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Kurzfassung

In der Diskussion um Abstimmung von Siedlung und Verkehr kommt der ,Siedlungs-
entwicklung nach Innen” eine zentrale Rolle zu. Dieses an der Fachtagung des VLP-
ASPAN vom 4. April 2008 gezogen Fazit, ist Ausgangslage der vorliegenden Arbeit. Wie
ist diese Forderung zu verstehen, wie kann sie konkret umgesetzt werden und welcher
Nutzen ist damit verbunden? Mit dem Konzept einer ,optimalen Siedlungsstruktur®
wird ein Vorschlag erarbeitet, der den Gemeinden im landlichen Raum erlauben soll, ih-
re Ortsplanungen auf eine optimale Abstimmung von Siedlung und Verkehr zu evaluie-
ren und allenfalls zu optimieren. Im ersten Teil der Arbeit wird das Konzept hergeleitet
und aufgezeigt, welche Bedeutung der Siedlungsstruktur zukommt. Im zweiten Teil
wird das Konzept an drei Fallbeispielen aus dem landlichen Raum des Kantons Luzern
gepruft. Die Siedlungsstrukturen der Gemeinden werden typisiert und der daraus abge-
leitete Handlungsbedarf mit den aktuellen Planungsabsichten der Gemeinden vergli-
chen. Im letzten Teil der Arbeit werden die Erkenntnisse zusammengefuhrt und der
Nutzen des vorliegenden Konzepts fur die Praxis erortert.

Schlagworte
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1 Einleitung

An der Tagung ,Die Koordination von Siedlungsentwicklung und Verkehr- der die Frage
nach dem Huhn und dem Ei“ der Schweizerischen Vereinigung fur Landesplanung VPL-
ASPAN vom 4. April 2008 in Baden wurde unter anderem das Fazit gezogen, dass in der
Diskussion um Abstimmung von Siedlung und Verkehr der ,Siedlungsentwicklung
nach innen” eine zentrale Rolle zukommt. Diese Erkenntnis sei nicht nur fur die Stadte
und Agglomerationen sondern auch fur die landlichen Gemeinden anzuwenden. Um
den landlichen Gebieten eine Entwicklungsperspektive zu geben, musse eine Konzent-
ration der Entwicklung stattfinden.

Diese Forderung ist unbestritten und eigentlich auch nicht neu, wurde doch bereits
1996 im ,Bericht (iber die Grundziige der Raumordnung Schweiz** die ,Siedlungsent-
wicklung nach Innen” als eine der zentralen raumlichen Strategien postuliert. Bemer-
kenswert hingegen ist, dass in der Diskussion um Abstimmung von Siedlung und Ver-
kehr, die bis anhin stark von den Agglomerationen gepragt wurde, nun der Fokus zu-
satzlich auf den landlichen Raum gelenkt werden soll.

Wahrend der Tagung blieb dem kritischen Zuhorer aber nicht verborgen, dass die
Mehrheit der prasentierten Beispiele eher Einzelmassnahmen als ganzheitlichen An-
satzen glichen oder sich auf den urbanen Raum konzentrierten. Wie ist die Forderung
nach Konzentration zu verstehen, wie kann sie konkret umgesetzt werden und welcher
Nutzen ist damit verbunden?

Das vorliegende Konzept einer ,,optimalen Siedlungsstruktur® soll einen Beitrag zur Be-
antwortung dieser Fragen leisten. Mit dem gewahlten Vorgehen richtet sich die Arbeit
an die kommunalen Planungsebenen im landlichen Raum. Sie soll hinsichtlich deren
Aufgaben und Instrumente eine Hilfestellung darstellen, die Planungsabsichten vor
dem Hintergrund einer verbesserten Abstimmung von Siedlung und Verkehr kritisch zu
evaluieren.

1 Vgl. Bericht Uber die Grundzlige der Raumordnung Schweiz (1996)
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Die vorliegende Arbeit lasst sich in drei Hauptteile gliedern:

1. Im ersten Teil werden die Herausforderungen im landlichen Raum skizziert, das
Konzept einer ,optimalen Siedlungsstruktur® hergeleitet und aufgezeigt, wa-
rum der Siedlungsstruktur eine zentrale Rolle zukommt und wie diese im Ideal-
fall aussehen sollte.

2. Im zweiten Teil wird anhand von drei Fallbeispielen das Konzept gepruft. Insbe-
sondere soll untersucht werden, ob die im Konzept postulierten Siedlungstypen
in der Praxis erkennbar sind. Im Rahmen dieser Fallbeispiele werden in einem
weiteren Schritt die aktuellen Planungsabsichten der Gemeinden vor dem Hin-
tergrund des postulierten Konzepts evaluiert. Es sollen zusatzliche Erkenntnisse
gewonnen werden, ob und wie weit sich dieses Konzept in der Praxis konkret
anwenden lasst.

3. Imdritten und letzten Teil der Arbeit werden die einzelnen Fallbeispiele zu einer
Synthese zusammengefuhrt. Die formulierten Postulate werden verifiziert und
die Grenzen des Konzepts ausgelotet. Letztlich wird versucht, aus der Arbeit ge-
nerelle Schlussfolgerungen fur die Entwicklung des landlichen Raums zu ziehen.
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2 Abstimmung von Siedlung und Verkehr: Eine
raumplanerische Herausforderung im landlichen Raum

2.1 Begriffserklarungen und Abgrenzung

Im Agglomerationsprogramm des Kantons Bern® wird die ,,optimale Siedlungsstruktur*
als das zentrale Nachhaltigkeitsziel im Rahmen der Abstimmung von Siedlung und
Verkehr verwendet. Es wird postuliert, dass diverse Zielsetzungen einer nachhaltigen
Raumplanung wie z.B. weniger Umweltbelastung, mehr Verkehrssicherheit, Erreich-
barkeit/Wirtschaftsentwicklung, Qualitat und Nutzen fur die Verkehrsteilnehmer am
Besten mit einer optimalen Siedlungsstruktur erreicht werden kénnen.

Wichtig fur das Verstandnis der vorliegenden Arbeit ist die Definition des Begriffs
,Siedlungsstruktur®. Dieser lehnt sich an den Begriff der ,Raumstruktur” an, wie er in
der Arbeit ,Raumstruktur und Mobilitat von Personen“® des Bundesamts fiir Raum-
entwicklung (ARE) verwendet wird. Als Merkmale der Raumstruktur werden unter an-
derem die Siedlungsdichte sowie die verfugbaren Dienstleistungen und Infrastruktu-
ren genannt.

Unter der ,Siedlungsdichte” wird die Anzahl Einwohner und Beschaftigte pro Hektare
verstanden. Der Begriff ,Dienstleistungen” bezieht sich auf die Versorgung der Sied-
lung mit privaten und offentlichen Dienstleistungen wie beispielsweise Laden, Post,
Bank, Schulen. Auch der Begriff der ,Infrastruktur® ist umfassender zu verstehen, d.h. es
geht neben der ,materialisierten” Infrastruktur (z.B. Bahnhof) auch um das Angebot (S-
Bahn 1/4 h Takt) welches mit dieser Infrastruktur angeboten wird.

Unter dem Begriff ,,nachhaltige Mobilitatsstile” wird der Langsamverkehr (LV) wie auch
der offentliche Verkehr (OV) verstanden.

Eine Prazisierung bendtigt auch die Verwendung des Begriffs ,Verkehr”. Das vorliegen-
de Konzept fokussiert sich auf:

2Vgl. Agglomerationsprogramm Verkehr+Siedlung im Kanton Bern (2007), S.33ff.

3 Vgl. Bundesamt fir Raumentwicklung (2006)
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— den Personenverkehr
— den Pendlerverkehr

— den Einkaufs-/Versorungsverkehr

Weitere sehr bedeutende Verkehrszwecke wie z.B. der Freizeitverkehr werden nicht be-
rucksichtigt. Auch wichtige Grossen fur das Verkehrsverhalten wie beispielsweise die
Ausstattung mit Mobilitatswerkzeugen (Anzahl Auto im Haushalt, OV-Abonnement)
werden ausgeklammert.

Explizit abzugrenzen ist die Arbeit gegenuber den Agglomerationsprogrammen, in
welchen die Abstimmung von Siedlung und Verkehr im Zentrum der Planung steht.
Wie sich noch zeigen wird, entsteht ein nicht unwesentlicher Teil des Verkehrs auch
aus dem landlichen Raum bzw. aus dessen Verflechtung mit den Agglomerationen (z.B.
Arbeitspendler).

2.2 Erhaltung von Dienstleistungen, Infrastruktur und Erreichbarkeit

27% der Schweizer Bevolkerung leben im landlichen Raum, jedoch arbeiten dort nur
18%". Der landliche Raum iibernimmt somit unter anderem eine wichtige Funktion als
Wohn- und Erholungsraum und steht damit in Wechselwirkung mit den Agglomerati-
onen. Gemass der Studie des ARE zum Thema ,Mobilitat im lindlichen Raum“® besteht
in diesem Raum die grosste Herausforderung darin, bestehende Dienstleistungen und
Infrastrukturen zu erhalten.

Die Studie halt fest, dass Mobilitat aus dem Bedurfnis entsteht, raumlich getrennte Ak-
tivitaten wie Wohnen, Arbeiten, Bildung, Einkaufen und Erholung wahrzunehmen.
Wichtige Einflussfaktoren zum Verkehrsverhalten sind unter anderem das Angebot an
Infrastruktur und Dienstleistungen. Im weniger dicht bewohnten landlichen Raum sind
das Angebot an Arbeitsplatzen sowie die Erreichbarkeit von Dienstleistungen schlech-
ter als im urbanen Raum. Dies wirkt sich auf das Verkehrsverhalten aus, indem die zu-

4Vgl. Bfs

> Vgl. Bundesamt fir Raumentwicklung (2008)

n
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ruckgelegten Tagesdistanzen und der Anteil der mit motorisiertem Individualverkehr
(MIV) vorgenommenen Wege deutlich Uber denjenigen des urbanen Raums liegen.

Im Weiteren kommt die Studie zum Schluss, dass neben der Erhaltung von Dienstleis-
tungen und Infrastruktur vor allem auch die Erreichbarkeit des landlichen Raums mit
dem OV nur méssig ist mit der Folge, dass viele Personen auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) ausweichen.

2.3 Die Raumplanung ist gefordert

Die aktuelle Diskussion um Abstimmung von Siedlung und Verkehr konzentriert sich
vor allem auf die Agglomerationen, da hier die Verkehrsprobleme am Grossten sind.
Die Ursache dieser Herausforderungen liegt aber nicht nur in den Agglomerationen
selbst sondern entsteht unter anderem aus der Wechselwirkung mit dem landlichen
Raum. Vor allem das schlechtere Angebot an Infrastrukturen und Dienstleistungen
flhrt zu langeren Distanzen und zu einem schlechteren Modalsplit als in urbanen Ge-
bieten. Wie sich noch zeigen wird, kann durch raumplanerische Massnahmen wie
Zentrenbildung und Konzentration der Siedlungen dieses Verkehrsaufkommen redu-
ziert werden.

Im Raumkonzept Schweiz® wird die Stirkung der Regionalzentren als einer der wich-
tigsten Strategien fur den landlichen Raum postuliert:

—  Die Regionalzentren sind das Ruckgrad des Konzepts einer ,dezentralen Kon-
zentration®

— die Regionalzentren sind ,Versorgungszentren® fur private und offentliche
Dienstleistungen

—  die Regionalzentren sind ,OV-Umsteigeknoten® fiir den gesamten landlichen
Raum

Vor diesem Hintergrund wird der Fokus der Arbeit auf drei Gemeinden mit zentralortli-
cher Funktion aus dem landlichen Raum des Kantons Luzern gerichtet.

6 Vgl. Bundesamt fir Raumentwicklung (2008)

12
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Um den Gegebenheiten und den Herausforderungen im landlichen Raum gerecht zu
werden, greifen die heute bekannten Massnahmen zur Abstimmung von Siedlung und
Verkehr oftmals zu kurz, da sie stark auf die Agglomerationen und deren Probleme fo-
kussiert sind. Das vorliegende Konzept einer ,optimalen Siedlungsstruktur stellt einen
neuen, ganzheitlichen Ansatz dar und postuliert, dass durch Uberlagerung von Ange-
bot und Nachfrage eine Siedlungsstruktur entsteht, die nachhaltige Mobilitatsstile for-
dert. Durch die damit verbundene Konzentration der Siedlungen entstehen Strukturen,
die sowohl der Erhaltung der Versorgung als auch der Erreichbarkeit forderlich sind. In
der Summe kann dieses Konzept einen Beitrag zur Starkung des landlichen Raums leis-
ten.
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3 Konzept einer optimalen Siedlungsstruktur

Mit dem Konzept einer ,optimalen Siedlungsstruktur® wird versucht eine Antwort auf
die skizzierten Herausforderungen im landlichen Raum zu geben. Wie sich zeigen wird,
ist die Siedlungsstruktur eine Schlisselgrosse in der Diskussion um eine verbesserte
Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Doch wie sieht eine ,,optimale Siedlungsstruk-
tur® aus und mit welchen Massnahmen kann gegebenenfalls eine Verbesserung er-
reicht werden? Ausgehend vom Idealfall werden funf theoretische Siedlungstypen her-
geleitet und mogliche Optimierungsmassnahmen formuliert.

Als Fazit aus dem Kapitel werden 3 Postulate formuliert, die der Frage nachgehen, ob
sich das Konzept in der Praxis anwenden lasst. Das im 5-Schrittmodell skizzierte Vorge-
hen wird an drei Fallbeispielen getestet. Den Gemeinden wird aufgezeigt, wie das Kon-
zept bei einer Ortsplanungsrevision konkret angewendet werden kann.

3.1 Siedlungsstruktur als Schliisselgrosse

An der VLP-ASPAN Tagung vom 4. April 2008 wurde die Berner Vorortgemeinde Koniz
als beispielhaft bezeichnet.” Nicht mit einzelnen Massnahmen sondern mit einem
ganzheitlichen Ansatz der sogenannten ,3-V-Strategie” strebt die Gemeinde eine hohe
Wohn- und Siedlungsqualitat an. Inhalt dieses Ansatzes sind die folgenden strategi-
schen Stossrichtungen:

— V flr Vermeiden von motorisiertem Individualverkehr (MIV) durch Massnahmen
im Bereich der Raumordnung

— V fur Verlagern von MIV auf umweltfreundlichere Verkehrstrager wie offentli-
chen Verkehr oder Langsamverkehr

— V fur vertragliches Abwickeln, mit einer langsameren und stetigen Betriebsab-
wicklung.

! Vgl. Raum&Umwelt Juli (2008), S. 17f.
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Verschiedene Untersuchungen® sowie aktuelle Siedlungsprojekte bezeugen den Erfolg
der 3-V-Strategie. Es wurde eine quantitativ und qualitativ hohe Siedlungsentwicklung
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bei gleich bleibendem oder sinkendem MIV festgestellt.

Die von Koniz verfolgte Strategie findet sich auch im Agglomerationsprogramm des
Kantons Bern.? Die Massnahmen zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr sollen so
ausgewahlt werden, dass sie zusammen am besten die Zielsetzung einer nachhaltigen
Entwicklung erreichen. Die Abbildung zeigt, wo schwerpunktmassig der Beitrag ver-
schiedener Massnahmen zu den oben genannten strategischen Stossrichtungen liegt.

Abbildung 1: Optimale Siedlungsstruktur als Schliisselgrosse

Massnahmenbereiche

Siadlung/Raumplanung
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- EZP Arbsiten ¢ Waohnen
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- Verbesssrungen TramBus

und 2

Fuss- und Veloverkehr
z.B:
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o
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- Warkshrabesinflusaung (VBS)
- Geziets Aushaten pridsn

Kombinierte Mobilitat
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+
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sicherheit

Emeichbarkeit Wirt-
schaftsentwicklung

'. Wl’irtachaft

CualitatMutzen
W Teilnshmenfinnen
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Raalisisrbarkeit

Auswahl der Massnahmen mit der besten Wirkung +

Quelle: Agglomerationsprogramm Verkehr+Siedlung im Kanton Bern, 2007

8 Vgl. Synthesebericht ,Zufrieden mit dem neuen Zentrum?“ der Gemeinde Koniz sowie dem Kanton

Bern (2007)

9Vgl. Agglomerationsprogramm Verkehr+Siedlung im Kanton Bern (2007), S. 33ff.
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Aus dieser Grafik lasst sich die eigentliche ,Schlusselgrosse” ableiten. In der Schnitt-
menge stehend, werden alle mit Verkehr verbundenen Nachhaltigkeitsziele in einer op-
timalen Siedlungsstruktur vereint. Entsprechend konnen Massnahmen aus dem Be-
reich ,Siedlung/Raumplanung” einen wesentlichen Beitrag zur Vermeidung und zur
Verlagerung des Verkehrs leisten.

3.2 Raumstrukturelle Einflussfaktoren zum Verkehrsverhalten

Welche Bedeutung die Siedlungsstruktur auf das Verkehrsverhalten von Personen hat,
wurde in einer ,Sonderauswertung des Mikrozensus 2000 zum Verkehrsverhalten“
vom ARE untersucht. Festgestellt wurde unter anderem, dass zwischen den raumlichen
Bedingungen einer Wohngemeinde und der Mobilitat von Personen ein starker Zu-
sammenhang besteht. Vor allem die Siedlungsdichte sowie die Erreichbarkeit von

Dienstleistungen sind fur das Verkehrsautkommen zentrale Grossen.

Hohere Siedlungsdichten sowie Dienstleistungseinrichtungen und Laden im Nahbe-
reich des Wohnens helfen beispielsweise das Vehrkehrswachstum in Grenzen zu hal-
ten. Die Tagesdistanzen pro Person, ein weiterer zentraler Indikator fur den Ver-
kehrsaufwand, ist unter anderem jeweils niedriger,

— bei hoherer Siedlungsdichte in der Wohngemeinde wie auch im Quartier,

— bei geringerer Distanz der Wohnungen zu Versorgungseinrichtungen wie Laden,
Post, Bank, Arzt, Apotheke,

— bei zunehmender Grosse der Wohngemeinde.

Interessant sind auch die Befunde der Erreichbarkeiten (Distanzen) von Haltestellen
des OVs. Eine Verbesserung des Modalsplits kann vor allem mit einer Politik, welche die
Siedlungsverdichtung in der Nahe von Haltestellen des OVs, die Verbesserung der Er-
schliessung mit OV und eine Tarifpolitik mit glinstigen Abonnementen im OV unter-
statzt, erreicht werden.

10 Vgl. Bundesamt flr Raumentwicklung (2006)
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3.3 Uberlagerung von Angebot und Nachfrage als Idealfall

Gestutzt auf die oben formulierten empirisch festgestellten Zusammenhange, wurden
in der gleichen Studie folgende Grundsatze fir die Raumplanung formuliert:

— raumplanerischen Massnahmen sollten vor allem auf die Erhdhung der Sied-
lungsdichte hinwirken

— und fur ein moglichst breites Angebot von offentlichen und privaten Dienstleis-
tungen (wie z.B. Shopping, Restaurant, Geldautomat, Bank aber auch Schule,
Post, Bildung) sorgen.

— Die Raumplanung sollte dazu beitragen, die Distanzen zwischen Wohngebieten
und wichtigen offentlichen Einrichtungen sowie privaten Dienstleistungsein-
richtungen und Laden gering zu halten.

— Eine Siedlungsverdichtung drangt sich vor allem in der Nahe von Haltestellen
des offentlichen Verkehrs auf.

Ausgehend von diesen Grundsatzen wird in der vorliegenden Arbeit folgender Leitsatz
postuliert:

In einer ,,optimalen Siedlungsstruktur” tiberlagern sich Nachfrage und Angebot. Je ho-
her die Bevolkerungs- und Beschaftigungsdichte desto grosser die Nachfrage. Das An-
gebot, als Summe einer guten Versorgung mit privaten und o6ffentlichen Dienstleis-
tungen sowie einer hohen OV-Erschliessungsqualitit, steht der Nachfrage in idealer
Gehdistanz'" zur Verfiigung.

Eine optimale Siedlungsstruktur liegt vor, wenn sich diese Grundsatze im Raum Uber-
lagern. Hohe Siedlungsdichten in der Ndhe von Haltestellen des OVs und ein breites
Angebot von Dienstleistungen fihren zu kurzen Distanzen und damit zu einem hohe-
ren Anteil nachhaltiger Mobilitatsstile.

1 Ideale Gehdistanz 400 m, entspricht einer Fusswegdauer von 6 Minuten, vgl. Marconi (2006), S. 12
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Auch Aktivitaten die raumlich weiter auseinander liegen, wie z.B. Wohnen und Arbei-
ten wird diese Konzeption durch eine Verdichtung an OV-Haltestellen gerecht. Umge-
kehrt entsteht damit fur die OV-Infrastruktur ein hohes Erschliessungspotenzial, wel-
ches wiederum Voraussetzung fur ein attraktives Angebot und eine gute Anbindung
an ubergeordnete Zentren bzw. Agglomerationen ist.

3.4 Vom Konzept zur Analyse

Die im Konzept verwendeten Begriffe sind fur die konkrete Analyse einer Siedlungs-
struktur zu operationalisieren. Stellvertretend fur die Nachfrage steht die Siedlungs-
dichte, welche sich mit der Anzahl Einwohner und Beschaftigte pro Hektare darstellen
lasst. Fir das Angebot stehen die Variablen ,Versorgung” und ,OV-Giite“, wobei aus
Darstellungsgrinden fur die ,Versorgung” ausschliesslich die Einkaufsladen mit Gu-
tern des taglichen Bedarfs verwendet werden. Da die OV-Erschliessung nicht alleine
vom Standort einer Zug- oder Bushaltestelle sondern auch von deren Bedienungsquali-
tat (abhangig vom Kursintervall) abhangt, wird fir die Analyse auf die OV-Guteklassen
nach VSS-Norm zuruckgegriffen.

Zu beachten ist, dass das ,Erschliessungspotenzial Bahn“ keine unabhdngige Variable
ist, da sie im direkten Zusammenhang mit der Siedlungsdichte steht. In den Analyse-
karten der Fallbeispiele wird sie aber trotzdem dargestellt, da damit besser abgeschatzt
werden kann, wie viele Einwohner und Beschaftigte vom OV-Angebot theoretisch pro-
fitieren konnten. Auch bei der OV-Glte wird der Informationsgehalt mit den Standor-
ten und der Unterscheidung von Bus- und Zughaltestellen zusatzlich erhoht.
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Abbildung 2: Operationalisierung einer optimalen Siedlungsstruktur

Grosse Beschreibung

Siedlungsdichte Anzahl Einwohner und Beschaftigte pro Hektare

Entlang der Bahnlinien wurde alle 100 Meter ein
Punkt gesetzt. Im Umkreis von 500 Metern um je-
den Punkt wurden die Anzahl Einwohner und Ar-
beitsplatze summiert, was als Erschliessungspoten-
zial der Bahn an diesem Punkt betrachtet wird. Je
hoher das Erschliessungspotenzial desto dichter die

Erschliessungspotenzial Bahn | umliegende Siedlung.

Nachfrage
Variable 1 = Dichte

Auf die Verwendung des Erschliessungspotenzials
der Bushaltestellen wird bewusst verzichtet, da die-
se im Unterschied zu den Bahnstationen aufgrund
ihrer Standortflexibilitat in strategischer Hinsicht
untergeordnet sind.

Die Literatur nennt fur Versorgungseinrichtungen
Einkaufsladen, Post, Bank, Arztpraxen, Schulen, Re-

Versorgung

staurant, Kino und Backereien®?, zur praktikablen
Darstellung in den Karten werden ausschliesslich
die Einkaufsladen mit Gltern des taglichen Bedarfs
verwendet.

Einkaufsladen

Variable 2

Die Guteklassen der Erschliessung durch den 6ffent-

Angebot

lichen Verkehr wurden gemass VSS Norm 640 290
OV-Glteklasse berechnet. Die Guteklassen A bis D werden aus der

OV-Giite

Bedienungsqualitat (abhangig vom Kursintervall)

der Haltestellen und ihrer Erreichbarkeit hergeleitet.

Variable 3

i Standorte der Bahnstationen nd Bushaltestellen
OV-Infrastruktur ey )
werden als zusatzliche Information dargestellt.

Quelle: Eigene Darstellung

12 Vgl. Bundesamt fir Raumentwicklung (2008), S. 4 ff.
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3.5 Typisierung der Siedlungsstruktur

Im Idealfall Giberlagern sich Siedlungsdichte, Versorgungseinrichtungen und OV-Glite,
umgekehrt konnen auch alle drei Variablen voneinander getrennt sein. Zusatzlich er-
geben sich durch die Kombination von Uberlagerung und Trennung der Variablen drei
weitere theoretische Siedlungsstrukturen, die unterschiedlich gute Voraussetzungen
zur Forderung nachhaltiger Mobilitatsstile darstellen.

Um eine optimale Siedlungsstruktur zu erreichen, missen die Massnahmen sowohl bei

der Nachfrage wie auch beim Angebot ansetzen. Je nach Siedlungstyp ist ein unter-
schiedliches Massnahmenset notwendig, um die Siedlungsstruktur zu verbessern.

Abbildung 3: Ftinf theoretische Siedlungstypen und Massnahmen zur Optimierung

Sied- .
Beschreibung Maégliche Massnahmen
lungstyp
—  Kein Handlungsbedarf
Versor-
sung
bo
<
~
[
oo
L
@
e
D
M Durch Uberlagerung von Dichte und Versorgung
S entstehen kurze Wege die fur den Langsamver-
kehrsanteil forderlich sind. Kombiniert mit einer
hohen OV-Giite sind auch Aktivitdten die rdum-
lich weiter getrennt sind gut erreichbar. Der Mo-
dalsplit verlagert sich zu Gunsten des OVs.
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Trennung

Typ 2

Versor-
gung

Durch die Trennung aller drei Variablen entste-
hen zusatzliche Distanzen, die Uberwindet wer-
den missen (der Kilometeraufwand pro Person
nimmt zu). Die Versorgungseinrichtungen liegen
nicht in Fusswegdistanz und auch der OV ist fir
den Nachfrager nicht attraktiv. Der Modalsplit
verlagert sich zugunsten des MIV.

Diese theoretische Siedlungsstruktur
verlangt nach diversen Massnahmen,
die bei allen drei Variablen ansetzen
mussen. Um Angebot und Nachfrage
besser aufeinander abzustimmen, ist
insbesondere eine attraktive Vernet-
zung fur den LV notwendig.

Versorgung

Typ3

Versor-
gung

Durch die Trennung von Dichte und Versorgung,
d.h. von Nachfrage und Versorgungsangebot ent-
steht eine ungeniigende Nahversorgung. Es sind
Distanzen zu Uberwinden, die fiir den Langsam-
verkehr nicht mehr attraktiv sind. Im Unterschied
zum Siedlungstyp 2 kénnen die Nachfrager aber
auf ein gutes OV-Angebot zuriick greifen. Vor al-
lem fir die Einkaufsmobilitat ist der OV jedoch
untergeordnet. Es besteht die Gefahr, dass ein
grosser Anteil des zusatzlichen Kilometerauf-
wands flr die Versorgung mit dem MIV abgewi-
ckelt wird.

—  Nahversorgung verbessern

—  Vernetzung von Angebot und
Nachfrage: Attraktivierung,
Ausbau und Sicherung des LV-
Netzes.

—  Verkehrsintensive Einrichtun-
gen (z.B. Einkaufszenter) an
zentralen Lagen, d.h. bei Nach-
frage und nicht auf der ,griinen
Wiese®.

—  Nutzungsbeschrankung im Um-
feld peripherer Einkaufszentren.

—  Erhéhung der Siedlungsqualitat
(attraktives Zentrum) um Ge-
werbe anzuziehen und dieses
gegenulber der Konkurrenz ,auf
der griinen Wiese“ halten zu
kénnen.
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gung

Aus Sicht der Nachfrage ist die Nahversorgung si-

Entwicklung des Standorts mit hoher
Dichte:

— Ausbau des OVs und Verbesse-
rung der Erschliessungsgute-
klasse im Zentrum

—  Verdichtung bestehender
Wohnzonen

—  Park&Ride Angebot

g chergestellt. Viele Versorgungseinrichtungen lie-
g gen in Fusswegdistanz. Die Erschliessung mit | Entwicklung des Standorts mit hoher
‘0 dem OV ist hingegen ungeniigend. Vor allem fir | &v-Giite durch:
< Pendler stellt sich die Frage, ob der Fussmarsch
S zur nachsten OV-Haltestelle mit hoherer Gite | -  Neueinzonungen an OV-

lohnenswert ist. Der Modalsplit verlagert sich zu- Haltestellen

gunsten des MIV. —  Nutzungsdurchmischungan

) OV-Haltestellen

Auch aus der Sicht des OV ist diese Variante un-

gunstig, da die Trennung von der Dichte zu einem | — Verdichtung

tiefen Erschliessungspotenzial und damit zu einer

geringeren Nachfrage fiihrt. Gebiete mit einer | =  Verbesserungder Versorgungs-

hohen OV-Gute und einer geringen Dichte weisen struktur

oft auch eine schlechte Versorgungsstruktur auf,

da keine Nachfrage vorhanden ist.

—  Ausbau Nahversorgung
—  Vernetzung von Nachfrage und
Ve Angebot: Attraktivierung, Aus-

" gung bau und Sicherung des LV-
z Netzes
i
a
I} .
o Die Versorgungseinrichtungen sind mit dem Ov | =  Ausbaudes OV-Netzes bei der
o Nachfrage

gut erschlossen. Durch die Trennung von der
Dichte Uberlagern sich die Nachfrage und das
Angebot nicht. Da sich die Versorgungseinrich-
tungen nicht in Fussdistanz befinden und die OV-
Glte bei der Nachfrage ungeniigend ist, verlagert
sich der Modalsplit zugunsten des MIV.

—  Verdichtung beim Angebot

—  Nutzungsdurchmischung

Quelle: Eigene Darstellung
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3.6 Istdieses Konzept fiir die Praxis geeignet?

Das hier theoretisch hergeleitete Konzept stellt in der Diskussion um eine verbesserte
Abstimmung von Siedlung und Verkehr einen neuen Ansatz dar. Der Fokus wird dabei
weniger auf Einzelmassnahmen sondern vielmehr auf einen ganzheitlichen raumpla-
nerischen Ansatz gelenkt, in dem vor allem siedlungsplanerische Massnahmen im Vor-
dergrund stehen.

Anhand von drei Fallbeispielen soll das Konzept in den nachfolgenden Kapiteln gepruft
werden. Folgende drei Postulate sind zu verifizieren:

1. Die hergeleiteten theoretischen Siedlungstypen lassen sich in den Fallbeispielen er-
kennen.

2. Die aus der Typisierung der Siedlungsstruktur abgeleiteten Massnahmenvorschlage
(Konzeptkarten) finden sich in den Planungsabsichten der Gemeinden wieder.

3. Mit dem Konzept kdnnen, vor dem Hintergrund einer verbesserten Abstimmung von

Siedlung und Verkehr, Schwachstellen in den beabsichtigten Entwicklungen der
Gemeinden erkannt und neue Ansatze formuliert werden.
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3.7

Abbildung 4: 5-Schrittmodell

1. Planungsabsichten

2. Typisierung der Siedlungsstruktur
und Handlungsbedarf

3. Massnahmenvorschlage

4. Planungsevaluation

5. Planungsoptimierung

I AT TIEC

Quelle: Eigene Darstellung

30.07.2009

5-Schrittmodell als Leitfaden fiir die Gemeinden

Entwickelt sich die Gemeinde nach den
Grundsatzen der Abstimmung von Sied-
lung und Verkehr? Konnen mit der aktuel-
len und angestrebten Siedlungsstruktur
gute Voraussetzungen fur die Forderung
nachhaltiger Mobilitatsstile geschaffen
werden? Das vorliegende Modell soll den
Gemeinden eine Hilfestellung geben, sol-
che Fragen besser beantworten zu kon-
nen.

Im Zentrum des 5-Schrittmodells steht,
basierend auf der in diesem Kapitel herge-
leiteten Konzeption, die Typisierung der
Siedlungsstruktur und den daraus abge-
leiteten Handlungsbedarf sowie mogliche
Massnahmen (Schritte 2 und 3).

Die aus der Typisierung und der Massnahmenbestimmung gewonnenen Erkenntnisse
sind mit den Planungsabsichten der Gemeinden (Schritt 1) zu vergleichen (Schritt 4). Im

letzten Schritt kann die Gemeinde ihre eigenen Planungsinstrumente (Entwicklungs-

konzept, Verkehrsrichtplan, Zonenplan) falls notwendig anpassen bzw. optimieren.

24



30.07.2009 «Optimale Siedlungsstruktur» Ein raumplanerisches Konzept zur Férderung nachhaltiger Mobilitdtsstile

4 Einfuhrung in die Fallbeispiele

Das vorliegende Konzept postuliert flnf Siedlungstypen die unterschiedlich gute Vor-
aussetzungen zur Forderungen nachhaltiger Mobilitatstile darstellen. An den nachfol-
genden drei Fallbeispielen wird gepruft, ob dieses Konzept in der Praxis erkennbar ist
und welchen Beitrag damit fur eine verbesserte Abstimmung von Siedlung und Ver-
kehr geleistet werden kann.

Die ,Regionalzentren” sind fur den landlichen Raum das Ruckgrat der Versorgung und
der Erreichbarkeit. Vor diesem Hintergrund wurden fir die Uberprifung des Konzepts
drei Gemeinden mit zentralortlicher Funktion aus dem landlichen Raum des Kantons
Luzern ausgewdhlt.”® Die Gemeinde Hochdorf ist das Regionalzentrum fiir das Luzerner
Seetal, die gleiche Rolle Ubernimmt Willisau fur das Luzerner Hinterland. Die Gemeinde
Wolhusen (bernimmt zentralortliche Funktion als Arbeitsplatzgemeinde und OV-
Knoten auf den Achsen Bern-Langnau-Wolhusen-Luzern und sowie Huttwil-Wolhusen-
Luzern.

4.1 Aufbau der Fallbeispiele

Analysiert werden die Gemeinden nach dem s-Schrittmodell (vgl. Kapitel 3.7) entspre-
chend sind auch die Fallbeispiele in Kapitel gegliedert. Die Typisierung der Siedlungs-
struktur, den daraus abgeleiteten Handlungsbedarf sowie die Massnahmenvorschlage
werden mit den aktuellen Planungsabsichten der Gemeinden verglichen. Es soll daraus
ersichtlich werden, ob sich die Entwicklungsabsichten der Gemeinden mit den Anfor-
derungen einer optimalen Siedlungsstruktur decken. Gestutzt auf diesen Vergleich
werden im letzten Kapitel Verbesserungsvorschlage formuliert.

13 Vgl. Richtplan des Kantons Luzern, 2009
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4.2 Analysekarten zur Typisierung der Siedlungsstruktur

Mit den Analysekarten werden in den nachfolgenden Fallbeispielen die Siedlungsstruk-
turen der Gemeinden typisiert. Die in den Analysekarten dargestellten Informationen
entsprechen den im Konzept operationalisierten Grossen (vgl. Abbildung 2, Kapitel 3.4).

Die Darstellungen fur die ,Siedlungsdichte®, das ,Erschliessungspotenzial Bahn“ sowie
die ,OV-Giteklassen“ stammen aus dem WebGIS ARE* welches im Rahmen der Ag-
glomerationsprogramme erarbeitet wurde. Dieses Geografische Informationssystem
ermoglicht die Verarbeitung und Prasentation von raumbezogenen Informationen.

Der Datensatz fur die Einkaufsladen mit Gltern des taglichen Bedarfs ist dem Angebot
von www.map.search.ch enthnommen worden, welches sogenannte ,Point Of Interest”
(POI)® zur Verfiigung stellt.

Die Standorte der Zug- und Bushaltestellen wurden der Informationsstelle zum offent-
lichen Verkehr im Kanton Luzern entnommen.’® Auf dieser Internetseite wird das ge-
samte Mobilitatsangebot aller Gemeinden im Kanton Luzern dargestellt.

1 Vgl. http://prod.swisstopogeodata.ch/kogis_apps/agglo/agglo.php

1> Orte, die fiir den Nutzer einer Karte oder eines Navigationssystems von Interessen sind und der Befrie-
digung des taglichen Bedarfs sowie reisespezifischer Bedirfnisse dienen koénnen, vgl.
http://de.wikipedia.org/wiki/Point_of Interest

16 Vgl. http://www.s-bahn-luzern.ch/gemeindeinfo
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5 Fallbeispiel Hochdorf

5.1  Planungsabsichten der Gemeinde

5.1.1 Ausgangslage

Hochdorf ist eine Gemeinde mit zentralortlicher Bedeutung in der landlichen Region
Luzerner Seetal. 1950 zahlte die Gemeinde noch ca. 3000 Einwohner und konnte seit-
her ein stetiges Wachstum verzeichnen. Heute leben und arbeiten gut 8ooo Einwoh-
ner und knapp 4000 Erwerbstatige in Hochdorf. Damit ist die Gemeinde Wohnort von
rund einem Drittel der 25000 Einwohner in der Region. Neben den 4000 Arbeitsplat-
zen vor allem im 2. und 3. Sektor bietet Hochdorf ein breites Angebot in den Bereichen
Bildung, Kultur und Sport. Dies druckt sich in den Gber 100 Vereinen aus.

Die Siedlungsentwicklung erfolgte in den vergangenen 20 Jahren vor allem in den rei-
nen Wohnzonen. Ein eigentlicher Boom fand in den letzten 5 Jahren statt, es wurden
total Uber 400 neue Wohnungen erstellt. Hochdorf entwickelte sich insbesondere in
den Gebieten Hofdererfeld und Oberfeld, also Richtung Osten und Stden.t’

Dieses starke Wachstum in den letzten Jahren zeigt sich auch in bei der Verkehrssitua-
tion. Gemass der Idee Seetal AG™® ist vor allem die Situation fiir den motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) im oberen Seetal und insbesondere in den Gemeinden Hochdorf,
Ballwil und Eschenbach unbefriedigend.

5.1.2 Siedlungsplanung

Die Karte nachfolgende zeigt die Entwicklungsstrategie der Gemeinde Hochdorf. Zu
beachten sind die kurz-, mittel- und langfristig Entwicklungsprioritaten. Die roten Ein-
zonungen wurden an der Volksabstimmung vom 17. Mai 2009 beschlossen. Hochdorf

o Vgl. Statistisches Jahrbuch des Kantons Luzern (2008)

18 Ehemaliger Regionalplanungsverband Seetal, heute ,regionaler Entwicklungstrager” fir das Luzerner
Seetal
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will sich in 1. Prioritat im stidlichen Siedlungsgebiet (Hofdererfeld) sowie am Ostlichen
Siedlungsrand (Oberfeld) entwickeln.

Abbildung 5: Entwicklungskonzept Hochdorf

Vorgesehene Einzonungen bei Bedart:
{  Einzonung kurzfristig: W2 (Urswilstrasse) / W3 (iibrige)

Einzonung mittelfristig

Einzonung langerfristig

Option Baugebietserweiterung

/

Erschliessungsrichtung '
|
— Siedlungsbegrenzungslinig! JI" 3

gemis Seetal—

[] Einzonung Ar kurzfristig
~»

Quelle: Planteam S AG, 2008

Nach der Teilrevision 2009 wird in Hochdorf nun ganz aktuell Gber eine Zentrumsent-
wicklung diskutiert. Welche Bedeutung das Zentrum fur Hochdorf hat, formuliert der
Gemeinderat in seinem Leitbild'®: ,Das historisch gewachsene Zentrum mit seinen vie-
len Einkaufsmoglichkeiten entlang der Hauptstrasse wird verstarkt zur Zone fur Be-
gegnungen. Der bebaute und unbebaute Raum im Ortskern soll schrittweise zu einem
lebendigen Anziehungspunkt von hoher architektonischer Qualitat umgestaltet wer-

«

den”.

19 Vgl. Das Leitbild Hochdorf 2005- 2017
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Fine kiirzlich im Auftrag des Gemeinderats von Hochdorf verdffentlichte Studie®
kommt zum Schluss, dass es dem Einkaufstandort Hochdorf an Attraktivitat fehlt. Das,
aufgrund durchgefihrter Befragungen im Hochdorfer Detailhandel und in der
Gastronomie, erstellte Standortprofil bezeichnet das Hochdorfer Zentrum als ,hetero-
gen, mit fehlender Vernetzung und schlechter Wahrnehmbarkeit®. Die drei Hauptein-
kaufszonen im Oberdorf (Migros), Raum Bahnhof/Hauptstrasse und Bellevue (Coop)
werden als wenig optimal erachtet, da durch die Verzettelung nie ein ,richtiges Ein-
kaufserlebnis“ aufkommen konne und so letztlich das Flair fehle. Neben der relativ
grossen Distanz zwischen diesen Zonen wird vor allem auch die stark befahrene
Hauptstrasse als Grund fur die mangelnde Passantenzirkulation aufgefuhrt.

Eine Projektgruppe hat sich mit den Fakten dieser Studie auseinandergesetzt und for-
muliert in einem Antrag an den Gemeinderat ein erstes Massnahmenpaket, in dem un-
ter anderem ein ,Zentrumskonzept® gefordert wird. Der Gemeinderat seinerseits ist
gewillt, mit entsprechenden Massnahmen die Antrige umzusetzen.!

Die nachfolgende Abbildung zeigt erste Uberlegungen zu einer Zentrumsaufwertung.
Zentrale Bedeutung haben dabei die Hauptstrasse die mit verschiedenen baulichen
Massnahmen aufgewertet werden soll sowie die Vernetzung der einzelnen Angebote.

Abbildung 6: Zentrumsaufwertung Hochdorf
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Quelle: Kotz, 2008

20 Vgl. Kotz (2008)

21 Vgl. Seetaler Bote, Donnerstag, 26. Madrz 2009, Nr. 13
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5.1.3 Verkehrsplanung

Der Verkehrsituation wird in Hochdorf bzw. im ganzen oberen Seetal aktuell grosses
Augenmerk geschenkt. Eine Analyse im Zusammenhang mit der ,ESP-Planung Hoch-
dorf/Rémerswil“?® hat aufgezeigt, dass die Knotenkapazitit des Kreisels im Zentrum
Hochdorf (Brauikreisel) bereits heute vor allem in Richtung Ballwil ungenligend ist. Im
Jahr 2008 betrug der DTV, durchschnittlicher Tagesverkehr (Mfz/Tag), 11543 Motorfahr-
zeuge. Entsprechend kommt es in den Stosszeiten im Zentrum von Hochdorf immer
wieder zu Verkehrsbehinderungen. Zudem wird im Hinblick auf die erwartete wirt-
schaftliche Weiterentwicklung des kantonalen Entwicklungsschwerpunktes (ESP)
Hochdorf/Romerswil und des regionalen ESPs Hitzkirch/Ermensee sowie der Eroffnung
des Autobahnanschlusses Buchrain Mitte 2011 mit einer weiteren Zunahme der Ver-
kehrsbelastung gerechnet.

Abbildung 7: Durchschnittlicher Tagesverkehr Brauikreisel Hochdorf
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2435 DWV, Durchschnittlicher Werktagsverkehr [Mfz/Werktag] zusatzlich bei Vollausbau
123 Spitzenstundenverkehr [Mfz/h] zusatzlich bei Vollausbau

4958 DTV, Durchschnittlicher Tagesverkehr [Mfz/Tag], Jahr 2008

Quelle: Planteam S AG, 2009

22 Vgl. Planteam S AG (2009)
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In diesem Zusammenhang wird aktuell Gber eine Umfahrungsstrasse nicht nur fir
Hochdorf sondern auch fur Ballwil und Eschenbach, mit Anschluss an den Autobahn-
zubringer Buchrain, diskutiert. Durch die , Talstrasse Seetal” sollen vor allem der Tran-
sitverkehr verlagert und die Dorfkerne entlastet werden.

Abbildung 8: Projektierte Linienfiihrung Talstrasse Seetal
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Eine von der Hochschule Luzern 2008 veroffentlichte Studie dussert sich in diesem Zu-
sammenhang eher vorsichtig. Vor allem aufgrund des ,innerkommunalen Ziel-
Quellverkehrs“ kann mit einer Umfahrungsstrasse das Verkehrsaufkommen im Zent-
rum von Hochdorf nicht zwangslaufig substantiell reduziert werden. Fir die geplante
mogliche Dorfkernerneuerung ist dies neben der Abklassierung von einer Kantons- auf
eine Gemeindestrasse zentrale Vorausse’czung.23

Die in dieser Studie gemachte Analyse der Pendlerzahlen weist in die Richtung dieses
Befunds: Die Betrachtung des Modalsplits bei den Pendlern zeigt die Dominanz des
MIV bei den Zu- und Wegpendler. Gerade mal 21% der Wegpendler und 15% der Zu-
pendler benitzen den OV. Auffallig ist auch die Verteilung bei den Binnenpendlern.
Nur 2% benutzen den OV, 41% bewegen sich innerhalb der Gemeinde mit dem Auto

und 57% zu Fuss oder mit dem Fahrrad.

Abbildung g: Pendlerzahlen Hochdorf

MIV ov Langsamverkehr
Binnenpendler 11% 2% 57%
Wegpendler 77% 21% 2%
Zupendler 82% 15% 3%

Quelle: Egli, 2008

2 Vgl. Egli (2008)
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5.2 Typisierung der Siedlungsstruktur

5.2.1 Analyse

Auffallig ist die hohe Siedlungsdichte um den Bahnhof Hochdorf und entlang der Kan-
tonsstrasse in Richtung Norden. Diese Dichte steht in Ubereinstimmung mit dem Er-
schliessungspotenzial der Bahnstation von ca. 3200-4500 Einwohnern und Beschaftig-
ten in diesem Raum. Der Bahnhof Hochdorf wird mit der S-Bahn Luzern-Lenzburg (S9)
im 1/2h-Takt bedient. Die Buslinien 1 (Hochdorf-Hohenrain) und 5 (Hochdorf-
Beromunster) erflllen den 1/2h-Takt nur in den Hauptverkehrszeiten. Der Trans-Seetal-
Express (Hochdorf-Rotkreuz) verkehrt hingegen nur im 1h-Takt** In der Summe ist da-
mit die OV-Erschliessung massig (OV-Guteklasse C). Die Einkaufsladen von Hochdorf
konzentrieren sich im Umkreis von 400 m um den Bahnhof.

Anders prasentiert sich die Situation bei der S-Bahnhaltestelle Schonau, diese er-
schliesst nur ca. 1500-2200 Personen. Entsprechend ist auch die Siedlungsdichte deut-
lich tiefer als im Zentrum. Auffallig ist, dass es kein Einkaufsladen gibt. Mit dem 1/2h-
Takt der Sg und dem Trans-Seetal-Express wird flr das ganze Gebiet Schonau wie auch
im Zentrum die OV-Guteklasse massig erreicht.

Die Einwohner und Beschaftigten in diesem Gebiet profitieren zwar von der S-Bahn,
haben aber hinsichtlich Versorgung mit offentlichen und privaten Dienstleistungen
kein gutes Angebot. Die Erreichbarkeit solcher Einrichtungen liegt ausserhalb der idea-
len Gehdistanz von ca. 400m.?

24 Vgl. Fahrplan der Busbetriebe Seetal-Freiamt

2 Ideale Gehdistanz 400 m, entspricht einer Fusswegdauer von 6 Minuten, vgl. Marconi (2006, S. 12)
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Abbildung 10: Analysekarte Hochdorf
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5.2.2 Handlungsbedarf

Hinsichtlich einer ,optimalen Siedlungsstruktur® zeigt sich im Zentrum von Hochdorf
eine starke Uberlagerung von Nachfrage und Angebot. Von den gut 8ooo Einwohner
und knapp 4000 Beschaftigten der Gemeinde konnten theoretisch 1/4 bis 1/3 div.
Dienstleistungen in einer idealen Gehdistanz von ca. 400 m erreichen. Mit dem 1/2 h-
Takt der S-Bahn nach Luzern und dem Trans Seetal Express nach Rotkreuz sind auch die
Agglomerationen Luzern, Zug und Zurich nach einem kurzen Fussmarsch gut mit dem
OV erreichbar.

Dem Zentrum von Hochdorf wird der Siedlungstyp 1 zugeordnet. Durch die Uberlage-
rung von Dichte und Versorgung bestehen ideale Voraussetzungen fir einen hohen
Langsamverkehrsanteil. Zusatzlich profitieren die Bewohner wie auch die Beschaftig-
ten von der OV-Anbindung an die Ubergeordneten Zentren durch die S-Bahn.

Schlechter als das Zentrum schneidet das Gebiet Schénau ab, da eine Uberlagerung
von Angebot und Nachfrage nicht erkennbar ist. Obwohl durch die S-Bahnstation ein
ahnlich gutes OV-Angebot wie im Zentrum besteht, kénnen durch die geringere Dichte
viel weniger Leute davon profitieren. Zusatzlich nimmt der Kilometeraufwand pro Per-
son zu, da die nachsten Versorgungseinrichtungen nicht in idealer Gehdistanz liegen.
Damit entspricht diese Siedlungsstruktur dem Typ 4.

5.3 Massnahmenvorschlage

Die Analyse der Siedlungsstruktur in Hochdorf zeigt ein unterschiedliches Bild. Im Zent-
rum zeigt sich eine ideale Uberlagerung von Angebot und Nachfrage, aufgrund der ge-
ringeren Dichte prasentiert sich die Situation um die S-Bahnstation Schonau weniger
optimal.

Damit moglichst viele Personen von der idealen Situation um den Bahnhof profitieren
konnen, drangt sich eine Zentrumsentwicklung auf. Insbesondere das Arbeitsgebiet
westlich vom Bahnhof (Gebiet Sldiweier) sollte Uberprift werden. Zum einen gibt es
unUberbaute Bauzonen die entwickelt werden konnten, zum andern stellt sich an die-
ser hervorragenden Lage die Frage, ob eine Mischzone mit einem gewissen Anteil
Wohnen nicht sinnvoller ware. In diesen zum Teil dlteren Industriebauten konnten bei-
spielsweise Loftwohnungen sehr interessant sein. In jedem Fall ware es zweckmassig
eine zusatzlich Verdichtung anzustreben.
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Aufgrund der OV-Giteklasse sollte das Gebiet Schonau gegeniiber anderen Wohn-
quartieren Entwicklungsprioritat haben. Die Entwicklung sollte dabei von der
S-Bahnstation ausgehend etappiert nach Suden verlaufen. Die Analyse der Siedlungs-
struktur zeigte fur dieses Gebiet ein geringes Angebot an Versorgungseinrichtungen.
Um den Langsamverkehr zu fordern, ist dieses Angebot auszubauen. Zu denken ist da-
bei in erster Linie an einen Detailhandler mit Gutern des taglichen Bedarfs. Zusatzlich
sollte vertieft gepruft werden, wie dieses Wohnquartier mit hohem Entwicklungspo-
tenzial (unlberbaute Bauzonen im Gebiet Schonau ca. 2 ha = 200 Einwohner) optimal
an das Zentrum angebunden werden kann. Aufgrund der relativ geringen Distanz sind
dabei vor allem an Massnahmen fur den Langsamverkehr zu denken.

Abbildung 11: Konzeptkarte Hochdorf
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Quelle: Eigene Darstellung

5.4 Planungsevaluation

Fur das Zentrum von Hochdorf hat die Analyse eine ,optimale Siedlungsstruktur” erge-
ben, trotzdem ist der Brauikreisel in Hochdorf zunehmend durch den MIV Uberlastet.
Ein hoher Anteil an Transitverkehr konnte eine Erklarung sein, wie bereits erwahnt (vgl.
Kapitel 5.1.3) ist ein wesentlicher Teil des Verkehrs aber auch Binnen-, Ziel- und Quell-
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verkehr, d.h. ,hausgemacht®. Auch scheint das Zentrum flr den Langsamverkehr zu
wenig attraktiv zu sein. Die Ergebnisse der bereits erwahnten Studie ,Standortprofil
Hochdorf?®* weisen in diese Richtung. Hochdorf fehlt es an einem fiir den Langsamver-
kehr attraktiven Zentrum, welches auch stadtebauliche Qualitaten aufweist und zum
Flanieren einladt.

Dass die Situation im Zentrum durch eine Umfahrungsstrasse verbessert werden konn-
te, ist zu erwarten. Neben den moglichen positiven und negativen Auswirkungen einer
solchen Strasse muss vor allem auch der ,Realisierungshorizont” berucksichtigt wer-
den. Im Richtplan des Kantons Luzern 2009% ist die Strasse zwar erwihnt, ob und
wann die Strasse gebaut wird, ist hingegen unsicher. Dieser Befund ist bei der geplan-
ten Zentrumsentwicklung zu berlcksichtigen.

Die von Hochdorf eingeschlagene ,Doppelstrategie” erscheint vor diesem Hintergrund
richtig. Allein auf die Variante ,Umfahrungsstrasse” zu setzen, ware gefahrlich. Zum
einen besteht ein berechtigtes Fragezeichen ob dadurch der gewlinschte Verlage-
rungseffekt eintreten wuirde, zum anderen ist kurzfristig nicht mit dem Bau dieser
Strasse zu rechnen. Die parallel laufenden Vorbereitungen fur eine Zentrumsentwick-
lung sind erfreulich. Mit der Aufwertung des Dorfkerns durch fussgangerfreundliche
Vernetzung der Versorgungseinrichtungen und der Attraktivierung der ,o6ffentliche
Raume” kann Hochdorf nur gewinnen.

Das Hofdererfeld wird als das Entwicklungsgebiet von Hochdorf bezeichnet. Aufgrund
der Nahe zum Zentrum sowie der S-Bahnstation Schonau ist diese Absicht richtig. Ein
Fragezeichen ist hinter die Priorisierung der geplanten Neueinzonungen zu setzen (vgl.
Abbildung 5). Die Entwicklung sollte von der S-Bahnstation nach aussen gehen und
nicht umgekehrt. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass in der Nahe der Bahnstation
bis Ende 2009 ein Spar Supermarkt mit ca. 500 bis 600 m?* Verkaufsflache entstehen
soll.®® Diese neue Einkaufsmoglichkeit verbessert die Versorgungsstruktur in den
Wohngebieten um die S-Bahnstation deutlich.

26 Vgl. Kotz (2008)
2t Vgl. Richtplan des Kantons Luzern (2009)

28 Vgl. Seetaler Bote, Donnerstag 2. April 2009, Nr. 14
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5.5 Planungsoptimierung

Die Konzeptkarte zeigt, dass sowohl im Hofdererfeld wie auch im Oberfeld (nordlich
der S-Bahnstation Schonau) noch Wohnzonenreserven bestehen, die in 1. Prioritat zu
uberbauen sind. Fur das Oberfeld ist ein Gestaltungsplan in Bearbeitung. Um eine Ver-
dichtung um die S-Bahnstation zu erreichen, sollten auch die Flachen im Hofdererfeld
entwickelt werden. Der Gemeinde wird empfohlen, die gemass ,Strategie Zonenkon-
zept” vorgesehenen Einzonungsprioritaten zu andern. Selbst wenn die gemass Ver-
kehrsrichtplan® neue Buslinie Hochdorf-Urswil-Rain mittelfristig realisiert werden soll-
te, sprechen die OV-Glte um die S-Bahnstation Schénau wie auch der geplante Ein-
kaufsladen fir diese Anderung.

Die beiden Projekt , Talstrasse Seetal” wie auch die ,Zentrumsplanung” sind wegwei-
send fur die Zukunft von Hochdorf. Eine Abstimmung dieser beiden Projekte ist zwin-
gend notwendig. Ohne flankierende Massnahmen bei der Umfahrung droht die Ge-
fahr, dass die Entwicklung sich entlang der neuen Strasse konzentriert und damit das
Zentrum geschwacht werden konnte. Zu denken ist dabei an eine Testplanung, die,
ausgehend von der neuen Talstrasse, mogliche Entwicklungssenarien skizziert und sich
dabei die Auswirkungen auf das Zentrum vor Augen halt.

29 Vgl. Metron (2008) Verkehrsrichtplan Hochdorf, Koordinationsblatt V- o1
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6 Fallbeispiel Willisau

6.1 Planungsabsichten der Gemeinde

6.1.1 Ausgangslage

Mit gut 7000 Einwohnern und knapp 3800 Erwerbstatigen hat Willisau zentralortliche
Bedeutung fur das Luzerner Hinterland. Im Unterschied zu Hochdorf war Willisau mit
uber 4000 Einwohnern bereits um 1850 ein eigentliches Zentrum, welches aber bis
2006 in die Gemeinden Willisau-Stadt und Willisau-Land getrennt war. Bekannt ist
Willisau heute mit seinen einzigartigen ,Willisauer Ringli“ und aufgrund des Jazzfesti-
vals. Die Arbeitsplatze verteilen sich vor allem auf den 2. und 3. Sektor in Branchen wie
Detailhandel, Holzwirtschaft und Sozialwesen und Bildung.

Die Siedlungsentwicklung konzentrierte sich in den letzten Jahren vor allem auf die
attraktiven Wohnlagen in den Gebieten Chappelimatt sowie auf das Arbeitsgebiet Wy-
denmatt. Der Wohnungsbau ist in Willisau von 1980 bis heute relativ kontinuierlich
verlaufen, mit einer Spitze in den goer-Jahren. Im Durchschnitt wurden pro Jahr ca. 40
Wohnungen erstellt (Willisau zahlte im Jahr 2000 total ca. 2500 Wohnungen). In den

letzten 5 Jahren wurden knapp 200 Wohnungen gebaut.®

6.1.2 Siedlungsplanung

Willisau hat sich als Regionalzentrum das Ziel gesetzt, starker als in den vergangenen
10 Jahren zu wachsen. Es wird darum ein jahrliches Wachstum von 0.7% angestrebt.
Sollte dieses Ziel erreicht werden, wird Willisau 2022 ca. 8060 Einwohner haben.

30 Vgl. Statistisches Jahrbuch des Kantons Luzern (2008)
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Abbildung 12: Bevdlkerungsentwicklung Willisau 2022
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Gemass der Gemeinde reichen die bestehenden Bauzonen fur diese Entwicklung nicht
aus. In der Ortsplanungsrevision 2007°! wurden daher die rdumlichen Entwicklungs-
moglichkeiten der Gemeinde ausgelotet. Das erarbeitete Entwicklungskonzept besteht
aus Ubergeordneten Leitsatzen und einem raumlichen Entwicklungskonzept, das mog-
liche Flachen fur die Siedlungserweiterung aufzeigt.

3lVgI.Emch+Berger\NSBAG(2oo7)
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Abbildung 13: Entwicklungskonzept Willisau 2022

Situation 1: 10'000
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Quelle: Emch+Berger WSB AG, 2007

Zu beachten sind die diversen unuberbauten Flachen vor allem in den Arbeitszonen
aber auch im Wohngebiet (schwarz schraffiert) sowie die beabsichtigten Entwick-
lungsgebiete (Nr. 1- 15). Willisau soll vor allem am westlichen Siedlungsrand (Gebiet
Chappelimatt und Schlossberg) sowie im Arbeitsgebiet wachsen.

In den formulierten Leitsatzen betont Willisau die Bedeutung der Altstadt (Kernzone)
sowie des Bahnhofgebiets (Mischzone). Die wirtschaftliche und kulturelle Funktionsfa-
higkeit des Zentrums soll erhalten und gestarkt werden. Auch ist geplant, das Bahn-
hofgebiet attraktiver zu gestalten und dieses mit der Altstadt noch besser zu vernet-
zen.

6.1.3 Verkehrsplanung

Die aktuelle Verkehrspolitik der Gemeinde Willisau ist im Erschliessungs- und Ver-
kehrsrichtplan 2007% festgehalten. Unter anderem wurden folgende Grundsitze for-
muliert:

32 Vgl. Emch+Berger WSB AG (2007)
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— Die Verkehrsplanung richtet sich nach der Siedlungsstruktur und der Siedlungs-
entwicklung (ortsgerechter Autoverkehr, nicht autogerechte Ortschaft).

— Der umweltschonende Verkehr (Langsamverkehr und OV) wird gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr gleich und im Sinne des Nachholbedarfs auch
fallweise bevorzugt behandelt.

— Fur Fussganger sind attraktive und ltckenlose Verbindungen abseits der Haupt-
verkehrsachsen zu den wichtigsten Ziel- /Quellorten (z.B. Wohnquartiere, Orte
mit bedeutenden Einkaufsmoglichkeiten, 6ffentlicher Verkehr) zu erstellen.

— Die Einrichtungen der Nahversorgung mussen erhalten und gefordert werden.
Geschafte und andere Dienstleistungen fur den taglichen Bedarf sollen vor Ort
aufgesucht werden konnen, um unnatigen Verkehr zu vermeiden.

Im Unterschied zu Hochdorf profitiert Willisau bereits seit dem Jahr 2000 von einer
Umfahrungsstrasse fir den Nord-Sldverkehr (Sursee-Wolhusen). Die nachfolgende
Abbildung zeigt den DTV der automatischen Messstationen von Wolhusen, Willisau
und Hochdorf.

Abbildung 14: Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) Wolhusen, Willisau und Hochdorf

Messstelle Gesamtverkehr DTV

2000 | 2001 2002 | 2003 | 2004 |2005 |2006 |2007

Wolhusen Markt (Richtung 8000 | 8000
Entlebuch) 9033 | 9210 | 9098 | 9288 33 3 9661 | 9393

Willisau, Umfahrungsstrasse 4898 5181 5433 6968 6291 617 6186 | 6494

Hochdorf, Wirtle (Richtung

Ballwil) orn

Quelle: Kanton Luzern, Dienststelle Verkehr und Infrastruktur

33 Unwetterbedingte Sperrung fihrte zu einer Abnahme von ca. 1000 DTV

34 Dito 33
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Im Vergleich zu Wolhusen, wo der Gesamtverkehr nur leicht gestiegen ist, verzeichnet
Willisau in der gleichen Zeitperiode eine Zunahme des DTV um 30%, d.h. von 4898 auf
6494 Fahrzeuge. Die erheblichste Verkehrszunahme wurde von 2002 auf 2003 festge-
stellt. Der Gesamtverkehr stieg von 5433 Fahrzeugen auf 6968 Fahrzeuge. Das sind 1535
Fahrzeuge oder 28% mehr als im Vorjahr.

Eine weitere Entlastung fur Willisau bringt die neue Linienfihrung der Kantonsstrasse
von Hergiswil nach Willisau. Um das Stadtchen zu entlasten wird der West-Ost Durch-
gangsverkehr neu sudlich vom Zentrum durchgefuhrt. Zu diesem Zweck wurde die
Kantonsstrasse verlegt und entsprechend ausgebaut. Die bestehende Strasse durchs
Stadtchen wurde abklassiert.

Die eigentlichen Verkehrsprobleme von Willisau konzentrieren auf das nordliche Ar-
beitsplatzgebiet (Wydenmatt). Da keine Zahlen vorhanden sind, wurde die Situation in
einem Gesprach® mit dem ehemaligen Bauverwalter von Willisau erértert. Vor allem
wahrend den Stosszeiten komme es in diesem Gebiet wiederholt zu Verkehrsbehinde-
rungen und Ruckstaus von dem auch der Transitverkehr betroffen sei. Einen moglichen
Grund fur diese Situation sieht er in der rasanten Entwicklung des Gebiets. In den letz-
ten Jahren entstanden dort diverse verkehrsintensive Nutzungen wie beispielsweise
ein Einkaufszentrum von Coop, ein Jumbo, ein Outletladen und ein Gartenzentrum. Ak-
tuell ist zusatzlich noch ein Geschaft des deutschen Detailhandlers ,Lidl“ geplant. Fur
den Verkehrsfluss ungunstig wirkt sich auch der Bahnibergang ins Stadtchen aus. Ist
die Schranke geschlossen, bildet sich oft ein langer Ruckstau.

3 Gesprach vom 9. Juni 2009
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6.2 Typisierung der Siedlungsstruktur

6.2.1 Analyse

Das Siedlungsgebiet von Willisau wird tangential mit einer Kantonsstrasse und der Ei-
senbahn erschlossen. Das eigentliche Zentrum sowie die Wohngebiete liegen westlich
dieser Hauptverkehrsachsen. Die Arbeitsgebiete konzentrieren sich entlang der Kan-
tonsstrasse und des Eisenbahntrasses. Ein eigentlicher ,Campus” mit Kantons-, Berufs-
und Primarschule liegt stdlich des Zentrums an leicht erhohter Lage (Gebiet Schloss-
berg). Die grosseren Wohnquartiere befinden sich westlich oder sudlich des Stadt-
chens, welches das eigentliche Zentrum von Willisau bildet. Dies 13sst sich auch an der
Verteilung der Bevolkerungs- und Beschaftigungsdichte erkennen. Ahnlich hohe Dich-
tewerte wie im Zentrum erreichen nur noch die Mischzonen um den Bahnhof.

Der Bahnhof Willisau hat ein Erschliessungspotenzial von ungefahr 2200-3200 Ein-
wohner und Beschaftigte, diese profitieren von einer massigen OV-Glteklasse. Bedient
wird der Bahnhof mit einem %h-Takt der S6 und S7 Richtung Langenthal und Luzern.
Erganzt wird das Angebot mit zwei Buslinien Richtung Sursee bzw. Sursee-Altishofen.
Ein weiterer Bus verkehrt im 1h-Takt zwischen Willisau Bahnhof und Hergiswil bei Wil-
lisau). Das restliche Siedlungsgebiet lasst sich differenzieren in Gebiete mit geringer
(Richtung Sursee) oder sogar marginaler OV-Erschliessungsqualitdt® (Wohngebiet
Chappelimatt).

Die Einkaufsladen konzentrieren sich im Stadtchen oder in der Nahe zum Bahnhof. Eine
Ausnahme ist der Coop in der Wydenmatt, dieser befindet sich ca. 1 km vom Dorfkern
entfernt. Auffallig ist die fehlende Einkaufsmoglichkeit in den Wohngebieten Chappe-
limatt und Schlossberg sowie im sudlichen Arbeitsgebiet.

% Trotz teilweise vorhandenen Buslinien, wird aufgrund der Bedienungsqualitat (abhangig vom Kursin-
tervall) keine OV-Giteklassen erreicht.
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Abbildung 15: Analysekarte Willisau
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6.2.2 Handlungsbedarf

Eine Uberlagerung aller drei Variablen ist im Gebiet um den Bahnhof erkennbar. Zwei
Einkaufsladen sind in idealer Gehdistanz erreichbar, damit entspricht diese Siedlungs-
struktur dem Typ 1. Viele Personen profitieren von einem guten OV-Angebot und einer
guten Nahversorgungsstruktur.

Das Stadtchen weist zwar eine hohe Siedlungsdichte sowie ein dichtes Angebot an
Versorgungseinrichtungen aus, die OV-Glteklasse ist aber gering. Diese Siedlungs-
struktur entspricht dem Typ 4. Die Nahversorgung ist zwar sichergestellt, vor allem
aber Pendler die ihren Arbeitsplatz in einem Ubergeordneten Zentrum haben (z.B. Lu-
zern oder Sursee), konnten auf den MIV zurlck greifen.

Problematisch hingegen sind die Wohngebiete Chappelimatt und Schlossberg, da diese
nur Uber eine marginale OV-Erschliessung verfigen und keine eigentliche Nahversor-
gung erkennbar ist. Fiir die Bewohner des Quartiers ist der OV nicht attraktiv und auch
die Versorgungseinrichtungen liegen nicht in Gehdistanz. Obwohl die Dichte geringer
ist als im Zentrum oder beim Bahnhof sind aufgrund der Grosse der Quartiere viele
Personen von dieser Struktur betroffen. Diese MIV orientierte Siedlungsstruktur ent-
spricht dem Typ 5 bei dem die Nachfrage vom Angebot getrennt ist.

Dem Gebiet Wydenmatt wird der Siedlungstyp 3 zugeordnet. Ein Shoppingangebot ist
zwar vorhanden, die tiefen Dichten und die geringe OV-Gite lassen aber vermuten,
dass viele Kunden mit dem MIV einkaufen gehen. Diese Struktur ist allgemein unter
,Shopping auf der grinen Wiese” bekannt. Die Gefahr besteht, dass dadurch das Ge-
werbe im Stadtchen oder um den Bahnhof konkurrenziert wird, eine Schwache des
Zentrums ware die negative Folge daraus. Oft generieren solche Angebote hohe MIV-
Frequenzen die auch fur andere verkehrsintensive Anbieter interessant sind. Ohne Ge-
genmassnahmen ist eine Konzentration solcher Nutzungen eine Frage der Zeit. Die
damit verbundenen negativen Folgen sind bekannt.

6.3 Massnahmenvorschlage

Das Angebot an Versorgungseinrichtungen um den Bahnhof steht in Konkurrenz zum
eigentlichen Zentrum im Stadtchen. Folge dieser Konkurrenzsituation konnte eine ge-
genseitige Schwachung sein. Es ist schwierig abzuschatzen, ob fur beide Pole genu-
gend Entwicklungspotenzial vorhanden ist.
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Der Bahnhof von Willisau ist nur ca. 500 m vom Stadtchen entfernt, damit relativiert
sich diese theoretische Auslegung. Um von dieser Nahe zu profitieren, sollte durch
stadtebauliche Massnahmen wie z.B. mit einem attraktiven Fusswegnetz, diese beiden
Raume noch besser miteinander vernetzt werden. Die hohen Dichtewerte lassen auf
entsprechende Frequenzen schliessen, die solche Massnahmen zusatzlich rechtferti-
gen wurden.

Als eine weitere Massnahme im Bahnhofgebiet wird die Umzonung der heute reinen
Arbeitszone in eine Mischzone mit einem Anteil Wohnen vorgeschlagen. Vor allem das
Gebiet zwischen der Umfahrungsstrasse und dem Bahnhof hat eine hohe Standort-
gunst, welche nicht nur fur Arbeitsplatze sondern auch fir Wohnungen genutzt wer-
den sollte. Aufgrund der unuberbauten Bauzonen in diesem Gebiet (vgl. Abbildung 13)
die Entwicklung dieser Flachen erste Prioritat geniessen. Eine Verdichtung oder Erwei-
terung der reinen Wohnzonen drangt sich aufgrund der Nahe zum Zentrum und zum
Bahnhof im nérdlichen wie auch im stdlichen Siedlungsgebiet auf.

Sowohl die OV-Erschliessung und die Versorgungsstruktur wie auch die Distanz zum
Zentrum sprechen nicht fur die Wohngebiete Chappelimatt und Schlossberg. Prifens-
wert ware z.B. die Bildung eines Quartierzentrums mit Einkaufsladen und Restaurant.
Fur den Schlossberg empfiehlt sich eine neue Buslinie, von der zum einen das Wohn-
quartier aber auch die offentlichen Schul- und Sportanlagen profitieren konnten.

Dem Shoppingangebot ,auf der griinen Wiese“ im Gebiet Wydenmatt ist hochstes Au-
genmerk zu schenken. Zum einen ist das Angebot wenn moglich zu koordinieren, da-
mit keine Konkurrenz zum Zentrum entsteht und dieses als Versorgungsschwerpunkt
geschwacht wird, zum anderen sollte beispielsweise mit Nutzungsbeschrankungen die
Siedlungsentwicklung auf die vorhandenen Verkehrskapazitaten abgestimmt werden.
Andernfalls droht die Gefahr, dass die wichtigste Verbindungsachse von Willisau Rich-
tung Norden (Sursee, Zofingen) zunehmend Uberlastet ist. Von moglichen Staus in die-
sem Gebiet ware auch der Transitverkehr auf der Umfahrungsstrasse betroffen. Als
Massnahme wird der Gemeinde empfohlen, dieses Thema mit einer Entwicklungs-
schwerpunkt-Planung (ESP-Planung) in Angriff zu nehmen.
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Abbildung 16: Konzeptkarte Willisau

=0

Quelle: Eigene Darstellung

6.4 Planungsevaluation

Ausgangslage
Wohnzonan
Arpeitszonen

Mischzonen

Zonen for attentichen Mutzungen

Massnahmen
- Umzonung in Mischzone
- Erweiterung Wohnzone
unObarbaute Wohnzone anbwickeln
)
Meus Busline Schlosstald
L -
¥, Shoppingangebot verbessem
E Restaurantangebol verhassem

)) Wemetzung Stadichen- Bahnhof
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Willisau hat sich das Ziel gesetzt pro Jahr um 0.7% zu wachsen und bis ins Jahr 2022
uber 8ooo Einwohner zu haben. Die vorhandenen Kapazitaten in den bestehenden

Bauzonen reichen dafir nicht aus, die Erweiterung der Wohnzonen ist dafir notwen-

dig. Als Regionalzentrum ist diese Strategie grundsatzlich sinnvoll, wird dadurch doch
eine konzentrierte Siedlungsentwicklung im landlichen Raum ermoglicht, welche sich

wiederum positiv auf den Verkehrsaufwand auswirkt.®’

Bei einer solchen ,Expansionsstrategie” stellt sich die Frage, wo diese Entwicklung

stattfinden soll, also welches die geeigneten Flachen sind. Vor allem die geplante Er-

weiterung der Wohnzonen am westlichen Siedlungsrand ist heikel. Es ist davon auszu-

gehen, dass damit zusatzlicher Verkehr generiert wird. Es wird darauf hingewiesen,

87 Vgl. Marconi (2006)
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dass eine solche Ausdehnung des Siedlungsgebiets auch den eigenen Grundsatzen
gemass aktueller Verkehrspolitik (vgl. Kapitel 6.1.3) widerspricht.

Erfreulich hingegen ist die in der Ortsplanungsrevision 2007 vorgenommene Anderung
im Ostlichen Arbeitsgebiet des Bahnhofs. Durch die Umzonung von einer reinen Ar-
beitszone mit Wohnanteil in eine Mischzone kann das Gebiet zusatzlich belebt und
verdichtet werden.

Auch die beabsichtigte Verbesserung der OV-Qualitat im Gebiet Schlossberg ist zu be-
griissen. Gemiss Verkehrsrichtplan® ist eine neue Buslinie vorgesehen.

Anlass zum Nachdenken sollte die analysierte Siedlungsstruktur im Gebiet Wydenmatt
geben. Das Gebiet zeichnet sich durch eine sehr geringe Dichte, einem schlechten OV-
Angebot sowie einem peripheren Shoppingangebot aus. Mit den aktuellen Nutzungen
in diesem Gebiet (Coop, Jumbo, Lidl, Outlet, Gartenzentrum) scheint sich eine verkehrs-
intensive Struktur gebildet zu haben, die vermutlich nicht zuletzt auch im Zusammen-
hang mit der Umfahrungsstrasse steht.

6.5 Planungsoptimierung

Die Entwicklung soll vor allem in Zentrumsnahe und um den Bahnhof erfolgen und
nicht an den geplanten peripheren Lagen. In erster Prioritat sind die bestehenden, un-
uberbauten Bauzonen zu entwickeln. Weiter wird der Gemeinde empfohlen, die zum
Teil bereits vorgenommene Umzonung in Mischzonen um den Bahnhof weiter zufuh-
ren.

Obwohl eine neue Buslinie zur OV-Erschliessung des Schlossbergs grundsatzlich er-
freulich ist, gilt es zu beachten, dass ein Ausbau des OVs aufgrund der geringen Nach-
frage bekanntlich im landlichen Raum grundsatzlich schwierig ist. Es ist daher frag-
wurdig, ob die vorgeschlagene Massnahme in diesem Gebiet mit einer eher geringen
Dichte Uberhaupt finanzierbar ist bzw. ob dadurch die gewlnschte Verlagerung er-
reicht werden kann.

38 Vgl. Erschliessungs- und Verkehrsrichtplan, Willisau 2007
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Grosses Augenmerk sollte die Gemeinde der Versorgungsstruktur schenken. Das histo-
rische Stadtchen steht in Konkurrenz zum Bahnhof sowie dem Shoppingangebot Wy-
denmatt an peripherer Lage. Eine Verzettelung der Krafte konnte zur Schwachung des
Zentrums fuhren. Eine Verschlechterung der Nahversorgungsqualitat hatte zusatzli-
chen (Einkaufs-) Verkehr zur Folge. Vor diesem Hintergrund ist die geplante Aufwer-
tung der Bahnhofstrasse und damit die bessere Vernetzung von Stadtchen und Bahn-
hof als vordringlich zu bezeichnen. Gleichzeitig sollte die angesprochene ESP-Planung
im Gebiet Wydenmatt konsequent angegangen werden. Zum einen, um dem bereits
heute bestehenden Verkehrsproblem entgegen zu wirken und zum anderen, um mit
flankierenden Massnahmen eine Schwachung des Zentrums zu verhindern.
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7 Fallbeispiel Wolhusen

7.1 Planungsabsichten der Gemeinde

711 Ausgangslage

Bis 1888 lebten weniger als 17700 Personen in Wolhusen. Ende 2006 zahlte die Gemein-
de gut 4000 Einwohner und 2000 Erwerbstatige. Danach erfolgte eine kontinuierlich
Entwicklung, wobei sich das Wachstum in den Jahrzehnten nach 1960 verlangsamt
hat. Obwohl in administrativer Hinsicht zum Amt Sursee gehodrend, wird Wolhusen
aufgrund seiner geografischen Lage als , Tor“ zum Entlebuch bezeichnet. Der Zupendler
Anteil von 1200 Erwerbstatigen zeigt die Bedeutung von Wolhusen als Arbeitsplatz-
standort. Grosster Arbeitgeber ist das Kantonsspital Wolhusen mit mehreren hundert
Arbeitsplatzen. Wolhusen hat eine gewisse Funktion als OV-Knoten (SBB-Linie Bern-
Langnau-Wolhusen-Luzern und bls-Linie Huttwil-Wolhusen-Luzern) und ist mit einer
Schnellstrasse nach Luzern erschlossen. Mit dieser Ausgangslage kommt Wolhusen ei-
ne gewisse Zentrumsfunktion zu.*

Die Entwicklung konzentrierte sich in den letzten Jahren vor allem auf das nordliche
Siedlungsgebiet. In den letzten 10 Jahren wurden 140 neue Wohneinheiten erstellt, da-
von 41 Einfamilienh3user.*

7.1.2 Siedlungsplanung

Aufgrund der topografischen Lage sind die Entwicklungsmoglichkeiten von Wolhusen
eingeschrankt. Die Abbildung unten zeigt die Erweiterungsgebiete Wohnen und
Mischnutzungen. Wachsen soll Wolhusen noch im Spitalgebiet (orange Flache) und im
Hilteberg (rote Flache), wobei die Entwicklung um die S-Bahnstation Prioritat geniesst
(vgl.1. und 2. Prioritat).

3 Vgl. Strukturkonzept des Kantons Luzern

40 Vgl. Statistisches Jahresbuch des Kantons Luzern 2008
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Abbildung 17: Strategie der rdumlichen Entwicklung Wolhusen

Strategie der rdumlichen
Entwicklung

Verabschiedet vom Gemeinderat
am 9. November 2005

Wietler - B
]

= nefei

\ J [ ¢
Siedlungsentwicklung nach aussen
e Shediungsbegrenzungslinia

Die Siediung wird auch in Zukunft nicht 0bar diese
Lindon hénaus erwallard.

« v+ Siedlungsbegrenzungsbereich

7 Die Siediungsbegrenzungsbnk wird mit der Einzo- :
g anhand von Konzeptan in Pladrichiung delinity
Tasigologh
Erwsiterungsgebiets Wohnen .
migliche Siediungsenveiierungagebiet lim Wahnen;
o, Eigentuml; 1, 2‘:-;' 2. Prioritat

Erwuiter g
Mithol- bis langfratg méghches Sedlungsenyaite-
i garms

gan, Gowsibe, Wohnan; Konzentration Arbostsnul-
zungen sntlang der Manznauersirasse

17t Gesamtkonzeptpflicht

\

Quelle: Emch+Berger WSB AG, 2009

Neben dieser ,expansiven” Entwicklungsstrategie verfolgt Wolhusen auch eine Sied-
lungsentwicklung nach Innen. Im Vordergrund steht die Forderung der Zentrumsent-
wicklung. Im Bereich der S-Bahnhaltestellen wird eine angemessene Siedlungsdichte

angestrebt.**

Die Idee der Zentrumsentwicklung wurde weitergefuhrt, seit Mai 2009 liegt ein ent-
sprechendes Konzept vor.** Ausgehend vom Widerspruch zwischen den Wiinschen der
Bevolkerung nach einem attraktiven Dorfkern und dem hohen Verkehrsaufkommen
sowie dem grossen Parkplatzbedarf im Zentrum wurde ein Freiraumleitbild und eine
daraus resultierende ,Vorprojektstudie Zentrumsgestaltung” erarbeitet.

4 Vgl. Planteam S AG, 2005, S. 2f.

42 Vgl. Zentrumsgestaltung Wolhusen

52



30.07.2009 «Optimale Siedlungsstruktur» Ein raumplanerisches Konzept zur Férderung nachhaltiger Mobilitdtsstile

Abbildung 18: Zentrumsentwicklung Wolhusen — Die Abbildung zeigt das schematische
Freiraumleitbild bestehend aus den funf
BERGHOF o WILLSAU — spirar liberlagernden Ebenen Dienstleistungs-

achsen (rot), Parkplatze (gelb schraffiert),
offentliche Raume (griin), Wegsystem-
Langsamverkehr (gelbe Pfeile) und Kno-
tenpunkte (blau). Hinter diesem Schema
[ stehen die Zielgedanken, das pulsierende
ENTLEBU 'y LUZERN Dienstleistungszentrum bestehend aus
den drei Hauptachsen, durch ein dichtes
KLEINE EMME Wegnetz fur den Langsamverkehr mit den
umliegenden offentlichen Freiraumen zu

ouelle: www.wolhusen.ch verbinden und zu attraktiveren.

Bis Ende Juni 2009 konnte die Bevolkerung sich mittels Fragebogen zur Zentrumsent-
wicklung aussern. Als nachster Schritt sollen gleichzeitig mit den Sanierungen der Kan-
tonsstrasse bis Ende 2009 bereits einige Massnahmen umgesetzt werden.

7.1.3 Verkehrsplanung

Wolhusen kampft insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten mit sehr hohen Verkehrs-
belastungen. Bedingt durch die spezielle topographische Lage, in der die Kantonsstras-
sen im Talboden sowohl Durchleitungsfunktion als auch Erschliessungsfunktion tber-
nehmen, entstehen komplexe und konfliktreiche Verkehrsablaufe. Hinzu kommen drei
neuralgische Punkte, wie der Rosslikreisel im Zentrum und die zwei Bahnibergange
Hackenruti und Rebstock, wo sich aufgrund Kapazitatsengpassen und geschlossenen
Barrieren immer wieder Staus bilden. Um dieser Situation entgegen zu wirken, wurden
im aktuellen Verkehrsrichtplan® folgende Stossrichtungen als ,Grundsitze der Ver-
kehrspolitik” formuliert:

43 Vgl. Emch+Berger WSB AG (2009)
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— Verlagerung des Durchgangsverkehrs mittels einer Umfahrungsstrasse

— Aufwertung der innerstadtischen Hauptverkehrsachsen als Begegnungsorte mit
unterschiedlichen Aktivitaten des Dorflebens

— Schonung der Wohngebiete
— Forderung des Langsamverkehrs

— Forderung des offentlichen Verkehrs

7.2 Typisierung der Siedlungsstruktur

7.2.1 Analyse

Pragendes Element der Siedlungsstruktur von Wolhusen sind die von Norden (Willi-
sau), Suden (Entlebuch) und Osten (Luzern) einfallenden Verkehrsachsen, welche sich
im Rosslikreisel treffen. Parallel zu diesen Achsen verlaufen die Bahntrassen der SBB-
Linie Bern-Langnau-Luzern, sowie die bls-Strecke Langenthal-Wolhusen-Luzern. Das
Siedlungsgebiet von Wolhusen konzentriert sich grosstenteils entlang dieser Ver-
kehrsachsen. Die Arbeitplatzgebiete befinden sich im sudlichen Teil von Wolhusen, sie
konzentrieren sich um den Bahnhof und entlang der Kantonsstrasse Richtung Entle-
buch. Die grossen zusammenhangenden Wohnquartiere liegen nordlich des Zentrums
in den Gebieten Hilteberg und Weid. Das Zentrum um den Rosslikreisel ist gepragt von
Wohnen und Arbeiten, solche Mischzonen gibt es auch noch um den Bahnhof.

Der Bahnhof von Wolhusen befindet sich am 6stlichen Siedlungsrand. Es fallt auf, dass
in dessen Umfeld die Siedlungsdichte sehr gering ist. Entsprechend liegt das Erschlies-
sungspotenzial bei nur ca. 600-1000 Einwohnern und Beschaftigten. Sowohl das Er-
schliessungspotenzial als auch die Siedlungsdichte nehmen Richtung Zentrum zu. Die
OV-Erschliessungsqualitat erreicht wie in den anderen Fallbeispielen die Guteklasse C.
Der Bahnhof von Wolhusen wird mit dem Regioexpress Bern-Langnau-Luzern, der S6
Langenthal-Huttwil-Wolhusen-Luzern und der S7 Trubschachen-Wolhusen-Willisau-
Langenthal jeweils im 1h-Takt bedient. Bei der S6 wurde zwischen Willisau und Luzern
der 1/2h-Takt eingefuihrt. Wolhusen hat damit eine gewisse Funktion als OV-Knoten.
Die OV-Guteklasse B (gut), wird aufgrund des Taktes aber trotzdem nicht erreicht. Die
Versorgungsstruktur am Bahnhof ist gering, es gibt kein Einkaufsladen.
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In Wolhusen gibt es neben dem Bahnhof im Gebiet Weid eine S-Bahn Station mit ,Halt
auf Verlangen®. Aufgrund des 1/2h-Takts der S6 erreicht auch diese Haltestelle eine
massige OV-Erschliessungsqualitat. Bedingt durch die Siedlungsdichte, ist auch das Er-
schliessungspotenzial deutlich hoher als am Bahnhof und liegt ca. bei 2000 Einwoh-
nern und Arbeitsplatzen. Wiederum ist kein Einkaufsladen in idealer Gehdistanz er-
reichbar.

Die Analysekarte zeigt, dass das eigentliche Zentrum von Wolhusen (Gebiet um den
Rosslikreisel) sowie das sldliche Siedlungsgebiet im Vergleich zu den anderen Gebie-
ten hohere Dichtwerte erreicht, die Erschliessung mit dem OV aber marginal ist. Die
OV-Erschliessung beschrankt sich auf die Buslinien 64 Wolhusen-Ruswil (bedient auch
das Regionalspital Wolhusen im Gebiete Hilteberg) mit einem 1/2h-Takt sowie einer
Linie ins Entlebuch von Wolhusen nach Romoos im 1h-Takt. Erwartungsgemass zeigt
sich im Zentrum die beste Versorgungsstruktur. Vom Kreisel aus befinden sich die drei
Einkaufsladen im Umkreis von 300 m.
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Abbildung 19: Analysekarte Wolhusen
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7.2.2 Handlungsbedarf

Wolhusen wird mit dem Bahnhof, der S-Bahnstation Weid und dem Zentrum um den
Rosslikreisel von einer tripolaren Siedlungsstruktur gepragt. Eine optimale Uberlage-
rung von Angebot und Nachfrage ist im ganzen Siedlungsgebiet nicht erkennbar.

Das Gebiet um den Bahnhof weist im Umkreis von 300 m eine sehr tiefe Siedlungs-
dichte aus. Auch hinsichtlich einer idealen Gehdistanz ist der Bahnhof zu weit weg vom
Zentrum. Pragende Elemente zwischen dem Bahnhof und dem Zentrum sind die Ei-
senbahnlinie sowie die Kantonsstrasse, zwei unattraktive Elemente flr einen Fuss-
marsch.

Ungunstig auf die Siedlungsstruktur wirkt sich die Tatsache aus, dass die Orte mit ei-
ner hoheren Siedlungsdichte nur Uber eine geringe oder sogar uUber eine marginale
OV-Erschliessung verfiigen. Bedingt durch die ungiinstige Lage des Bahnhofs, gilt dies
auch fur das Zentrum.

Mit dieser Struktur entspricht das Zentrum dem Siedlungstyp 4, hohe Dichten werden
mit einer guten Versorgung Uberlagert, die OV Gute ist hingegen ungentigend. Diese
Struktur sollte sich positiv auf den Einkaufsverkehr auswirken, fur den Pendlerverkehr
hingegen ist dieser Typ ungunstig.

Auch Sicht des OV-Angebots ist dieser Siedlungstyp nicht ideal. Bedingt durch die ge-
ringe Siedlungsdichte im direkten Einzugsgebiet des Bahnhofs bleibt auch das Er-
schliessungspotenzial tief. Vor dem Hintergrund, dass der Bahnhof Wolhusen eine ge-
wisse Funktion als OV-Knoten Gbernimmt und damit nicht nur auf die Nachfrage im
direkten Umfeld angewiesen ist, muss dieser Befund etwas relativiert werden.

Mit der S-Bahnstation Weid ist ein grosser Teil der Wohngebiete von Wolhusen auf der
Schiene erschlossen. In Kombination mit dem Busangebot profitiert von dieser Halte-
stelle auch die OV-Erschliessungsqualitat des Kantonsspital Wolhusen (dieser Standort
zeichnet sich mit der hochsten Siedlungsdichte im ganzen Gemeindegebiet aus). Die
Analysekarte zeigt fur das ganze Wohngebiet um das Spital kein Einkaufsladen. Zu-
sammenfassend wird diese Siedlungsstruktur dem Typ 3 zugeordnet. Durch die unge-
nugende Nahversorgung sind zusatzlich Distanzen zu Uberwinden, die fur den Lang-
samverkehr nicht mehr attraktiv sind. Als Alternative zum MIV bleibt das OV-Angebot,
fir den Einkaufsverkehr ist dieses aber nicht wirklich konkurrenzfahig. Positiv wirkt sich
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diese Situation auf den Pendlerverkehr aus, der aufgrund der vielen Arbeitsplatze im
Spital nicht unwesentlich sein wird.

7.3 Massnahmenvorschlage

Eine tripolare Siedlungsstruktur wirkt sich, aufgrund der jeweiligen Mangel der einzel-
nen Pole, negativ auf den Kilometeraufwand pro Person aus. Ungunstig ist vor allem
die Trennung von Dichte (Zentrum) und OV-Qualitat (Bahnhof). Hinzu kommt das Er-
weiterungsgebiet Hilteberg, welches eine unglinstige Versorgungsstruktur ausweist
und zusatzlich zu weit vom Zentrum entfernt ist.

Vor diesem Hintergrund wird der Gemeinde empfohlen, sich dieser Zentrumsfrage in 1.
Prioritat anzunehmen. Zentral sollte dabei die Perimeterfrage diskutiert werden. Neben
dem Raum um den Rosslikreisel weist das Gebiet Markt mit hohen Dichten und einer
geringen OV-Gte eine dhnliche Siedlungsstruktur aus. Eine neue Buslinie vom Markt
Uber den Rosslikreisel (inkl. neue Haltestelle vor dem Gemeindehaus) bis zum Kanton-
spital sowie eine zusatzliche S-Bahnhaltestelle im Gebiet Markt konnte die Situation
verbessern. Aufgrund der doch relativ geringen Distanzen zwischen den ,Polen” ist
auch dem Langsamverkehr grosse Aufmerksamkeit zu schenken. Ein attraktives Fuss-
wegnetz sowie sichere Radwege konnten die Vernetzung der einzelnen Pole auf eine
nachhaltige Weise verbessern.

Um den Bahnhof drangt sich aufgrund der geringen Siedlungsdichte eine Entwicklung
auf. Bedingt durch die topographische Situation stehen aber nur wenig freie Flachen
zur Verfugung. Wiederum ware eine Mischnutzung mit einem Anteil Wohnen zu pru-
fen. Die Kombination von alten Industriegebauden und die Nahe zum Wasser (kleine
Emme) konnten dusserst attraktiv sein. Der Bahnhof wiirde sich auch als Standort fir
einen Einkaufsladen optimal eignen, die Frequenzen durch die Reisenden garantieren
den notigen Umsatz.

Der dritte Pol in Wolhusen hat seine Schwachen vor allem in der Versorgungsstruktur.
Aufgrund der Distanz gilt dies vor allem flr das Gebiet Hilteberg. Ein Einkaufsladen im
Kantonsspital konnte ein erster Ansatz fur die Verbesserung der Situation sein. In die-
sem Zusammenhang stellt sich auch die Frage, wie gut das Kantonsspital mit dem OV
erschlossen ist. Viele Arbeitsplatze (hohe Dichte) und viele Besucher lassen auf ein ho-
hes Verkehrsautkommen schliessen. Bedingt durch die steile Hanglage ist das Kan-
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tonsspital von der S-Bahnstation trotz geringer Distanz zu Fuss nicht ideal erreichbar.
Wieso nicht mit einem Shuttelbus oder Elektrovelos die Situation verbessern?

Das eigentliche Entwicklungsgebiet von Wolhusen konzentriert sich westlich der
S-Bahnstation Weid. Aufgrund der OV-Gute und der bestehenden Landreserven kénn-
ten sowohl die Arbeitszone als auch die Wohnzone erweitert werden.

Abbildung 20: Konzeptkarte Wolhusen
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7.4 Planungsevaluation

Ausschlaggebend fur die ungunstige Siedlungsstruktur von Wolhusen sind vor allem
die topographischen Verhaltnisse und der Standort des Bahnhofs, beides gesetzte Rah-
menbedingungen die sich kaum verandern lassen.

Positiv zu bewerten ist die gestartete Zentrumsplanung mit der vor allem fiur den
Langsamverkehr eine Attraktivierung im Dorfkern zu erwarten ist. Auch sind im
Erschliessungs- und Verkehrsrichtplan wichtige Grundsatze und diverse zweckmassige
Massnahmen formuliert.

Heikel erscheint, dass die Gemeinde in ihren Planungsabsichten den Raum um den
Bahnhof nicht erwahnt. Das Bahnhofgebiet ist trotz seinen schwierigen topografischen
Verhaltnissen und der Tatsache, dass schon vieles gebaut ist, als Entwicklungsgebiet zu
betrachten und aufgrund seiner Nahe zum Zentrum in die Planung mit einzubeziehen.

Das eigentliche Entwicklungsgebiet von Wolhusen befindet sich gemass den eigenen
Planungsabsichten am nordlichen Siedlungsrand. Die Lage ist fir Wohnbauten un-
bestritten attraktiv, es besteht aber die Gefahr, dass sich damit Angebot und Nachfra-
ge noch weiter von einander entfernen, kompensiert werden kénnen diese Distanzen
nur mit zusatzlichem Verkehr.

7.5 Planungsoptimierung

Wichtig fur Wolhusen erscheint die Erkenntnis der tripolaren Siedlungsstruktur, in der
die einzelnen Pole in einer Wechselwirkung zueinander stehen. Fir die aktuelle Zent-
rumsplanung sind die moglichen Auswirkungen auf die zwei anderen Pole zu beruck-
sichtigen. So stellt sich beispielsweise die Frage, wie die Bewohner des Entwicklungs-
gebiets Hilteberg ins neue, attraktive Zentrum einkaufen gehen. Es besteht die Gefahr,
dass sie dafur jedes Mal das Auto nehmen miussen, da die Nahversorgung im eigenen
Quartier ungeniigend ist und auch der OV keine Alternative bietet. Eine solche Entwick-
lung wurde der eigenen Verkehrspolitik widersprechen.
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8 Synthese aus den Fallbeispielen

In den vorangehenden Kapiteln wurde das Konzept an drei Fallbeispielen gepruft.
Durch eine abschliessende Synthese konnen die im Kapitel 3.6 formulierten Postulate
nun verifiziert werden.

8.1 Theoretische Siedlungstypen

Mit Ausnahme des Typs 2 konnten die anderen vier Siedlungstypen in den drei Fallbei-
spielen mindestens einmal zugeordnet werden. Eine Trennung aller drei untersuchten
Variablen scheint eine Siedlungsstruktur zu sein, die zumindest in den untersuchten
Fallbeispielen nicht existiert.

In allen drei Gemeinden aufgetreten ist hingegen der Siedlungstyp 4, bei dem sich
zwar Dichte und Versorgung tiberlagern, hingegen die OV-Glite von der Nachfrage ge-
trennt ist. Daraus kann die Schlussfolgerung gezogen werden, dass Neueinzonungen
oftmals unabhédngig vom OV-Angebot vollzogen werden bzw. das OV-Angebot im be-
stehenden Siedlungsgebiet oftmals ungenligend ist. Letzteres ist sicher eine Erkennt-
nis, die fur den landlichen Raum nicht Uberraschend kommt.

Ein erhohtes Augenmerk gilt es der ,Versorgung” zu schenken. Der Siedlungstyp 3 war
sowohl in der Gemeinde Willisau wie auch Wolhusen festzustellen. Heikel erscheinen
vor allem Strukturen wie in Willisau. Ein Shoppingangebot ,auf der griinen Wiese”
kann eine Konkurrenz zum Zentrum werden und dieses empfindlich schwachen. Eine
Schwachung der Nahversorgung wiederum fuhrt zu zusatzlichem Verkehrsaufkom-
men.

Der Siedlungstyp 5 konnte nur in Willisau festgestellt werden und auch dort nur unter
Vorbehalt. Die Nachfrage ergab sich weniger aus einer hohen Dichte sondern vielmehr
aufgrund der Grosse des betroffenen Siedlungsgebiets und der damit verbundenen
Anzahl Einwohnern. Beachtung sollte diesen ,Einfamilienhaussiedlungen® aber trotz-
dem geschenkt werden, da bedingt durch das ungenlgende OV-Angebot und der
schlechten Versorgung viel Verkehr generiert wird.
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Schon zum Ausdruck kommt die Uberlagerung von Angebot und Nachfrage in den bei-
den Zentren von Hochdorf und Willisau. Der Erhaltung und der Starkung solcher Dorf-
kerne muss hochste Beachtung geschenkt werden, kommen diese doch einer ,,optima-
len Siedlungsstruktur® sehr nahe.

Abbildung 21: Total erkannte Siedlungstypen

Siedlungstyp Hochdorf Willisau Wolhusen Total
1 X X 2
2 (0]
X X 2
4 X X X 3
X 1

Quelle: Eigene Darstellung

8.2 Massnahmenvorschlage

In den Fallbeispielen wurden aus der Typisierung und dem damit verbundenen Hand-
lungsbedarf Massnahmenvorschlage formuliert und in den Konzeptkarten dargestellt.
Der Vergleich mit den Planungsabsichten der Gemeinden ermoglichte nicht nur das
Konzept, sondern auch die daraus abgeleiteten Massnahmen auf eine gewisse ,,Plausi-
bilitat” zu prufen.

In allen drei Fallbeispielen wurde aufgrund der Analyse eine ,Zentrumsentwicklung”
gefordert. Durch siedlungs- und verkehrsplanerische Massnahmen wie Umzonungen
in Mischzonen oder Ausbau des Langsamverkehrsnetzes sollen die Zentren zusatzlich
verdichtet und aufgewertet werden. Der Vergleich mit den Planungsabsichten der Ge-
meinden hat gezeigt, dass diese Forderungen auf offene Tlren stossen. Sowohl Hoch-
dorf wie auch Wolhusen haben ganz aktuell eine ,Zentrumsplanung” in Angriff ge-
nommen und in Willisau sind zumindest die Aufwertung der Bahnhofstrasse und die
Vernetzung mit dem Stadtchen im Verkehrsrichtplan als Massnahme vorgesehen.

Weitere Indizien fur die ,Praxistauglichkeit” zeigt beispielsweise auch die aus dem

Konzept abgeleitete Forderung einer Verdichtung um die S-Bahnstation Schonau in
Hochdorf. So sieht auch die Gemeinde in ihren Planungsinstrumenten vor, dieses Ge-
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biet in 1. Prioritat zu entwickeln. Auch sollen mit dem Bau eines Supermarkts die er-
kannten Mangel in der Versorgungsstruktur behoben werden. Weitere ,Ubereinstim-
migkeiten“ konnte auch in den anderen beiden Fallbeispielen festgestellt werden. In
Willisau wurde zumindest ein Teil der geforderten Umzonung um den Bahnhof in der
letzten Ortsplanungsrevision 2007 vorgenommen und auch die neue Buslinie auf den
Schlossberg ist im Verkehrsrichtplan vorgesehen. In Wolhusen wird der geforderten
Konzentration um die S-Bahnstation Weid in der ,Strategie der raumlichen Entwick-
lung“ Rechnung getragen.

8.3 Schwachstellen und neue Ansatze

In allen drei Fallbeispielen konnten aus dem Vergleich zwischen den Massnahmenvor-
schlagen und den Planungsabsichten der Gemeinden Schwachstellen erkannt und
daraus Optimierungen formuliert werden.

So wurden beispielsweise flr das Entwicklungsgebiet von Hochdorf angeregt, die Fla-
chen um die S-Bahnstation in 1. Prioritat zu entwickeln. Noch bedeutender ist die Er-
kenntnis, dass die beiden geplanten Projekte ,Zentrumsplanung” und , Talstrasse See-
tal® zwingend aufeinander abzustimmen sind. Um nicht das Zentrum zu schwachen
waren bei einer Realisierung der Umfahrungsstrasse zwingend flankierende Mass-
nahmen notwendig.

In Willisau wurde ein Optimierungsvorschlag formuliert. Die geplante Entwicklung der
peripheren ,Einfamilienhaussiedlung” am westlichen Siedlungsrand wie auch die ,Ent-
wicklungen®im Gebiet der Wydenmatt stehen im Widerspruch zum vorliegenden Kon-
zept. Als Gegenvorschlag wurde die Starkung des Stadtchens durch eine verbesserte
Vernetzung mit dem weiter zu entwickelnden Bahnhofgebiet formuliert.

Bemerkenswert fur Wolhusen war die Erkenntnis einer tripolaren Siedlungsstruktur, in
der die postulierte Uberlagerung von Angebot und Nachfrage ausserordentlich schwie-
rig wird, da kein eigentliches Zentrum vorhanden ist. Diesem Schwachpunkt wird mit
der geplanten Zentrumsentwicklung zwar entgegen getreten, der erarbeitete Vor-
schlag greift aber zu kurz, da der Perimeterfrage (Integration Gebiet Markt) sowie der
Vernetzung der einzelnen Pole zu wenig Beachtung geschenkt wird.
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9 Schlussfolgerungen

9.1  Furdie Praxis tauglich?

Wie gezeigt wurde, besteht zwischen der Raumstruktur und dem Verkehrsverhalten
ein empirischer Zusammenhang. Die Siedlungsdichte und das Angebot von Dienstleis-
tungen und Infrastrukturen haben einen direkten Einfluss auf das Verkehrsverhalten.
Hohe Dichten und ein gutes Versorgungsangebot konnen dazu beitragen, unnotigen
Verkehr zu vermeiden.

Dies war soweit aus der Literatur bekannt. Wie sollte diese Erkenntnis nun aber konkret
in den Gemeinden umgesetzt werden? Das vorliegende Konzept versucht auf diese
Frage eine Antwort zugeben. Den Gemeinden soll ein Instrument in die Hand gegeben
werden, mit dem sie ihre Siedlungsstrukturen vor dem Hintergrund einer verbesserten
Abstimmung von Siedlung und Verkehr analysieren und falls notwendig korrigierend
auf die eigenen Planungsabsichten einwirken konnen.

Mit dieser Zielsetzung wurden die Anforderungen an die vorliegende Arbeit hochge-
steckt. Es galt nicht nur das Konzept zu prifen sondern gleichzeitig auch noch den da-
mit verbundenen Nutzen fur die Gemeinden zu untersuchen. Wie die Ausfuhrungen im
vorangehenden Kapitel zeigen, ist das Konzept zumindest in den untersuchten Beispie-
len einsetzbar. Die Anwendung des ,5-Schrittmodells” ermoglicht es die Siedlungs-
strukturen der Gemeinden zu typisieren, Schwachstellen in den bestehenden Ortspla-
nungen zu erkennen und gestutzt darauf neue Planungsansatze zu formulieren.

9.2 Wosind die Grenzen?

Mit dem vorliegenden Konzept wird ein Beitrag geleistet, die Siedlungsstrukturen der
Gemeinden aus der Perspektive einer verbesserten Abstimmung von Siedlung und Ver-
kehr zu optimieren. Zu beachten ist, dass mit dieser Perspektive der Komplexitat einer
Ortsplanung aber nur teilweise Rechnung getragen werden kann. So spielen bei der
Siedlungsentwicklung Faktoren wie beispielsweise Landreserven, Nachfrage nach att-
raktiven Wohnlagen, Baulandverflgbarkeit etc., eine wichtige Rolle, die vorliegend
nicht bertcksichtigt wurden.
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Grenzen sind dem Konzept auch hinsichtlich der verwendeten Daten, deren Aktualitat
und Vollstandigkeit gesetzt. So stammen die Daten fur die Siedlungsdichte aus der
eidgenossischen Volkszahlung 2000, die Entwicklungen der letzten 8 Jahre sind damit
nicht erfasst. Auch bei den OV-Guteklassen sind diverse Fahrplandaten von kleineren
Verkehrsbetrieben nicht berucksichtigt. Eine starke Vereinfachung der Realitat stellt
auch die Reduktion der ,Versorgungsstruktur” auf die Einkaufsladen mit Gutern des
taglichen Bedarfs dar. Hinzu kommt, dass deren Verkehrspotenzial aus den Analysekar-
ten nicht ersichtlich wird, da Uber die Grosse der Verkaufsflachen keine Aussagen ge-
macht werden konnten.

9.3 Kompakte Siedlungen zur Starkung des landlichen Raums

Es wdre vermessen eine Ortsplanungsrevision alleine mit dem vorliegenden ,Instru-
ment“ zu prifen bzw. die geplante Siedlungsentwicklung ausschliesslich darauf auf-
zubauen. Vielmehr ist das Konzept als Leitfaden zu verstehen, die eigenen Planungsab-
sichten vor dem Hintergrund einer verbesserten Abstimmung von Siedlung und Ver-
kehr zu evaluieren.

Das Konzept verfolgt ein Top-Down Prinzip, bei dem nicht die einzelne Massnahme,
sondern ein ganzheitlicher Ansatz im Zentrum steht. Wie die drei Fallbeispiele zeigen,
kommt gerade den Dorfzentren und den S-Bahnstationen in dieser Diskussion eine
Schlusselrolle zu. Durch spezifische Massnahmen soll eine Konzentration erreicht wer-
den, die aufgrund der erhohten Nachfrage sowohl fur das Versorgungsangebot mit
Dienstleistungen als auch fur das OV-Angebot forderlich sind.

Das Beispiel von Wolhusen zeigt, dass dieser ,Konzentrationsstrategie” aufgrund to-
pografischer wie auch infrastruktureller Rahmenbedingungen Grenzen gesetzt sind.
Umso wichtiger erscheint die Erkenntnis solcher Gegebenheiten und den daraus abge-
leiteten Planungsabsichten.
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Am Anfang der Arbeit standen die Fragen im Zentrum, wie eine verbesserte Abstim-
mung von Siedlung und Verkehr im landlichen Raum konkret umsetzen ist und welcher
Nutzen, im Hinblick auf die bestehenden Herausforderungen, damit verbunden sei.

Die Antwort lautet:

Mit dem Konzept einer ,optimalen Siedlungsstruktur” kénnen die Gemeinden ihre
Siedlungsstrukturen evaluieren und ihre Planungsabsichten optimieren. Kompakte
Siedlungen fordern ein nachhaltiges Verkehrsverhalten und leisten, in dem sie die Er-
haltung der Versorgungsstruktur wie auch der Erreichbarkeit unterstiitzen, einen Bei-
trag zur Starkung des landlichen Raums.
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