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Regeste

Beschwerdebefugnis von gesamtschwel zerischen Organisationen nach dem revidierten
Umweltschutzgesetz: Vertretung durch die kantonale Sektion (Erw. 2). Streitgegenstand
des Beschwerdeverfahrens (Erw. 3 und 4). Fallbezogene Beurteilung lufthygienischer
Massnahmen mangels eines kantonalen Massnahmenplans zur Lufthygiene (Erw. 5).
Massnahmemodell bei einer Uberschreitung der bewilligten Zahl von 1,14 Mio. Fahrten
(Erw. 6 und 7). Die konkret festgel egten Massnahmen (V erguinstigung des
Hauslieferdienstes, Einflihrung eines Shuttle-Busses zum Bahnhof Rothenburg,
Fahrplanverdichtung) erfllen die Anforderungen des Bebauungsplanes grundsétzlich (Erw.
8 - 10), mussen aber - falls damit eine Einhaltung der zul&ssigen Fahrtenzahl nicht erreicht
wird - ergéanzt werden (Erw. 11). Gesamtwirdigung des Massnahmemodells: Verschérfung
bei wiederholter Uberschreitung der zulassigen Fahrtenzahl und betreffend
Interventionsstufe 7 (Erw. 12 und 13). | Bau- und Planungsrecht

Erwagungen

E.2

Die Betreiberin des Fachmarktzentrums hat eine Parkplatzgebtihr von mindestens CHF 2.-
pro Zufahrt zu einem Kundenparkplatz zu erheben.

E.3

Der Gemeinderat ordnet nach Ablauf der jeweiligen Kontrollperiode (Art. 20 Abs. 2)
weitere Massnahmen (Erhdhung der Parkplatzgebiihr, Ausbau und Vergiinstigung des
Haudlieferdienstes bei Beniitzung des 6ffentlichen Verkehrs, Attraktivierung des
offentlichen Verkehrs usw.) an, wenn 1,14 Mio. Fahrten (Zu- und Wegfahrten) um mehr als
5 % pro Jahr Uberschritten werden.

E.4

Der Gemeinderat legt mit der Baubewilligung ein auf zehn Jahre befristetes,
kontrollierbares und selbstvollziehbares Massnahmenmodell fest.

E.5

a) Beim geplanten Einrichtungshaus handelt es sich um eine neue Anlage im Sinne von Art.
7 Abs. 7 USG, die geeignet ist, Einwirkungen in Form von Luftverunreinigungen und Larm
zu erzeugen. Diese sind gesamthaft zu beurteilen, d.h. es sind alle Emissionen zu
berticksichtigen, die durch die bestimmungsgemasse Nutzung der Anlage verursacht
werden (BGE 131 11 107 Erw. 2.1.2). Die Emissionen sind im Rahmen der Vorsorge so weit
Zu begrenzen, a's dies technisch und betrieblich moglich sowie wirtschaftlich tragbar ist
(Art. 11 Abs. 2 USG, Art. 4 der Luftreinhalte-Verordnung vom 16.12.1985 [LRV; SR
814.318.142.1]). Die Emissionsbegrenzungen werden verscharft, wenn feststeht oder zu



erwarten ist, dass die Einwirkungen unter Beriicksichtigung der bestehenden

Umweltbel astung schadlich oder l&stig werden (Art. 11 Abs. 3 USG). Fir das strittige
Gebiet liegen keine Emissions-Messungen vor. Die Dienststelle uwe hat in ihrer
Beurteilung des UVB IKEA Wahligen Rothenburg vom 26. September 2005 konkrete
Messungen im Flecken Rothenburg und an vergleichbaren Standorten an der Autobahn A2
aufgezeigt. Auf diese Weise lasse sich die Stickstoffdioxid-Konzentration entlang von
Strassen in Funktion des DTV (= durchschnittlicher taglicher Verkehr) und des Abstandes
von der Strassenmitte berechnen. Dabei sei bei 50 Meter ab Mitte Autobahn bei
Rothenburg-Station eine Stickstoffdioxid-Konzentration von 45 pg/m3 und bei 100 Meter
Abstand eine solche von 30 pg/m3 berechnet worden. Der Jahresmittelwert fr
Stickstoffdioxid durfte daher auf dem Grundsttick der IKEA Uber dem
Immissionsgrenzwert von 30 pg/m3 der Luftreinhalteverordnung liegen oder im Bereich
dessalben. Auch der Jahresmittelwert von Feinstaub (PM 10) diirfte aufgrund von
Vergleichen mit Messstellen an 8hnlichen Orten Gberschritten sein. Im Amtsbericht vom
19. Mai 2008 hélt die Dienststelle uwe dazu ergénzend fest, der Ausstoss von

L uftschadstoffen nehme proportional zu den Fahrtenzahlen zu. Entlang der Autobahn und
im Flecken Rothenburg seien die Immissionsgrenzwerte von Stickoxyden und Feinstaub
uberschritten. Aktuelle Grundlagenarbeiten ihrer Dienststelle zur Fortschreibung des
lufthygienischen Massnahmenplanes (2008) zeigten auf kantonaler Ebene fir die

L uftschadstoffe aus dem Strassenverkehr einen Reduktionsbedarf von 40 - 60 %. Eine
Zunahme der L uftschadstoffemissionen mache die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte
unmadglich. b) Aufgrund dieser Beurteilung durch die Umweltschutzfachstelle des Kantons
kann davon ausgegangen werden, dass das Vorhaben in einem |ufthygienisch Uberméssig
belasteten Gebiet liegt. Das Vorhaben ist daher nicht nur vorsorglichen sondern
verscharften Emissionsbegrenzungen unterstellt (Art. 11 Abs. 3 USG; BGE 131 11 109 Erw.
2.2). Auch ist davon auszugehen, dass es sich beim strittigen Projekt um einen
Uberdurchschnittlichen Emittenten handelt. Die Ubermassige Belastung besteht indessen
bereits heute und wird durch verschiedene Anlagen, namentlich auch die Autobahn,
verursacht. Verursachen eine Vielzahl von Anlagen die Uiberméssige L uftbelastung, so sind
die erforderlichen Emissionsbegrenzungen durch einen Massnahmenplan des Kantons
gemass Art. 44aUSG und Art. 31 ff. LRV zu koordinieren (BGE 131 11 111 Erw. 2.5.1 und
479 Erw. 4.1). Der Massnahmenplan gibt die Quellen von Emissionen, die fir die
Entstehung der Ubermaéssigen Immissionen verantwortlich sind, und ihre Bedeutung fir die
Gesamtbel astung an, die Massnahmen zur Verhinderung oder Beseitigung der
Uberméssigen |mmissionen sowie den Beitrag, welchen die einzelnen Massnahmen dazu
leisten. Esist grundsétzlich Sache des Massnahmenplanes, die fur die Verbesserung der
Luftqualitét erforderlichen Massnahmen auszuwahlen, Art und Weise ihres Vollzugs zu
bestimmen und den Realisierungszeitraum festzulegen (Art. 32 Abs. 1 lit. a- f LRV). Dem
Instrumentarium des Massnahmenplans liegt die Erkenntnis zu Grunde, dass Umweltschutz
in einem demokratischen Rechtsstaat eine Aufgabe ist, die von alen zu bewadltigen ist. Es
kann nicht angehen, dass die Mehrheit einzelnen oder bestimmten Minderheiten zugunsten
der Allgemeinheit unverhaltnisméssige Lasten auferlegt. So ist es beispielsweise nicht
zul&ssig, in einem Gebiet mit einer Ubermassigen Gesamtbel astung der Luft mit
Schadstoffen, Verscharfungen der Emissionsbegrenzung ausschliesslich im Hinblick auf
neue Anlagen anzuordnen und bestehende davon auszunehmen (BGE 124 11 279;
Valender/Morell, Umweltrecht, Bern 1997, Rz. 58 f.). Dies wirde dazu fihren, dass in
Gebieten, in denen die Immissionsgrenzwerte Uberschritten sind, Gberhaupt keine neuen



Anlagen mehr zugel assen werden durften (Urtell V 98 227 vom 30.12.1999, Erw. 12c/aa).
¢) Der Kanton Luzern erliessim Jahr 1993 u.a. auch einen lufthygienischen
Massnahmenplan, der allgemeine Fordermassnahmen und Anregungen enthielt. Ein neuer
Massnahmenplan Luftreinhaltung der Zentralschweizer Kantone aus dem Jahr 1999 sah
auch Massnahmen bei "Publikumsintensiven Anlagen und Veranstaltungen” vor. Mit
Entscheid vom 6. Mai 2003 hat allerdings der Regierungsrat des Kantons Luzern
beschlossen, die Massnahme " Publikumsintensive Anlagen und Veranstaltungen” nicht
mehr weiter zu verfolgen und beauftragte stattdessen das Bau-, Umwelt- und
Wirtschaftsdepartement, fir den Bereich "Publikumsintensive Anlagen” eine Richtlinie
vorzubereiten. Wie die Dienststelle uwe in ihrem Amtsbericht vom 19. Mai 2008 mitteilt,
liegen diese Richtlinien noch nicht vor. Damit ist erstellt, dass die von Bundesrechts wegen
erforderliche Massnahmenplanung im Bereich Lufthygiene im Kanton Luzern derzeit
ungenugend ist. Die lufthygienischen Massnahmen bezliglich des Projektes IKEA mussten
daher fallbezogen konkretisiert werden (Beurteilung des UVB vom 26.9.2005 Ziffer 5.7 b).
Damit handelt es sich um isolierte, auf das hier strittige Projekt allein bezogene
Massnahmen und nicht wie grundsétzlich gefordert, um ein koordiniertes, auf ein ganzes
Gebiet bzw. anal oge Betriebe abgestimmtes V orgehen. Fallbezogene Massnahmen sind
alerdings bei Projekten mit Gberdurchschnittlichen Emissionen zuléssig, da Versdumnisse
im kantonalen Umsetzungsprozess der Massnahmenplanung das Konzept der
bundesrechtlichen Emissionsbegrenzung nicht ausser Kraft setzen darf (BGE 125 11 140
Erw. 7b). Anderseits muss betont werden, dass den Vollzugsbehérden in Bezug auf die
Massnahmen zur Luftreinhatung im Einzelfall ein erheblicher Ermessenspielraum
zuzugestehen ist. Die Frage nach geeigneten Massnahmen zur Verbesserung der
Luftqualitét ist technischer Natur und nicht in allen Teilen detailliert normiert, sodass sich
eine zurtickhaltende Prifung durch die Verwaltungsustiz aufdrangt. Diese Zuriickhaltung
und die Tatsache, dass eine Ubergreifende Massnahmenplanung im Kanton Luzern nur
mangel haft vorhanden ist und eine Parkplatzbewirtschaftung bel Einkaufszentren im
Kanton Luzern noch nicht flachendeckend eingefihrt worden ist, missen bei der
nachfolgenden Beurteilung des Massnahmemodel | s berticksichtigt werden. d) Im Rahmen
der fallbezogenen Konkretisierung der umweltrechtlichen Massnahmen wurde, namentlich
auf Veranlassung der Dienststelle uwe, bereits im Bebauungsplan und in der
Baubewilligung eine Reihe von lufthygienischen Massnahmen festgelegt. Von wesentlicher
Bedeutung sind dabei: - die Reduktion der Parkplatzzahl auf 800, - die Auflage, eine
kontrollierbare und lenkungswirksame Bewirtschaftung der Parkplétze einzufihren, - die
Erhebung einer Parkplatzgebihr von mindestens Fr. 2.- pro Zufahrt, - die Erschliessung des
Fachmarktzentrums durch den 6ffentlichen Verkehr, die mindestens der Giteklasse C zu
entsprechen hat. Mit diesen bereitsim Projekt integrierten bzw. in der Baubewilligung
verfligten Massnahmen soll der Modalsplit (Verteilung des V erkehrsaufkommens auf
verschiedene Verkehrstrager) zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs verbessert werden
(Beurteilung des UVB, Ziffer 5.2 b). Ergénzend ist festzuhalten, dass das Projekt auch
andere umweltrelevante Optimierungen vorsieht, so u.a. die Ausfihrung der Bauten in
Minergie-Standard und 6kol ogische Ausgleichfl&chen.

E.6

Die Planer des IKEA Projektes rechnen mit knapp 1,2 Millionen Besuchern pro Jahr.
Davon sollen 10 % der Besucher und 20 % der Beschéftigten mit dem offentlichen Verkehr
anreisen sowie 3 % der Besucher und 10 % der Beschéftigten mit dem Fahrrad. 87 % der
Besucher wirden nach dieser Prognose mit dem eigenen Motorfahrzeug zu- und wegfahren.



Bei einer von den Planern angenommenen durchschnittlichen Belegung der Autos zwischen
2 Personen (Werktag) und 2,6 Personen (Wochenenden) ergibt dies einen
Jahresdurchschnitt von ca. 540'000 Zufahrten bzw. ca. 1'080'000 Zu- und Wegfahrten. Im
Vergleich zu der ahnlich grossen IKEA Spreitenbach, die ebenfalls mit 1,2 Millionen
Besuchern pro Jahr rechnet, ging die Dienststelle uwe von einer maximal zul&ssigen
Fahrtenzahl von 1'131'000 Fahrten pro Jahr aus, die - gerundet auf 1,14 Millionen - Eingang
in den Bebauungsplan und die Baubewilligung fand. Nach der bereits zitierten V orschrift
von Art. 18 Abs. 3 SBV sollen weitere Massnahmen getroffen werden, wenn diese 1,14
Mio. Fahrten um mehr als 5 % pro Jahr (Interventionsstufe 0) Uberschritten werden. Diese
Massnahmen sind im hier strittigen Massnahmemodell, datiert vom 25. Oktober 2007, vom
Gemeinderat Rothenburg im Rahmen des Baubewilligungsverfahrens wie folgt festgel egt
worden: Interventionsstufe O: Fahrtenzahl (pro Kalenderjahr) 1'140'000 + 5%
Interventionsstufe 1: Fahrtenzahl (pro Kalenderjahr) > 1'197'000 + 83'000
Interventionsstufe 2: Fahrtenzahl (pro Kalenderjahr) > 1'280'000 + 80'000
Interventionsstufe 3: Fahrtenzahl (pro Kalenderjahr) > 1'360'000 + 80'000
Interventionsstufe 4: Fahrtenzahl (pro Kalenderjahr) > 1'440'000 + 80'000
Interventionsstufe 5: Fahrtenzahl (pro Kalenderjahr) > 1'520'000 + 80'000
Interventionsstufe 6: Fahrtenzahl (pro Kalenderjahr) > 1'600'000 + 50'000
Interventionsstufe 7: Fahrtenzahl (pro Kalenderjahr) > 1'650'000 Massnahmen: Bei
Interventionsstufe 1 - 6: Reduktion auf den Heimlieferkosten fir OV-Benutzer von 20 -
50% Ab Interventionsstufe 5: Einfuhrung eines Shuttle-Busses zum Bahnhof Rothenburg
Ab Interventionsstufe 6: Fahrplanverdichtung der Buslinien Bei Interventionsstufe 7:
Vorbehalt weiterer Massnahmen (Bemerkung: Die Original-Tabelle konnte nicht ins
Internet Uberfuhrt werden und musste durch eine andere Darstellung ersetzt werden.)
Ergénzend enthalt das Massnahmemodell folgende Rahmenbedingungen: Bel Eintreten der
Interventionsstufe 7 kann der Gemeinderat Rothenburg weitere Massnahmen verfiigen,
soweit diese verhatnisméassig und geeignet sind, die Fahrtenzahl auf die néchsttiefere
Interventionsstufe zurtickzuf ihren. Sollte sich das beschlossene Massnahmemodell als
nicht wirksam erweisen, behélt sich der Gemeinderat Rothenburg eine Anpassung des
Massnahmemodells vor Ablauf der zehnjahrigen Frist vor. Falls der Kanton kiinftig
gesetzliche Bestimmungen fur Bauvorhaben der vorliegenden Art erlassen sollte oder wenn
auf Grund des Einsatzes neuer Umwelttechnol ogien die Schadstoffgesamtbilanz wesentlich
reduziert werden kann, hat der Gemeinderat Rothenburg die Méglichkeit, das vorliegende
Massnahmemodel| diesen Vorgaben anzupassen.” Von den Beschwerdefiihrern bestritten
sind die Auswahl der Massnahmen, deren Eignung zur Reduktion der Fahrtenzahl, die
Abstufung der Massnahmen und die Selbstvollziehbarkeit des M assnahmemodells. Dies gilt
esim Folgenden zu prufen.

E.7

a) Zuné&chst ist daran zu erinnern, dass die einzuhaltende Fahrtenzahl im Bebauungsplan mit
1'140'000 Zu- und Wegfahrten rechtskréaftig festgelegt ist (zur Tauglichkeit von
Fahrtenbeschrankungen vgl. u.a. BGE 131 Il 81 ff. und 470 ff.). Auf die Zul&ssigkeit und
Zweckmassigkeit einer solchen Fahrtenbeschrénkung braucht deshalb hier nicht mehr
welter eingegangen zu werden. Wenn die Beschwerdegegnerin in ihrer Eingabe vom 12.
Juni 2008 deren Wirksamkeit mit Blick auf eine Studie des Bundesamtes fur Umwelt und
des Bundesamtes fur Raumentwicklung relativiert, ist dies unbehelflich. Zutreffend ist
indessen, dassin dieser Studie "V erkehrsintensive Einrichtungen (VE) im kantonalen
Richtplan" aus dem Jahr 2006 der Standortwahl fir Einkaufs- und Fachmarktzentren



grosses Gewicht beigemessen wird und dass ein koordiniertes Vorgehen propagiert wird,
wie dies oben bereits postuliert wurde. Zutreffend ist weiter, dassin dieser Studie ein
Standort nahe eines Autobahnanschlusses als zweckméssig erachtet wird und eine solche
optimale Standortwahl hier vorliegt. Wie bereits erwahnt, wurden schon im Bebauungsplan
bzw. in der Baubewilligung verschiedene Massnahmen angeordnet, welche die Einhaltung
der festgel egten Fahrtenzahl garantieren sollen. Welche Massnahmen getroffen werden
sollen, wenn die Fahrtenzahl trotzdem tberschritten wird, wurde in @hnlichen Verfahren
bisher unterschiedlich festgelegt. Im Gestaltungsplan, der dem Bau des Stadions Ziirich zu
Grunde lag, wurde in Ziffer 7 Folgendes angeordnet (zitiert in BG-Urteil 1A.189/2004 vom
3.12.2004, Sachverhalt A (7) [in BGE 131 Il 81 nicht enthalten]): "Wird die jahrliche
Fahrtenlimite Uberschritten, haben die Grundeigentiimer und Nutzer nach eigenem
Ermessen ausreichende Massnahmen zur Einhaltung der Fahrtenzahl zu treffen. Wird die
Fahrtenzahl dreimal hintereinander Uberschritten oder zeichnet sich ab, dass die Fahrtenzahl
nicht befriedigend plafoniert werden kann, hat die Baubehdrde die geeigneten Massnahmen
zu deren Einhaltung anzuordnen. Sie kann insbesondere eine nutzungsbestimmte
Zuordnung der Abstellpldtze gemass der stadtischen Parkplatzverordnung oder andere
geeignete Massnahmen wie zeitliche und/oder ortliche Begrenzungen des
Abstellplatzangebotes verlangen.” Bezliglich des Freizeit- und Einkaufszentrums Briinnen,
Bern, hat das Verwaltungsgericht des Kantons Bern im Rahmen eines
Beschwerdeverfahrens gegen die Baubewilligung die Massnahmen bei einer
Uberschreitung der Fahrtenzahl wie folgt modifiziert (BGE 131 11 493 Erw. 7.1): " f) Wird
die bewilligte Fahrtenzahl um mehr a's 10 % Uberschritten, verfiigt die Baupolizeibehtrde
der Stadt Bern auf Antrag des Controllingorgans Massnahmen zur Einhaltung der
Fahrtenzahl von 6'000 DTV. Zu diesen Massnahmen gehdren insbesondere
Betriebsvorschriften im Sinne von Art. 12 Abs. 1 Bst. ¢ USG, wie z.B. - Anpassung der
Parkplatzbewirtschaftung (Benutzungsbeschrankung der Parkplétze, Tarifgestaltung,
Parkplatzgebuhren); - Verpflichtung zur Einrichtung eines Hauslieferdienstes; -

Nutzungsei nschrankungen, soweit sie sich im konkreten Fall al's zul&ssig erweisen.”
Gemeinsam ist diesen Beschrénkungen, dass sie noch relativ algemein gehalten sind. Eine
Konkretisierung hat erst fiir den Fall der Uberschreitung der Fahrtenzahl zu erfolgen. Dafur
wird den zustandigen Instanzen zudem ein erhebliches Ermessen eingerdumt.
Demgegenliber geht die hier strittige Bebauungsplanvorschrift von Art. 18 SBV weiter,
indem sie bereits bel der Erteilung der Baubewilligung ein konkretes und

sel bstvollziehbares Massnahmemodell verlangt (Abs. 4) und die zu treffenden Massnahmen
modellhaft auffihrt (Abs. 3). Die Beschwerdefiihrer bemangeln nun, das Massnahmemodell
der Vorinstanz erfille die Voraussetzung der Selbstvollziehbarkeit nicht. Namentlich die ab
Interventionsstufe 7 vorbehaltenen weiteren Massnahmen seien vadllig unbestimmt und
damit weder kontrollierbar noch selbstvollziehbar. Die Beschwerdegegnerin wendet ein,
auch die Selbstvollziehbarkeit miisse eine massliche Grenze haben. Andernfalls missten
unendlich viele Interventionsstufen vorgesehen werden. b) Ziel der Vorschrift von Art. 18
Abs. 4 SBV war offensichtlich, bereitsim Zeitpunkt der Baubewilligung Klarheit zu
schaffen, welche Massnahmen bei einer Uberschreitung der festgelegten Fahrtenzahl zu
erfolgen haben. Dies fuhrt zu einer Selbstbindung der Behorde und dient auch der
Rechtssicherheit, nicht zuletzt zu Gunsten der Bauherrschaft, die bereitsim Zeitpunkt der
Baubewilligung abschétzen kann, mit welchen Massnahmen sie alenfalls rechnen muss.
Wenn die Beschwerdegegnerin versichert, sie habe selber ein Interesse daran, dass diese
Fahrtenzahl eingehalten werde und sie werde eigene Massnahmen (z.B. Anreize fur die



Beniitzung des 6ffentlichen Verkehrs) schaffen, wenn eine Uberschreitung drohe, so kann
sie alfélige solche eigene Vorkehren auch besser auf die alenfalls zu treffenden

M assnahmen abstimmen. Schliesslich soll mit der Selbstvollziehbarkeit des

M assnahmemodells auch verhindert werden, dassim Falle einer Uberschreitung zuerst im
Rahmen eines weiteren Verfligungsverfahrens mit Rechtsmittelmoglichkeiten Gber die Art
der zu treffenden Massnahmen gestritten werden kann. Dass ein solches Massnahmemodel |
jedoch auch Grenzen haben muss, versteht sich von selbst. VVorab einmal ist die Beurteilung
der Wirksamkeit der Massnahmen nur im Rahmen einer unsicheren Prognose moglich.
Zudem ist die Entwicklung auch der Luftreinhaltung von vielen Faktoren abhéngig und
daher nicht klar vorhersehbar. Ferner ist auch das Massnahmemodel| auf zehn Jahre
beschrankt. Die Vorinstanz hat fur die ersten 6 Interventionsstufen klare und kontrollierbare
Massnahmen vorgesehen. Sie hat erst ab Interventionsstufe 7 die Art der weiteren
Massnahmen offen gelassen. Diese Stufe ist jedoch erst erreicht, wenn die Fahrtenzahl um
510'000 oder ca. 45 % uberschritten wird. Zudem hat die Vorinstanz einen Vorbehalt fur
eine Anpassung angebracht fur den Fall, dass sich das beschl ossene M assnahmemodell al's
nicht wirksam erweisen sollte. Dies kann nur im Sinne einer moglichen Verscharfung
verstanden werden. Fir alle dartber hinausgehenden unsicheren Eventualitdten bereits
heute konkrete Massnahmen zu verlangen, ist unrealistisch und findet in Art. 18 Abs. 4
SBV auch keine Stutze. Vielmehr ist es sachgerecht, fur den doch eher unwahrscheinlichen
Fall einer so hohen Uberschreitung eine neue Beurteilung der Sachlage und der moglichen
Massnahmen vorzubehalten. Der Einwand der Beschwerdefiihrer, das M assnahmemodel |
verletze das Gebot der Selbstvollziehbarkeit, ist daher ungerechtfertigt. Zu prifen bleibt
aber, ob die konkret festgelegten Massnahmen der Interventionsstufen 1 - 6 den
Anforderungen des Bebauungsplanes geniigen.

E.8

a) Als erste mogliche Massnahme wird in Art. 18 Abs. 3 SBV die Erhdhung der
Parkplatzgebiihren erwéhnt. Die Vorinstanz hat diese Massnahme nicht inihr
Massnahmemodell aufgenommen. Sieist der Auffassung, elne Erhéhung der
Parkplatzgebuhr sai nur, aber immerhin unabhangig vom Massnahmemodell, zulassig,
wenn in der Region bei vergleichbaren publikumsintensiven Einrichtungen héhere
Gebuihren verlangt werden. In der Tat enthdlt Art. 18 Abs. 5 SBV eine solche Bestimmung.
Diese durfte allerdings eher selbstandige Bedeutung haben und die Zulassigkeit einer
Erhéhung als Teil des Massnahmemodells bei Uberschreitungen der Fahrtenzahl nicht
einschrénken. Ausrein rechtlichen Grinden erscheint daher eine Erhéhung der
Parkplatzgebihr als Teil eines Massnahmenmodells zulassig und, sollte die Fahrtenzahl
massiv und anhaltend tberschritten werden, auch angezeigt. b) Die Beschwerdegegnerin
bezweifelt grundsétzlich die Tauglichkeit von Parkplatzgebihren. So habe kirzlich eine
Studie der "Espace Mobility" aufgezeigt, dass das Mobilitatsverhalten der Kunden durch
Parkgebihren kaum beeinflusst werden kdnne. Gemass dieser Studie seien nur gerade 0,3
% der motorisierten Kunden wegen der Parkgebuhren auf den offentlichen Verkehr
umgestiegen. Vielmehr hétten die Parkgebihren bewirkt, dass auf andere

V erkaufsgeschéfte umgestiegen worden sei. Dies bedeute hier, dass solche Kunden eher
IKEA Geschéfte aufsuchen wiirden, die in anderen Regionen vorhanden selen, was fur die
L uftbelastung negativer sei. Im Ubrigen sei bereits die verfiigte Parkgebiihr von Fr. 2.-- aus
Grunden der Rechtsgleichheit nicht unproblematisch, da es im Kanton Luzern noch
Einkaufszentren mit Gratisparkpléatzen gebe. Der Beschwerdegegnerin durften keine
Wettbewerbsnachteile erwachsen. Die BeschwerdefUhrer bezweifeln die Aussagekraft der



"Espace Mobility-Studie”. Die darin untersuchten Verhaltnisse seien nicht vergleichbar und
Uberdies sei diese Studie von Interessierten in Auftrag gegeben worden. Im Ubrigen sei die
Wirksamkeit von Parkgebihren auch in der bundesgerichtlichen Rechtsprechung anerkannt.
¢) Den Beschwerdefihrern ist darin zuzustimmen, dass die Gerichtspraxis die Einftihrung
von Parkgebiihren als mogliche Massnahme im Interesse der L uftreinhaltung anerkennt.
Auswirkungen auf den Umsteigeeffekt auf den 6ffentlichen Verkehr sind allerdings nur zu
erwarten, wenn Parkgebiihren im Verbund mit andern Massnahmen, wie eine Senkung der
Parkplatzzahl, eine Parkplatzbewirtschaftung und ein attraktives Angebot durch den
Offentlichen Verkehr festgelegt werden (BGE 131 11 118, Erw. 3.3.). Auch das
Verwaltungsgericht Luzern anerkennt diese Praxis (Urteil V 04 58 vom 31.1.2006, Erw. 7,
I.Sa. Einkaufszentrum Schonbuhl). Darliber, welche Gebuhrenhohe fur ein Umsteigen auf
den offentlichen Verkehr notwendig ist, bestehen unterschiedliche Auffassungen. Das
Bundesgericht hat im Urteil vom 21.9.2005 i.Sa. IKEA Spreitenbach (1A.125/2005 Erw.
11.3) auf eine Studie "Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen -
Auswirkungsanalyse" (Forschungsauftrag 49/00 des
ARE/BUWAL/Cercl'AirfMBG/SVI/ASTRA) hingewiesen. Danach sei eine
Parkplatzgebuhr von Fr. 2.--pro Stunde zur Bewirkung eines Umstei geeffekts notwendig,
wahrend eine Erhohung auf Fr. 4.-- pro Stunde eine nur leicht hohere Wirksamkeit, aber
eine schlechtere Akzeptanz habe. Das Verwaltungsgericht Luzern hat im zitierten Urtell
Schonbuhl eine von der Vorinstanz festgel egte Gebihr von Fr. 1.-- pro Stunde akzeptiert
und eine vom V CS verlangte Erhéhung auf Fr. 2.-- abgelehnt, nicht zuletzt im Hinblick auf
die Rechtsgleichheit, weil es der Kanton Luzern bisher konsequent abgelehnt habe, fur
Einkaufszentren flachendeckend Parkgebihren zu verlangen. Im hier strittigen Fall ist
davon auszugehen, dassin Art. 18 Abs. 2 SBV bereits eine Parkplatzgebuhr von Fr. 2.-- pro
Zufahrt verlangt wird. Diese Gebuihrenhohe wurde an der Gemeindeversammlung, welche
Uber den Bebauungsplan befand, so festgelegt, nachdem im Entwurf lediglich eine Gebuihr
von Fr. 1.-- pro Zufahrt vorgesehen war. Zudem geht es hier um ein Einrichtungshaus,
wahrend im Kanton Luzern nach wie vor Einkaufszentren mit Gratisparkplétzen existieren.
Wenn daher die Vorinstanz im Massnahmemodel |l vorerst auf eine Erhéhung der
Parkplatzgebuhren verzichtet hat, ist dies - nicht zuletzt auch im Hinblick auf die
Rechtsgleichheit - nicht zu beanstanden, zumal auch die Beschwerdefuhrer diesbeziiglich
keine konkreten Antrage stellen.

E.9

a) Alsweitere Massnahme sieht Art. 18 Abs. 3 SBV den Ausbau und die Vergunstigung des
Hauslieferdienstes bei der Bentiitzung des 6ffentlichen Verkehrs vor. Die Beschwerdefthrer
bezweifeln die Wirksamkeit dieser Massnahme. Damit wirden lediglich digenigen
Personen belohnt, welche bereits den 6ffentlichen Verkehr benutzten. Verkehrslenkende
Wirkung habe diese Massnahme nicht. Die Beschwerdegegnerin weist darauf hin, dass
diese Massnahme in den SBV vorgesehen sei, weshalb tber ihre Eignung rechtskréftig
entschieden worden sei. Uberdies sei zu beachten, dass diese Vergiinstigung nur jenen
Personen zukomme, welche den offentlichen Verkehr benutzten, was wiederum auch einen
Anreiz schaffe, dieses Verkehrsmittel zu benutzen. b) Bereits weiter oben wurde
festgehalten, dass die Einrichtung eines Haudlieferdienstes und dessen Verginstigung fur
Benttzer des offentlichen Verkehrs im Bebauungsplan als mogliche Massnahme aufgeftihrt
ist und damit als grundsétzlich tauglich erachtet wird. Auch das Verwaltungsgericht des
Kantons Aargau hat die Tauglichkeit eines ginstigen Hauslieferdienstes zur Forderung der
Umstelgekapazitét bel einem | KEA-Einrichtungshaus zumindest im Grundsatz bejaht, was



auch vom Bundesgericht bestétigt wurde (Urteil 1A.125/2005 vom 21.9.2005, Erw. 11.4).
Soweit also die Beschwerdefiihrer diese Massnahme al's untauglich bezeichnen, ist ihnen
nicht zu folgen. Allerdings existieren offenbar keine Untersuchungen tber deren
Wirksamkeit und diese darf auch nicht tberschétzt werden. Wie die Dienststelle uwe in
ihrem Amtsbericht vom 19. Mai 2008 festhélt, wirkt diese Massnahme vorab auf Kunden,
die tatsachlich Einrichtungsgegenstande oder Ahnliches mit den einhergehenden
Transportbeduirfnissen einkaufen. Sie bietet keine Anreize zum Benltzen des 6ffentlichen
Verkehrs fur Kunden, die sich nur umsehen wollen, nur kleine tragbare Gegenstande kaufen
oder nur das Restaurant besuchen. Diese Massnahme hat somit ihre Wirkung nur auf einen
Teil des Kundensegmentes, und bei den im Massnahmemodel| fir die Interventionsstufen 1
und 2 vorgesehenen Verbilligungen der Heimlieferkosten von 20 - 30 % muss ernsthaft an
einer relevanten Wirksamkeit gezweifelt werden.

E. 10

a) Als letzte Massnahme ausdrticklich erwahnt wird in Art. 18 Abs. 3 SBV die
Attraktivierung des offentlichen Verkehrs. Dass diese Massnahme zweckmassig und
wirksam ist bzw. gar Voraussetzung fur andere Massnahmen, versteht sich von selbst und
Ist grundsétzlich auch nicht bestritten (vgl. dazu BGE 124 11 277 Erw. 3b; BG-Urtell
1A.125/2005, a.a.O., Erw. 9.3). Allerdings handelt es sich dabel nicht um
Betriebsvorschriften im Sinne von Art. 12 Abs. 1 lit. ¢ USG und die Details der Regelung
und die Finanzierung sind mit der Aufzéhlung dieser Massnahmen noch nicht festgelegt
(vgl. dazu BGE 123 Il 350 Erw. 5b; BG-Urteil 1A.125/2005, a.a.0., Erw. 9). Zur Zeit ist
das Baugrundstiick mit dem offentlichen Verkehr nicht erschlossen. Zwar bedienen die
Regionalziige Luzern - Olten die Haltestelle Rothenburg-Station periodisch, die Haltestelle
Ist jedoch 1,4 km vom Einrichtungshaus IKEA entfernt. Im Bebauungsplan wurde daher
festgelegt, dass das Fachmarktzentrum durch den 6ffentlichen Verkehr ausreichend zu
erschliessen sei. Das Angebot der Buserschliessung habe ab Er6ffnung des
Fachmarktzentrums wahrend den Ladentffnungszeiten mindestens der Giteklasse C (10 -
19 Minuten Takt in den Hauptverkehrszeiten; in der Planung war noch Giiteklasse D
vorgesehen) gemass V SS-Norm 840 290 zu entsprechen (Art. 21 Abs. 1 SBV). Diese
Auflage wurde auch in die Baubewilligung aufgenommen und verfigt, dass die regionalen
Budlinien 51/52 bis zum Bebauungsplanperimeter zu verlangern seien (Ziffer 7.13 der
Baubewilligung in Verbindung mit Ziff. 15.3.1 der Erwégungen zur Baubewilligung). Die
Budlinie 51 soll Uber eine neu zu bauende Erschliessungsstrasse bis zum Fachmarktzentrum
verlangert werden mit einer Bushaltestelle inkl. Unterstand auf dem Areal des Zentrums.
Die Bauherrschaft hat sich bereit erklért, die entsprechenden Kosten zu tibernehmen. b) Das
Massnahmemodell sieht bel den Interventionsstufen 5 bzw. 6 die Einfuhrung eines
Shuttle-Busses zum Bahnhof Rothenburg Station vor bzw. eine Fahrplanverdichtung der
Budlinien. Beide Massnahmen sind zweifellos geeignet, den 6ffentlichen Verkehr
attraktiver zu machen und damit das Umsteigen zu férdern. Mit der Einfiihrung eines
Shuttle-Busses zum Bahnhof wird auch der Regionalzug eine mogliche Option fir die
Besucher des Fachmarktes. Die Fahrplanverdichtung ist zwar inhaltlich nicht spezifiziert.
Eine Fahrplanverdichtung bewirkt kiirzere Wartezeiten fir Busbentitzer und verbessert
damit in jedem Fall die Attraktivitét der Busverbindung.

E. 11

a) Welitere Massnahmen zur Einhaltung der Fahrtenzahl sind in Art. 18 Abs. 3 SBV nicht
mehr ausdrticklich erwahnt. Solche sind jedoch nicht ausgeschlossen, was mit der



Erganzung "usw." nach der Aufzahlung der moglichen Massnahmen auch ausgedriickt
wurde. Zu denken ist an eigene Massnahmen der Betreiberin des Fachmarktes, worauf noch
einzugehen sein wird. Zudem kénnte, wenn alle andern Massnahmen nicht zu einer
Einhaltung der Fahrtenzahl fiihren, auch hdhere Parkplatzgebiihren, eine weitere
Einschrankung der Parkplatzzahl oder gar Nutzungsbeschrankungen ins Auge gefasst
werden (vgl. mogliche Massnahmen bei andern Zentren: oben Erw. 7a). Dass dazu indessen
eine Ersatzabgabe nicht gehoren konnte, ist schon mangels gesetzlicher Grundlage derzeit
evident. b) Die Beschwerdegegnerin hat in ihrer Vernehmlassung festgehalten, IKEA sei
Uberzeugt, die im Bebauungsplan festgel egte Fahrtenzahl einhalten zu kdnnen und sei sich
auch bewusst, eigene Anstrengungen unternehmen zu miissen, wenn sich eine
Uberschreitung ankiindigen wiirde. Das Massnahmemodell sei daher eine ultimaratio, das
zu den von der IKEA selber vorzunehmenden Aktivitaten hinzutrete. IKEA sel
einverstanden, dass diese Bereitschaft zu eigenem Engagement im Urteil formlich vermerkt
werde. Zu denken sei bei den eigenen Massnahmen etwa an eine bessere |nformation Uber
den offentlichen Verkehr und an Anreizsysteme fir deren Beniitzung, wie Gutscheine usw.
Die Betreiberin des Fachmarktesist bei dieser Zusicherung, die Fahrtenzahl einhalten zu
wollen, zu behaften. Vor allem in der ersten Phase des Betriebesist ihr aber auch die nétige
Zeit zu belassen, solche Massnahmen und deren Zweckmassigkeit bei drohender
Uberschreitung der Fahrtenzahl zu versuchen.

E.12

Zu prufen bleibt eine Gesamtwrdigung des Massnahmemodel|s unter Berticksichtigung
aler Aspekte. @) Zunéchst féllt auf, dass die Beschwerdefiihrer das Massnahmemodell eher
in allgemeiner Art kritisieren und keine konkreten Antrége stellen, welche Massnahmen
ithrer Ansicht nach gentigen wirden. Sie erwahnen zwar einen Vorentwurf zu einem
Massnahmemaodell, das ihren Anforderungen gentigt haben dirfte. Sie legen einen solchen
Entwurf jedoch nicht auf und skizzieren auch deren Inhalt nicht. Diese Unbestimmtheit ist
an sich im Hinblick auf das Rugeprinzip und die Mitwirkungspflicht, die auch einen
Beschwerdefuhrer trifft, problematisch. Dieser Mangel kann indessen den
Beschwerdefiihrern nicht zum Nachteil gereichen, denn das Massnahmemodell wurde vom
Gemeinderat im Baubewilligungsentscheid einfach zum integrierenden Bestandteil erklart,
ohne ihn ndher zu erlautern. Namentlich sind dem angefochtenen Entscheid keinerlei
Hinweise zu entnehmen, weshalb er die vorgesehenen Massnahmen als wirksam erachtet
und wie er die verschiedenen Interventionsstufen festgelegt hat. Auch der Vernehmlassung
der Vorinstanz ist dazu nichts Wesentliches zu entnehmen. Ausser der (wie oben dargelegt
nicht stichhaltigen) Begrindung, weshalb er eine Erhéhung der Parkplatzgebihren im
Massnahmemodel |l nicht vorgesehen hat, sind auch zu den gewéhlten Massnahmen keine
Erlauterungen zu erkennen. Unter diesen V oraussetzungen kann den Beschwerdefiihrern
keine mangel hafte Begriindung bzw. Substanziierung ihrer Beschwerde vorgeworfen
werden. Immerhin ist dieser unbestimmten Prozessfihrung im Rahmen der

Kostenbel astung Rechnung zu tragen. b) Die Beschwerdefiihrer machen sinngemass
geltend, mit dem Massnahmemodell misse die Einhaltung der Fahrtenzahl sichergestel It
werden. Ein solcher Anspruch ist nicht erfllbar und entspricht auch nicht der Formulierung
von Art. 18 SBV. Inwieweit die vorgesehenen Massnahmen zu einer Reduktion der
Fahrtenzahl fuhren, liegt im Bereich von Prognosen, nicht von gesicherten Erkenntnissen.
Dementsprechend muss sich auch das Gericht mit einer Festlegung eigener Massnahmen
zurtickhalten. c¢) Fur ein Gentigen des strittigen Massnahmemodells spricht einmal, dass das
bewilligte Projekt eine ganze Reihe von baulichen und betrieblichen Massnahmen vorsieht,



die im Interesse des Umweltschutzes, teilweise auch direkt im Interesse der Lufthygiene,
liegen (vgl. oben Erw. 5 ¢). Zu beachten ist auch, dass die Umsteigeel astizitét bei

M 6bel mitnahmemarkten kaum sehr grossist und die Kundschaft wohl eher trage reagiert
(vgl. Urtell des Verwaltungsgerichts des Kantons Aargau vom 23.3.2005 unter Hinwel's auf
eine Studie der Regional planung Zurich und Umgebung, in: AGVE 2005, S. 216 f.).
Schliesdslich ist nochmals darauf hinzuweisen, dass sich die Vorinstanz ab
Interventionsstufe 7 weitere Massnahmen ebenso vorbehdt wie eine generelle Anpassung
des Massnahmemodells vor Ablauf der zehnjéhrigen Frist, wenn sich das getroffene Modell
als nicht wirksam erweise. Allerdings ist dieser letzte VVorbehalt reichlich allgemein
gehalten. Gegen ein Genligen spricht die Beschrankung bei den Interventionsstufen 1 - 4
auf die Verpflichtung zur Reduktion der Heimlieferkosten und die grosse Spannbreite der
Interventionsstufen. Bereits oben wurde darauf hingewiesen, dass die Reduktion der
Heimlieferkosten nur einen Teil der Besucher eines Fachmarktes betrifft und nicht als
markant erfolgversprechende Massnahme zur Reduktion der Fahrtenzahl angesehen werden
kann, zumal dann nicht, wenn die Reduktion nur 20 - 30 % betragt. Erst bel der
Interventionsstufe 5 bel einer Fahrtenzahl von mehr als 1'520'000 soll als weitere
Massnahme die Einfuhrung eines Shuttle-Busses zum Bahnhof eingefihrt werden. Dies
bedeutet, dass bis zu einer Uberschreitung der im Bebauungsplan festgelegten maximalen
Fahrtenzahl von 1'140'000 um mehr a's 380'000 oder 33 % kaum griffige Massnahmen
getroffen werden. Dies erscheint nicht mehr sachgerecht. Auch unter Berticksichtigung des
der Vorinstanz zustehenden Ermessensspielraumes kann das Massnahmemodell vor allem
in masslicher Hinsicht nicht mehr al's mit der Zielsetzung des Bebauungsplanes vereinbar
bezeichnet werden. Dass mit der Einfihrung eines Shuttle-Busses und einer
Fahrplanverdichtung zweckmassige weitere Massnahmen vorgesehen sind, wurde bereits
aufgezeigt. Ebenso ist vertretbar, dass die ab Interventionsstufe 7 vorbehaltenen weiteren
Massnahmen noch nicht konkretisiert sind. Zu gross sind indessen die Spannbreiten
zwischen den einzelnen Interventionsstufen von durchschnittlich ca. 80'000 Fahrten.
Anderseits handelt es sich um eine neue Anlage und der Betreiberin ist eine gewisse
Zeitspanne zu gewahren, hinsichtlich des Einkaufsverhaltens der Zentral schweizer
Kundschaft Erfahrungen zu sammeln und selber geeignete Massnahmen zur Einhaltung der
Fahrtenzahl zu treffen, wie sie dies nach eigenen Aussagen auch beabsichtigt. Es
rechtfertigt sich daher, das strittige Massnahmemodell fir die erste Erfahrungszeit so zu
belassen, wie es vom Gemeinderat Rothenburg verfiigt worden ist. Sollten indessen zwel
Jahre nacheinander die Fahrtenzahlen Uberschritten werden, wére dies der Beweis, dass das
Massnahmemodell und die von der Beschwerdegegnerin getroffenen Massnahmen zu
wenig griffig sind. Damit wird die Prognose zur Tatsache. In diesem Fall ist das
Massnahmemodell so zu &ndern, dass die Spannbreiten zwischen den I nterventionsstufen
auf die Hafte reduziert werden. Die Einfuhrung eines Shuttle-Busses wird dann bereits bei
einer Uberschreitung um 190'000 Fahrten verpflichtend, eine Fahrplanverdichtung bei einer
Uberschreitung um 230'000 Fahrten. Zudem sind weitere Massnahmen bei der
Interventionsstufe 7 nicht nur vorzubehalten, sondern verpflichtend zu treffen. Dabei gehort
auch die Erhéhung der Parkierungsgebiihr zu den zu prifenden weiteren Massnahmen.
Diese erst bei einer mehrfachen Uberschreitung der Fahrtenzahl in Kraft tretende
Verschéarfung des Massnahmemodells erscheint auch unter dem Aspekt der
Verhdltnisméssigkeit vertretbar, zumal die Beschwerdegegnerin eine Uberschreitung der
Fahrtenzahl selber verhindern will und das Massnahmemodell ohnehin nur als ultimaratio
ansieht.



E. 13

Die Beschwerdegegnerin bringt schliesslich vor, eine Verscharfung des Massnahmemodells
sei auch deshalb nicht gerechtfertigt, weil technische V erbesserungen der Fahrzeuge in
nachster Zeit moglicherweise von selber einer Reduktion der Luftschadstoffe bewirken
wurden. Ein solcher technischer Fortschritt sei aufgrund der massiv gestiegenen
Benzinpreise sogar sehr wahrscheinlich. Dazu ist vorab festzuhalten, dass die Dienststelle
uwe als Fachstelle Umweltschutz des Kantons Luzern die weitere Entwicklung nicht so
positiv beurteilt wie die Beschwerdegegnerin. Auf entsprechende Anfrage des Gerichts halt
die Dienststelle im Amtsbericht vom 19. Mai 2008 fest, aufgrund der Entwicklung des
Fahrzeugparks und der Emissionsfaktoren werde in den néchsten 10 Jahren nicht mit einer
wesentlichen Verbesserung der L uftschadstoffimmissionen gerechnet. Der seit den 80er
Jahren bestehende Trend zur Abnahme der Stickstoffdioxyd-Immissionen habe in den
letzten Jahren nicht mehr beobachtet werden kdnnen. Welche Prognose zutrifft, kann
indessen offen gelassen werden. Sollten sich die Verhatnisse wesentlich andern, ist eine
Anpassung moglich. Das Massnahmemodell ist schon aufgrund der Vorschriften zum
Bebauungsplan auf 10 Jahre beschrankt, sodass spétestensin diesem Zeitpunkt eine neue
Bestandesanal yse vorgenommen und ein neues Massnahmemodell erlassen werden miissen.
Zudem hat die Vorinstanz in den bereits zitierten ergénzenden Bestimmungen zum
Massnahmemaodell einen Vorbehalt fir eine Anpassung bel wesentlich gednderten
Verhdltnissen angebracht. Damit ist den Bedenken der Beschwerdegegnerin geniigend
Rechnung getragen. Ergéanzend ist immerhin festzuhalten, dass eine grundsétzliche
Anderung des Massnahmemodellsin jedem Fall in Form eines anfechtbaren Entscheides zu
erfolgen hat.

E. 14
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