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Parkierungsanlagen und Verkehr

DK 656.1:725.383

Von Karl J. Heine, dipl. Ing. SIA, und Georg D. Lyberatos, dipl. Ing. SIA/SVI

1. Allgemeines

Das reibungslose Funktionieren des Verkehrs ist Voraussetzung
fiir die kulturelle und wirtschaftliche Fortentwicklung. Dem Bau von
Verkehrsanlagen, sei es von Strassen fiir den fliessenden oder von
Parkierungsanlagen fiir den ruhenden Verkehr, muss unter Bedacht
und Nutzung aller verfiigbaren Erkenntnisse der Verkehrswissenschaft
und der Praxis, ein sorgfiltig erarbeitetes Planungskonzept zugrunde
liegen. Bei denVerkehrsanlagen ist es von grossem Interesse zu wissen,
ob ein Entwurf leistungsfahig genug ist, um den gestellten Anforde-
rungen gerecht zu werden. Als Leistungsfiahigkeit bezeichnet man den
Verkehrsanfall, den die Strassenanlage ohne Schwierigkeiten zu
bewiltigen vermag.

Der Ausbau einer Verkehrsanlage in der Stadt kann nicht die
Leistungsreserven einer Verkehrsanlage auf freier Strecke aufweisen,
weil in der Stadt die bebauten Fldchen dem Ausbau meistens un-
iiberschreitbare Grenzen setzen. Der Verkehrsplaner muss sich liber-
legen, welche Leistungsreserven wirtschaftlich tragbar sind, da die
gesteigerte Leistungsfahigkeit zwangsldufig die Baukosten erhoht.

Aufgabe dieser Arbeit ist es, den Anschluss einer Parkierungsanla-
gean das Strassennetz verkehrstechnisch zu untersuchen. Die im Stadt-
zentrum von Aarau befindliche, unterirdisch angelegte Parkierungs-
anlage, die auch als Zivilschutzraum dienen soll, hat eine Kapazitét
von 420 Parkstinden und ist sowohl fiir das kurz- als auch das lang-
fristige Abstellen von Personenwagen vorgesehen. Die Ein- und Aus-
fahrt soll zentral in eine Stadtstrasse erfolgen, die zwei Durchgangs-
strassen miteinander verbindet. Der Grundriss dieser Anlage sowie
ein Querschnitt derselben sind in Bild 1 dargestellt [1]. Folgende
Fragen sind zu behandeln:

— Verbindung der Parkierungsanlage mit der genannten Stadtstrasse?

— Welche Auswirkungen hat es, wenn diese Stadtstrasse fiir beide
oder nur fiir die Nord-Siid-Richtung befahrbar ist ?

— Wie beeinflusst die geplante Parkierungsanlage das Verkehrsge-
schehen auf dieser Stadtstrasse?

— Organisatorische Massnahmen fiir die Regelung des Fahr- und
des Fussgidngerverkehrs ?

— Ist die Ein- und Ausfahrt der Parkierungsanlage in diese Stadtstrasse
und die Strasse selbst leistungsfahig?

Um diese Fragen zu beantworten, sind folgende Untersuchungen
notwendig:

1. Analyse des Fahr- und Fussgéngerverkehrs im Bereich der Stadt-
strasse

2. Analyse des ruhenden Automobilverkehrs

3. Prognose des fliessenden und des ruhenden Verkehrs:
a) Bei der Inbetricbnahme der Parkierungsanlage
b) Zwanzig Jahre nach der Inbetriebnahme

2. Analyse des Verkehrs

Die Analyse des Strassenverkehrs beginnt mit Erhebungen und
Zihlungen, die sich sowohl auf den ruhenden als auch auf den flies-
senden Verkehr erstrecken. Aus den Zdhlungen erhdlt man die er-
forderlichen Daten, die als Grundlage fiir die Verkehrsprognose und
-therapie dienen.

An einem Freitag und an einem Samstag wurde eine Verkehrs-
zéhlung durchgefiihrt, welche die Verkehrsmenge dieser Stadtstrasse
nach Richtungen getrennt, sowie alle ein- und ausfahrenden Verkehrs-
strome der beiden Einmiindungen dieser Strasse zu den Durchgangs-
strassen erfasste. Dabei wurden Personenwagen, Lastwagen, Lastziige
und Zweiradfahrzeuge, in 15 Minuten-Intervalle getrennt, gezdhlt.
Mit der Unterscheidung zwischen Freitag (reiner Werktag) und
Samstag (gemischter Werk- und Einkaufstag) sollte der massgebende
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Bild 1. Lage, Grundriss und Querschnitt der Parkieranlage Kasinopark in Aarau
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Bild 2. Analyse des Fussgéngerverkehrs an der Einmiindung der Zufahrtsstrasse zum Parkhaus

Verkehr festgestellt werden. Die Erhebungen zeigten, dass der Fahr-
verkehr des Freitags und des Samstags keine grossen Unterschiede
aufwies. Dies ist mit der beschrinkten Leistungsfihigkeit der Zu-
fahrten dieser Stadtstrasse zu erkliren. Die sich heute zeitweise in
Betrieb befindende Lichtsignalanlage an der einen Einmiindung der
Stadtstrasse zu der einen Durchgangsstrasse einerseits und die nicht-
ausgebaute Einmiindung zu der anderen Durchgangsstrasse anderer-
seits drosseln die Verkehrsbelastungen dieser Stadtstrasse.

Der Freitag-Verkehr ist vom Berufsleben geprigt. Die um 12.00 h
aufgetretene Spitze féllt iiber die Mittagszeit auf ein Minimum. Ab
13.30 h wird der Verkehr wiederum stark, um gegen abend eine maxi-
male Hoéhe zu erreichen. Der Samstag-Verkehr zeigt im Laufe des
Vormittags eine fast konstante Verkehrsbelastung. Der nicht aus-
geprigte Tiefpunkt iiber die Mittagszeit steigt im Laufe des Nach-
mittags, ohne die Werte des Vormittags zu erreichen.

980

Ahnlich wie der Fahrzeug- verhilt sich auch der Fussginger-
verkehr, der in Bild 2 fiir Freitag und Samstag festgehalten wird. Fast
alle Fussgéngerstrome zeigen am Freitag deutlich eine Spitze um
12.00 h. Uber die Mittagszeit vermindert sich der Fussgéngerverkehr
erwartungsgemdss auf ein Mindestmass und nimmt wiahrend der Nach-
mittagszeit wiederum erheblich zu. Bemerkenswert ist die Abendspitze
des Fussgidngerverkehrs. Bei den Fahrzeugen wurde fiir den Freitag
keine ausgesprochene Abendspitze festgestellt, der Fahrzeugverkehr
wurde ab 17.00 h stirker und blieb iiber die Zihlzeit hinaus (18.30 h)
stark. Beim Fussgingerverkehr ist bei den stark belasteten Stromen
eine Spitze um 17.30 h festzustellen. Danach fallt die Kurve. Das heisst
also, dass wihrend der Werktage die Verkehrsspitze der Fahrzeuge
des Abends nicht mit derjenigen der Fussgidnger zusammenféllt. Auch
aus den Fussgdnger-Ganglinien des Samstags erhdlt man gewisse
Anbhaltspunkte iiber das Verkehrsgeschehen. Hier stimmen die Fahr-
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Bild 3.

zeug- und Fussgdnger-Ganglinien einigermassen iiberein. In Bild 2
rechts sind die maximalen Fussgingerstréme fiir 15 min angegeben.
Aus der Gegentiberstellung von Freitag und Samstag geht hervor, dass
der Fussgdngerverkehr des Samstags in einer Spitzenviertelstunde
doppelt so gross ist wie der Verkehr des Freitags.

Die in [2] von den Verfassern im Jahre 1968 durchgefiihrte
Analyse des ruhenden Verkehrs wurde auch hier zugrunde gelegt. Sie
wurde besonders fiir die vorliegende verkehrstechnische Untersuchung
durch zwei weitere Kapitel ergidnzt. Die Ergebnisse dieser beiden
Erginzungskapitel sind in Bild 3 angegeben. Sie beantworten die Frage
nach dem Einzugsgebiet der geplanten Parkierungsanlage und geben
Aufschluss iiber die Wege, die die Fahrzeuge durchfahren miissen, um
in die Anlage zu gelangen. Die sternférmige Darstellung in Bild 3
gibt die prozentualen Anteile der ein- und ausstréomenden Fahrzeuge
an, die wahrscheinlich die angegebenen Zufahrten benutzen. Die
Untersuchung ergab, dass ungeféhr 10 % aller parkenden Fahrzeuge
vom Zentrum selbst stammen. Bild 3 zeigt den Zusammenhang
zwischen den Entfernungen vom Wohnsitz zum Parkplatz und dem
prozentualen Anteil dieser Parkplatzbenutzer. Auch hier sind die
Unterschiede zwischen Kurz- und Langparker sehr klein, 209 aller
Parkplatzbenutzer legen Fahrwege zuriick, die weniger als 2 km lang
sind. Mit dem vorgesehenen Ausbau des offentlichen Verkehrs zu
einem attraktiven regionalen Busbetrieb soll versucht werden, be-
sonders diesen Kurzstreckenverkehr zur Benutzung des 6ffentlichen
Verkehrsmittels zu gewinnen.

3. Verkehrsprognose

Die Vorausberechnung der kiinftigen Verkehrsentwicklung be-
ruht auf der Annahme einer storungsfreien Entwicklung, die unvor-
hergesehene politische oder wirtschaftliche Anderungen nicht be-
riicksichtigen kann. Fir die Verkehrsvoraussage zur Planung und
Bemessung von Verkehrsanlagen spielen zwei Faktoren eine wichtige
Rolle:

— Die kiinftige Entwicklung der Bevolkerung im Untersuchungs-
gebiet
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Ruhender Verkehr. Verkehrsbeziehungen und Entfernungen zwischen Parkplatz und Wohnsitz

— Die kiinftige Entwicklung der Motorisierung im Untersuchungs-
gebiet.

Die Prognose wurde fiir das Jahr der Eréffnung der Parkierungs-
anlage (1972) aufgestellt. Das Planungsziel soll sich auf etwa 20 Jahre
erstrecken. Damit wird eine Zeitspanne gewihlt, die noch iiberschau-
bar ist, aber fiir weitreichende Investitionen bereits geniigend Spiel-
raum bietet. Im {ibrigen ist fiir die Verkehrsbelastung des Strassen-
netzes der Aarauer Innenstadt die Inbetriecbnahme der geplanten
Stadtumfahrungen von besonderer Bedeutung.

Es wire fehlerhaft, wenn man nur die Bevolkerungsentwicklung
der Stadt Aarau als Grundlage der Verkehrsplanung benutzen wiirde,
denn im Verkehrswesen erstrecken sich die Einflussbereiche iiber
grossere Ballungsrdume. Fiir die Verkehrsprognose wurde der
«Raum Aarau» betrachtet, welcher mehrere Gemeinden in einem
Radius von rd. 5 km umfasst.

Die Kurve der Bevolkerungsentwicklung des Raumes Aarau hat
eine stdndig steigende Tendenz. Fiir die Zeit von 1950 bis heute ldsst
sich eine Trendgerade ermitteln, die in die Zukunft extrapoliert
werden kann. Dabei ergibt sich eine algebraische Gleichung der Form

@ = 1115 (x - 1950) + 32188

fir eine mittlere Bevolkerungszunahme im Raum Aarau. Dabei
bedeuten: # = Einwohnerzahl; x = Jahreszahl.

Aus dieser Beziehung ergibt sich eine Einwohnerzahl von 76 800
fir 1990, wobei der jahrliche Zuwachs etwas iiber 1% liegt. Davon
entféllt in der Regel eine Hélfte auf Zuzieher aus dem In- und Ausland,
die andere Hilfte auf natiirlichen Zuwachs. In Bild 4 links ist die
Bevolkerungsentwicklung des Raumes Aarau dargestellt. Zum Ver-
gleich sind auch die Kurven fiir den Kanton Aargau und fiir die ganze
Schweiz aufgetragen. Aus dem Diagramm ist ersichtlich, dass die
Zuwachsrate des Raumes Aarau hoher ist, als die des Kantons Aargau
oder der Schweiz. In Bild 4 rechts sind die bisherige Entwicklung und
die Prognose fiir den Personenwagenbestand des Raumes Aarau dar-
gestellt. Zum Vergleich sind auch hier die zugehorigen Werte fiir den
Kanton Aargau und die Schweiz aufgetragen. Diese Kurven sind fiir

9 - - 270 — . : |
L o VORNER " ,,,,,,,,,,,,,,,,, Ok 500N S
8 T 240 | i S e
T
7 I =] 510 | Tl L
- o = =
| =T | AU LT
— .1 = | \ L’ - -
6 i =1 - —F 180 1 L 2 e B e
Schweiz // 4,,-'/ 2 - Schweiz —r //' -
3 e T 5150 - i e
EE=a T [=F & A
5 | L——T"[ [ Raum Aarau >,/ —1 z /l . 7 |
c4 5120 AT
S 7// S Raum Aarau 77//1' L1 |
uE_r 3 I ; — ——Schweiz 105 = E_’ 90 VA T — ——Schweiz (ol L
:// Aargau / y4
Rttt ——— Aargau ol 60 /' RN Aargau [N —
/ AAargou >
1| R T S | R R Raum Acrau 104 | sol—1 | A 7 0 ] ] ———— Raum Aarau 10 =2
1
3 [ =G TS S
1940 1950 1960 1970 1980 1990 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Jahr Jahr
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ideale Verhiltnisse aufgestellt. Folgende Faktoren konnen die Ent-
wicklung entscheidend beeinflussen :

— Der Strassenbau wird mit der Entwicklung der Motorisierung
nicht Schritt halten konnen. Die dadurch entstehende Verkehrsnot
hélt viele Personen von der Anschaffung eines Automobils ab

— Ausser der absoluten Zahl der vorhandenen Fahrzeuge ist fiir die
Verkehrsbelastung der Strassen die zurickgelegten Kilometer je
Fahrzeug und Jahr sowie die Hiufigkeit der Fahrten von ebenso
grosser Bedeutung. Die Jahresleistung hat in den vergangenen
Jahren durch den wirtschaftlichen Aufschwung und durch die Zu-
nahme des Tourismus zunidchst zugenommen. Durch die bereits
begonnene Zweitwagenanschaffung wird aber die Fahrleistung pro
Fahrzeug und Jahr in Zukunft zuriickgehen.

Die Verkehrszusammensetzung im Raum des Untersuchungs-
gebietes wird wahrscheinlich 759, Personenwagen, 209%, Zweirad-
fahrzeuge und 59, Lastwagen betragen. Die LW-Motorisierung wird
um rd. 50 %, zunehmen, die Zweiradfahrzeuge werden gleich wie heute
bleiben. Die Personenwagenentwicklung fiir das Jahr 1990 berechnet
sich wie folgt:

Bevolkerung 1990 PW-Motorisierung 1990

“Eoh e Oh Bevolkerung heute PW-Motorisierung heute
(e ot o )
R S G B oher y
= 31900 530 = 1,44 - 1,94 = 2,8fach
o PW 1990 = 52 000 180 ,94 = 2,8fac

Daraus ldsst sich die Verkehrsentwicklung unter idealen Verhaélt-
nissen berechnen -

B 1900 — 0,2 -1,0 4+ 0,75+ 2,8 + 0,05 - 1,5
— 0,20 + 2,10 + 0,075 = 2,375fach

Von grosser Bedeutung fiir die kiinftigen Verkehrsbelastungen
der Stadtstrasse, an der die geplante Parkierungsanlage angeschlossen
wird, sind die allfdlligen Lenkungsmassnahmen in der Aarauer
Innenstadt. Aus stddtebaulichen Griinden istein grossziigiger Ausbau
dieser Strasse nicht moglich. Um die Leistungsfahigkeit derselben zu
erhohen und die Sicherheit der Fussginger zu foérdern, ist die Er-
klarung dieser Strasse zur Einbahnstrasse unumgéinglich. Bei dieser
Untersuchung wurden folgende Félle unterschieden:

— Die Kasinostrasse ist fiir beide Richtungen befahrbar

— Die Kasinostrasse ist nur fiir die Nord-Stid-Richtung befahrbar.
(Die Nord-Stid-Richtung wurde nicht willkiirlich, sondern nach
Untersuchung des gesamten Strassennetzes als die bestmogliche
Losung gewéhlt).

982

Bild 5. Ausbau der Zufahrt zum Parkhaus, Variante I.
Verkehrsbelastung und Phasenplan

Die Bilder 5 und 6 enthalten die vorausgesagten, stiindlichen
Verkehrsbelastungen fiir die zwei Varianten des Verkehrsablaufes auf
der Stadtstrasse. Die Verkehrsbelastung nach Bild 5 setzt keine
Anderung des Verkehrsablaufes voraus, d. h., der Zweirichtungs-
verkehr wird beibehalten. Es ist aber notwendig, die Einmiindungen
Stadtstrasse/Durchgangsstrasse Nord und Stadtstrasse/Durchgangs-
strasse Siid leistungsfihig auszubauen. Die Verkehrsbelastung nach
Bild 6 wurde fiir den Fall berechnet, dass die Stadtstrasse nur in
Nord-Siid-Richtung befahrbar ist. Beide Belastungen stellen die aus-
stromende Spitzenstunde des Jahres 1972 dar. Fur die Ausfahrt
aus der Parkierungsanlage wurde angenommen, dass sich die gesamte
Kapazitdt der Anlage in rd. 50 min entleeren kann.

4. Ausbau

Die Bilder 5 und 6 enthalten die bauliche Gestaltung der Ein-
und Ausfahrt der Parkierungsanlage, der Stadtstrasse und der Ein-
miindungen Stadtstrasse/Durchgangsstrasse Nord und Stadtstrasse/
Durchgangsstrasse Siid. Bild 5 enthilt die erforderliche Gestaltung bei
einem Zweibahnverkehr auf der Stadtstrasse, Bild 6 diejenige, die
beim Einbahnverkehr (Nord-Siid-Richtung) erforderlich ist. Dabei
wurde bei beiden Moglichkeiten von der einschrdnkenden Bedingung
ausgegangen, dass die Ausfahrt der Parkierungsanlage nur einspurig
ausgebaut werden soll. Ausser dieser Einschrankung wurde der Ausbau
bei beiden Varianten entsprechend der vorausgesagten Verkehrsbe-
lastungen und der vorhandenen Maoglichkeiten beziiglich Fldchen-
bedarf und stddtebaulicher Asthetik vorgeschlagen. Aufgrund der
Verkehrsbelastung ist es notwendig, dass die Stadtstrasse zwei durch-
gehende Spuren erhilt. Eine dritte Spur muss fiir die Parkierungs-
anlage angeordnet werden. Diese dritte Spur erfiillt bei Zweibahn-
verkehr die Aufgabe einer Rechts- und Linksabbiegespur, bei Ein-
bahnverkehr die Aufgabe einer Rechtsabbiegespur, bzw. einer
Verflechtungsstrecke.

5. Die Bewertung der Ausbauvorschlige
Zur Bewertung von Verkehrsanlagen spielen folgende Faktoren
eine entscheidende Rolle:
— die Leistungsfiahigkeit
— die Baukosten
— der Fldchenbedarf der Verkehrsanlage
— die Zweckmassigkeit
— die Gefahrenwertigkeit (Fussgidnger- und Fahrverkehr)
— die Fliissigkeit der Hauptverkehrsrichtungen
Aus diesen Faktoren wurde hier nur die Leistungsfédhigkeit betrachtet,
um nicht den Rahmen der Aufgabe zu sprengen.

Nach dem Ergebnis der Verkehrsprognose betrigt die stiindliche
Verkehrsbelastung der Einmiindung Parkierungsanlage/Stadtstrasse
im Jahre 1972 1540 PW mit Querschnittbelastungen von 1080 PW/h
auf der Zufahrt der Parkierungsanlage. Nach den im Verkehrswesen
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allgemein anerkannten Grundsdtzen ist es bei diesen Belastungs-
verhiltnissen angebracht, den Knotenpunkt mit Lichtsignalen zu
regeln. Wie nachgewiesen werden kann, ist die Verkehrsregelung mit
Lichtsignalen die leistungsfahigste Verkehrsregelung von entsprechend
ausgebauten Knotenpunkten auf gleicher Ebene.

Die Bilder 5 und 6 enthalten ebenfalls die Phasen des Verkehrs-
ablaufes bei einer Lichtsignalregelung. Es wird fiir die Zukunft nicht
umzugehen sein, dass der Verkehr des Raumes Aarau durch eine
Zentralsteuerung geregelt wird. Die Lichtsignalanlagen von mehreren
Strassenziigen werden in «griinen Wellen» koordiniert sein. Das
bedingt, dass die Umlaufzeiten der Lichtsignalanlagen nicht will-
kiirlich gewihlt werden, sondern dass alle Anlagen in einem Programm
eine Grundumlaufzeit oder ein Vielfaches davon haben. Die Grund-
umlaufzeit wird fiir Knotenpunkte mit gewohnlicher Belastung und die
z. B. doppelte Umlaufzeit fiir Knotenpunkte mit sehr starker Belastung
gewihlt. Da eine doppelte Umlaufzeit von iiber 120 s ungiinstig ist
(Wartezeiten, Riickstau) und die Leistungsfahigkeit kaum erhoht,
betrigt die Grundumlaufzeit im allgemeinen 60 s. Fiir den Bereich der
hier betrachteten Stadtstrasse kommt nur diese Umlaufzeit von 60 s
in Frage.

Als Grundlagen der Leistungsberechnung dienen die Knotenpunkt-
entwiirfe der Bilder 5 und 6, die fiir 1972 vorausgesagten Verkehrs-
belastungen und die gewédhlten Phasenabldaufe. Die Stidrke der Fuss-
ginger- und Fahrzeugstrome erfordert bei beiden Varianten eine
getrennte Fussgingerphase. Das hat zur Folge, dass die stddtische
Bauverwaltung dadurch volle Freiheit in bezug auf die Anordnung
der Fussgidngeriibergidnge erhalt.

Im folgenden wird die Leistungsfahigkeit und die Leistungsreserve
der beiden Varianten getrennt untersucht.

Variante I (Bild 5)

Phase I:
massgebender Strom: 2
massgebende Belastung: 360 PW/h
360 - 60 a0
e T
fgrinT = 6,0 E 1,7 5 1,0 — 11,23
Phase II:
massgebender Strom: 4
massgebende Belastung: 160 PW/h
160 - 60 e
(L SEcoDs e

terinar = 250 U7 1,0/= 5,6's

Phase I11:
massgebender Strom: 5
massgebende Belastung: 500 PW/h
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Bild 6. Ausbau der Zufahrt zum Parkhaus, Variante II.

Verkehrsbelastung und Phasenplan

500 - 60

mm = —age o

f griin 111 = 8,3 & 1,7 i 1,0 — 14,1 S
Phase IV:

Fussgédngerphase

gewdhlt: Griinzeit 7 s

gewdhlte Zwischenzeiten (7.):

Phase I bis III: 10s
Phase IV: 8s
Leistungsnachwelis:

f griin T + f gritn 11 + 7 griin 111 + £ griin v + Iz

11,2+ 5,6+ 14,1 +7 + 18 = 5595

Leistungsreserve: Phase IIT bleibt unverdndert wegen der Kapazitits-
beschrinkung der Parkierungsanlage. Phase IV als Fussgdngerphase
kann ebenfalls unverdndert bleiben. Die Reserve von 4,1 s wird somit
zwischen den Phasen I und II prozentual verteilt. Phase I erhélt 2,8 s
und Phase II 1,2 s. Die Leistungsreserve betrdgt damit bei der Inbe-
triecbnahme der Parkierungsanlage 20 %.

Variante II (Bild 6)
Phase I:
massgebender Strom: 2 bzw. 3
massgebende Belastung: 525 PW/h
52560 = o
IS a0

terint = 8,75 1,7 + 1,0 = 15,9's

Phase I1:
massgebender Strom: 4
massgebende Belastung: 500 PW/h
500 - 60 5
S T e

f grian 11 — 8,3 ‘ 1,7 = 1,0 = 14,1 S

Phase III:

Fussgidngerphase

gewahlt: Griinzeit: 7 s
gewihlte Zwischenzeiten (72):

Phase I bis II: 8s

Phase IIT: 8s
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Leistungsnachweis :
f gritn T -+ 7 griin 11 + 7 griin 111 + 72
=159+ 14,1 +7 + 16 =535

Leistungsreserve: Bei dieser Variante wird die gesamte Zeitreserve der
Phase I zugefiihrt. Die Leistungsreserve betrdgt somit 44 9% bei der
Inbetriebnahme der Parkierungsanlage,

6. Schlussbemerkungen

Aus der Analyse und Prognose des Verkehrs wurde ein Bild {iber
die Verkehrslage der Stadtstrasse fiir die Zukunft gewonnen. Be-
ruhend auf den gewonnenen Erkenntnissen wurde ein Ausbau vor-
geschlagen, der ohne grosse Eingriffe zu verwirlichen ist.

Zusammenfassend ist zu bemerken:

— Die Stadtstrasse, an der die geplante Parkierungsanlage einmiinden
soll, bleibt auch in Zukunft eine wichtige Verkehrsader fiir die
Aarauer Innenstadt, sowohl fiir den Fahrzeug- als auch fiir den
Fussgédngerverkehr

— Durch den Bau der Parkierungsanlage wird der Verkehr dieser
Stadtstrasse stark zunehmen

— Der Ausbau des Strassennetzes und die Einfithrung von Lenkungs-
massnahmen beeinflussen wesentlich das Verkehrsgeschehen der
Stadtstrasse

— Die einspurige Einmiindung der Parkierungsanlage in die Stadt-
strasse wird beim Zweibahnverkehr dem kiinftigen Verkehrsanfall
nicht gewachsen sein. Die Leistungsfihigkeit wird ab 1975 bis zur
Eroffnung der Umfahrungsstrassen zu gering sein. Die einspurige
Ausfahrtsrampe der Parkierungsanlage ist in Verbindung mit dem
Einbahnverkehr in der Stadtstrasse ausreichend leistungsfihig
(1972: 409 Leistungsreserve)

— Der genaue Aus- und Einmiindungspunkt der Parkierungsanlage
in die Stadtstrasse spielt fiir die Leistungsfahigkeit keine Rolle,
vorausgesetzt, dass die Geometrie der Radien usw. eingehalten
werden.
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