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gy, b1, be und ¢ wie bei Querschnitt I. Fiir die Bestim-
mung der Kerbwirkungszahl sind massgebend: p/d == 4/70 —
0,057; Dp,/dy = 85/70 = 1,2. Alsdann erhilt man fiir Djd = 2
nach Bild 11 B, = 1,8. Die Umrechnungszahl ist nach Bild 12
¢=0,44 und damit die Kerbwirkungszahl bei D, /d, = 1,2.

Bro* =1+ c(frp—1) —=14044. (1,8 —1) =135

Damit ist die Oberspannung im Gefahrenzustand
0,72 . 0,88 . 3000

%06 = 1,2.1,35

4. Sicherheit
Die vorhandene Sicherheit ist:

— 1170 kg/cm?
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Goe 1170
U m= s eAET B

Die erforderliche Sicherheit ergibt sich bei i, =50 9/, nach Bild
9 zu r,¢=1,5 bis 2,0.

In Tabelle 2 sind die Berechnungswerte fiir die prozentuale
Hiufigkeit des grossten Drehmomentes hp— 100 — 75 — 50
und 259/, zusammengestellt. Bei kleinerer, prozentualer Hau-
figkeit konnen die Wellendurchmesser verringert werden, wo-
bei sich eine gewisse Ersparnis an Werkstoffaufwand ergibt.
Betriagt dieser Aufwand bei i = 100 1009/, so ist er bei hp —
759/, noch unveradndert, sinkt aber bei h, = 50 auf 839/p und bei
hy =250/, auf 67 9/,.

Verkehrstechnische Projektgrundlagen fiir Park-Garagen

Von MARCEL JENNI, Dipl. Ing., Ziirich

Der Verfasser, jetzt beim Tiefbauamt der Stadt Ziirich
tatig, hat mit einem Stipendium der Int. Road Federation ein
Studienjahr beim Bureau of Highway Traffic, Yale University,
New Haven USA (s. SBZ 1949, S. 666 *), zugebracht. Red.

*

Bisher waren Park-Garagen bei uns eine grosse Selten-
heit. Die stdndig anwachsende Parkraumnot in unseren Stad-
ten ldsst aber keinen Zweifel dariiber offen, dass in den néch-
sten Jahren an solche Projekte herangegangen werden muss.

Dieser Aufsatz behandelt weder die architektonische noch
die konstruktive Gestaltung solcher Gebdude, sondern ledig-
lich die verkehrsbetrieblich bedingte Anordnung der Ein- und
Ausfahrten, der Rampensysteme und der einzelnen Parkplitze.
Wahrscheinlich das ausfiihrlichste Material iiber diese Pro-
bleme wurde von E. R. Ricker in seinem Buche «The Traffic
Design of Parking Garages» [1)] 1) zusammengestellt. Die
vorliegenden Ausfithrungen sind weitgehend eine Zusammen-
fassung der genannten Schrift.

Fiir den Betrieb einer Garage ist nicht nur das Fassungs-
vermodgen von ausschlaggebender Bedeutung, sondern viel-
leicht noch viel mehr die Zeit, die man benétigt, um einen
Wagen zu versorgen oder wiederum zu holen. Eine saubere
funktionelle Gestaltung der Einzelheiten vermag einen gros-
sen Beitrag an die Zeiteinsparung zu bieten.

Es gilt, zwei Typen von Garagen auseinanderzuhalten.
In der ersten wird der Wagen vom Besitzer selbst parkiert;
beim zweiten Typ wird der Wagen bei der Einfahrt vom
Garagepersonal iibernommen, und dort auch wieder abge-
liefert.

Die betrieblichen Anforderungen gliedern die verkehrs-
technischen Probleme in drei Gruppen: 1. Der Stauraum un-
mittelbar bei der Einfahrt, wo die Wagen dem Garagepersonal
iibergeben und wieder abgeholt werden; 2. Die einzelnen Park-
flachen; 3. Die Zufahrten zu den einzelnen Parkpldtzen.

I. Parkierungscharakteristika
Die folgenden Faktoren sind von ausschlaggebender Be-

1) Die Zahlen in eckigen Klammern beziehen sich auf die Literatur-
zusammenstellung am Schluss.
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Bild 1. Tidglicher Ablauf des Fahrzeugandranges und die ent-
sprechende Anhdufung von Fahrzeugen in einer Garage

DK 725.381:656.13

deutung: 1. Park-Raum-Bedarf; 2. Park-Dauer des einzelnen
Wagens. Je nach Standort der Garage werden diese beiden
Charakteristika ganz verschiedenartig sein. Steht die Garage
in einem Einkaufszentrum, wo die Wagen fiir %% bis 1 Stunde
abgestellt werden, muss sie betrieblich ganz anders organi-
siert sein, als wenn sie den Angestellten eines Geschéftsviertels
dienen soll. Eine genaue Erhebung der Parkgewohnheiten ist
flir den Betrieb einer Garage ausserordentlich wichtig. Dass
solche betrieblich-funktionellen Ueberlegungen auch ihre bau-
lichen Konsequenzen haben, scheint klar. Darauf soll noch
zurlickgekommen werden.

Die Bilder 1 und 2 zeigen graphisch die Auswertung einer
solchen Erhebung der Parkgewohnheiten fiir eine gewisse
Garage. Uns interessiert vor allem der tédgliche Ablauf des
Fahrzeugandranges. Ohne eine genaue Regel angeben zu kon-
nen, fand Ricker, dass im allgemeinen der stirkste Stunden-
andrang einer Garage zwischen 25 ¢, und 45 9, ihres Gesamt-
fassungsvermogens betrigt.

II. Bewegung der Fahrzeuge innerhalb der Garage

Die Zeit, die es braucht, um einen Wagen auf den entspre-

chenden Abstellplatz zu fahren, gibt ein direktes Mass fiir die
Leistungsfihigkeit eines Garagebetriebes. Die Geschwindig-
keit der einzelnen Handlungen &ndert stark von Garage zu
Garage. Sie ist vor allem auch sehr stark verschieden fur
Garagepersonal und Wageneigentiimer. Einige typische Mit-
telwerte sind in Tabelle 1 wiedergegeben.
Die totale Zeit, um einen Wagen zu versorgen, ergibt zusam-
men mit den Parkierungscharakteristika die Grundlagen fiir
die nachfolgenden Projektierungs- und Dimensionierungs-
Betrachtungen.
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Bild 2. Parkdauer der in Bild 1 dargestellten Fahrzeuge,
aruppiert nach Ankunftszeit
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III. Gestaltung des Hauptgeschosses

Das Hauptgeschoss (meistens Erdgeschoss) dient haupt-
séchlich der Annahme und der Ablieferung der Wagen. In den
meisten Féllen wird der durch diese Funktionen nicht beno-
tigte Raum sehr gut fiir Ladenlokale, Kioske, Restaurants
usw. zu vermieten sein. Die Erfahrung zeigt allerdings, dass
nur eine Anlage rentieren kann, die betrieblich ohne Stockun-
gen arbeiten kann; das heisst der funktionell benétigte Raum
muss unbedingt zur Verfligung gestellt werden.

Ein-und Ausfahrt

Der Verkehrsfluss in den angrenzenden Strassen beein-
flusst den Betrieb einer Garage sehr stark, und umgekehrt.
Die zusétzlichen Abbiegemandver sollen nicht in unmittel-
barer Néhe einer Kreuzung ausgefiihrt werden miissen. Ein
Verkehrssignal in nichster Ndhe der Ausfahrt einer Garage
vermag dieselbe wihrend Spitzenstunden ganz zu verriegeln
(Fahrende oder in Kolonne gestoppte Wagen). Eine Anord-
nung der Ein- und Ausfahrt, wo nur Rechtsabbiege-Mandver
von den Hauptverkehrsstromen oder in dieselben gemacht
werden miissen, verdient den Vorzug. Bei Einbahnstrassen
ist das vielfach moglich. Einfahrten wirken bedeutend attrak-
tiver, wenn sie mehrspurig angelegt werden. Schmale Ein-
fahrten wirken als Loch in der Mauer. Die Sichtdistanzen,
besonders fiir die Ausfahrt, miissen kontrolliert werden.

Der Stauraum

Der Stauraum absorbiert jeden momentanen Ueberan-
drang an Fahrzeugen. Fiir Garagen, wo die Wagen vom Per-
sonal parkiert werden, darf der Stauraum wohl als die wich-
tigste Anlage der Garage bezeichnet werden. Einmal gebaut,
ist es kaum mehr moglich, am Stauraum etwas zu #ndern.
Der Fahrzeugandrang, die Anzahl von Garage-Personal, die
bendtigte Parkierungszeit und das Ausmass des Stauraums
sind eng miteinander verbunden. Die Abstellziffer sei
definiert als die maximal mogliche Anzahl Parkierungs-
manéver pro Stunde.

Anzahl Fahrpersonal X 60
Abstellziffer —

Zeit fiir das Parkieren eines Wagens (min)

Die Andrangziffer bezeichnet die Anzahl einlass-
begehrender Fahrzeuge in der Spitzenstunde. Nun ist bekannt-
lich der Fahrzeugandrang wihrend einer Stunde nicht kon-
stant. Versuche zeigten, dass hier das Poissonsche Gesetz der
Wahrscheinlichkeitsrechnung angewendet werden darf. Dar-
aus abgeleitet ist das in Bild 3 dargestellte Dimensionierungs-
graphikon fiir den Stauraum.

Beispiel: Eine Garage habe ein Fassungsvermégen von
340 Fahrzeugen. Davon werden 35 % oder 120 Fahrzeuge im
Maximum wihrend der Spitzenstunde erwartet. Die Zeit, um
einen Wagen zu parkieren, betrage vier Minuten. Fiir sieben
Mann Fahrpersonal betrigt dann die Abstellziffer 760 : 4
— 105 Wagen. Bei der erwdhnten Andrangziffer von 120 er-
gibt sich das Verhiltnis Abstellziffer zu Andrangziffer zu 0,9.
Das erforderliche Fassungsvermoégen wird aus dem Graphikon
mit 39 Fahrzeugen abgelesen. Fiir acht Mann Personal wird
ein Stauraum fiir 27 Fahrzeuge bendétigt, fiir neun Mann noch
ein solcher fiir 15 Fahrzeuge. Es gilt hier, mit Hilfe von be-
triebswirtschaftlichen Ueberlegungen vorzugehen.

Durchbildung des Stauraumes. Mehrere Fahrspuren sind
wiinschenswert. Eine um die andere wird aufgefiillt, und auch
eine um die andere geleert. Spezielle Beachtung ist den aus-
steigenden Fahrern zu schenken. Kleine Inseln zwischen den
Spuren sind anzustreben. In diesem Falle ist eine Spurbreite
von 2,50 m angezeigt. Wenn keine Inseln eingebaut werden,
empfiehlt sich eine Spurbreite von 3,50 m. Fir die Ausfahrt
wird nur ein kleiner Stauraum fiir das Einsteigen der Fahr-
géste bendtigt. Dagegen sollen sich zwei Wagen iiberholen
koénnen. Die Rampenenden sollen so gelegen sein, dass aus
allen Fahrspuren eine direkte Fahrt ermoglicht wird.

Vieles konnte noch gesagt werden beziiglich Anordnung
der Aufziige, der Treppen, des Kasse-Schalters usw. Jede
Garage bringt neue und eigene Probleme, die vor allem vom
betriebswirtschaftlichen Standpunkt aus gelost werden miissen.

IV. Gestaltung der Parkgeschosse

Einerseits gilt es, ein Maximum an Parkpldtzen heraus-
zuholen, anderseits wird eine Ueberladung der Parkflidche die
Bewegungen derart einschridnken, dass die Wirtschaftlichkeit
einer Garage in Frage gestellt wird.

71. Jahrgang Nr. 17
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Bild 3. Dimensionierungs-Graphikon fiir den Stauraum

Die hier angegebenen Dimensionierungsgrundlagen beru-
hen auf einer Studie {iber Fahrzeugausmasse, die 1947 an-
gestellt wurde. Seither haben sich die Wagendimensionen, ge-
samthaft betrachtet, nur wenig verédndert. Der in Bild 4 dar-
gestellte Wagen wird in Breite und Lénge allerdings noch
von einigen Modellen iibertroffen; es scheint aber nicht an-
gezeigt, fiir das absolute Maximum zu projektieren. Beim
Garagebau in Europa scheint es dem Verfasser sogar ange-
zeigt, fiir Grosswagen und Kleinwagen besondere Abstell-
flichen zu schaffen; dies wenigstens fiir Garagen, wo die
Wagen vom Personal parkiert werden. Die nachfolgenden Ab-
leitungen haben nur fiir amerikanische Wagen Giiltigkeit.

In Tabelle 2 sind die minimalen Parkplatzdimensionen
dargestellt. Wie aus Bild 5 ersichtlich ist, werden fiir das
Vorwiérts- und Riickwérts-Einfahren verschiedene Abmessun-
gen benétigt. Ein kleinster seitlicher Spielraum von 15 cm
wurde filir diese Minimaldimensionen zu Grunde gelegt. Wie
aus der Zusammenstellung ersichtlich ist, wird fiir das 90 ©-

Tabelle 1: Behandlungszeiten in der Garage

Parkierung durch
Garagepersonal Eigentiimer
Ausgabe der Parkgebiihrzettel,
pro Wagen 30s 30s
Einsteigen und Abfahren 8s 19's
Anhalten und Aussteigen 6s
Standort des Wagens notieren | 20s
Wagen suchen 20 s
Abgabe des Wagens an Eigen-
tiimer 10 s
Fahrgeschwindigkeiten:
auf Rampen aufwarts 18 km/h 8...18 km/h
auf Rampen abwirts 18 km/h 6...12 km/h
auf flachen Fahrstreifen 20...25 km/h | 10...20 km/h
Marsch vom und zum Abstell-
platz 1,3 m/s
Marsch auf Treppen pro Stock-
werk 12 s
Personenaufziige:
Beschleunigung 1 m/s2
Geschwindigkeit 1m/s
Tiire o6ffnen 25s
Tiire schliessen 25s
Einsteigen pro Person 1,0s
Aussteigen pro Person 15s
Endloser Ein-Mann-Aufzug 0,5 m/s
Parkieren:
Riickwiérts in einen gut di-
mensionierten Platz 15 s 30 s
Ausfahrt aus dem Platz

vorwérts keine zusitzlichen Zeitverluste
Beim Vorwiértsparkieren liegen die Werte ungefdhr um-

gekehrt.
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Z = Zufahrtsbreite
T = Platztiefe

Riickwarts

% B - Plafzbreite i
= Anstellwinkel B

Bild 4. Fahrzeugausmasse (Grundlage fiir
die Berechnung von minimalen Parkplatz-
Dimensionen)

Riickwéirtsparkieren die kleinste Fldche bendtigt. Ausserdem
lassen sich beim Aufstellen der Wagen mit 300, 450 und 60
sogenannte tote Winkel an den Enden der Wagenreihen nicht
verhiiten. Vom Standpunkt der Bequemlichkeit aus betrachtet,
wiirde das 45 0-Vorwértsparkieren den Vorzug verdienen, we-
nigstens dort, wo der Besitzer selbst parkiert. Vom Garage-
personal darf ohne weiteres vorausgesetzt werden, dass 90 0-
Riickwirtsparkieren mit grosser Fertigkeit ausgefiihrt wird.

Nun ist es natiirlich klar, dass nur ein sehr vorsichtiges
und &usserst prédzises Fahren diesen theoretischen Minimal-
dimensionen gerecht werden konnte. Eine Erhebung iiber die
Zeit, die es braucht, einen Wagen zu parkieren (bei verschie-
denen Parkplatzausmassen), zeigt denn auch deutlich, dass
vermehrte Bewegungsfreiheit betrdchtliche Zeitreduktionen
ermoglicht. Die in Tabelle 3 angefiihrten Dimensionen seien
daher zur Anwendung empfohlen.

Tabelle 2: Minimale Parkplatz-Dimensionen

Bilder 5a und 5b.

Vorwérts- und Riickwérts-Parkieren

Fiir die baulich-konstruktive Gestaltung haben diese
Parkplatzdimensionen gewisse Konsequenzen. Ist es ndmlich
moglich, die Sdulenabstdnde so zu wéahlen, dass zwischen den
einzelnen Siulenreihen genau zwei Reihen parkierter Wagen
und die benédtigte Zufahrt Platz finden, so wird damit ein
Maximum an Platzausniitzung erreicht. Dieses Mass ist in der
Tabelle als Parkeinheitstiefe P aufgefiihrt. In den meisten
Fillen ist der Grundriss des Gebdudes zum vornherein gege-
ben. Maximale Platzausnutzung wird dann oftmals auch an-
dere als nur 90 0-Pldtze erfordern. Bei der Anlage der Plitze
ist ferner darauf zu achten, dass fiir die Zufahrt der Wagen
ein allzuhdufiges, zeitraubendes Abbiegen vermieden werden
kann, Wenn das Garagegeb#dude auf alle Zeiten nur als Par-
kierungsgelegenheit Verwendung finden soll, geniigt eine
lichte Hohe von 2,35 bis 2,50 m.

V. Gestaltung der Rampen

Rampen oder Aufziige? Der grosse Vorteil einer Rampe
gegeniiber einem Aufzug liegt in der Leistungsfdhigkeit. Auf

: Anstell-Winkel Rampen ist ein mittlerer Zeitabstand von 6 s zwischen den
Einfahr- | Platz- Dimension g einzelnen Fahrzeugen leicht einzuhalten. Ein Aufzug bendtigt
Richtung | Breite B 300 ‘ 450 ’ 600 l 900 aber im giinstigsten Fall zum mindesten 60 s fiir den Trans-

‘ port eines Wagens. Der Aufzug wird also nur fiir sehr hohe
2,29 Z 2,38 | 2,84 | 5,20 10,14 Parkgebidude in Frage kommen, wo fiir die oberen Stockwerke
T 4,42 | 523| 574 | 5,50
—Slfﬂ 457 | 3,23 | 2,64 | 2,29 Tabelle 3: Empfohlene Parkplatz-Dimensionen
Fliache 26,1 | 21,8 |223 |243
2,44 z 2,28 | 2,56| 484 9,80 -
ﬂ B B Tg
[ 14} 4,42 | 5,23 | 5,74 | 5,50 7 T
® [ - 2,60(865
z B 0|8/
5 Smg 4,88 | 3,46 | 2,82 | 2,44 245875
> o 4
Fldche 27,6 |229 |233 |256 T oo
2,59 Z 2,24 | 241 | 444 | 9,16 S e bl Pro i o
T 4,42 | 5,23 | 5,74 | 5,50 ¥
B
L 5,19 3,66 3,00 2,59 P — Park-Einheitstiefe
8 n ’9 | (Zufahrt + beidseitig eine Incinandergreifende
Fldche 29,2 23,9 | 24,1 26,7 Reihe parkierte Wagen) 450-Plétze
2,29 VA 3,38 | 3,73 | 4,42 | 6,37 1. Wagen wird durch Besitzer parkiert
T 4,42 | 5,23 | 574 | 5,50 B
B J¢] Einfahr-Richtung| 2 Y | L) BEpRET:
T 4,57 | 3,23 | 2,64 | 2,29 sin 3
Flidche 284 |232 (21,3 |20,1 B — 2,60 90° riickwirts 6,70 | 5,50 | 2,60 | 17,70
n 2,44 Z 3,28 | 3,55 | 4,06 | 599 600 riickwérts 560 | 575 | 3,00 | 17,10
te T 4,42 | 5,23 | 5,74 | 5,50 il _
2 B 45° vorwérts 3,90 | 525 ( 3,70 | 14,40
] T 4,88 | 3,46 | 2,82 | 2,44
E Flﬁc::e 301 | 246 | 222 | 210 2. Wagen wird durch Garagepersonal parkiert
2,59 z 3,25| 3,38| 386/ 559 8 |Einfahr-Richtung| 2 p B e
T 4,42 | 523| 574| 550 o
B 519 | 366 3.00| 259 B — 245 90° riickwirts 6,70 | 5,50 | 2,45 | 17,70
sin f : ' y *
Fliche 31,9 | 256 |233 |21,7 60° riickwirts 530 | 575 | 2,85 | 16,80
450 vorwérts 3,90 5,25 | 3,50 | 14,40

Fliche = Parkplatz + % Zufahrtsbreite (m2)
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A. GANZ-GESCHOSSIG

Rampen einseitig

Rampen beidseitig

B. HALB- GESCHOSSIG

Bild 6. Gerade Rampen

die Fahrzeit auf den Rampen allzu lang wiirde. Dieser Aufsatz
soll sich auf die Behandlung der Rampensysteme beschrénken.
Wir unterscheiden zwei Haupttypen von Rampensystemen:
Gerade Rampen und Kreis-Rampen.

1. Gerade Rampen

Eine geradlinige Rampe fithrt von Stockwerk zu Stock-
werk. Die Zufahrten zu den einzelnen Parkplédtzen bilden einen
Teil des Rampensystems. In diese Parkpldtze ein- und aus-
fahrende Fahrzeuge hindern die Fahrt der auf der Rampe
durchfahrenden Wagen. Wie aus Bild 6 ersichtlich ist, sind
hier die verschiedensten Anordnungen moglich.

Die Erfahrung zeigt, dass Rampen, die in beiden Rich-
tungen befahren werden sollen, nicht sehr wirtschaftlich ar-
beiten, Auch wenn die Rampe breit genug ist, um ein sauberes
Kreuzungsmanover auszufithren, wird sehr wenig auf den
Rampen gekreuzt; es wird dazu der horizontale Fahrstreifen
zwischen den Parkplitzen vorgezogen. Von diesem Standpunkt
aus verdienen also Einbahnrampen den Vorzug; sie bendtigen
allerdings mehr Platz.

Eine sehr gute Raumausniitzung (besonders unter ent-
sprechenden topographischen Verhéltnissen) brachte die An-
wendung des Halbgeschoss-Prinzips, wo abwechslungsweise
von einem Halbgeschoss ins andere gefahren wird. Die meisten
der heute schon existierenden Garagen in den USA sind nach
diesem, von F. E. dHumy patentierten System ausgebaut.

2. Kreis-Rampen

Spiralférmig winden sich die Rampen von Geschoss zu
Geschoss. Der grosse Vorteil liegt hier darin, dass die Rampen
einen Geb#udeteil fiir sich bilden; die Fahrt auf den Rampen
also nicht durch die mandverierenden Fahrzeuge gehindert
wird.

Auch hier gibt es wiederum verschiedene Typen. Wie aus
Bild 7 ersichtlich, ist bei der Halbkreisrampe eine totale Tren-
nung zwischen Auffahrt und Abfahrt erreicht worden. Ein-
und Ausfahrt auf einem Stockwerk sind auf entgegengesetz-
ten Seiten, daher Anordnung der Rampen meistens in der
Mitte des Geb#dudes. Bei der Vollkreis-Parallel-Rampe wird die
Auf- und Abfahrt durch eine schmale Mittelinsel getrennt. Bei
der Vollkreis-gekreuzten Rampe gehen alle Bewegungen im
Gegenuhrzeigersinn. Bei den Ausfahrten auf die Stockwerke
entstehen leichte Sichtschwierigkeiten.

3. Rampennormen

Gefdlle (gemessen in der Axe der Fahrspur): im Maxi-

Halbkreis-Rampe

Vollkreis-Gekreuzte Rampe

Vollkreis-Parallel-Rampe

Bild 7.

Kreisrampen

mum 12 bis 15 9. Regelrechte Ausrundungen wie im Strassen-
bau koénnen nicht angefordert werden. Eine sehr einfache
Methode, die sich vor allem auch bei der Bauausfithrung be-
wihrt hat, sieht je einen Geféllsbruch vor, Eine kurze Zwi-
schengerade von min. 3,60 m Linge mit dem halben Gefélle
wird zwischen Rampe und horizontalem Boden eingeschoben.
Die so entstehenden Gefillsbriiche werden von Auge aus-
gerundet.

Breite: Gerade Rampen 2,70 bis 3,00 m plus beidseitig ein
Randstein von 0,30 m. Wird auf den Rampen in beiden Rich-
tungen gefahren, so soll zwischen die beiden Fahrspuren eine
Mittelinsel von minimal 0,30 m Breite eingeschoben werden.
Der Anschlag der Randsteine soll im Maximum 0,15 m be-
tragen.

Radien und Kurvenverbreiterung:

Radius innere Spur, innerer Rand 5,50 m
Spurbreite innere Spur 3,656 m
Mitteltrennung 0,45 m
Spurbreite dussere Spur 3,20 m
Radius dussere Spur, Aussenrand 12,80 m

Quergefille: Hier gilt die folgende Beziehung:
r — Radius (m)
D Ve V — Geschwindigkeit (km/h)
* + 355 = 1277 ue — Gleitreibungskoeffizient
p = Quergefille (%)
Der normale Fahrer wird auf solchen Rampen seine Geschwin-
digkeit so einrithten, dass us-Werte von 0,3 bis 0,4 erreicht
werden, wihrend fiir Garagepersonal mit up-Werten von 0,5
gerechnet werden darf. Meistens werden Quergefélle von ma-
ximal 10 9, verwendet, 15 ¢ diirfte das praktische Maximum
sein.

Noch vieles bleibt offen zur Technik der Betriebsfithrung,
und ohne Zweifel hat auch die architektonische Gestaltung
einen ausserordentlichen Einfluss auf den Erfolg einer Garage.
Nur eine intensive Zusammenarbeit zwischen Architekt, Bau-
ingenieur und Verkehrsingenieur bringt Aussichten auf ein in
allen Teilen befriedigendes Bauwerk.

Literaturzusammenstellung :

[1] E. R. Ricker, The Traffic Design of Parking Garages, 1948, The
Eno Foundation for Highway Traffic Control, Saugatuck. Conn.,

USA.

[2] Parking, Bulletin Nr. 15, Highway Research Board, 1948, Washing-
ton, L. C.

[3] Parking, Bulletin Nr. 19, Highway Research Board, 1949,
Washington, D. C.

[4] Parking Manual, American Automobile Association, Traffic

Engineering and Safety Department, 1948, Washington, D. C,
[6] Sill 0., Die Parkraumnot, Erich Schmidt Verlag, Berlin 1951,




	Verkehrstechnische Projektgrundlagen für Park-Garagen

