich der Verkehrsablauf durch die reduzierte Geschwindigkeit
sogar verstetigen konne, weil sich Abbremsmandver reduzierten, was in Fachkreisen
allgemein bekannt und auch bundesgerichtlich bestétigt ist (BGE 139 Il 145 E. 5.8;
BGer-Urteil 1C_558/2019 vom 8.7.2020 E. 5.3). Es gibt denn auch keine Anhaltspunkte,
dass Ausweichrouten tber angrenzende Quartiere mit einem Zeitgewinn befahren werden
konnten, nachdem der betroffene Perimeter von bestehenden Tempo-30-Regimes
umschlossen ist.

E.11.3

Schliesslich wére auch eine Beschrankung der angefochtenen Massnahme auf die
Hauptverkehrszeiten nicht zielfihrend (vgl. Art. 108 Abs. 4 Satz 2 SSV), weil damit
wahrend der Ubrigen Tagesstunden und insbesondere in der Nacht keine Larmreduktion
bewirkt wirde und auch die festgestellten Sicherheitsdefizite nicht behoben wiirden. Aus
denselben Grinden kommt auch eine zeitliche Beschrankung der
Geschwindigkeitsreduktion auf den Nachtzeitraum nicht in Frage. Die BeschwerdefUhrer
machen solches denn auch zu Recht nicht geltend.

E.12.1

In umfassender Interessenabwagung und in Ubereinstimmung mit den verschiedenen

bei gezogenen Fachberichten erweist sich die Geschwindigkeitsreduktion von Tempo 50 auf
Tempo 30 zusammenfassend a's geeigneter und verhaltnismassiger Teil eines Bundels von



Massnahmen, der im betroffenen Abschnitt der Basel strasse schon fir sich allein und umso
mehr in Kombination mit den weiteren geplanten Umgestaltungsmassnahmen zu einer
Verbesserung der Verkehrssicherheit und Umweltbel astung fiihrt. Selbst wenn die
verkehrsméssige Bedeutung des betroffenen Perimeters als 6ffentliches Interesse von
einigem Gewicht berticksichtigt wird, erscheint die konkrete Temporeduktion umso
erforderlicher, wenn wie hier mehrere Herabsetzungsgriinde erfillt und so gewichtige
Offentliche Interessen wie die Verkehrssicherheit, der Schutz besonders schiitzenswerter
Strassenbenttzerinnen und -benitzer und der Schutz vor Ubermassiger Larmbelastung
betroffen sind, die nicht mit vergleichbaren wirkungsvollen anderen baulichen,
betrieblichen oder gestalterischen Massnahmen verbessert werden kénnen. Dem
dauerhaften Eingriff in die erwdhnten hochwertigen Rechtsgiter der Gesundheit bzw. des
Immissionsschutzes steht kein konkreter, realer Eingriff in geschiitzte Rechtsgiter der
Strassennutzerinnen und -nutzer gegentiber. Der Vorwurf der Beschwerdefihrer, die
Vorinstanz missachte mit der Geschwindigkeitsherabsetzung die Strassennetzhierarchie, ist
nach dem Gesagten unbegriindet. Die Vorteile der geplanten Geschwindigkeitsreduktion
Uberwiegen deren alfdllige geringfigige Nachteile (geringflgiger Zeitverlust) deutlich. Der
Vorinstanz kommt diesbeziiglich ein Ermessen zu und sie kann ihren Entscheid auch
gestitzt auf das Geschwindigkeitsgutachten und die eingeholten L armschutzberichte auf
eine Vielzahl gewichtiger Griinde stiitzen. Wenn die V orinstanz die geplante
Geschwindigkeitsherabsetzung bel einer gesamthaften Betrachtung schon fir jeden
einzelnen verfolgten Zweck — Verkehrssicherheit, Schutz besonders gefahrdeter Personen
und Reduktion einer tberméssigen Larmbelastung — und umso mehr im Lichte aller von der
Vorinstanz verfolgten gewichtigen Ziele nach Art. 108 Abs. 2 SSV zusammen als recht-
und verhdtnismassig beurteilte, ist dies nicht zu beanstanden. Die V erkehrsmassnahme
tragt zusammen mit den weiteren vorgesehenen Massnahmen insgesamt auch zu einer
Steigerung der Wohn- und Aufenthaltsqualitét bei.

E.12.2

Nach dem Gesagten hat die Vorinstanz die Voraussetzungen nach Art. 108 Abs. 2 lit. a, b
und d sowie Abs. 4 SSV zur Herabsetzung der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit auf
Tempo 30 somit zu Recht als erfiillt betrachtet, weshalb die Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h auf der Basel strasse zwischen Haus Nr. 22 und Haus Nr. 77 durch die Vorinstanz
rechtméssig angeordnet wurde. Die angefochtene Verfiigung vom 22. November 2022
beruht auf einer, wenn auch knappen, bundesrechtskonformen gesamthaften

| nteressenabwiagung und hélt der gerichtlichen Uberpriifung stand. Die dagegen erhobenen
V erwal tungsgerichtsbeschwerden sind unbegriindet und daher abzuwel sen.

E.131

Bel diesem Verfahrensausgang werden die Beschwerdeflhrer kostenpflichtig (8 198 Abs. 1
lit. ¢ VRG) und haben keinen Anspruch auf Parteientschadigung. Die von den
Beschwerdefiihrern je halftig zu tragenden, amtlichen Kosten werden in Anwendung von 8§
1Abs. 1i.V.m. 8§ 14 Abs. 1 der Verordnung Uber die Kosten in Zivil-, Straf- und
verwaltungsgerichtlichen Verfahren (JusKV; SRL Nr. 265) und unter Beriicksichtigung,
dass der Entscheid in einem Urteil ergeht, auf pauschal Fr. 6'000.-- festgesetzt (§ 197 Abs. 1
VRG). Die Vorinstanz nimmt im vorliegenden Verfahren nicht Parteistellung ein und war
auch nicht rechtsanwaltlich vertreten, weshalb eine Parteientschadigung zu ihren Gunsten
von vornherein entfallt.
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