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1 Ausgangslage

1.1 Lage im uibergeordneten Strassennetz

Die Lage des Areals Torfeld Std im und zum Ubergeordneten Strassennetz
geht aus Abbildung 1 hervor. Das Areal liegt unmittelbar an der Buchserst-
rasse; wichtigste Erschliessungsachse ist heute die Industriestrasse, die ih-
rerseits im Kreisel Gais in die Buchserstrasse mindet.

- IR

Neue Staffeleggstrasse Abbildung 1 :Lage Areal Torfeld
(im Ba” ‘ - Sud im Ubergeordneten
Strassennetz

kantonale Hauptverkehrs- und Verbindungsstrassen
e kommunale Strassen

Bereits heute ist das Netz in der Stadt Aarau zur Spitzenzeit stark ausgelas-  Hohe Auslastung im
tet, verschiedene Knoten sind bis zur Kapazitatsgrenze belastet. Fir den im  Strassennetz
Rahmen der Untersuchungen zum Areal Torfeld Sid angenommen Aus-

gangszustand 2020 (Z1) sind folgende Anderungen beriicksichtigt:

* Neue Staffeleggstrasse sowie Kapazitdtserweiterung Knoten Suhren-
bricke sind realisiert

e Das Projekt fur die Verbindungsspange Buchs Nord (VSBN) befindet
sich derzeit im Auflageverfahren, es kann aber nicht davon ausgegan-
gen werden, dass sie auf einen bestimmten Zeitpunkt in Betrieb geht.
Es werden deshalb sowohl der Fall ohne als auch der Fall mit VSBN be-
trachtet.



Abbildung 2:

Guteklassen, 6V-Erschliessung
Mit der Verlegung der WSB auf
das Nationalbahntrassee (ETABS)
entfallt die Linienflhrung in der
Buchserstrasse

Quelle: Parkraumkonzept Stadt
Aarau (Ausschnitt)

» Die Verlegung der WSB auf das Trassee der Nationalbahn (ETABS) ist
realisiert, damit werden an den Knoten Gais und Bavaria die Kapazita-
ten fur den MIV gegenlber heute in begrenztem Umfang erhoht

» Das geplante Verkehrsregelungskonzept resp. Dosierungssystem Aarau
ist in Betrieb

e Neben dem Areal Torfeld Sid besteht eine Reihe weiterer Ent-
wicklungs- und Bauprojekte, die in der Summe zu erheblichen Ver-
kehrszunahmen fihren werden

1.2  Giite 6V-Erschliessung

Das Areal wird mit zwei Buslinien entlang der Buchserstrasse durch zwei
Haltestellen unmittelbar erschlossen, im Weiteren liegt der Bahnhof Aarau
in Fussdistanz. Nach dem Parkierungsreglement der Stadt Aarau, das sich
auf das heutige 6V-Angebot stitzt, ist rund ein Viertel des Areals der Klas-
se B betr. GUte der 6V-Erschliessung zugeordnet, der Rest der Klasse C
(Abbildung 2).
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1.3  Parkplatz-Bestand Torfeld Siid

Heute befinden sich auf dem Areal Torfeld Std rund 800 Parkpladtze. Davon
sind 320 Parkplatze in einer Tiefgarage oder im Parkhaus untergebracht;
der Rest ist ebenerdig angelegt, teilweise auf Flachen ohne spezielle Mar-
kierung (vgl. Abbildung 3).

Darlber hinaus besteht flir das ehemalige Areal Sprecher + Schuh ein
rechtskraftiger Gestaltungsplan, der flr eine verhaltnismassig kleine Teilfla-
che des Areals von einem Bedarf von 400 Parkpldtzen ausgeht. Diese Zahl
ware auf Grund des geltenden Parkplatz-Reglements der Stadt Aarau nicht
mehr bewilligungsfahig. Die Erstellung des neuen Gestaltungsplans Torfeld
Sud bedingt zudem die Aufhebung aller bestehenden Gestaltungsplane.

/

Abbildung 3: PP-Bestand Torfeld
Sud heute, Total rund 800 PP
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2 Verkehrsaufkommen

2.1  Eckwerte Nutzungsannahmen

Tabelle 1: Mengengeristals ~ F(ir die Uberbauung des Areals Torfeld Stid wird mit den folgenden Grés-

Berechnungsbasis vom 29.07.08  senordnungen bezlglich der Nutzungsannahmen gerechnet. Diese Werte
uelle: Architektengemein- = .
@ 9 werden der Verkehrsaufkommensschatzung zugrunde gelegt:
schaft Torfeld Std)
Berechnungsvariante Grundstiick Gebaudevolumen Héhen Bruttoflachen Wohnen
anrechenbare
Baufeld Grundstiicks-| Baumasse| Rauminhalt] Gebaude- Nutzflachen Wohn- Wohnen
flache oberirdisch héhen oberirdisch anteil brutto
GSF max. brutto BGF BGF
m2 BMZ m3 m2 m2
1 HH Dienstleistung 3'755) 12.0] 45'100 50 12'700
2 Wohnen/Dienstleistung 13'085 5.0 65'300 20/25 1.6 20'900 70% 14'600
Aeschbachhalle 5.4 6'000 1'000
3 Dienstleistung/Industrie 14212 10.0| 142100 20/26 31'500 0
4 Wohnen/Dienstleistung 13'028 3.4 44'000 16/20 14'300 80% 11'400
+ Parkhaus 42 11'200
5 Stadion mit Mantelnutzung 23'560 10.4 25 36'000 0
Mantellinie|
6 Dienstleistung 2'975 12.0| 35'700 40 10'000 30% 3'000
7 Dienstleistung/Gewerbe 4'861 8.0 38'900 20 9'000 0
8 Wohnen/Dienstleistung 4'697 5.0 23'600 18 7'600 80% 6'100
Parkbereiche 3'895
Total Torfeld Siid (bzw. @-Werte) 84'068 7.8 657'900 alle Baufelder 1.7 143'000 25% 35'100
UGz UG1 EG 0OG1 0G2 0oG3 0G4 0G5 QG 8 BGF
Baufeld 5
Biiro / Dienstleistung 150 2'200 75 1'450 1025 1025 1'025 6'950 m2
Rolling Rock 5200 800 6'000 m2
Leichtathletik 2'500 75 2'575 m2
Fitness / Wellness 1975 75 2'050 m2
EKZ 1100 1275 1775 350 Nettoladenflache 8'000 m2 14'500 m2
Sportartikelverkauf 2725 Nettoladenflache 2'000 m2 2'726 m2
Buro Betriebsgesellschaft Stadion 700 700 m2
Total BGF 35'500 m2
Tabelle 2:

MengengerUst als
Berechnungsbasis fiir das
Baufeld 5 vom 09.04.2008
(Quelle: Burkard Meyer)



Verschiedene Effekte kdnnen einen Einfluss auf das Verkehrsaufkommen
haben. Sie werden im Folgenden kurz erldutert und ihre generelle Wirkung
angegeben. Eine Quantifizierung resp. Berlcksichtigung in der Aufkom-
mensschatzung kann nicht fur jeden Effekt erfolgen, entweder weil da-
durch keine splrbare Veranderung eintritt, oder weil eine Quantifizierung
ausserst aufwendig und im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht
durchfhrbar ist.

Verbundeffekt: Von einem Verbundeffekt wird gesprochen, wenn die
Kunden an einem Standort mehrere Einrichtungen von Anbietenden ver-
schiedener Branchen besuchen koénnen. Bei den Einkaufsnutzungen im
Torfeld Sud entstehen Verbundeffekte, da neben dem vorgesehenen
Grossverteiler auch andere, kleinere Laden angesiedelt sind. Allenfalls ent-
stehen auch innerhalb der Dienstleistungsbetriebe und zwischen Einkauf
und Dienstleistung gewisse Verbundeffekte. Dies geht von der Annahme
aus, dass alle Besucher des Sportartikelverkaufes und weiterer kleinerer
Laden auch Kunden des Grossverteilers oder eines Dienstleistungsbetriebes
sind und nicht allein deswegen hinfahren. Zur rechnerischen Berlcksichti-
gung dieses Verbundeffekts wird die insgesamt vorgesehene Verkaufsfla-
che fir Verkaufsnutzungen fir die Schatzung der Verkehrserzeugung um
rund einen Drittel von 10'000 m?2 auf ca. 6'700m2 reduziert.

Mitnahmeeffekt: Eine Fahrt wird ohnehin durchgefihrt, infolge der neu-
en Nutzung im Areal aber unterbrochen. Beispiel: Rickfahrt vom Arbeits-
platz nach Hause, geht neu unterwegs einkaufen. Dieser Effekt wirkt sich
démpfend auf das induzierte Verkehrsaufkommen aus, hat aber je nach
Gestaltung der Anschlisse dennoch eine Erhéhung von Knotenbelastun-
gen zur Folge, da der Knoten zweimal statt wie im Fall ohne die neue Nut-
zung nur einmal befahren wird. Bis heute fehlen Grundlagen oder Kenn-
werte zur Quantifizierung.

Konkurrenzeffekt: Mehrere Anbieter der gleichen Branche am selben
Standort fuhren zum Konkurrenzeffekt, d.h. die Kunden konnen verschie-
dene branchenspezifische Angebote am selben Standort vergleichen und
die normalerweise daflr erforderlichen Fahrten von Standort zu Standort
entfallen. Dieser Effekt ist fiir den Standort Torfeld SUd nicht relevant.

Umlagerungseffekt: Fahrtziele werden durch die neue Nutzung umgela-
gert und dadurch die Lange der Fahrten verandert, in der Regel verklrzt.
Dieser Effekt kommt vor allem dann zum Tragen, wenn eine Nutzung mit
sehr hohem Potential aber nur wenigen Standorten einen neuen Standort
erdffnet. Die Kunden, die vorher lange Zufahrtswege in Kauf genommen
haben, finden neu in ihrer Umgebung die gewlnschte Nutzung und an-
dern deshalb ihr Ziel. Der Media-Markt am Anfang seiner Expansion ware
ein passendes Beispiel; inzwischen haben auch die Media-Markte eine
Dichte erreicht, bei welcher der Umlagerungseffekt kaum mehr splrbar ist.
Dieser Effekt ist noch schwieriger zu quantifizieren als der Mitnahmeeffekt,

Effekte mit potentiellem Einfluss
auf das Verkehrsaufkommen

Berlcksichtigung Verbundeffekt
durch Reduktion der Nutzfldchen

Mitnahmeeffekt nicht
quantifizierbar

Konkurrenzeffekt
nicht relevant

Umlagerungseffekt
nicht quantifizierbar



Beriicksichtigung von
zusatzlichen Massnahmen

Betriebszustand 1:
Baufelder 3,5, 7und 8

vor allem wird er noch durch Massnahmen im Netz wie beispielsweise die
Eroffnung der neuen Staffeleggstrasse massiv Uberlagert. Tendenziell wirkt
er sich auf die Fahrleistung insgesamt dampfend aus.

2.2 Vorgehen

Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens erfolgt in zwei Schritten. Zuerst
wird in Kapitel 2.3 in einem ersten Schritt das Verkehrsaufkommen ohne
Berlicksichtigung von zusatzlichen Massnahmen ermittelt. Im darauffol-
genden Kapitel 2.4 wird die Auswirkung von zusatzlichen Massnahmen zur
Reduktion des Verkehrsaufkommens im Sinne des Massnahmenplans Luft
resp. zur Umsetzung der Parkplatz-Reduktion nach BNO §55 abgeschatzt.
Massgebend ist der Zustand unter BerUcksichtigung von zuséatzlichen Mass-
nahmen sowohl fir den Umweltvertraglichkeitsbericht, das Verkehrgutach-
ten als auch flr die Parkplatzberechnung.

Neben den Einzelwerten fir die jeweiligen Baufelder und dem Gesamttotal
flr das ganze Areal Torfeld Sid wird auch die Summe fir die Baufelder 3,
5, 7 und 8 ausgewiesen. Die Entwicklung dieser beiden Baufelder wurde
mit der Bauherrschaft und Fachstellen als 1. Etappe festgelegt und wird im
UVB als ,Betriebszustand 1" bezeichnet. Im Verkehrsgutachten ist insbe-
sondere darauf einzugehen, inwiefern bereits fir diesen Zustand Mass-
nahmen zur Nachfragebeeinflussung erforderlich sind.

2.3 Verkehrsaufkommen MIV ohne zusatzliche
Massnahmen

Die folgende Schatzung des Verkehrsaufkommens in [Personenwege pro
Werktag] basieren auf dem Gebietsentwicklungsmodell von Ernst Basler +
Partner AG (Annahmen im Anhang A1) und verstehen sich ohne den Besu-
cherverkehr des Stadions (dazu Kapitel 2.5.). Sie beziehen sich auf samtli-
che Wege, welche durch die neuen Nutzungen im Areal Torfeld Sid er-
zeugt werden.



Tabelle 3: Personenwege pro
Werktag (DWV) nach Baufeld
und Verkehrszweck

Der arealinterne Binnenverkehrsanteil (BV), der firr die Uberbauung je nach
Nutzung auf 10-15%" geschatzt wird, wird vom Gesamtaufkommen ab-
gezogen, da er keine Bedeutung hat fir die Verkehrserschliessung von
aussen. Die folgenden Schatzungen beziehen sich also nur auf die Perso-
nenbewegungen, welche das Areal Torfeld Sud verlassen, resp. von aus-
warts kommend darauf enden.

Tabelle 4: Personenwege pro
Werktag (DWV) nach Baufeld
und Verkehrszweck, ohne BV

Die Auswertung des Mikrozensus 2000 ergibt fur die Stadt Aarau den fol-  Heutiger Modal-Split
genden Modal-Split:

Fussganger und Velofahrende: 20%

Offentlicher Verkehr: 16%

Motorisierter Individualverkehr: 64%

1) Pendler- und Nutzverkehr: 10% Binnenverkehrsanteil; Einkauf- und Freizeitverkehr: 15% Binnen-
verkehrsanteil



Kinftiger Modal-Split

Es kann davon ausgegangen werden, dass sich dieser Modal-Split auch fir
den Ziel-/Quellverkehr zum/vom Areal Torfeld Sid "automatisch", d.h.
ohne weitere Massnahmen zur Beeinflussung der Nachfrage und Ver-
kehrsmittelwahl, in etwa einstellen wird.

Daraus ergeben sich pro Verkehrsmittel die Anzahl Personenwege pro Tag
wie folgt (gerundet auf 100 Fahrten):

» Langsamverkehr (Fussganger /Velo): 4'300 (3'000 aus Baufeld 3/5/7/8)
o Offentlicher Verkehr: 3'400 (2'500 aus Baufeld 3/5/7/8)
»  Motorisierter Individualverkehr: 73'600 (9'700 aus Baufeld 3/5/7/8)

Mit einem mittleren Besetzungsgrad von 1.6 Personen pro Fahrzeug? las-
sen sich fur den MIV die folgenden Fahrzeugfahrten pro Werktag und in
der Abendspitzenstunde nach den verschiedenen Nutzungen im Areal
schatzen. Die in Tabelle 5 ausgewiesenen Zu- und Wegfahrten sind als
Aufkommensschatzung ohne die Berlcksichtigung von zusatzlichen Mass-
nahmen zu verstehen.

DWV Total

(Zu- und Wegfahrten je 50%)

DTV ASP ASP
Zu- und Wegfahr- | Zufahrten
Wegfahrten ten

Tabelle 5: Verkehrsaufkommen
MIV ohne zusatzliche
Massnahmen nach Baufeld und
Verkehrszweck (Zahlen
gerundet)

2) Angaben aus dem Mikrozensus 2000: Pendler: 1.14; Einkauf: 1.69; Nutzverkehr: 1.27; Freizeit:
1.96; Durchschnitt 1.59



2.4 Abschatzung der Wirkung von zusatzlichen
Massnahmen

Der Massnahmenplan Luft verlangt fur lufthygienische Sanierungsgebiete
und bei grossen Verkehrserzeugern explizit Massnahmen zur weiteren Re-
duktion des Verkehrsaufkommens. Dem entspricht auf der Angebotsseite
die Parkplatz-Reduktion fir Entwicklungsgebiete geméass §55 BNO; d.h.
diese Parkplatz-Reduktion erfordert entsprechende zusatzliche Massnah-
men zur Reduktion des Verkehrsaufkommens im motorisierten Individual-
verkehr, sonst ist sie nicht umsetzbar.

2.4.1 Nachfragebeeinflussung Einkaufs- und Freizeitverkehr

Die erste grosse Gruppe an Verkehrserzeugern bildet der Einkaufs- und
Freizeitverkehr. Derjenige Teil davon, der von den Einrichtungen im Areal
Torfeld Sid angezogen wird (Attraktion) ist mittels verschiedenen Mass-
nahmen beeinflussbar:

e Parkplatzbewirtschaftung mit lenkungswirksamen GebUhren: Mit den
durch die Stadt festzulegenden Parkierungsgebihren soll das MIV-
Aufkommen beeinflusst werden. Gleichzeitig ist darauf zu achten, dass
gegeniber anderen Parkierungsanlagen kein Ubermassiges Gefélle be-
zlglich der GebUhren entsteht. Es ist deshalb sinnvoll, dass die Stadt im
Sinne einer koordinierenden Stelle die Kompetenz zur Festsetzung er-
halt.

» Betriebliche Massnahmen bei der Parkhausausfahrt (Ausfahrtsdosie-
rung): Regelungsmassnahmen im Sinne von Tropfenzahlern oder auch
tarifarische Massnahmen zur Dampfung der Ausfahrtsmenge (insbe-
sondere relevant in der Spitzenstunde).

* Angebotsverbesserung 6ffentlicher Verkehr und Erhéhung Erschlies-
sungsqualitat Langsamverkehr: die im Folgenden zur Nachfragebeein-
flussung von Pendlern aufgeflhrten Massnahmen gelten sinngemaéss
auch fur die Beeinflussung des Einkaufsverkehrs, wobei hierflr die
WSB-Haltestelle Torfeld Sd im Zentrum steht.

* Hauslieferdienst fir Kunden des Einkaufszentrums: Damit ldsst sich das
wichtigste, resp. am haufigsten verwendete Argument fir den
Gebrauch des Privatwagens weitgehend entkraften.

Erfahrungsgemass ist der Einkaufs- und Freizeitverkehr weniger stark be-
einflussbar als der Pendlerverkehr (siehe dazu nachstes Kapitel), da er zeit-
lich viel flexibler ist. Aus diesem Grund ist das Reduktionspotential durch
nachfragebeeinflussende Massnahmen beim Einkaufs- und Freizeitverkehr

Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens

Massnahmen zur Beeinflussung
des Einkaufs- und
Freizeitverkehrs

Reduktionspotential
rund 15%
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Verkehrsmenge
massgebend fur UVB

Massnahmen zur Beeinflussung
des Pendlerverkehrs

Reduktionspotential von
etwa einem Drittel

Verkehrsmenge massgebend fur
Leistungsfahigkeiten der Knoten

tiefer, es wird davon ausgegangen, dass der MIV-Anteil um hdochstens
15% auf 55% reduziert werden kann.

Die Verkehrserzeugung (Attraktion und Produktion) aus den Freizeit- und
Einkaufseinrichtungen ist vor allem massgebend fir den durchschnittlichen
taglichen Verkehr (DTV), da die Fahrten mehr oder weniger gleichmassig
verteilt Uber den ganzen Tag stattfinden. Damit ist die von Einkaufs- und
Freizeitanlagen erzeugte Verkehrsmenge vor allem fir die Umweltvertrag-
lichkeitsprifung relevant, welche sich bei der Ermittlung von Ldrm- und
Luftbelastungen auf den DTV abstUtzt.

2.4.2 Nachfragebeeinflussung Pendlerverkehr

BezUglich der Verkehrserzeugung im Areal Torfeld Sid sind aber vor allem
Massnahmen resp. deren Kombinationen bedeutend, die bei einer zweiten
grossen Gruppe von Verkehrserzeugern ansetzen, namlich den Ziel-
Pendlern mit Arbeitsort im Areal Torfeld Std, da diese von allen Verkehrs-
zwecken am besten beeinflussbar sind:

* Mobilitatsmanagement: Betriebliche Massnahmen zur Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl von Mitarbeitern. Dazu gehort in erster Linie
eine zuriickhaltende Politik bei der Zuteilung von Parkierungsberechti-
gungen, gebuhrenpflichtiges Parkieren fir Mitarbeiter sowie eine akti-
ve Forderung der 6V-Benutzung durch die ansassigen Firmen.

» Erhohung Erschliessungsqualitat Langsamverkehr: attraktive Fuss- und
Radwegverbindungen arealintern sowie in die angrenzenden Quartiere
(insbesondere Bahnhof und Innenstadt) und dezentrale Abstellanlagen
far Velos mit kurzen Distanzen zu den Gebaudeeingangen

* Angebotsverbesserung offentlicher Verkehr: Verlegung der WSB und
neue Haltestelle Torfeld Stid sowie Verbesserung des Busangebotes mit
Taktverdichtungen und regelmassigen Kursfolgezeiten.

Mit einem ausgewogenen Paket von "Pull"- und "Push"-Massnahmen im
Bereich der Nachfragebeeinflussung kann eine erhebliche Reduktion des
MIV-Anteils im Pendlerverkehr erreicht werden. Der heutige Anteil von
64% an motorisiertem Individualverkehr kénnte so schatzungsweise auf bis
zu 40% reduziert werden.

Die Verkehrsmittelwah! von "Quell-Pendlern" — Einwohner im Torfeld Sud,
die fur ihre Arbeit wegpendeln — ist weniger gut beeinflussbar und wird in
der Abschatzung der Reduktionswirkung daher nicht angepasst.

Im Gegensatz zum Einkaufs- und Freizeitverkehr konzentriert sich der
Pendlerverkehr vor allem in den morgendlichen und abendlichen Spitzen-
stunden des Verkehrs. Damit ist der von den Arbeitsnutzungen erzeugte
Verkehr vor allem massgebend fir die Auslastung und Kapazitatsreserven
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an den relevanten Knoten des Strassennetzes und weniger fir den Um-
weltvertraglichkeitsbericht.

2.4.3 MIV-Aufkommen unter Beriicksichtigung zusatzlicher Mass-
nahmen

Unter Berlicksichtigung der oben beschriebenen Einflussgréssen kann vom  Tabelle 6: Verkehrsaufkommen
folgenden motorisierten Verkehrsaufkommen aus dem Areal Torfeld Sld  MIV unter Berlicksichtigung von
ausgegangen werden. Die Gesamtzahl der Fahrten wird gegeniiber dem  2usdtzlichen Massnahmen nach

|- . . Baufeld und Verkehrszweck
Zustand ohne zusatzliche Massnahmen um knapp 20% tiefer geschatzt.
(Zahlen gerundet)

DWYV Total

DTV ASP ASP
- i o
(Zu- und Wegfahrten je 50%) 7u- und Weg- 7ufahr-
Wegfahrten | fahrten ten

2.5 Stadionverkehr

Fur die Abschatzung des von der Stadionnutzung verursachten Besucher-
verkehrs wird von folgenden Annahmen ausgegangen:

» Fassungsvermdgen Stadion: max. 10'000 Besucher; fur spezielle Veran-
staltungen +20% durch Umbau eines Teils der Sitzplatze in Stehplatze

Dimensionierungsgrdsse ist eine Auslastung von zwei Dritteln des Sta-
dions

Der MIV-Anteil der Besucher betragt 60%, der durchschnittliche Beset-
zungsgrad ist 3

In der Regel wird somit die Zahl von ca. 1'400 Besucherfahrzeugen fir
Veranstaltungen im Stadion nicht Gberschritten; bei zwei bis drei Veranstal-
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Verteilung und Einfluss

Stadionverkehr

Tabelle 7: Inputgrossen fir das
Verkehrsmodell (DTV flr UVB,

ASP fur die Berechnung von
Knoten-Leistungsfahigkeiten)

Entlastung des Gonhard-

Quartiers

tungen pro Jahr (beispielsweise Gastclub FC Basel) ist ein hdheres Besu-
cheraufkommen zu erwarten. Diese Annahmen resp. die sich daraus erge-
bende Relation zwischen Besucherkapazitdt des Stadions und Verkehrsauf-
kommen pro Match stehen nach Ausklnften der Stadtpolizei und des FC
Aarau in guter Ubereinstimmung zur heutigen Situation im Briigglifeld.

FUr die umweltrechtlichen Abklérungen bezlglich der Auswirkungen auf
die Lufthygiene und die Ladrmimmissionen ist die dieses periodischen Auf-
kommen auf einen durchschnittlichen taglichen Verkehr DTV umzurech-
nen:

* Annahme: Eine Veranstaltung pro Woche, ergibt 2 x 1'400 Fahrten
Stadionverkehr = 2'800 Fahrzeugfahrten pro Woche

» \Verteilt auf sieben Wochentage: 2'800 / 7 = 400 Fahrzeugfahrten pro
Tag

Um mit der Aufkommensschatzung auf der sicheren Seite zu liegen, wird
dieser Wert auf 500 Fahrten pro Tag (DTV) aufgerundet. Damit sind die
allfallige Schwankungen der Auslastung sowie mindestens 5 Veranstaltun-
gen mit einer erhdhten Besucherzahl beriicksichtigt. Dieses Verkehrsauf-
kommen des Stadions muss zusatzlich zum Verkehrsaufkommen der Ubri-
gen Nutzungen fir die Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen im
UVB berUcksichtigt werden.

Die Verteilung des Stadionverkehrs auf das Strassennetz wird analog der
Einkaufsnutzung angenommen. Die 500 Fahrten, die im Durchschnitt tag-
lich vom Stadion erzeugt werden, haben nur sehr geringfligige Auswirkun-
gen bezogen auf die zusatzlichen Belastungen auf den zentrumsnahen
Achsen. Weiter entfernt vom Stadtzentrum sind diese zusatzlichen Fahrten
mehr nicht spurbar.

Baufeld DTV (inkl. Stadion) ASP (ohne Stadion)

Wegfahrten Zufahrten Wegfahrten | Zufahrten

1 170 170 50 10

2 470 470 50 50

3 570 570 160 40

4 250 250 20 30

5 2'060 2'060 160 100

6 130 130 30 10

7 120 120 30 10

8 80 80 10 10

Total Torfeld Siid 3'850 3'850 500 300

Durch den Umzug des FC Aarau vom Brigglifeld ins neue Stadion im Tor-

feld Std kann das Gonhard-Quartier vom Besucherverkehr zu den Spielen
der 1. Mannschaft entlastet werden. Damit entfallen fir die Bewohner
nicht nur die Zu- und die vor allem stérenden nachtlichen Wegfahrten,
sondern auch die Behinderungen durch flachendeckend parkierte Fahrzeu-

ge.



2.6 Verkehrsaufkommen der ersten Etappe

Der im Kapitel 2.1 beschriebene Verbundeffekt kommt erst bei vollstandi-
ger Realisierung des ganzen Areals Torfeld Stid im ganzen Umfang zum
Tragen. Nach Umsetzung der 1. Etappe, entsprechend dem Betriebszu-
stand 1 im UVB, ist insbesondere der Verbundeffekt zwischen Dienst-
leistungs- und Einkaufsnutzungen noch nicht ausgepragt. Aus diesem
Grund werden die fir den UVB und die Leistungsfahigkeiten geschatzten
Verkehrsmengen fir die 1. Etappe pauschal um rund 5% erhéht.
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Baufeld DTV (inkl. Stadion) ASP (ohne Stadion)

Wegfahrten Zufahrten Wegfahrten | Zufahrten

3 570 570 160 40

5 2'060 2'060 160 100

7 120 120 30 10

8 80 80 10 10

Total Baufeld 3/5/7/8 , ,

(inkl. Erhéhung) 2'950 2'950 350 160

Aus Tabelle 7 und Tabelle 8 wird ersichtlich, dass die erste Etappe (Entwick-
lung der Baufelder 3, 5, 7 und 8) bereits rund 75% des vom Gesamtareal
erzeugten Verkehrsaufkommens generiert. Insbesondere finden sich in
diesen Baufeldern diejenigen Nutzungen, die mit den zusatzlichen Mass-
nahmen am besten beeinflussbar sind, nédmlich die Arbeits-, Einkaufs- und
Freizeiteinrichtungen und nur ein kleiner Anteil an Wohnflachen. Zur lan-
gerfristigen Sicherung des unter Kapitel 2.4 angenommenen Modal Split-
Ziels ist von grosser Bedeutung, dass Massnahmen zur Reduktion des MIV-
Aufkommens von Beginn weg greifen.

Verschiedene der unter Kapitel 5 erlduterten Massnahmen liegen ausser-
halb des unmittelbaren Einflussbereichs der Bauherrschaft, resp. deren Pla-
nung, Projektierung oder sogar Umsetzung ist zwar eingeleitet, es liegt
aber keine verbindliche Angabe fir den Zeitpunkt der Realisierung oder der
Inbetriebnahme vor. Um fur die Entwicklung des Betriebszustandes 1 keine
unwagbaren Abhéngigkeiten zu schaffen, werden in Kapitel 5.3 Uber-
gangsmassnahmen erldutert, die durch die Bauherrschaft oder die Pla-
nungstrager in eigener Regie umgesetzt werden kénnen und mit welchen
temporar auf das MIV-Aufkommen im Sinne des Modal Split-Ziels Einfluss
genommen werden kann.

Verbundeffekt

Tabelle 8: Inputgrossen 1.

Etappe fur das Verkehrsmodell

(DTV fur UVB, ASP fur die
Berechnung von Knoten-
Leistungsfahigkeiten)

Grossteil des Gesamtverkehrs
aus den Baufeldern 3/5/7/8

(Betriebszustand 1)

Ubergangsmassnahmen
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Gute der Aufkommens-
schatzung

Erschliessung der Baufelder

3  Belastung MIV-Netz

3.1 Zusatzbelastungen infolge Torfeld Siid

Die Zusatzbelastungen durch die neuen Nutzungen im Areal Torfeld Sud
wurden unter Bertcksichtigung der zusatzlichen Massnahmen gemass Ka-
pitel 2.4 abgeschatzt und mit dem Verkehrsmodell aufs Netz umgelegt. In
der Aufkommensschatzung werden verschiedene Effekte nicht berlicksich-
tigt, die sich tendenziell ddmpfend auswirken, aber nur mit unverhaltnis-
massigem Aufwand zu quantifizieren sind (vgl. Kapitel 2.1). Somit werden
die Auswirkungen der neuen Nutzungen im Areal tendenziell Gberschatzt,
dabei insbesondere diejenigen aus dem Einkaufszentrum.

Dem gegenlber steht eine geringfligige Unterschatzung des Verkehrsauf-
kommens aus den Baufeldern 3/5/7/8 der ersten Etappe. Nach Realisierung
des Einkaufszentrums fehlt in den ersten paar Jahren die arealinterne Nach-
frage, da die Wohnnutzungen noch nicht realisiert sind. Dadurch reduziert
sich der Binnenverkehrsanteil und der von extern kommende Verkehr wird
grosser als in der Aufkommensschatzung angenommen.

3.1.1  Anbindung

Die Anbindung der neuen Nutzungen im Torfeld Sid ans Strassennetz ist in
Abbildung 4 dargestellt. Die Wohnnutzungen in den Baufeldern 2 und 4
sind direkt von der Buchserstrasse her erschlossen. Alle tGbrigen Nutzungen
sind im Prinzip Uber die Industriestrasse erschlossen, wobei davon auszu-
gehen ist, dass das bestehende Parkhaus an der Florastrasse weiterhin
durch die Mitarbeiter der Rockwell genutzt wird. Somit ergibt sich fur die
Florastrasse gegeniiber dem heutigen Zustand keine relevante Anderung,
die klar grosste zusatzliche Belastung erhalt die Industriestrasse. Diese
Mehrbelastung tritt bereits vollumfanglich nach Realisierung der ersten
Etappe auf, da die Baufelder 3/5/7/8 Uber die Industriestrasse erschlossen
sind.



Abbildung 4:
Erschliessungsschema
Torfeld Sud

(Burkard Meyer, 14.10.08)

ERSCHLIESSUNG
Bl OFFENTLICHE STRASSENRAUME “®® INTERNE ERSCHLIESSUNG (BEFAHRBAR) FUSSWEGE
=) EIN- UND AUSFAHRTEN —  ZU-/EINGANGE

Die MIV-Belastung der einzelnen Anschlisse sieht auf der Grundlage der
Aufkommensschatzung etwa folgendermassen aus:

» Zufahrt Parkplatze Wohnen ab Buchserstrasse ca. 1'600 Fahrten DWV,
ca. 160 Fahrten Abendspitze, keine Zufahrten in der ersten Etappe

» Zufahrt Parkhaus Florastrasse wie heute (ca. 1'000 Fahrten DWV und
ca. 190 Fahrten Abendspitze) bereits ab der ersten Etappe

» Die Ubrigen knapp 5'000 Fahrten DWV fir Einkaufszentrum, Industrie
und Dienstleistungen erfolgen Uber die Industriestrasse (Abendspitze
350 Fahrten) ab der ersten Etappe

3.1.2 Abendspitze

Die Untersuchungen der verkehrlichen Auswirkungen wurden mit einem  Kantonales
verfeinerten Ausschnitt aus dem kantonalen Verkehrsmodell Aargau (KVM  Verkehrsmodell
06) fur den Tagesverkehr (DTV) und die Abendspitze (ASP) durchgefihrt.
Grundsatzlich ist zu den Ergebnissen dieser Modelluntersuchungen festzu-

halten:

* Insbesondere beim Abendspitzenverkehr hat das Modell gewissermas-
sen den Auftrag, eine bestimmte Menge Verkehr innerhalb einer Stun-
de durchs Netz , zu bringen”. Das fuhrt dazu, dass auch auf Uberlaste-
ten Knoten noch Zunahmen zu verzeichnen sind. In der Realitat fihren
diese Zunahmen hingegen dazu, dass sich die Hauptverkehrszeit ver-
langert, dass Fahrten auf andere Tageszeiten verlegt werden, dass an-
dere Ziele gewahlt werden, dass auf andere Verkehrsmittel ausgewi-
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chen oder sogar ganz auf die Fahrt verzichtet wird. Diese Effekte kon-
nen mit dem Modell nicht abgebildet werden.

» Die Auswirkungen von neuen Netzelementen kénnen mit dem Modell
gut abgebildet werden, hingegen lasst sich die Wirkung von Dosie-
rungssystemen nur beschréankt modellieren. Damit wird auch deren
Entlastungswirkung auf die im Modellzustand Uberlasteten Knoten
nicht sichtbar.

Unter Bericksichtigung dieser Modelleigenschaften wurde die Auslastung
der massgeblichen Knoten jeweils fir den Ausgangszustand, d.h. im Tor-
feld Sud die heutigen Nutzungen, und den Betriebszustand, d.h. mit den
neuen Nutzungen im Torfeld Sud, fur das Jahr 2020 abgeschatzt. Es wurde
jeweils der Zustand mit und ohne Verbindungsspange Buchs Nord betrach-
tet. Die Rechnung erfolgte mit den Tools AMPEL und KNOBEL (Tabellari-
sche Zusammenstellung der Ergebnisse vgl. Anhang A2).

Fur die einzelnen Knoten kénnen die Ergebnisse folgendermassen zusam-
mengefasst werden (Erlauterung der Qualitatsstufen? siehe Anhang A5):

Knoten Suhrebriicke: Beide Knoten weisen nach dieser Abschatzung
noch Reserven auf, Nord mit Qualitatsstufe B, Std mit Qualitatsstufe C. Der
Einfluss des Areals Torfeld Sud auf die Auslastung ist klein. Auch die Aus-
wirkungen der VSBN sind kaum fest zu stellen. Auch wenn sich die Situati-
on infolge der unmittelbaren Nachbarschaft der beiden Knoten um eine
Stufe unglnstiger darstellen sollte, wird bei Beiden immer noch mindestens
eine Qualitatsstufe D erreicht.

Knoten Kreuzplatz: Der Knoten ist in jedem Zustand sehr stark ausgelas-
tet, d.h. Qualitatsstufe E. Die VSBN hat auf die Auslastung einen Uberra-
schend kleinen Einfluss, die Stauldnge aus Richtung Bahnhof nimmt mit der
Spange sogar eher zu. Der Einfluss des Zusatzverkehrs aus dem Areal Tor-
feld Sud ist ebenfalls klein; es ist wiederum der Rickstau vom Bahnhof her,
der zunimmt. Die Staulange auf dem Knotenast vom Kreisel Gais wird da-
gegen nur unbedeutend verandert.

Bei der Belastungssituation des Knotens Kreuzplatz kdnnte die oben erldu-
terte Modelleigenheit eine Rolle spielen. Bereits im Ausgangszustand ver-
arbeitet der Knoten im Modell mdglicherweise mehr Verkehr, als er in der
Realitat kann. Dies konnte dazu fUhren, dass die Effekte der VSBN und des
Torfeld Std Ubersteuert werden.

Kreisel Gais: Die Situation beim Kreisel Gais prasentiert sich noch etwas
gravierender als beim Kreuzplatz, er ist mit Qualititsstufe F auf allen Asten
ausser dem Zulauf vom Kreuzplatz her stark Uberlastet. Interessant ist hier,
dass die VSBN den Rickstau auf der Industriestrasse verdoppelt, wahrend

3)  Abstufung der Verkehrsqualitat, englisch , Level of service LOS”



dem das Torfeld Sud ,nur” einen um 50% resp. 25% langeren Rickstau
erzeugt. Weiter ist auf die sehr tiefe Auslastung der beiden Bypass’' hinzu-
weisen, dies kann bedeuten, das sie eine sehr kleine Wirkung haben.

Der Kreisel Gais ist also auch ohne Durchfahrt der WSB ein kritisches Ele-
ment. Der Rickstau zum Kreuzplatz scheint zwar keine kritische Lange zu
erreichen, die Frage ist allerdings, ob der Verkehr im Kreisel drin sich selber
nie blockiert. Hier wird das Dosiersystem einen wesentlichen Beitrag zur
Verbesserung der Situation bringen mdissen, insbesondere auch um den
Verkehr von der VSBN her im Griff zu behalten.

Die Ubrigen betrachteten Knoten Bavaria, VSBN Anschliisse Ost und
West sind in keinem der betrachteten Zustande kritisch.

Insgesamt fihrt das Torfeld Std zu einer Akzentuierung der bereits im
Ausgangszustand hohen Netzauslastung. Geht man davon aus, dass das
Dosierungskonzept Aarau insbesondere an den kritischen Knoten eine
Qualitatsverbesserung erzeugt, ist der durch das Torfeld Std neu erzeugte
Verkehr jedoch als zu bewaltigen zu beurteilen. Allerdings sollte die Option
einer Ausfahrtsdosierung von den neuen Nutzungen als Ergdnzung zur
Dosierung auf den Einfallstrassen gewahrt werden (Belastungs- und Diffe-
renzplots fUr die Abendspitzenstunde vgl. Anhang A3).

3.2 Verbindungsspange Buchs Nord

Die VSBN stellt eine offensichtliche Verbesserung der Anbindung des Tor-
feld Std ans Strassennetz dar, indem sie flr die Zu- und Wegfahrt aus Os-
ten eine Alternative zur Verbindung Uber die Rohrerstrasse und den Kreuz-
platz resp. zum Umweg Uber die Gysistrasse nach Buchs bildet. Sie verkirzt
damit einerseits die Fahrten von und zum Torfeld Sid, andererseits wird
der hochbelastete Knoten Kreuzplatz etwas entlastet.

Die Untersuchungen mit dem Verkehrsmodell haben allerdings gezeigt,
dass nicht nur der vom Torfeld Sud erzeugte Verkehr diese Verbindung
benUtzt. Dies fuhrt dazu, dass der bereits heute Uberlastete Kreisel Gais
nun auch auf dem Ast Industriestrasse einen erheblich grésseren Zustrom
aufweist; unsere Schatzungen fir die Abendspitze im Ausgangszustand
2020 ergeben eine Verdoppelung der Rickstauldnge auf ca. 230 m (An-
hang A2). Aus Sicht des Torfeld Std wirkt sich die VSBN in der Spitzenzeit
somit nicht nur positiv aus. Auch aus Ubergeordneter Sicht gibt es gute
Grinde dafir, den Zulauf aus VSBN und Industriestrasse so zu dosieren,
dass der Ruckstau am Kreisel Gais ein bestimmtes Mass nicht Gberschreitet.
Durch gezielte und sorgfaltige Abstimmung mit der Ausfahrtsdosierung
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Torfeld Sid kann eine angemessene Kapazitat zur strassenseitigen Er-
schliessung des Torfeld Std gewahrleistet werden.

Im Rahmen der Untersuchungen zur Umweltvertraglichkeit hat sich ge-
zeigt, dass ein Zustand ohne VSBN im Bereich der Industriestrasse (Knoten
Gartenweg bis Knoten Untere Torfeldstrasse) wegen des durch das Gebiet
Torfeld Std ausgelésten Mehrverkehrs zu einer Uberschreitung der Immis-
sionsgrenzwerte fihren wiirde. Diese Uberschreitung kénnte zwar zumin-
dest in den Erdgeschossen der betroffenen Geb&dude durch Massnahmen
auf dem Ausbreitungsweg eliminiert werden. Aus Grinden des Ortsbild-
schutzes und ohne das Einverstandnis der betroffenen Grundeigentimer
lassen sich aber hier Larmschutzwande kaum realisieren. Es muss deshalb
davon ausgegangen werden, dass ohne die VSBN die Anforderungen von
Art. 9 der Larmschutzverordnung verletzt wirden. Aus diesem Grund wird
im Folgenden ausschliesslich von einem Zustand mit VSBN ausgegangen.

3.3 Punktuelle Massnahmen

3.3.1  Zusatzliche Bypass Kreisel Gais

Der Kreisel Gais weist bereits heute je einen Bypass von der Buchserstrasse
SGd in die Industriestrasse sowie von der Buchserstrasse Nord in die Hintere
Bahnhofstrasse auf. Nachdem der Zulauf auf dem Ast Industriestrasse resp.
der Ruckstau infolge der VSBN noch wesentlich grésser sein wird als heute
schon jener auf der Hinteren Bahnhofstrasse, kénnte man versucht sein,
die Kapazitat mit einem weiteren Bypass von der Industriestrasse in die
Buchserstrasse Nord zu erhéhen. Damit wirde aber gleichzeitig der Zulauf
zum Kreuzplatz aus Richtung Siden und damit dessen Auslastung, die
ohnehin schon kritisch sein wird, deutlich erhoht. Wenn aber der — mit
dem Bypass erhéhte — Zufluss vom Kreisel Gais zum Kreuzplatz nicht mehr
verarbeitet werden kann, wird der Kreisel Gais Uber kurz oder lang einge-
staut und kolabiert.

Aus diesem Grund erscheint es zweckmassiger, die Industriestrasse zur
Gewahrleistung des Funktionierens der beiden zentralen Knoten gewisser-
massen als Rickhaltebecken beizubehalten und eine Kapazitatserhdhung
am Kreisel Gais nicht weiter zu verfolgen. Damit werden zur Spitzenzeit auf
der Industriestrasse Behinderungen sowie Ausfahrtsbeschrénkungen in
Kauf genommen.

Schliesslich ist zu prifen, ob allenfalls ein zusatzlicher Bypass aus der Hinte-
ren Bahnhofstrasse in die Buchserstrasse einen Beitrag flr die Verbesserung
der Situation am Kreisel Gais bringen kann.



3.3.2  Zuflusssteuerung

Die Zuflusssteuerung Aarau wurde bereits mehrfach erwahnt. Wenn auch
in den Modelluntersuchungen nicht unmittelbar bertcksichtigt, wird davon
ausgegangen, dass sie bis zur Fertigstellung der ersten Etappe der neuen
Nutzungen im Torfeld Sid realisiert ist. Ihre Wirkung besteht in erster Linie
in der Gewahrleistung des Funktionierens der wichtigen Knoten im inner-
stadtischen Netz, auf der Ostseite sind das namentlich Kreuzplatz und Gais
sowie der Knoten Suhrenbriicke als wichtigster Zutrittsknoten zum System
Innenstadt. Zum anderen nimmt der Druck auf die heute schon betrachtli-
chen Belastungen durch den MIV zu, was eine Verschiebung des Verkehrs-
verhaltens hin zum 6ffentlichen Verkehr begiinstigen wird ("Modal-Shift").
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Abbildung 5: 6V-Erschliessung
Torfeld Sud heute (griin) und mit
verlegter WSB (blau) (r = 300 m)

4  Offentlicher Verkehr und Langsam-
verkehr

4.1 OV-Erschliessung

Abbildung 5 zeigt die Erschliessung des Areals Torfeld Std mit ¢ffentlichen
Verkehrsmitteln. Grin sind die Einzugsbereiche heute bestehender Halte-
stellen mit einem Radius von 300 m dargestellt, blau sind die Einzugsberei-
che einer kinftig verlegten WSB mit den Haltestellen Torfeld Sid und
Buchs bezeichnet. Bereits heute liegt somit das gesamte Areal mit Aus-
nahme eines kleinen Bereichs im Nordosten im Einzugsbereich mindestens
einer 6V-Haltestelle; mit einer klnftigen Haltestelle Torfeld Sid wird das
Areal lickenlos abgedeckt.

Die einzelnen fir das Torfeld SUd relevanten Linien weisen heute die fol-
gende Bedienungshaufigkeit auf:

* WSB: Halbstundentakt, in der Spitzenzeit auf Viertelstundentakt ver-
dichtet

e Linie 1: Viertelstundentakt, in der Spitzenzeit auf 7,5-Minutentakt ver-
dichtet

» Linie 4: Halbstundentakt, in der Spitzenzeit auf Viertelstundentakt ver-
dichtet

Hinzu kommt das Angebot des Bahnhofs SBB in weniger als zehn Minuten
Fussdistanz. Aarau ist ein Bahnknoten mit gut ausgebautem Angebot im
nationalen, Uberregionalen und regionalen Verkehr. Beispielweise bestehen
aus und in Richtung Zurich pro Stunde vier Verbindungen, davon zwei im
Schnellzugsverkehr. Weiter bestehen mindestens stindlich Verbindungen



nach Olten, Basel, Brugg, Baden, Langenthal Bern und Solothurn; im Fern-
verkehr werden ebenfalls stindlich umsteigefreie Verbindungen Uber die
Jura-Sudfusslinie bis Lausanne resp. Genf, nach St. Gallen und Chur ange-
boten. Insgesamt kann das 6V-Angebot im Torfeld Sud auch im Querver-
gleich als gut bezeichnet werden.

Im Hinblick auf einen mdglichst hohen Anteil 6V am Modal-Split sind be-
zlglich der verschiedenen Nutzungen und Verkehrszwecke die folgenden
Aspekte relevant:

Arbeitsplatze in Dienstleistung, Gewerbe und Industrie: Es fallt vor al-
lem der Pendlerverkehr ins Gewicht, weil dessen Verkehrsaufkommen
die Belastung in den Spitzenzeiten weiter erhdht. Pendler nehmen et-
was langere Fusswege zur Haltestelle in Kauf, viel wichtiger fur die
Verkehrsmittelwahl ist die Zuverlassigkeit des 6V und die direkte, mog-
lichst umsteigefreie Verbindung. Die zeitliche Verfligbarkeit spielt eine
Rolle insbesondere bei fixen Arbeitszeiten, tritt aber bereits ab Halb-
stundentakt eher in den Hintergrund, sofern die Zuverlassigkeit stimmt.

Wohnen: Analog Arbeitsplatze

Einkaufen: Die Besucher resp. Kunden sind mit Abstand die wichtigste
Gruppe und gleichzeitig nur mit einschneidenden Massnahmen im
grossen Stil zum Umsteigen zu bewegen. Auf der Angebotsseite sind
kurze Fusswege und hohe zeitliche Verfligbarkeit zentral. Komfort an
Haltestelle und im Fahrzeug sind weitere bedeutungsvolle Aspekte.

Sportveranstaltungen: Das wichtigste Kriterium flr einen Entscheid
zugunsten des 6V ist die Gewahrleistung einer Verbindung fir die
Heimfahrt.

Daraus lassen sich flr die 6V-Erschliessung des Torfeld Sud die folgenden
Grundsatze ableiten:

Die Haltestelle Torfeld Std der verlegten WSB hat insbesondere fir den
Pendlerverkehr sowohl der Stadt Aarau als auch der Gemeinde Buchs
eine grosse Bedeutung, weil sie mit Wynental und Suhrental zwei be-
deutende Einzugsgebiete umsteigefrei mit dem neuen Arbeitsplatzge-
biet verbindet, dies zudem entlang staugefahrdeter und in Zukunft do-
sierter MIV-Achsen. Infolge der beschrankten zeitlichen Verfligbarkeit
ist sie auf den ersten Blick fur Kunden des Einkaufszentrums im Ver-
gleich zu den Pendlern etwas weniger attraktiv, wegen der direkten
Verbindung zu Wynen- und Suhrental aber dennoch von erheblicher
Bedeutung. In diesem Zusammenhang ist vor allem ein moglichst kom-
fortabler Zugang ohne Hoéhendifferenzen relevant.

Bezliglich der Buserschliessung ist eine Angebotsverdichtung auf der
Buchserstrasse einer neuen Linie durch das Areal hindurch oder auch
entlang der Industriestrasse vorzuziehen, wobei ein mdglichst regel-
massiger Takt anzustreben ist. Damit kann eine hohe zeitliche Verflg-
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Abbildung 6:
Stadt Aarau, Verkehrsrichtplan
2005, Fussganger (Ausschnitt)

Bestand  Planung

Ubergeordnete Festlegungen

Aargauische Wanderwege

Kommunale Richtplaninhalte

_____ Fussweg-Hauptverbindungen

mechanische Aufstiegs-
hilfen (Lifte)

Abbildung 7:
Stadt Aarau, Verkehrsrichtplan
2005, Veloverkehr (Ausschnitt)

Ubergeordnete Festlegungen

_____ kantonale Velorouten

—_— - Schweiz. Radwanderweg

e mmmmwm kant.Veloroute und schw.
Radwanderweg kombiniert

__________ kantonale Ersatzroute

Kommunale Richtplaninhalte

_____ kommunale Velorouten

Alternativrouten
(geméiss Velokonzept 2003)

........... Schulwegrouten
e Velo in Gegenrichtung

- Veloerschliessung
noch nicht definiert

barkeit erreicht werden. Demgegeniber wirde eine neue Linie zwar
die ortliche Verflgbarkeit erhdhen, aber zum Preis einer schlechteren
zeitlichen Verfugbarkeit. Konkret mussten sich 6V-Kunden fir eine der
beiden moglichen Haltestellen entscheiden, auf die Gefahr hin, dass sie
dort langer auf den nachsten Kurs warten.

4.2  Erschliessung Langsamverkehr

Abbildung 6 und Abbildung 7 zeigen die Teilplane Fussganger und Radver-
kehr des Verkehrsrichtplans 2005 der Stadt Aarau im Ausschnitt Torfeld
Sid (vom Stadtrat gutgeheissen am 17.05.2005).

Fir die Planung Torfeld Std sind folgende Elemente von spezieller Bedeu-
tung:

» Der Zugang zum Bahnhof stdlich der Gleise kombiniert mit einer neu-
en Personenunterfihrung Ost mit Perronzugang verklrzt resp. attrakti-
viert die Fusswege zum Areal bedeutend



» Die Passerelle auf die Nordseite der Gleise schafft eine Verbindung der
beiden Entwicklungsgebiete Torfeld Sid und Nord, weiter dient sie auf
der Nordseite parkierenden Stadionbesuchern. Der Fusspunkt im Tor-
feld Sud liegt im Baufeld 6 nahe der Ecke des Stadions

» Die kantonale Radroute in der Industriestrasse ist im Normalprofil zu
bertcksichtigen

Das Bebauungskonzept Torfeld Sud trdgt der zentralen Bedeutung von
Erschliessungsqualitat und Durchléssigkeit fir den Langsamverkehr Rech-
nung. Dezentrale Abstellanlagen flr den Zweiradverkehr sind moglichst bei
den jeweiligen Hauseingdngen anzuordnen und kdnnen deshalb erst im
Rahmen der Projektierung festgelegt werden.

Aus Sicht der Gebietsplanung Torfeld Sud ist im Bereich Kreisel Gais keine
Passerelle Uber die Buchserstrasse vorzusehen, da dies mit den Anforde-
rungen an attraktive fussgangige Verbindungen nicht vereinbar ist. Sollte
sich zeigen, dass die Fussgangerquerungen die Kapazitat des Kreisels zu
sehr beeintrachtigen, ware die Regelung der Querungen zu prifen. Im
Ubrigen durfte flr Stadionbesucher eine Passerelle ohnehin kaum Wirkung
entfalten; Fussgangermassen dieser Kategorie pflegen sich nicht um obrig-
keitliche Anordnungen zu kiimmern, sondern wahlen den ihnen adaquat
scheinenden Weg.

Schliesslich ist darauf hinzuweisen, dass die Fussgangerverbindung vom
Bahnhof entlang den Gleisen bis zum Freiverladeareal sowie eine zusatzli-
che Personenunterfihrung am 6stlichen Perronkopf erhebliche Vorteile fir
die Langsamverkehrserschliessung des Torfeld Std bringt. Allerdings liegt
auch deren Realisierung ausserhalb des Einflussbereichs dieser Gebietspla-
nung, sondern im Zustandigkeitsbereich der Stadt Aarau.

4.3 Nachfrage

Auf Grund der Modal-Split-Annahmen (vgl. Kapitel 2.3 resp. 2.4) lasst sich
die Nachfrage im o6ffentlichen Verkehr resp. das Verkehrsautfkommen bei
Fussgangern und Radfahrern abschatzen. Basis ist der Fall mit den zusatzli-
chen Massnahmen zur Reduktion des MIV-Aufkommens, d.h. entspre-
chend hohere Anteile von 6V sowie Fussgangern und Radfahrern.
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Tabelle 9:
Nachfrage offentlicher Verkehr,
DWV [Personenfahrten/Tag]

4.3.1 Nachfrage 6ffentlicher Verkehr

Tabelle 9 zeigt die geschatzte Nachfrage mit zusatzlichen Massnahmen im
durchschnittlichen Werktagsverkehr (DWV) fur den o&ffentlichen Verkehr
nach Verkehrszweck und Baufeld.

Rund zwei Flnftel der gesamten Nachfrage wird durch die Einkaufsnut-
zung, resp. Uber 70% durch die Baufelder 3, 5, 7 und 8 erzeugt, dies un-
terstreicht die Bedeutung der kinftigen WSB-Haltestelle Torfeld Sud fur die
Entwicklung des Areals.

Das Spitzenstundenaufkommen ist massgeblich durch die Pendler gepragt
und dirfte zwischen 500 und 600 Personenfahrten betragen, mit einem
Anteil der Lastrichtung von etwa zwei Dritteln, d.h. in der Spitzenstunde
fahren 400 Personen zum Torfeld Sid oder verlassen dieses, das letzte Drit-
tel des Spitzenstundenaufkommens macht jeweils das Gegenteil. Das
heisst, dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel in der Lage sein missen, in der
Spitzenstunde zusatzlich ca. 400 Fahrgaste aufzunehmen. DemgegenUber
stehen acht Kurse der WSB sowie insgesamt 24 Buskurse der Linien 1 und
4. Selbst wenn alle diese 400 Leute in dieselbe Richtung — beispielsweise
zum Bahnhof — fahren wollten, ware die Nachfrage damit ohne weiteres
zu bewaltigen. Bei einem 6V-Angebot von dieser Qualitat erscheint es auch
plausibel, dass aus dem Torfeld Std eine Nachfrage dieser Gréssenordnung
entsteht. In diesem Zusammenhang ist allerdings von zentraler Bedeutung,
dass das 6V-Angebot eine gute Zuverlassigkeit aufweist. Angesichts der im
Kapitel 3 dargelegten Auslastung des Strassennetzes haben deshalb Mass-
nahmen zur Beschleunigung des 6V auf der Strasse resp. zur Verbesserung
seiner Fahrplanstabilitdt hohe Prioritat.
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4.3.2 Verkehrsaufkommen Fussganger und Radfahrer

Tabelle 10 zeigt die Schatzung des Verkehrsaufkommens mit zusatzlichen
Massnahmen in durchschnittlichen Werktagsverkehr (DWV) von Fussgan-
gern und Radfahrern.

Tabelle 10:

Verkehrsaufkommen Fussganger
[Personenwege/Tag] und
Radfahrer [Personenfahrten/Tag]
im DWV

Dieses Aufkommen diirfte sich etwa zu zwei Dritteln auf Fussganger und
zu einem Drittel auf Radfahrer verteilen. Das bedeutet, dass taglich rund
800 Fahrrader im Torfeld Std einen Abstellplatz finden mussen. Ganz grob
lassen sich die Abstellanlagen somit folgendermassen dimensionieren:

» Einkauf, Fitness, Rolling Rock: ca. 150 Abstellplatze mit vier Umschla-
gen pro Tag

« Dienstleistungen, Industrie, Gewerbe: gesamthaft 200 Abstellplatze mit
einem Umschlag pro Tag

» Die Abstellanlagen fur die Wohnnutzungen bemessen sich nach Anzahl
Wohneinheiten.

Eine differenzierte Bedarfsschatzung mit Nachweis kann erst im Rahmen
des Baugesuchs erbracht werden.

Insgesamt zeigt sich auch bei dieser Schatzung, dass die Attraktivitat der
Anbindung fir Fussgédnger und Radfahrer von zentraler Bedeutung ist, um
den zu Grunde gelegten Modal-Split zu erreichen.
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Reduktion des
Verkehrsaufkommens in
Sanierungsgebieten

5 Massnahmen zur Nachfragebeein-
flussung

5.1 Ausgangslage

Da das Areal Torfeld Std sowohl verkehrstechnisch als auch lufthygienisch
in einem Sanierungsgebiet liegt, sind Massnahmen zur Reduktion der
Nachfrage nach MIV-Fahrten notwendig und im Falle der Lufthygiene auch
durch das Gesetz verlangt. Sowohl die Ermittlung der Verkehrserzeugung
in Kapitel 2 als auch die Berechnung der erforderlichen resp. zuldssigen
Parkplatze in Kapitel 6 nach kantonalen und stadtischen Richtlinie tragt
dem Rechnung. Im weiteren sind in der Stadt Aarau heute die neuen Richt-
linien zur Parkierung festgesetzt, unter anderem mit der Absicht, gerade in
den Entwicklungsgebieten wie dem Torfeld Sid die Verkehrsentwicklung
im Sinne einer koordinierten Gesamtbetrachtung steuern zu kénnen (Bau-
gesetz § 55, revidierter § 55 BNO). Allerdings — und dies halt auch die kan-
tonale Richtlinie ausdriicklich fest — reicht alleine eine Beschréankung der
Parkplatze zur Reduktion des MIV-Aufkommens nicht aus. Vielmehr sind
dazu auch Massnahmen zur Nachfrage-Beeinflussung erforderlich. Unter-
schieden wird zwischen ,Pull”- und , Push”-Massnahmen, die jedoch erst
in geeigneter Kombination maximale Wirkung entfalten. So bringt eine
Parkplatzreduktion (,Push”) alleine wenig, kann sogar durch zusatzlichen
Suchverkehr, Wildparkieren und Staubildung kontraproduktiv wirken, so-
lange keine attraktive Alternative beispielsweise in Form eines gunstigen
6V-Angebots oder eines sicheren Radwegs besteht (,,Pull”).

Im Kapitel 2.4 erfolgte bereits eine Zuordnung der hiernach aufgefiihrten
Massnahmen zu den verschiedenen Gruppen von Verkehrsteilnehmern mit
Bezug zur Wirksamkeit der Massnahme.

5.2 Massnahmenkatalog

Die Massnahmen aus dem folgenden Katalog sind geeignet, die Nachfrage
bezlglich des Areals Torfeld Sid nach MIV-Fahrten nachhaltig zu beein-
flussen und sind hinsichtlich der Erreichung des in diesem Gutachten
zugrunde gelegten Modal-Splits als eigentliche Schlisselmassnahmen zu
betrachten:



Die Verlegung der WSB mit der neuen Haltestelle Torfeld Std hat ins-
besondere fir den Pendlerverkehr eine grosse Bedeutung, weil sie mit
Wynen- und Suhrental zwei bedeutende Einzugsgebiete umsteigefrei
mit dem neuen Arbeitsplatzgebiet verbindet, dies zudem entlang stau-
geféhrdeter und in Zukunft dosierter MIV-Achsen. Infolge der be-
schrankten zeitlichen Verfligbarkeit und langerer Fusswege ist sie fir
Kundlnnen des Einkaufszentrums weniger attraktiv, wegen der direk-
ten Verbindung zu Wynen- und Suhrental aber dennoch bedeutend.

Attraktive Fuss- und Radwegverbindungen arealintern sowie in die an-
grenzenden Quartiere und zur Innenstadt. Hierbei kommt insbesondere
einer Verbindung entlang den SBB-Gleisen zum Bahnhof grosse Bedeu-
tung zu. Die neue Verbindung erlaubt eine klare Verkehrstrennung
zwischen Strasse und Fussganger (je nachdem kombiniert mit Radfah-
rern); die Attraktivitdt der Verbindung hangt wesentlich von der Gestal-
tung ab. Am ehesten sprechen Arbeitspendler ins resp. Bewohner des
Areals Torfeld Std auf diese Massnahme an, da damit der Bahnhof Aa-
rau in gute Fussgangerdistanz rlickt.

Parkplatzbewirtschaftung des Einkaufszentrums mit lenkungswirksa-
men Gebuhren. ,Lenkungswirksam” heisst in diesem Zusammenhang,
dass die Gestaltung der Gebihr auf das MIV-Aufkommen Einfluss hat
und nicht nur auf die Parkdauer. Allerdings muss dabei das Gefalle zu
den GebUhren der umliegenden Nutzungen im Auge behalten werden,
um nicht ein Ausweichen auf andere Parkiermdglichkeiten oder gar
Wildparkieren zu provozieren.

Mobilitatsmanagement fir Arbeitnehmer und — fakultativ — Bewohner
des Areals Torfeld Std; damit verbunden eine restriktive Zuteilung der
zukunftig gegeniber heute erheblich reduzierten Parkpldtze insbeson-
dere flr Arbeitnehmer. Der Begriff Mobilitdtsmanagement umfasst ei-
ne breite Palette von Einzelmassnahmen, die von der Beratung des Ein-
zelnen zum Mobilitatsverhalten Uber die Verginstigung von 6V-Abos
im Rahmen eines Oko-Bonus bis zu Restriktionen bei der Parkierung
reicht.

Betriebliche Massnahmen an den Parkhausausfahrten zur Dampfung
des Spitzenstundenanteils. Darunter fallen sowohl Regelungsmassnah-
men im Sinne von Tropfenzahlern mittels Barrieren und Lichtsignalan-
lagen als auch tarifarische Massnahmen, mit welchen die Ausfahrt zur
Spitzenzeit mit pauschalen Zuschlagen belegt wird. Diese Vorgaben
gelten vor allem flr die Parkhauser der Einkaufs- und Freizeiteinrich-
tungen. Die Ausfahrten aus Parkierungsanlagen von Arbeitsnutzungen
werden weniger Uber betriebliche Massnahmen an der Ausfahrt reqgu-
liert als Uber andere Massnahmen zur Nachfragebeeinflussung (siehe
nachster Punkt). Grund dafir ist die geringere zeitliche Flexibilitdt von
Pendlern, da die Arbeitszeiten meistens bis zu einem gewissen Grad
vorgegeben sind (z.B. Blockzeiten oder Schichtbetrieb).

27

WSB-Haltestelle Torfeld Std

Attraktive Fuss- und
Radwegverbindungen

Parkplatzbewirtschaftung mit
lenkungswirksamen Gebiihren

Betriebliches
Mobilitdtsmanagement

Dosierungsmassnahmen bei
Parkierungsanlagen
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Fussgdnger- und Velopasserelle
Uber die Gleise

Verbesserung Busangebot

Dezentrale Abstellanlagen
fur Velos

Hauslieferdienst der
Einkaufsnutzung

Massnahmen im Einflussbereich
der Bauherrschaft

Massnahmen mit Federfiihrung
der 6ffentlichen Hand

Begleitend zu diesen Schllsselmassnahmen sind weitere Massnahmen mit-
tel- bis langfristig anzusetzen, um einerseits das "Image" des Areals Torfeld
Sud als fur Benutzer des 6ffentlichen Verkehrs und fur Velo und Fussgan-
ger bestens erschlossenes Gebiet, und andererseits die BemUhungen zur
Erreichung des zugrunde gelegten Modal-Splits zu unterstitzen:

» Die Erstellung der Fussganger- und Velopasserelle als Verbindung zwi-
schen den Entwicklungsgebieten Torfeld Nord und Std. Grundsatzlich
ist diese bereits fir den Stadionverkehr winschenswert, definitiv aber
mit der Entwicklung im Torfeld Nord von grosser Bedeutung.

» Verbesserung des Busangebots: Einerseits soll die Uberlagerung der
beiden Linien eine regelmassige Kursfolgezeit zwischen den einzelnen
Kursen ergeben, andererseits soll eine Taktverdichtung dafir sorgen,
dass die Kursfolgezeit an der Haltestelle deutlich unter 10 Minuten
fallt. Damit wird eine hohe zeitliche Verflgbarkeit erreicht, wodurch es
sich ertbrigt, einen Fahrplan zu konsultieren oder auswendig zu ken-
nen. Diese Aspekte sind wichtige Voraussetzungen dafir, dass der 6V
im Einkaufsverkehr als Alternative zum MIV akzeptiert wird; gleichzeitig
profitieren aber auch alle anderen Verkehrszwecke.

» Zu attraktiven Radwegverbindungen gehdren auch ausreichend dezen-
trale Abstellanlagen fiir Velos in kurzer Distanz zu den Haupteingdngen
der Gebdude

» Kostenglnstiger oder allenfalls unentgeltlicher Hauslieferdienst fur
Kunden des Einkaufszentrums. Damit lasst sich das wichtigste resp. am
haufigsten verwendete Argument flr den Gebrauch des Privatwagens
zum Einkaufen weitgehend entkraften.

Im Rahmen der Sonderbauvorschriften Torfeld Sid kdénnen die Grundei-
gentimer und mit ihnen die Bauherrschaft und kinftigen Nutzer nur zu
Massnahmen verpflichtet werden, die in ihrem unmittelbaren Einflussbe-
reich sowie innerhalb des Gestaltungsplanperimeter liegen. Somit fallen
darunter:

e Attraktive Fuss- und Radwegverbindungen innerhalb des Areals

» Parkplatzbewirtschaftung und betriebliche Massnahmen an den Park-
hausausfahrten

* Mobilitatsmanagement fur Arbeitnehmer und allenfalls Bewohner

Fur die Ubrigen Massnahmen liegt die Federfihrung grundsatzlich bei der
offentlichen Hand:

* Verlegung WSB und Haltestelle Torfeld Std

e Attraktive Fuss- und Radwegverbindungen zum Bahnhof und zur In-
nenstadt (neue Verbindung entlang den SBB-Geleisen und Velo-/Fuss-
gangerpasserelle zum Torfeld Nord)

* Verbesserung des Busangebots



5.3 Ubergangsmassnahmen fiir den Betriebszu-
stand 1

Verschiedene der hiervor im Kapitel 5.2 genannten Massnahmen liegen
ausserhalb des unmittelbaren Einflussbereichs der Bauherrschaft, resp. de-
ren Planung, Projektierung oder sogar Umsetzung ist zwar eingeleitet, es
liegt aber keine verbindliche Angabe fir den Zeitpunkt der Realisierung
oder der Inbetriebnahme vor. Darunter fallen insbesondere die zwei Infra-
strukturprojekte Verbindungsspange Buchs Nord sowie die WSB-Haltestelle
Torfeld. Ohne die VSBN sind jedoch Uberschreitungen der Immissions-
grenzwerte fir Larm an der Industriestrasse zu erwarten, andererseits fehlt
mit der WSB-Haltestelle das zentrale Element fir die Verbesserung der 6V-
Erschliessung.

Um mit der Realisierung der Schlusselprojekte im Torfeld Std, insbesondere
dem Stadion und der damit verbundenen Einkaufsnutzung, nicht in Abhéan-
gigkeit zu diesen beiden Infrastrukturprojekten zu geraten, sind Uber-
gangsmassnahmen erforderlich. Diese sollen bis zur Realisierung der VSBN
resp. der WSB-Haltestelle Torfeld dafiir sorgen, dass die Realisierung der 1.
Etappe im Torfeld Sid umweltrechtlich bewilligungsfahig ist resp. eine
deutlich verbesserte &V-Erschliessung erreicht werden kann. Diese Uber-
gangsmassnahmen werden in den folgenden zwei Kapiteln kurz erldutert.

5.3.1 Temporare Massnahmen bis zur Realisierung der Verbin-
dungsspange Buchs Nord

Kritisch ist der Bereich der Industriestrasse stdostlich der Unteren Tor-
feldstrasse bis Buchs. Auf Grund der Modellergebnisse werden die mass-
gebenden Immissionsgrenzwerte durch die Verkehrszunahme aus dem
Torfeld Sid ohne Verbindungsspange Buchs Nord entlang der Industrie-
strasse zwischen den Hausnummern 1 und 25 (Gemeindegebiet Buchs)
deutlich Uberschritten. Das bedeutet, dass die Verkehrszunahme in diesem
Abschnitt der Industriestrasse infolge der Entwicklung Torfeld Sud erheb-
lich reduziert werden muss. Folgende Anséatze sind dazu denkbar:

» Betriebliche Massnahmen auf der Industriestrasse, d.h. teilweise oder
vollstandige Sperrung

» Alternative Erschliessung der Einkaufsnutzung als mit Abstand gross-
tem Verkehrserzeuger

» Temporare Verlegung der Parkierung der Einkaufsnutzung, damit die
Anbindung ans Netz nicht mehr Gber die Industriestrasse erfolgt
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Moéglichkeiten zur Einflussnahme
der Bauherrschaft teilweise

gering

Umsetzung von
Ubergangsmassnahmen vor der
Realisierung der VSBN und der
WSB-Haltestelle Torfeld

Kritischer Abschnitt
auf der Industriestrasse
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Moglichkeiten zur Steuerung des
motorisierten Individualverkehrs

Tiefere Belastungen am Kreisel
Gais im Vergleich mit VSBN

Erschliessung der Einkaufs-
nutzung Uber Quartierstrassen
nicht erwlnscht

Betriebliche Massnahmen Industriestrasse

Fur die Umsetzung einer teilweisen oder vollstandigen Sperrung der Indust-
riestrasse fir den motorisierten Individualverkehr sind die folgenden Mass-
nahmen denkbar:

* Rechtsabbiegeverbot aus der Unteren Torfeldstrasse Richtung Buchs:
Der Einkaufsverkehr aus dem Areal Torfeld Std wird damit gezwungen,
in Richtung Gais wegzufahren. Die Modellrechnungen zeigen, dass die-
se Massnahme theoretisch bereits eine erhebliche Reduktion der Ver-
kehrszunahme auf der Industriestrasse bewirkt. Allerdings kann das
Abbiegeverbot in der Praxis sehr einfach umgangen werden und ange-
sichts der Auslastung des Knoten Gais ist deshalb davon auszugehen,
dass sich die Reduktion der Verkehrszunahme nicht realisieren l3sst.

* Einrichtungsregime auf der Industriestrasse im Bereich der Liegenschaft
Nr. 31 (Lonstroff AG), keine Einfahrt Richtung Buchs ab dem Knoten
mit der Unteren Torfeldstrasse. Die Zufahrt zum Torfeld Stid vom Mit-
teldorf Buchs her ist mdglich, die Wegfahrt erfolgt aber ausschliesslich
Uber den Knoten Gais. Die Wirkung ist damit dhnlich wie beim Rechts-
abbiegeverbot, die Regelung kann aber nur durch Verletzung von Ver-
kehrsvorschriften umgangen werden.

e Unterbruch der Industriestrasse zwischen der Unteren Torfeldstrasse
und der Erschliessung der Liegenschaft Nr. 31 (Lonstroff AG). Damit
wird das Areal Torfeld Sid ausschliesslich Uber den Knoten Gais er-
schlossen, der sidliche Bereich der Industriestrasse ausschliesslich von
Buchs her. Dadurch durfte sich auf der Industriestrasse real nicht nur
eine Reduktion der Verkehrszunahme, sondern sogar eine Reduktion
der Verkehrsmenge insgesamt ergeben, da die Durchfahrt zwischen
Buchs und dem Knoten Gais unterbrochen ist. Damit wird auch die Be-
lastung des Kreisels auf dem Ast Industriestrasse gegenlber den ande-
ren Varianten erheblich reduziert, was im Hinblick auf eine Verbesse-
rung der 6V-Erschliessung (vgl. unten) nicht unerheblich ist.

Die Modelluntersuchungen zeigen flr alle drei Massnahmen am Kreisel
Gais eine zum Teil deutlich tiefere Belastung auf dem Ast Industriestrasse,
dies im Gegensatz zum Zustand mit vollstandiger Entwicklung des Areals
und realisierter Verbindungsspange Buchs Nord (Anhang A4).

Weitere Massnahmen: alternative Erschliessung oder Parkierung

Eine alternative Erschliessung der Einkaufsnutzung kénnte nur Gber die
Florastrasse oder den sudlichen Teil der Unteren Torfeldstrasse erfolgen.
Beides sind schmale Quartierstrassen mit empfindlichen Nutzungen. Sie
kommen deshalb als Erschliessungsachsen fur das Torfeld Std nicht in Be-
tracht.



Eine temporare Verlegung der Parkierung ware im Prinzip auf den Baufel-
dern 2 und 4 denkbar, solange auf diesen noch nichts realisiert ist resp. die
heute bestehenden Bauten soweit zurlickgebaut werden, dass eine tempo-
rare oberirdische Parkierung angelegt werden kann. Die Erschliessung
kdnnte, wie flr diese Baufelder im Endzustand vorgesehen, Uber die
Buchserstrasse erfolgen. Allerdings musste fur diesen Fall die innere Orien-
tierung des Einkaufszentrums praktisch um 180° gedreht und entspre-
chende zusatzliche Zugange eingerichtet werden. Zudem werden die Wege
zwischen Parkierung und Einkaufszentrum relativ lang. Die Massnahme
wird deshalb nicht weiter verfolgt.

5.3.2 Temporare Massnahmen zur Verbesserung der 6V-
Erschliessung

Fur die Umsetzung der Parkplatzreduktionen gemass §55 BNO resp. zum
Erreichen des formulierten Modal-Split-Ziels ist eine wesentliche Verbesse-
rung der OV-Erschliessung insbesondere im Bereich der Einkaufs- und Frei-
zeitnutzungen unabdingbar. Solange die WSB-Haltestelle Torfeld nicht
realisiert ist, ist eine Verbesserung der 6V-Erschliessung nur auf der Basis
einer Ergdnzung oder Verdichtung des Busangebots méglich:

e Verdichtung auf den bestehenden Linien der AAR Bus + Bahn
* Neue Linie /Verlegung einer Linie auf die Industriestrasse

e Kurz getakteter Bus-Shuttle (evtl. mit Mini-Bussen) zwischen Bahnhof,
Einkaufszentrum Torfeld Std und WSB-Haltestelle Buchs, wobei diese
evtl. auch durchs Areal geflhrt werden kénnen

» Kombinationen der genannten Massnahmen

Die fur die 1. Etappe relevanten Baufelder befinden sich allesamt an der
Industriestrasse, somit liegt insbesondere die verkehrsintensive Einkaufs-
nutzung in relativ grossem Abstand zu den bestehenden Linien auf der
Buchserstrasse. Andererseits handelt es sich um tempordre Massnahmen,
die nach Inbetriebnahme der Haltestelle Torfeld wieder abgeschafft werden
sollen. Aus diesen Griinden treten Verdichtungen auf bestehenden Linien
sowie die Einrichtung einer neuen resp. Verlegung einer bestehenden Linie
eher in den Hintergrund. Dies sind Massnahmen, die (erheblich) in das be-
stehende Geflige eingreifen und die bestehenden Kunden zu Verhaltens-
anderungen zwingen. Aus diesem Grund sind sie nicht als temporare
Massnahmen geeignet.

Am ehesten ist eine Schliessung der Angebotsliicke anzustreben, welche
unmittelbar durch das Fehlen der WSB-Haltestelle Torfeld entsteht. Das
heisst einerseits, eine moglichst gute Anbindung des Areals Torfeld Std an
den Bahnhof Aarau zu erreichen, andererseits mdglichst beidseits des Ge-
bietes an durch die WSB bediente Haltestellen anzubinden. Dieses Ziel ist
mit einem Bus-Shuttle am ehesten zu erreichen. Um eine hohe Flexibilitat
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Tempordre Parkierung auf den
Baufeldern 2 und 4 fur EKZ
nicht zweckmassig
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Linienflihrung entlang
der Industriestrasse

Abgleich der Ubergangs-
massnahmen MIV und 6V
notwendig

Anbindung an den
Bahnhof Aarau

Ausarbeitung Konzept im
Rahmen der Bauprojekte
in der 1. Etappe

sowie hohe Zuverlassigkeit bezlglich Gewahrleistung der Anschlisse zu
erreichen, ist ein 10’-Takt dieses Shuttles anzustreben. Mit diesem Konzept
kann trotz der gegenlber der WSB auf jeden Fall ldngeren Fahrzeit eine
Anzahl AnschlUsse in beiden Richtungen sichergestellt werden. Bei einer
haufigeren Bedienung kann zudem ein kleineres Fahrzeug gewahlt wer-
den, d.h. voraussichtlich reicht der Einsatz von Midibussen, was wiederum
bezlglich Anschaffungskosten sowie fir die Flexibilitat bei der Linienfih-
rung vorteilhaft ist.

Eine Linienflhrung durch das Areal hindurch und damit eine optimale
Anbindung der neuen Nutzungen sieht auf den ersten Blick vielverspre-
chend aus, nicht zuletzt weil dadurch Behinderungen auf den hochbelaste-
ten Achsen zumindest teilweise umgangen werden kdnnten. Ein Blick auf
den Gestaltungsplan zeigt jedoch, dass es keine fur diesen Zweck geeig-
nete Achse oder Verbindungen gibt. Somit wird auch die Buserschliessung
Uber die Industriestrasse erfolgen. Daraus ergeben sich fir den Betrieb der
Industriestrasse folgende Anforderungen:

e Ein Einrichtungsregime resp. eine Sperrung der Industriestrasse muss
far den Bus durchlassig sein (vgl. Kapitel 5.3.1)

* FUr die Spitzenzeiten muss nach Massnahmen gesucht werden, welche
ein moglichst ungehindertes Zirkulieren gewahrleisten. Dazu gehdren
beispielsweise Fahrbahnhaltestellen sowie kurzzeitige Sperrungen der
Parkhausausfahrten, um den Rickstau vor dem Kreisel Gais vor dem
Bus soweit wie moglich zu abzubauen. In den Nebenverkehrszeiten
dirfte der Busbetrieb weitgehend stdérungsfrei erfolgen.

Somit steht im Interesse einer moglichst effizienten 6V-Erschliessung im
Sinne der Ubergangsmassnahmen die Sperrung der Industriestrasse auf
Hohe der Liegenschaft Lonstroff AG klar im Vordergrund, weil damit der
Ruckstau am Kreisel Gais in der Spitzenzeit eindeutig am kleinsten ist.

Auf der westlichen Seite ware im Interesse einer moglichst effizienten Ver-
kndpfung eine Linienflhrung Uber die Hintere Bahnhofstrasse an die
Slidseite des Bahnhofs Aarau anzustreben. Dies setzt jedoch voraus, dass
analog zur Industriestrasse betriebliche Massnahmen zur Reduktion der
Stérungen auf der Hinteren Bahnhofstrasse in der Spitzenzeit gefunden
werden. Falls dies nicht mdglich ist, muss die Linienflhrung analog zu den
anderen Buslinien des offentlichen Verkehrs Uber den Kreuzplatz und die
Laurenzenvorstadt zum Bahnhof erfolgen.

Die definitive Konzeption des Bus-Shuttles, das Betriebskonzept sowie die
erforderlichen Vereinbarungen mit dem kinftigen Betreiber sind im Rah-
men der Bauprojekte flr die Baufelder 3 und 5, welche die massgeblichen
kinftigen Erzeuger sind, zu erarbeiten.



5.3.3 Empfehlung: Ubergangsmassnahmen

Auf Grund obiger Uberlegungen ergibt sich ein Paket , Ubergangsmass-
nahmen” bis zur Inbetriebnahme der WSB-Haltestelle Torfeld resp. der
Verbindungsspange Buchs Nord, das aus den folgenden Elementen be-
steht:

Sperrung der Industriestrasse auf Hohe Lonstroff AG in beide Rich-
tungen fur den MIV, aber durchlassig fir den Bus

Bus-Shuttle zwischen Bahnhof und WSB-Haltestelle Buchs, 10'-Takt.
Die Linienfihrung des Bus-Shuttles zwischen Knoten Gais und dem
Bahnhof ist im Rahmen der Bauprojekte auf den Baufeldern 3 resp. 5
noch zu kldren; aus Sicht einer attraktiven 6V-Erschliessung liegt die
Hintere Bahnhofstrasse im Vordergrund, aber es ist ein Nachweis der
Machbarkeit betrieblicher Massnahmen zur Busbeschleunigung erfor-

derlich.

Fahrbahnhaltestellen auf der Industriestrasse, betriebliche Massnahmen
an den Parkierungsanlagen-Ausfahrten zur Minimierung der Verlust-
zeiten fUr den Bus-Shuttle in den Spitzenzeiten

Mit Inbetriebnahme der Verbindungsspange Buchs-Nord und der neuen
WSB-Haltestelle kénnen die tempordren Massnahmen wieder aufgehoben
werden. Allerdings ist fir die Aufhebung der Sperrung auf der Industrie-
strasse neben der VSBN auch die neue Haltestelle Torfeld Sid eine
Voraussetzung, da der Bus-Shuttle auf der Industriestrasse ansonsten zu
stark durch den MIV behindert wird. Eine Aufhebung des Bus-Shuttles ist
bereits mdglich, bevor die VSBN in Betrieb geht.
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Ubergangsregelung
Kanton Aargau

Neue Richtlinien
der Stadt Aarau

Ausgangsgrossen

Nutzungsmix Torfeld Std

6  Abschatzung Parkplatzzahl

Die Abteilung Verkehr des Aargauischen Baudepartements hat in Anleh-
nung an den Normentwurf SN 640 281 der VSS eine Richtlinie zur , Ermitt-
lung des Angebots an Parkfeldern flr Personenwagen bei verkehrsintensi-
ven Nutzungen” flr Vorhaben mit mehr als 150 Parkfeldern oder 500
Fahrten/Tag als Ubergangsregelung eingefiihrt.

Gestltzt auf diese vom Baudepartement am 7. Juli 2004 beschlossene
Richtlinie und den 8§55 des Gesetzes lber die Raumplanung, Umweltschutz
und Bauwesen (BauG), sowie den neuen 8§55 der Bau- und Nutzungsord-
nung (BZO) der Stadt Aarau hat der Stadtrat im September 2007 eigene
Richtlinien Gber den Bedarf an Pflichtparkpldtzen erlassen. Diese sind im
Areal Torfeld Sud fur die Ermittlung der Parkplatzzahlen anzuwenden. Ge-
mass §4, Abs. 2 dieser Richtlinie ist der Grenzbedarf an Pflichtparkplatzen
far verkehrsintensive Nutzungen aber aufgrund der oben erwahnten, vom
Kanton erlassenen Richtlinie zu ermitteln. Im vorliegenden Bericht werden
das schrittweise Vorgehen und die getroffenen Annahmen dokumentiert.

6.1  Schritt 1: Ausgangsgrossen erfassen

Die Ausgangsgrossen enthalten alle Informationen Uber das Vorhaben, den
Standort und das Umfeld der neuen oder geanderten Parkierungsanlage.
Die Angaben Uber den vorgesehenen Betrieb der Parkierungsanlage sowie
Uber die Benutzergruppen sind in der Regel durch den Gesuchstellenden
oder auf Basis von empirischen Untersuchungen bei vergleichbaren Einrich-
tungen zu erbringen. Die Ausgangsgréssen bestehen aus den folgenden
Elementen:

a) Nutzungsart/-umfang: Art und Grosse, Betrieb und Bedeutung
b) Projektstandort/-umfeld:

c) Benutzergruppen: Beschéaftigte und Besucher / Kunden

6.1.1  Nutzungsart und —-umfang

Nutzungsart

Der Gestaltungsplanentwurf sieht verschiedenen Nutzungen wie Einkau-
fen, Wohnen, Arbeiten, Freizeit auf dem Areal Torfeld Std sidlich der Glei-
se im Zentrum von Aarau vor. Die Richtlinie ist auf die verkehrsintensiven



Nutzungen anzuwenden; gemass Botschaft der Regierung betrifft das im
vorliegenden Fall die Einkaufsnutzung.

Nutzungsumfang

Das Einkaufszentrum soll eine Nettoverkaufsflache von 10'000 m? aufwei-
sen.

Betrieb der Anlage

Fur die Offnungszeiten der Anlage werden die folgenden Annahmen ge-
troffen: Einkaufszentrum 9 bis 19 Uhr (Parkhaus 7 bis 24 Uhr)

Bedeutung der Anlage

Die Einkaufsnutzung besteht voraussichtlich aus einem Grossverteiler (rund
4'000 m?) und erganzend dazu einem Sportartikelverkauf mit 2'000 m2
Verkaufsflache sowie weiteren kleineren bis mittleren Laden mit einer Ver-
kaufsflache von 4'000 m2.

Die Nutzungen sind in dem Sinne nicht so speziell, dass im Vergleich zu
anderen Einkaufszentren der Region Uberdurchschnittlich viel oder weit
angereisten Besuchern, resp. Kunden zu erwarten sind. Die Konkurrenzsi-
tuation zu anderen Anlagen in der ndheren Umgebung und der Stadt Aa-
rau wird im nachsten Abschnitt ,Projektumfeld” und unter Schritt 2 ,Ver-
lagerungseffekte” erlautert.

6.1.2 Projektstandort und —-umfeld

Projektstandort

Das Areal Torfeld Sud liegt sehr zentral in der Nahe des Bahnhofs Aarau
(ca. 5 Minuten zu Fuss). Suddstlich ist das Geldnde von Siedlungsgebiet
umgeben, auf der Nordseite der SBB-Gleise liegt das Zentrum von Aarau
(ca. 10 Minuten Fussdistanz) und weitere Entwicklungsgebiete.

Neben den neuen Einkaufsnutzungen sind im Areal Torfeld Std auch wei-
tere Nutzungen vorgesehen. Neben der bestehenden (und auch kinftigen)
industriellen Nutzung durch die Rockwell Automation AG werden auch
Wohn- und Dienstleistungsgebduden sowie Freizeiteinrichtungen (Stadion,
Fitnesscenter, "Rolling Rock" erstellt. Aufgrund dieser guten Durchmi-
schung der klinftigen Nutzungen im Torfeld Std kann davon ausgegangen
werden, dass sich ein relativ hoher Binnenverkehrsanteil einstellen wird.
Viele der kinftigen Bewohner werden im Einkaufscenter einkaufen und
allenfalls sogar im Areal arbeiten. Aus diesem Grund wird den folgenden
Berechnungen die Annahme zugrunde gelegt, dass der Binnenverkehr bei
den Kunden der hier betrachteten Einkaufsnutzung bei 15% liegt.
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Konkurrenzstandorte
in der Region Aarau

Verkehrliche Anbindung

Quantitative Angaben

Projektumfeld

In unmittelbarer Nahe zum Torfeld Sud ist ein Konkurrenzstandort im Bau:
im ehemaligen Freiverladeareal wird zurzeit ein Lebensmitteldiscounter und
kleinere ergénzende Fachmarkte mit insgesamt rund 3'500 m2 Verkaufs-
flache gebaut. Im ca. ein Kilometer entfernten Zentrum von Aarau befin-
den sich zudem weitere Einzeleinrichtungen (kleinere und gréssere Laden
und Buros, Dienstleistungsbetriebe). Im Quartier Telli (ca. 2km entfernt,
Fussdistanz 20 Minuten) gibt es ein weiteres Einkaufszentrum, das unter-
schiedliche Laden beheimatet. Auch in Buchs existiert ein grosseres Ein-
kaufszentrum (MMM Wynecenter), das etwas mehr als 2 Kilometer ent-
fernt liegt und grésstenteils aus Einkaufsnutzungen besteht. Weiter gibt es
einen Bau&Hobby-Fachmarkt im Quartier Wéschnau (knapp 2 km) und
einen bedeutenden Grossverteiler in Unterentfelden (Entfernung 4 km).
Vis-a-vis der Buchserstrasse befindet sich das Kantonsspital von Aarau und
weiter verschiedene Autogaragenbetriebe.

Das EKZ im Areal Torfeld Std ist Uber die Industriestrasse (Gemeindestras-
se) an das Kantonsstrassennetz (Buchserstrasse) angebunden. Das umge-
bende Strassennetz ist heute zur Spitzenzeit schon stark ausgelastet. Die
Auslastung der Knoten wird in Zukunft noch mehr ansteigen, da in bahn-
hofsnahen Gebieten von Aarau zahlreiche Bauvorhaben geplant sind und
Entwicklungsprojekte umgesetzt werden. Der Anschluss an den 6ffentli-
chen Verkehr ist durch die Nahe zum Bahnhof Aarau gewabhrleistet. Zusatz-
lich wird das Gebiet von mehreren stadtischen Buslinien und der WSB be-
dient, bei der geplanten Verlegung der WSB sogar mit eigener Haltestelle.

6.1.3  Benutzergruppen

Als zentrale Ausgangsgrosse fur die Herleitung des Angebots an Parkfel-
dern werden quantitative Angaben zu den Benutzergruppen gemacht. Die
Werte werden mit dem von EBP entwickelten Gebietsentwicklungsmodell
(GEM) berechnet, die folgenden Annahmen zum Platzbedarf und Kunden-
aufkommen gehen aus dem Modell hervor:

» Verkauf: Die Nutzflaiche pro Arbeitsplatz im Verkauf betragt rund
45m2, dies entspricht ca. 30 m2 Nettoverkaufsflache pro Arbeitsplatz¥

e Kunden kundenintensive Verkaufsnutzung: 50 pro Tag und 100m?2
Verkaufsflache

4)  Auf Grund der Stellungnahme der AVK im Rahmen der Vorprifung des Verkehrsgutachtens fiir
den MittellandPark wurden die spezifischen Werte Uberprift und in der Literatur folgende Anga-
ben gefunden [m2 BGF pro Arbeitsplatz]:

- Tagungsband Amus (Bosserhoff): 25-45 m2 in Einkaufszentren

- Coop: gesamtschweizerisch 35 m2 pro Arbeitsplatz und rund 30 m2 pro Beschéftigtem

- Migros: gesamtschweizerisch rund 30 m2 pro Arbeitsplatz und 22m?2 pro Beschéftigtem

- Manor und Karstadt (DE) weisen leicht hohere zahlen auf (50-60m2), sind aber praktisch aus-
schliesslich im Nonfood tatig



e Kunden ,normale” Verkaufsnutzung: 12 pro Tag und 100m? Verkaufs-
flache

Beschiftigte, Kunden und Besucherinnen
» Verkaufsnutzungen: ca. 330 Arbeitsplatze

» Kunden: 4'000 pro Tag

An dieser Stelle ist anzufligen, dass die Anzahl der Kunden einer Ver-
kaufseinrichtung nicht der Anzahl ihrer Besucherinnen entspricht. Die Zahl
der Kunden bezieht sich auf die an der Kasse ausgestellten Quittungen und
widerspiegelt damit die Zahl der Verkaufe. Dem gegenilber stehen Besu-
cherlnnen, die bezlglich der Anzahl ein héheres Aufkommen aufweisen,
da die effektiven Kunden grdsstenteils von weiteren Personen begleitet
werden (z.B. Kinder, Partner, etc.). Alle folgenden Werte beziehen sich
ausschliesslich auf die oben genannte Anzahl der Kunden und nicht auf die
Besucherzahlen.

Mitnahmebereiche

Unter ,Mitnahmebereiche” wird die Grésse von Flachen ausgewiesen, die
dem Umschlag von grésseren Gltern mit kurzzeitigem Parkierungsvorgang
von Personen- und Lieferwagen dienen.

Da in den Projektunterlagen zum Torfeld Std entsprechende Angaben feh-
len, wird ein Platzbedarf von 125 m2 angenommen (entspricht ca. 5 Park-
platzen).

Guterumschlagsflache

GUterumschlagsflachen sind Verkehrsflachen fir die Anlieferungen mit
Schwerverkehrsfahrzeugen, sowie der Ver- und Entsorgung der Einrichtung
dienen. Fir das Projekt Torfeld Std werden mangels konkreter Daten flr
die Einkaufsnutzung ein Platzbedarf von 650 m2 fir Umschlag inkl. Rampe
und 1'300 m2 Lager angenommen.

6.2 Schritt 2: Ermitteln des reduzierten Bedarfs an
Parkfeldern

6.2.1 Beschaftigte
Der Grenzbedarf an Parkplatzen fur Beschaftige errechnet sich nach der

neuen Richtlinie der Stadt Aarau, welche per 1. Januar 2008 in Kraft getre-
ten ist.
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Grenzbedarf fr Beschaftigte
der Einkaufsnutzung

Reduzierter Bedarf Beschéftigte
der Einkaufsnutzung

Anwendung der Richtlinie
bei Kunden

Abhéangigkeiten
Verkehrsmittelwahl

Annahme ModalSplit
Areal Torfeld Sud

Erschliessung durch den
offentlichen Verkehr

Analog zur SN 640 290 berechnet sich der Grenzbedarf an Parkfeldern von
Verkaufsgeschaften mit 0.6 Parkfeldern pro Arbeitsplatz, bzw. 2 Parkfel-
dern pro 100m?2 Verkaufsflache, wobei das Kriterium, welches die gréssere
Anzahl Parkpldtze ergibt, massgebend ist (jedoch mind. 1 Park-
platz/Betrieb). Fur die Einkaufsnutzung im Areal Torfeld Sid errechnet sich
demnach ein Grenzbedarf von:

e 0.6 Parkfeld/AP * 330 Arbeitsplatze = 200 Parkplatze oder
e 2 Parkfelder/100m2 * 10'000 m2 = 200 Parkplatze

Da das Einkaufszentrum Torfeld Sid gemass Richtlinie der Stadt Aarau in
der 6V-Glteklasse C liegt, kommt fur Parkfelder fir Beschaftigte folgender
Abminderungsfaktor zur Anwendung:

Reduzierter Bedarf entspricht 50% des Grenzbedarfs = 100 Parkfelder

Der reduzierte Bedarf entspricht gemass Pflichtparkplatz-Richtlinien der
Stadt Aarau der Anzahl Pflichtparkplatze.

6.2.2 Kunden und Besucherlnnen

Bei der Ermittlung des reduzierten Bedarfs von Kunden ist gemass der hier
beschriebenen Vorgehensweise aus der neuen Richtlinie vorzugehen.

6.2.3 Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl der einzelnen Benutzergruppen wirkt massgebend
auf den Bedarf an Parkfeldern, sie ist abhangig von der Nutzung, der Er-
reichbarkeit der Einrichtung, der Nachfragebeeinflussung und von den An-
geboten des offentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs. Fehlende
Angaben zum Modal Split aus vergleichbaren Anlagen oder der Region
kdnnen mit Annahmen ersetzt werden.

Die von uns getroffene Annahme fur das Areal Torfeld Std stitzt sich auf
die Auswertung des Mikrozensus 2000 fir die Stadt Aarau und geht von
20% Langsamverkehr, 16% offentlichem und 64% motorisiertem Indivi-
dualverkehr aus.

Offentlicher Verkehr (6V)

Bahnhofnahe Teile des Areals Torfeld Sud liegen in der 6V-Guteklasse B,
die weiter entfernten - darunter das Einkaufszentrum - in der GUteklasse C.
Die Nahe zum Bahnhof ermdglicht eine gute Erschliessung des Einkaufs-
zentrums durch den Regionalverkehr der SBB. Von diesem profitieren Kun-
den und Besucherinnen aus den umliegenden Gemeinden wie Schénen-
werd, Daniken, Dullikon, Rupperswil und Lenzburg. Zusatzlich ist eine neue
WSB-Haltestelle in unmittelbarer Néhe des Einkaufszentrums geplant, Per-



sonen aus den Gemeinden sidlich von Aarau (Unterentfelden, Oberentfel-
den, Muhen, Hirschthal, Schoftland, Suhr, Granichen, Teufenthal, Unter-
und Oberkulm) kénnen kinftig bequem mit der Wynental- und Suhrental-
bahn (WSB) anreisen. Zuséatzlich ist (wird) das Gebiet von Bussen der Bus-
betriebe Aarau (AAR) erschlossen und gewahrleistet den Anschluss des
Areals Torfeld Std an die Innenstadt von Aarau und die umliegenden Ge-
meinden  Unter-/Obererlinsbach, Rohr, Buchs, Kuttigen, Biberstein,
Woschnau-Eppenberg und Gretzenbach.

Unter den getroffenen Modal-Split Annahmen ergibt sich ein Aufkommen
im 6ffentlichen Verkehr von knapp 650 Kunden resp. 1'300 Personenfahr-
ten pro Tag. Ohne den unter Kapitel 2.1 erwahnten Binnenverkehr erge-
ben sich somit rund 550 Kunden, die von extern mit dem 6V ins Einkaufs-
zentrum fahren.

Langsamverkehr (LV)

Die Anzahl der Benutzenden, die zu Fuss oder mit dem Fahrrad anreisen
betragt gemass Modal-Split Annahme und ohne Binnenverkehr knapp 700
Kunden pro Tag.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Mit einem Anteil von 64% MIV am Gesamtaufkommen und ohne Binnen-
verkehr ergeben sich knapp 2'200 Kunden im MIV resp. rund 4'400 Perso-
nenfahrten pro Tag.

6.2.4 Kundenverhalten

FUr die Berechnung des reduzierten Bedarfs an Parkfeldern fir die Kunden
des Areals Torfeld Sud ist auch das nutzungsspezifische Kundenverhalten
zu berlcksichtigen. Dabei spielen die folgenden Faktoren eine zentrale
Rolle:

e Grosse des Einzugsgebiet
* Besetzungsgrad Personenwagen
e Durchschnittliche Aufenthaltsdauer

e Ganglinien

Einzugsgebiet

Je nach Nutzung und Standort wird ein unterschiedliches Kunden-
Einzugsgebiet relevant. Flr das Einkaufscenter im Areal Torfeld Sud ohne
spezielle, einmalige Nutzungen, ware gemadss Richtlinie von einem kom-
munal-regionalen Einzugsgebiet auszugehen, das einem Radius von maxi-
mal 25 km entspricht. Darin kdmen sogar Gemeinden wie Wohlen AG in
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Besetzungsgrad PW
Einkaufsverkehr

Tieferer Besetzungsgrad
bei Kunden

Annahme zur durchschnittlichen
Aufenthaltsdauer in
Einkaufszentren und

Dienstleistungsbetrieben

Ganglinie der Einfahrten einer
vergleichbaren Einrichtung

Ostlicher Richtung, Laufenburg im Norden oder Egerkingen in westlicher
Richtung in Frage. In Realitdt kann zwar von einem kommunal-regionalen
Einzugsgebiet ausgegangen werden, der Radius aus dem der Grossteil der
Besucher anreist, wird aber kleiner eingeschatzt (10 bis 15 km). Die Grdsse
des Einzugsgebietes hat einen Einfluss auf die Anreise zu Fuss, resp. mit
dem Velo oder dem o&ffentlichen Verkehr. Durch die Verkleinerung des
Einzugsgebietes steigt die Elastizitat fur den Verzicht auf das eigene Fahr-
zeug.

PW-Besetzungsgrad

Der Besetzungsgrad bei Personenwagen variiert mit dem jeweiligen Fahr-
zweck und dem Zeitpunkt der Fahrt. Gemass Richtlinie kdnnen fir Kunden
und Besucherlnnen die folgenden Werte aus dem Mikrozensus AG 2000
verwendet werden:

e Einkaufsverkehr: 1.45 an Werktagen (DWV) und 1.73 im Durchschnitt
der ganzen Woche (DTV)

e Freizeitverkehr: 1.82 DWV resp. 1.91 DTV

Bezogen auf die Kunden ist jedoch davon auszugehen, dass der Beset-
zungsgrad geringer ist. Grosstenteils ist ndmlich nur eine Person im Fahr-
zeug wirklich Kunde der Einkaufsnutzung, die Mitfahrenden sind haufig
nur Besucher, die keine eigenen Einkdufe tatigen (vgl. dazu auch Unter-
scheidung in Kapitel 6.2.2). Daher wird den folgenden Berechnungen ein
Besetzungsgrad von 1.1 zugrunde gelegt.

Aufenthaltsdauer

Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Kunden im Einkaufszentrum
spielt eine zentrale Rolle bei der Ermittlung des Bedarfs an Parkfeldern, eine
langere Aufenthaltsdauer hat (bei gleicher Kundenfrequenz) eine tiefere
Umschlagszahl des einzelnen Parkplatz zur Folge, resp. einen hdheren Be-
darf an Parkfeldern. Eine Auswertung des Mikrozensus 2000 ergibt eine
mittlere Aufenthaltsdauer von 78 Minuten Uber alle Fahrten mit dem
Zweck ,Einkaufen”. Da in einem Einkaufszentrum mehrere Ldden besucht
werden konnen, muss die durchschnittliche Aufenthaltsdauer eher héher
angesetzt werden. Fir die Einkaufsnutzung im Areal Torfeld Std wird ein
Mittelwert (Einkauf und Dienstleistungen) von 90 Minuten, resp. 1.5
Stunden angenommen.

Ganglinien

Die Ganglinie ist die Grundlage fir den massgebenden Betriebszeitpunkt
far die Ermittlung der Anzahl Parkfelder (Bemessungsfall). Die Auswertung
der Einfahrten eines vergleichbaren Einkaufszentrums in Pfaffikon (SZ) er-
gibt die in der folgenden Grafik dargestellte Ganglinie (prozentuale Anga-



be auf linker Achse aus Auswertung der vergleichbaren Anlage, Anzahl
Kunden auf der rechten Achse umgerechnet auf EKZ Torfeld Std).

Anteil Fahrten [%] Anzahl Kunden
10.0% 220

—Einfahrten
8.0% 176
7.0% 154
6.0% 132
5.0% 110
4.0% 88
3.0% 66
2.0% 44

1.0% 22

0.0%
Zeit:: 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00

Diese Ganglinie des durchschnittlichen Werktagverkehrs zeigt, dass der
grosste Bedarf an Parkfeldern in der Zeit um 17 und 18 Uhr entsteht.

Ein etwas anderes Bild ergibt sich fur die (regelméssige) Samstagsspitze:

Anteil Fahrten [%]
13.0%

Anzahl Kunden
300

12.0% 277
11.0% 254
10.0% 231
9.0% 208
8.0% 185
7.0% 161
6.0% 138
= Einfahrten
5.0% 115
~ Ausfahrten
4.0% 92
3.0% 69
2.0% 46

1.0% 23

0.0% 0

Zeit: 7.00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00

18:00 19:00 20:00 21:00

Es sind zwei wichtige Effekte, die sich hier Uberlagern. Offensichtlich ist
eine Stauchung der gesamten Kurve nach links: der Zustrom setzt deutlich
friher ein und infolge der kirzeren Offnungszeiten am Samstag sind die
Anteile der einzelnen Betriebsstunden am Tagesaufkommen deutlich héher
(bis 12% pro Stunde am Samstag gegentber max. 10% unter der Woche).
Gleichzeitig liegt aber auch das Tagesaufkommen Uber dem Mittel des
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Abbildung 8: Tagesganglinie der
Kunden im durchschnittlichen
taglichen Verkehr (DWV)

Linke Skala: Anteilsmassige Ein-
und Ausfahrten aus Verkehrs-
erhebung Seedammcenter
Pfaffikon

Rechte Skala: absolute Anzahl
der Kunden bezogen auf das
EKZ Torfeld Sud

Abbildung 9: Tagesganglinie der
Kunden im durchschnitt-lichen
Samstags-Verkehr (DSV)

Linke Skala: Anteilsmassige Ein-
und Ausfahrten aus Verkehrs-
erhebung Seedammcenter
Pfaffikon

Rechte Skala: absolute Anzahl
der Kunden bezogen auf das
EKZ Torfeld Sud

Hoheres Kundenaufkommen
wahrend kirzerer Offnungszeit
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Zuschlag von 30% fur
durchschnittliche Samstagsspitze

Verkehrserzeugung ohne
zusatzliche Massnahmen

DWV. FUr das Einkaufscenter im Torfeld SUd wird ein um 5% hoheres Kun-
denaufkommen angenommen (d.h. 2'310 Kunden an einem Samstag).

Soll also auch die Nachfrage des durchschnittlichen Samstag mit dem Park-
platzangebot abgedeckt werden kénnen, muss ein Zuschlag von ca. 30%
auf die Parkfeldnachfrage des durchschnittlichen Wochentages eingerech-
net werden. Damit sind verschiedene Effekte berlcksichtigt: das grdssere
stindliche Verkehrsaufkommen aufgrund der kiirzeren Offnungszeiten
sowie des hoheren Kundenaufkommens, aber auch einen geringeren Bin-
nenverkehrsanteil, wie er sich an Samstagen vermutlich einstellen wird.
Dabei nimmt man in Kauf, dass die Nachfrage an vier bis finf absoluten
Spitzentagen pro Jahr wie z.B. der Samstag nach Karfreitag oder in der
Vorweihnachtszeit nicht vollstdndig befriedigt werden kann.

6.2.5 Berechnung der Parkfelder-Nachfrage

Aus den vorangegangenen Annahmen und der oben dargestellten Gangli-
nie lassen sich die folgenden Informationen ableiten:

+ Bei Offnung der Einkaufszentrum fahren ca. 8% der tiglichen MIV-
Kunden ins Parkhaus, dies entspricht einer Kundenzahl von knapp 180
Personen, resp. bei einem PW-Besetzungsgrad von 1.1 etwa 165 Fahr-
zeugen.

» Bei der angenommenen mittleren Aufenthaltsdauer von 1.5 Stunden,
verschiebt sich die Kurve mit den Ausfahrten in der oben dargestellten
Grafik um 90 min gegen rechts.

» Die Parkfelder-Nachfrage zu einem bestimmten Zeitpunkt ergibt sich
aus der Differenz zwischen der Anzahl eingefahrener und der Anzahl
ausgefahrener Fahrzeuge. Der Maximalwert gleichzeitig anwesender
Kunden wird um 18 Uhr erreicht, was auch aus der Ganglinie in
Abbildung 8 offensichtlich wird. Er betrdagt 250 Personen, was rund
230 abgestellten Fahrzeugen entspricht.

» Die Ganglinie in der obigen Abbildung stellt den Mittelwert Uber alle
Tage dar. Um regelmaéssige Spitzentage (z.B. Samstage) abdecken zu
kdnnen, wird zusatzlich eine Reserve von 30% (70 Parkfelder) einge-
rechnet.

» Zusammen ergibt dies eine maximale Nachfrage von 300 Parkfeldern.
Dieser Wert entspricht dem reduzierten Bedarf gemass herkdmmlicher
Berechnung, d.h. die Abminderung infolge 6V-Guteklasse ist darin be-
rlcksichtigt.

Diese Parkplatzzahl von 300 Parkfeldern entspricht dem Zustand ohne zu-
satzliche Massnahmen bei der Ermittlung der Verkehrserzeugung. Als re-
duzierender Faktor ist nur die Gute der 8V-Erschliessung bericksichtigt und



diese bezieht sich auf den heutigen Zeitpunkt. Es ist also keine massnah-
menbedingte Verdnderung des Modalsplits zu Grunde gelegt.

6.2.6 Verlagerungseffekte

Durch die Situation der vorgesehenen Uberbauung Torfeld Stid am betref-
fenden Standort ergeben sich Wechselwirkungen zwischen dem geplanten
Einkaufszentrum und den bestehenden Nutzungen in einem bestimmten
Einzugsgebiet, in diesen Untersuchungen wird die Stadt Aarau betrachtet.
Die aufzufihrenden Effekte lehnen sich an den Normentwurf SN 640 281
an:

e Verbundeffekt
e Konkurrenzeffekt
*  Mitnahmeeffekt

e Von EBP ergdanzend vorgeschlagen: Umlagerungseffekt

Verbundeffekt

Von einem Verbundeffekt wird gesprochen, wenn die Kunden an einem
Standort mehrere Einrichtungen von Anbietenden verschiedener Branchen
besuchen kénnen.

Im Areal Torfeld SUd entsteht beim Einkauf ein Verbundeffekt, da neben
dem Grossverteiler weitere kleinere Laden angesiedelt sind. In der Berech-
nung der Verkehrserzeugung wird dieser Uber eine um einen Drittel redu-
zierte Verkaufsflache beriicksichtigt. Die Kundenzahl liegt damit bei 3'600
statt 4'000, diese wird ausschliesslich bei den nicht kundenintensiven Ver-
kaufsflachen reduziert. Daraus ergeben sich taglich 2'000 Kunden, resp.
knapp 230 in der massgebenden Zeit zwischen 17 und 18 Uhr, die mit
dem MIV anreisen und ein maximale Parkplatznachfrage von 210, bzw.
von 270 inkl. der Samstags-Reserve.

Konkurrenzeffekt

Ein Konkurrenzeffekt liegt vor, wenn Kunden an einem Standort mehrere
Einrichtungen von Anbietern der gleichen Branche besuchen.

Bei der Einkaufsnutzung im Areal Torfeld Sid treten keine Konkurrenzef-
fekte auf, da voraussichtliche nur ein Grossverteiler vorhanden ist. Bei den
Dienstleistungsbetrieben wird von davon ausgegangen, dass sich diese
untereinander kaum konkurrenzieren. Daher ergibt sich auch kein Einfluss
auf die Parkplatzbelegungsdauer.
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Verlagerungseffekte
gemass SN 640 281

Angebot verschiedener
Branchen

Verbundeffekt im
EKZ Torfeld Std

Verschiedene Angebote
der gleichen Branche

Keine Konkurrenzeffekte
im Torfeld Std
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Unterbrechung von ohnehin
durchgefiihrten Fahrten

Ziemlich ausgepragter
Mitnahmeeffekt im Torfeld Std

Grossraumige Konkurrenz

Gesamtkonzept nach §55 BauG;
BNO-Reduktion

Zusatzliche Abminderung
in Entwicklungsgebieten

Mitnahmeeffekt

Der Mitnahmeeffekt tritt ein, wenn eine Aktivitdtenteilnahme durch Unter-
brechung einer ohnehin durchgefihrten Fahrt erfolgt.

Taglich werden auf der Buchserstrasse bis ins Jahr 2015 fast 20'000 Fahr-
zeuge das Areal Torfeld Std (und damit indirekt das Einkaufscenter) passie-
ren, unabhangig von den geplanten Nutzungen. Gemadss eigenen Auswer-
tungen Mikrozensus 2000 sind bis zu 70% der Einkaufsfahrten mit einem
anderen Zweck kombiniert. Es ist daher mit einem ziemlich starken Mit-
nahmeeffekt zu rechnen, wobei sich die durch die neue Einkaufsnutzung
induzierte Verkehrsleistung betrdchtlich reduziert. Dies gilt insbesondere
flr die Spitzenzeiten, zu welchen in stark belasteten Netzen die Bereit-
schaft zur Ausfihrung von ,reinen” Einkaufsfahrten in Funktion des Aus-
lastungsgrades gegen Null tendieren durfte. Dieser Effekt hat jedoch kei-
nen Einfluss auf die Parkplatznachfrage im Einkaufszentrum Torfeld Sud.

Umlagerungseffekt

Beim Umlagerungseffekt handelt es sich um grossraumige Konkurrenzef-
fekte, d.h. die geplante Einrichtung zieht Fahrten mit demselben Zweck
von anderen Standorten ab. Der Effekt ist umso grosser, je einzigartiger
resp. grosser die (Einkaufs-) Nutzung ist. Nach unserer Einschatzung ist
weder das eine noch das andere ausgepragt der Fall, zudem besteht so-
wohl innerhalb als auch ausserhalb der Stadtgrenzen Aaraus etablierte
Konkurrenz fur die Einkaufsnutzung in grésserem Umfang.

6.3  Schritt 3: Ermitteln des Angebots an Parkfel-
dern

6.3.1 Gesamtkonzept

Die Gemeinden des Kantons Aargau mussen nach §55 BauG bzw. nach
kantonalem Richtplan ein Gesamtkonzept erarbeiten, um die gebietsweise
Entwicklung durch Abmindern des Bedarfs an Parkfeldern vorsorglich im
Interesse der Gesamtentwicklung zu steuern.

Der bezogen auf die 8V-Guteklasse bereits abgeminderte Grenzbedarf an
Parkpldtzen wird je nach Gebietszugehorigkeit auf das Angebot gemass
§55, Abs. 2 der Bau- und Nutzungsordnung (BZO) eingeschréankt. Das Are-
al Torfeld Std ist im Anhang IV der stadtischen Parkierungsrichtlinie explizit
als Entwicklungsgebiet bezeichnet und erfahrt eine weitere Reduktion der
Pflichtparkplatze, diese betragt differenziert nach Beschaftigten- und Kun-
denparkplatzen:



»  FUr Beschéftigte 70% des reduzierten Bedarfs von 100; somit 70 Park-
felder

e FlUr Kunden und Besucher des Einkaufszentrums 80% des reduzierten
Bedarfs von 270; somit 216 Parkfelder.

Die flr die pauschale BNO-Reduktion erforderlichen Massnahmen zur
Nachfrage-Beeinflussung sind im folgenden Kapitel erwahnt resp. im ver-
kehrstechnischen Gutachten ausfihrlich erlautert.

6.3.2 Nachfragebeeinflussung

Mitentscheidend fur die oben genannten BNO-Reduktion und das festzule-
gende Angebot an Parkfeldern sind verschiedene zusatzliche Massnahmen
zur Nachfragebeeinflussung (im Sinne des Massnahmenplans "Luft"). Die
Richtlinie nennt einige explizit, beziglich der im Torfeld Std in Frage kom-
menden Massnahmen und deren Erlauterung wird auf Kapitel 5 verwiesen.
Es ist darauf hinzuweisen, dass die Wirkung von Einzelmassnahmen we-
sentlich schlechter oder sogar kontraproduktiv sein kann, wie wenn ein
ausgewogenes Paket sogenannter ,Pull”- und ,Push”-Massnahmen reali-
siert wird.

Demnach kommen folgende Massnahmen in Frage:

o Parkplatzbewirtschaftung

» Festlegung lenkungswirksamer Parkgebilhren durch den Stadtrat
e Erschliessungsqualitat im Langsamverkehr, arealintern und —extern
o Dezentrale Abstellanlagen fur Fahrrader

» Betriebliche Massnahmen bei der Parkhausausfahrt (Ausfahrtsdosie-
rung)

* Mobilitatsmanagement fir Angestellte
* Hauslieferdienst fir Kunden des Einkaufszentrums
e Verlegung der WSB

» Verbesserung des Busangebots

Fir eine maximale Reduktion der MIV-Nachfrage und damit auch des Park-
platzbedarfs ist die Umsetzung aller aufgefiihrten Massnahmen erforder-
lich. Allerdings liegen die Verlegung der WSB sowie die Verbesserung des
Busangebots ausserhalb des Einflussbereichs der Gebietsplanung Torfeld
sad.

Bei der Ermittlung der Verkehrserzeugung fur die Einkaufsnutzung im Areal
Torfeld Std wurde davon ausgegangen, dass mittels einer sinnvollen Kom-
bination der oben aufgeflihrten Massnahmen eine Reduktion des MIV-
Anteils beim Einkaufsverkehr von 64% auf 55% erreicht werden kann. Der
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Zu beschaffende Abstellplatze
Beschaftigte

Zu beschaffende Abstellplatze
Besucher/Kunden

Massnahmen

Massnahmenkatalog

Massnahmenkombination

Senkung MIV-Anteil
im Einkaufsverkehr
um 15% realistisch
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Senkung MIV-Anteil
im Pendlerverkehr
um 35% realistisch

Massnahmen erforderlich fur
BNO-Reduktion

Verkehrserzeugung unter
Beriicksichtigung von
zusatzlichen Massnahmen

daraus entstehende Einfluss auf die Kundenparkpldtze ist mit der im vo-
rangehenden Kapitel beschriebenen BNO-Reduktion auf 90% des reduzier-
ten Bedarfs berlcksichtigt.

Im Pendlerverkehr, d.h. fir den Arbeitsweg des im Einkaufszentrum ange-
stellten Personals kann analog zu den Annahmen bei der Verkehrserzeu-
gung sogar davon ausgegangen werden, dass mit geeigneten Massnah-
menkombinationen im Sinne eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements
sogar ein MIV-Anteil von 40% erreicht werden kann. Diese Reduktion ist
Uber den BNO-Faktor 70% ebenfalls berticksichtigt.

Die Ubrigen Massnahmen lassen sich im Rahmen der SNV sichern resp. sind
im Kompetenzbereich der Stadt Aarau angesiedelt. Wenn auch nicht ma-
ximal in der Wirkung, lasst sich mit diesem Paket doch eine klare Reduktion
der MIV-Nachfrage herbeiflhren, womit sich die BNO-Reduktion auch um-
setzen lasst.

Die mit den oben aufgefiihrten Massnahmen erreichte BNO-Reduktion der
Parkplatzzahl entspricht dem Verkehrsaufkommen unter Beriicksichtigung
von zusatzlichen Massnahmen.

6.3.3 Zusammenfassung

Beschaftigte

Anzahl PP
Grenzbedarf (§4 Richtlinie) 200
Reduzierter Bedarf 50% (85 Richtlinie) 100

= Bedarf ohne zusétzliche Massnahmen

Gesamtkonzept Aarau: Zu beschaffende Abstellplatze in % des

reduzierten Bedarfs: 70% (§6 Richtlinie). Umsetzung der zusatzli-

chen Massnahmen 70
= Bedarf unter Beriicksichtigung von zusatzlichen Massnah-

men

Kunden und Besucherlnnen

Anzahl PP
Maximale Nachfrage aus Schritt 2 (Kapitel 6.2.5), entspricht redu- 300
ziertem Bedarf
Wirkung Verbundeffekt 270
= Bedarf ohne zuséatzliche Massnahmen
Gesamtkonzept Aarau: Zu beschaffende Abstellpldtze in % des 216

reduzierten Bedarfs: 80% (86 Richtlinie). Umsetzung der zusétzli-



chen Massnahmen
= Bedarf unter Beriicksichtigung von zusatzlichen Massnah-
men

Summe PP Einkaufsnutzung Torfeld Siid

(Beschaftigte, Besucher, Kunden) il

6.3.4 Auswirkungen von Effekten und Massnahmen

Keine weiteren Reduktionen der PP-Zahlen, da mit BNO-Reduktion bereits
berticksichtigt. Im Sinne einer Zusammenfassung werden die Wirkungen
der einzelnen Massnahmen in Stichworten beschrieben.

Verbundeffekt Beriicksichtigt Uber reduzierte Verkaufs-
flache

Konkurrenzeffekt kommt nicht vor

Mitnahmeeffekt ausgepragt, hat aber keinen Einfluss auf
Parkplatzzahl

Umlagerungseffekt ausgepragt, hat aber keinen Einfluss auf
Parkplatzzahl

Parkplatzbewirtschaf-  Berlicksichtigt Gber BNO-Reduktion von

tung und zeitliche 70, resp. 90% auf Parkplatzzahlen

Beschrankungen

Anordnung Parkfelder Einfluss vernachlassigbar

Erschliessungsqualitdat ~ Notwendige , Pull”-Massnahme, aber
LV alleine ohne unmittelbaren Einfluss auf
MIV-Aufkommen

Mobilitdtsmanagement Berlcksichtigt Gber BNO-Reduktion von
70, resp. 80% auf Parkplatzzahlen

Weitere Massnahmen  nicht unmittelbar im Einflussbereich
Torfeld Sid oder nicht vorgesehen

6.3.5 Zielkontrolle

In der Zielkontrolle ist sicherzustellen, dass die Ziele beziglich verschiede-
ner Bereiche eingehalten sind. Zeigt die Vertraglichkeitsprifung, dass ein-
zelne Ziele nicht erreicht werden, so sind weitere Massnahmen zu priifen.
In einem iterativen Prozess ist das ermittelte Angebot solange zu optimie-
ren, bis alle Ziele eingehalten sind. Auf der ersten Stufe sind Massnahmen
der Nachfragebeeinflussung und sekundar im Bereich der Verkehrsmittel-
wahl (Optimierung LV- und 6V-Angebot) zu prifen. Schlussendlich ist auch
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[terativer Prozess zur
Sicherstellung der Zieleinhaltung
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Leistungsfahigkeit
Strassennetz ausreichend

Qualitatsstufen von
massgebenden Knoten in Aarau

Verscharfung der
Emissionsbegrenzung maglich

Massnahmen zur verscharften
Emissionsbegrenzung

eine Anpassung des Vorhabens beziglich Art und Umfang der Nutzung
nicht ausgeschlossen.

6.3.6 Netzbelastung

Es muss der Nachweis erbracht werden, dass die Leistungsfahigkeit des
massgebenden Knotens (resp. der massgebenden Knoten) im Strassennetz
durch das Vorhaben nicht beeintrachtigt wird.

Fur die vollstandige Entwicklung des Areals Torfeld Sid mussen mehr als
ein massgebender Knoten beziglich ihrer Leistungsfahigkeit beurteilt wer-
den. Dazu wird die Qualitatsstufe der Knoten Gais, Kreuzplatz, Bavaria,
Suhrenbriicke anhand des Verkehrsmodells ermittelt und der Einfluss der
neuen Nutzungen auf die Leistungsfahigkeit ausgewiesen (siehe dazu Kapi-
tel 3).

Es zeigt sich, dass die Leistungsfahigkeit dieser Knoten mit und ohne Belas-
tungen aus dem Areal Torfeld Sld nicht wesentlich beeinflusst wird, resp.
deren Auslastung in beiden Fallen praktisch gleich hoch ist.

6.3.7 Umweltbelastung Luft/Larm

Die Prafung der Umweltbelastung stitzt sich in erster Linie auf die Einhal-
tung der Grenzwerte der Umweltschutzgesetzgebung ab, wonach in Gber-
massig belasteten Gebieten flir grosse Anlagen zusatzliche lufthygienische
Massnahmen (Verscharfung der Emissionsbegrenzung) verlangt werden
kdnnen. Dies durfte fir das Areal Torfeld Std zweifellos der Fall sein.

Von den in Kapitel 6.3.2 erwahnten Massnahmen sind folgende im Sinne
verscharfter Emissionsbegrenzung in die Planung integriert worden:

* Bewirtschaftung der Parkplatze mit lenkungswirksamen GebUhren
* Mobilitatsmanagement fir Angestellte

» Hauslieferdienst fur Kunden des Einkaufszentrums

Nicht zuletzt ist dazu eigentlich auch die Reduktion der Parkplatze infolge
Gesamtkonzept (BNO-Reduktion) zu zéhlen, da sich die Notwendigkeit des
Gesamtkonzepts ja gerade auch aus dem Massnahmenplan Luft herleitet.
Die aufgefiihrten Massnahmen und die BNO-Reduktion sind letztlich auch
als Massnahmenpaket untrennbar miteinander verbunden.

Eine Beurteilung und Wirdigung der Wirksamkeit dieser Massnahmen be-
zlglich Lufthygiene erfolgt im UVB.



6.3.8 Ortsbild, Stadtebau

Wichtige 6ffentliche Interessen kénnen zu einer weiteren Uberpriifung der
Anzahl und/oder der Ausgestaltung der Parkplatze fihren.

Fir das Areal Torfeld Std lassen sich keine relevanten Kriterien ausmachen,
da sich das Areal nicht in einem schitzenswerten Umfeld wie der Altstadt
oder einer Grlinzone befindet. Zusatzlich sind die meisten Parkplatze unter-
irdisch geplant, was die Problematik des Ortsbildschutzes wesentlich ent-
scharft.

6.3.9 Wirtschaft

Die Wirtschaftlichkeit der Einkaufsnutzung ist eine Funktion der Besucher-
zahl, des Umsatzes pro Besucher und der geforderten resp. gewinschten
Rendite. Die Parkplatzzahl spielt insofern eine Rolle, als die Besucherzahl im
vorliegenden Fall als Inputgrésse auf Grund von Vergleichswerten mit be-
stehenden Einrichtungen festgelegt wurde. Da bisher aber kein potentieller
Betreiber des Einkaufszentrums (aus nachvollziehbaren Grinden) bereit
war, eine entsprechende Kalkulation offen zu legen, kann auch die Wirt-
schaftlichkeit der Parkplatzzahlen in dieser Hinsicht nicht Gberprift werden.
Es kann lediglich festgestellt werden, dass mit ahnlichen Rahmenbedin-
gungen immerhin verschiedene vergleichbare Einrichtungen existieren
kdnnen.

6.3.10 Vergleich Einkaufsnutzung mit stadtischer Richtlinie

Die Stadt Aarau hat gestitzt auf die § 55 und 56 des Gesetzes Gber Raum-
planung, Umweltschutz und Bauwesen (BauG), § 25 der Allgemeinen Bau-
verordnung (AbauV) und § 55 der Bau- und Nutzungsordnung der Stadt
Aarau (BNO) im September 2007 neue Richtlinien Gber den Bedarf an
Pflichtparkplatzen erlassen.

Die Ermittlung des Bedarfes an Pflichtparkplatzen nach der stadtischen
Richtlinie, die sich auf Verkaufsflachen bezieht, fir die Einkaufsnutzung im
Areal Torfeld Std ergibt die folgenden Parkplatzzahlen:

Bedarf nach Richtlinie Stadt Bedarf nach Richtlinie Kanton

B/B B/K| Total B/B
nur EKZ (5e/f) 47 199 246 nur EKZ (5e/f) 70

B/K| Total
216 286

Die nach den beiden gesetzlichen Grundlagen ermittelten Parkplatzzahlen
liegen sehr nahe beieinander. Bei den Parkplatzen fir Beschaftigte (B/B) ist
dies richtig, da die Berechnung in beiden Richtlinien auf dem gleichen An-
satz beruht (0.6 PP pro Arbeitsplatz oder pro 100 m2 Verkaufsflache). Der
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Ortsbildschutz und Uberge-
ordnete stadtebauliche Kriterien

Keine Einschrankungen
fur Torfeld Sud

Lediglich Analogieschlisse
maoglich

Pflichtparkplatzbedarf-
Richtlinien

Abbildung 10: Ermittlung der
Parkplatzzahlen nach stadtischer
und kantonaler Richtlinie

B/B = Bewohner / Beschaftigte
B/K = Besucher / Kunden

Sehr gute Ubereinstimmung,
dadurch hohe Akzeptanz
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Stadtische Richtlinie
fur Gbrige Nutzungen

Berlicksichtigte
Reduktionen

Bestandesgarantie Rockwell:
Berechnung nach altem Recht
fur Arbeitsplatze, die nicht
verschoben werden

Parkplatzbedarf flir Kunden jedoch wird in der kantonalen Methode an-
hand der Ganglinie ermittelt, was aber ungefahr zum gleichen Ergebnis
fihrt. Damit basiert die ermittelte Parkplatzzahl auf zwei akzeptierten und
fundierten Methoden. Massgebend fir die Festlegung der Parkplatzzahl ist
die stadtische Richtlinie, resp. das Baubewilligungsverfahren.

6.4 Gesamtangebot Areal Torfeld Siid

Fur die Ermittlung des Parkplatzbedarfs der Gbrigen Nutzungen im Areal
Torfeld Std (Wohnen, Gewerbe/Industrie, Dienstleistung, Freizeit, etc.) ist
ausschliesslich die stadtische Richtlinie anzuwenden. Sie ergibt zusammen-
gefasst nach Baufeld die Parkplatzzahlen in Tabelle 11 (inklusive der im
vorhergehenden Kapitel ermittelten Parkplatzzahlen fir die Einkaufsnut-
zung im Baufeld 5).

Neben der Reduktion aufgrund der Guteklasse der 6V-Erschliessung wurde
analog zur Anwendung der kantonalen Richtlinie auch der Verbundeffekt
bei den Einkaufsnutzungen sowie im Bedarf mit zusatzlichen Massnahmen
die BNO-Reduktion von 70% auf Bewohner/Beschéftigte, resp. 80% auf
Besucher/Kunden berUcksichtigt. Das Angebot ohne zusatzliche Massnah-
men basiert analog den obigen Ausfihrungen lediglich auf der Reduktion
aufgrund der 6V-Guteklassen.

FUr diejenigen Arbeitsplatze der Rockwell Automation AG, die im Rahmen
der Entwicklung nicht verlegt werden (Baufeld 3), gilt die Bestandesgaran-
tie. Gemass Angaben der Mobimo bleiben rund 450 Arbeitsplatze im Bau-
feld 3 wie heute bestehen. Fir diese bleiben die bestehenden Parkpldtze
erhalten, solange kein bewilligungspflichtiger Eingriff in die bestehende
Nutzungsstruktur oder Bausubstanz im Baufeld 3 erfolgt (ca. 225, d.h. 0.5
PP pro AP). Nur fur die ca. 250 Arbeitsplatze, die im Zuge der Entwicklung
verlegt werden, kommt die neue Richtlinie inkl. der Reduktion aufgrund
der 6V-Guteklassen und §55 BNO zur Anwendung (35 PP). Damit erhoht
sich die Gesamtzahl im Baufeld 3 auf total ca. 260 Parkplatze fir Beschaf-
tigte und Besucher/Kunden.



Parkplatzbe- B/B B/K Total Parkplatzbedarf B/B B/K Total
darf

Baufeld 1 53 23 76 Baufeld 5 (Einkauf) 47 199 246
Baufeld 2 177 21 198 Baufeld 5 (Stadion) ¥ 100
Baufeld 3 © 241 21 262 Baufeld 6 72 17 89
Baufeld 4 131 13 145 Baufeld 7 54 21 75
Baufeld 5 54 128 182 Baufeld 8 70 6 76
(el Efleu) Total” 899 449 1449
Fahrten DWV Anzahl SVP
Parkplatze
Baufeld 1 400 76 5.3
Baufeld 2 1'100 198 4.5
Baufeld 3 1'100 262 4.2
Baufeld 4 500 145 3.5
Baufeld 5 (ohne Einkauf) 500 182 2.7
Baufeld 5 (nur Einkauf) 3'100 246 11.4
Baufeld 5 (Stadion) - 100
Baufeld 6 300 89 3.2
Baufeld 7 300 75 4.3
Baufeld 8 200 76 2.6
Total 7'500 1'449 4.9

Bei der obigen Abschatzung handelt es sich um die Angabe von Grdssen-
ordnungen mit orientierendem Charakter. Sie korrespondiert mit dem Ver-
kehrsaufkommen gem. Kapitel 2 und entspricht im Quervergleich auch
einem realistischen spezifischem Verkehrspotential (SVP) je Parkplatz und
Baufeld. Weiter dient sie als Grundlage fur die Planungen. Der Nachweis
fur den Parkplatzbedarf muss dagegen mit dem Baugesuch erbracht wer-
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5) Dem Stadionbetrieb werden unabhangig von den Nutzflichen und Besucherzahlen zusatzlich 100
Parkplatze fir VIP, Spieler, Funktiondre, etc. zugestanden.

6) Die Berechnung des Parkplatzbedarfs in Baufeld 3 ist unabhdngig von den Nutzflachen und dem
Nutzungsmix zwischen Dienstleistungs- und Industrieflaichen ermittelt und bezieht sich auf die
Angabe der Anzahl Beschéftigten (700) durch die Mobimo/Rockwell vom 30.06.2008. Die Bestan-
desgarantie fur die bestehenden Arbeitsplatze im Baufeld 3 ist beriicksichtigt und ergibt eine Er-
hoéhung von rund 140 Parkplatzen fur Beschaftigte.

7) Das Total fur Bewohner/Beschaftigte (B/B) und Besucher/Kunden (B/K) versteht sich ohne zusatzli-
che Stadionparkplatze. Diese sind nur im Gesamttotal berticksichtigt.

Tabelle 11:
Parkplatzzahl Gesamtareal (inkl.
Einkaufsnutzung und Stadion)

B/B = Bewohner / Beschaftigte
B/K = Besucher / Kunden

Tabelle 12:

SVP: Zusammenhang
Fahrtenaufkommen und Anzahl
Parkplatze (unter
Beriicksichtigung von
zusatzlichen Massnahmen)

Definitive Festlegung
durch Stadt Aarau
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Dezentrale Parkierung fur
Besucher des Stadions

Mogliche Standorte Parkierung
Stadionbesucher

den. Im Rahmen der Baubewilligung wird durch die zustandigen Behorden
der Stadt Aarau auch die definitive Parkplatzzahl festgelegt.

Es ist grundsatzlich fest zu stellen, dass die neuen Richtlinien zur Bemes-
sung des Parkplatzbedarfs der Stadt Aarau zu wesentlich tieferen Zahlen
fUhren als noch bei der alten Fassung. Das Parkplatzangebot fir Mitarbei-
ter betragt im vorliegenden Fall noch etwas mehr als ein Parkplatz pro sie-
ben Arbeitsplatze; mit dem alten Reglement teilten sich rund 5 Arbeitsplat-
ze einen Parkplatz, d.h. das Angebot war rund ein Drittel grésser. Damit
wird der ausgezeichneten ¢V-Erschliessung Rechnung getragen.

6.5 Parkierung fir Match- und Eventbesucher

Im Regelfall reichen fir Veranstaltungen im Stadion 1'600 Parkplatze aus.
Da Besucher von Sportveranstaltungen auch etwas langere Fusswege ak-
zeptieren, sollten diese Parkpldtze in der Nahe des Stadions bis maximal
1 km Luftlinie entfernt liegen, sie missen aber nicht zwingend auf dem
Areal selber untergebracht sein. Damit ergibt sich auch die Mdglichkeit,
durch Doppelnutzung bestehender Anlagen an den verschiedenen Ein-
fallsachsen die Besucher zu dezentralen Parkierungsanlage zu fihren, ohne
dass zumindest ein Teil von ihnen das Stadtzentrum belasten. Fir die we-
nigen Veranstaltungen mit grésserem Aufkommen kénnen auch weiter
weg liegende Parkierungsanlagen (mit Shuttle-Bus-Betrieb) ins Konzept
einbezogen werden. Die definitiven Nachweise fir Bedarf und Angebot
sind im Rahmen des Baugesuchs fur das Stadion zu erbringen.

Auf dem Areal selber bieten sich die Parkplatze des Einkaufszentrums zur
Nutzung durch Veranstaltungsbesucher an, da diese Veranstaltungen (ins-
besondere Fussballspiele) in der Regel ausserhalb der Laden&ffnungszeiten
stattfinden. Weiter ist vorgesehen, 100 reservierte Parkplatze fur Spieler,
Funktiondre und VIPs innerhalb des Areals zu erstellen (in Tabelle 11 ent-
halten). Im weiteren haben die SBB bereits eine Absichtserklarung fir eine
Parkierung auf dem Uber eine Passarelle erreichbaren Container-Areal
nordlich der Gleise sowie die Lagerhduser Aarau bezlglich einer Parkierung
auf ihrem Areal in der Industrie Buchs Nord abgegeben. Schliesslich wird
damit gerechnet, das auch das Parkhaus des Kantonsspitals wie bereits
heute flr die Parkierung von Stadionbesuchern zur Verfligung steht, sowie
zusatzlich das Parkhaus in der neuen Bahnhofiberbauung.



7  Fazit und Empfehlungen

Beim Torfeld Sid handelt es sich um einen integrierten Standort, der unter
Berlicksichtigung der kiinftigen Haltestelle Torfeld Sid Uber eine sehr gute
Erschliessung durch offentliche Verkehrsmittel verfligt. Aus einer Uberge-
ordneten stadtebaulichen Sicht ist deshalb die Transformierung dieser heu-
tigen Industriezone in einen neuen Stadtteil und die Ansiedlung eines brei-
ten Nutzungsmix' sicher richtig, auch im Interesse einer funktionierenden
Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.

Auf der anderen Seite ist das Strassennetz im Raum Aarau bereits heute zu
den Spitzenzeiten sehr stark ausgelastet; verschiedene Schllsselknoten,
darunter der Kreisel Gais und der Kreuzplatz, sind Uberlastet. Neben dem
Torfeld Sud gibt es in diesem Raum verschiedene weitere Entwicklungspro-
jekte, die teilweise bereits in der Realisierungsphase stehen. Auf Seite der
Verkehrserzeugung ist deshalb von einer erheblichen Zunahme der Nach-
frage auszugehen, die nur zum Teil auf der Strasse befriedigt werden kann,
dies zeigt bereits der mit dem Verkehrsmodell abgebildete Ausgangszu-
stand fur das Jahr 2020 deutlich.

7.1 Zustand Endausbau

Auf Grund der Ergebnisse der Untersuchungen zur Umweltvertraglichkeit
muss die Verbindungsspange Buchs Nord (VSBN) als Voraussetzung be-
trachtet werden. Aus verkehrsplanerischer Sicht sind ihre Wirkungen wi-
derspruchlich. Einerseits verbessert sie die Anbindung des Torfeld Sid ans
Strassennetz in und aus Richtung Ost, andererseits flhrt sie bereits im Aus-
gangszustand zu betréachtlichen Zusatzbelastungen der Industriestrasse, die
sich ohne Dosierungsmassnahmen wahrend der Spitzenzeit aus Sicht Tor-
feld Std nachteilig auswirken kénnen.

Das geplante System der Zuflusssteuerung auf den Hauptzufahrtsachsen
zur Stadt Aarau wird zu einer effizienteren Nutzung der Strasseninfrastruk-
tur fihren sowie die Funktion der Schlusselknoten im System gewahrleis-
ten. Damit entstehen auch gewisse Reserven im Netz, welche fir das Funk-
tionieren der neuen Entwicklungen unabdingbar sind. Dennoch wird man
die Mdglichkeiten weitgehend ausschépfen mussen, welche die Verkehrs-
zunahmen auf der Strasse moglichst tief halten, und zwar generell bei allen
Gebiets- resp. Arealentwicklungen im Raum Aarau.
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Integrierter und fir den
offentlichen Verkehr gut
erschlossener Standort

Heute bereits hohe Auslastung
des Strassennetzes

Verbindungsspange Buchs Nord

Dosierungskonzept
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Wichtige Massnahmen im
Hinblick auf die Reduktion des
MIV-Aufkommens und den
Modal Split

Weitere sinnvolle Massnahmen

1. Etappe: Baufelder 3/5/7/8
(Betriebszustand 1)

Unter diesen Rahmenbedingungen kann davon ausgegangen werden, dass
auch der durch die Entwicklung des Areals Torfeld Sid erzeugte Mehrver-
kehr bewaltigt werden kann. Konkret bedeuten die Rahmenbedingungen
far das Torfeld Sud (vgl. auch Erlduterungen zum Massnahmenkatalog im
Kapitel 5):

» Bezlglich der Parkierung resp. des induzierten Verkehrsaufkommens
des entwickelten Torfeld Sud besteht mit der neuen Parkierungsrichtli-
nie der Stadt und insbesondere dem §55 BNO ein dusserst griffiges In-
strument. Es fihrt im Quervergleich in Stadt und Region zu verhaltnis-
massig tiefen Parkplatzbedarfszahlen und zwingt somit auch zu einem
aktiven Management von Parkierung und Mobilitatsbedurfnissen; Herz-
stick dieses Managements sind lenkungswirksame Parkierungsgebih-
ren. Die Pflicht zum Mobilitdtsmanagement und zur Erhebung von
Parkgebuhren kann in den Sondernutzungsvorschriften verbindlich ge-
regelt werden. Der regional und Uberregional Gberdurchschnittlich gu-
ten Erschliessung des Areals Torfeld Std mit dem &ffentlichen Verkehr
wird damit Rechnung getragen.

e Von zentraler Bedeutung fur das Erreichen des in der Aufkommens-
schatzung unterstellten Modal-Splits ist weiter die WSB-Haltestelle Tor-
feld Sud. Sie ist das Kernstlick der klnftigen Verbesserung der 6V-
Erschliessung des Areals. Diese Massnahme wie auch der Ausbau der
Bus-Erschliessung sind unter Federfiihrung der Stadt Aarau weiter zu
verfolgen.

» Die Erschliessung fir den Fussganger- und Radverkehr sowohl von aus-
serhalb des Areals als auch innerhalb hat ebenfalls einen sehr hohen
Stellenwert. Die arealinternen Verbindungen kdnnen im Gestaltungs-
plan gesichert werden. Zu den wichtigen arealexternen Elementen, die
allerdings nicht im unmittelbaren Einflussbereich der Gebietsentwick-
lung Torfeld Std liegen, gehort einerseits die Gleis-Passerelle zum Tor-
feld Nord, andererseits die Fussgangerbriicke stdlich der Gleise sowie
eine zusatzliche Personenunterfiihrung Ost im Bahnhof Aarau.

Dies sind die wichtigsten Elemente aus dem Massnahmenkatalog; die Ubri-
gen im Kapitel 5 erlauterten Massnahmen sind in diesem Sinne nicht als
Kernelemente zu betrachten, zur Bildung eines ausgewogenen Pakets von
Pull- und Push-Massnahmen aber ebenfalls notwendig und umzusetzen.

7.2  Ubergangsmassnahmen Betriebszustand 1

Die ins Auge gefasste erste Etappe auf den Baufeldern 3, 5, 7 und 8 per
2012 erzeugt bereits rund drei Viertel des gesamten kinftigen Verkehrs-
aufkommens im Torfeld Sud, was vor allem auf die publikumsintensive



Einkaufsnutzung sowie die Freizeitnutzungen im Zusammenhang mit dem
Stadion zurlick zu fUhren ist. Die beiden wichtigsten Infrastruktur-Mass-
nahmen im Hinblick auf die umweltrechtliche Bewilligungsfahigkeit resp.
auf einen hohen &V-Anteil am Modal Split liegen jedoch weitgehend aus-
serhalb des Einflussbereichs von Bauherrschaft und Planungstrager im Ent-
wicklungsprojekt Torfeld Std. Um mit der Realisierung der Schlisselpro-
jekte im Torfeld Sid, d.h. dem Stadion und der damit verbundenen
Einkaufsnutzung, nicht in Abhangigkeit zur Inbetriebnahme der VSBN resp.
der WSB-Haltestelle Torfeld zu geraten, sind die folgenden Ubergangs-
massnahmen erforderlich.

Das Paket ,Ubergangsmassnahmen” fiir den Betriebszustand 1 bis zur

Inbetriebnahme der WSB-Haltestelle Torfeld resp. der Verbindungsspange

Buchs Nord umfasst:

* Sperrung Industriestrasse auf Hohe Lonstroff AG flr den MIV, aber
durchlassig fur den Bus

e Bus-Shuttle zwischen Bahnhof Aarau und WSB-Haltestelle Buchs zur
Erschliessung des Torfeld Sud, 10’-Takt

e Fahrbahnhaltestellen Industriestrasse, betriebliche Massnahmen an den
Parkierungsanlagen zur Minimierung der Verlustzeiten in den Spitzen-
zeiten
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Paket Ubergangsmassnahmen
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A1 Annahmen Gebietsentwicklungsmodell EBP

A1.1  Verkehrsaufkommen ohne weitergehende Massnahmen

A1.2 Verkehrsaufkommen unter Beriicksichtigung von weitergehenden Massnahmen
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A2 Schatzung Auslastung massgeben-
der Knoten, Zustand 2020
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Abkirzungen: BZ: Betriebszustand Torfeld Sid
VSBN: Verbindungsspange Buchs Nord

AZ: Ausgangszustand (heutige Nutzungen)
LOS: Level of service (Verkehrsquali-

tatsstufe)
LSA Suhrebri- | Umlaufzeit LOS MIV (FG) Auslastung Ruckstau 95%
cke N (g mass.,g.) (Strom)
BZ mit VSBN 60s B (D) 0.68 54m (11,12)
AZ mit VSBN 60s B (D) 0.68 54m (11,12)
BZ ohne VSBN 60s B (D) 0.67 54m (11,12)
AZ ohne VSBN 60s B (D) 0.66 54m (11,12)

Tabelle 13: Verkehrsqualitdat LSA Suhrebriicke Nord,; Stréme 11/12 von Tellistr.

nach Buchs/T5

LSA Suhrebri- | Umlaufzeit LOS MIV (FG) Auslastung Ruckstau 95%
cke S (g mass.,g.) (Strom)

BZ mit VSBN 75s C (O 0.79 90m (6,10)
AZ mit VSBN 75s C (O 0.76 84m (6)

BZ ohne VSBN 75s C (O 0.77 84m (6,10)
AZ ohne VSBN 75s C () 0.75 78m (6,10)

Tabelle 14: Verkehrsqualitdt LSA Suhrebriicke Sud; Strom 6 von Buchs nach T5; Strom 10 von
Tellistr. nach T5

LSA Kreuzplatz | Umlaufzeit LOS MIV (FG) Auslastung Rickstau  95%
(g mass.,g.) (Strom)
BZ mit VSBN 90s E (A) 0.93 222m (1)
114m (5)
156m (9)
AZ mit VSBN 90s E (B) 0.92 198m (1)
114m (5)
150m (9)
BZ ohne VSBN 90s E (B) 0.93 198m (1)
120m (5)
150m (9)
AZ ohne VSBN 90s E (A) 0.91 186m (1)
114m (5)
132m (9)

Tabelle 15: Verkehrsqualitdt LSA Kreuzplatz, Strom 1 Linksabbieger Bahnhofstrasse.; Stréme 5/9
von Gais/T5 nach Laurezenvorstadt
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Kreisel Gais Zufahrt LOS MIV Auslastungsgrad | Rickstau  95%
(Bypass) (Bypass) [Pkw-E]
BZ mit VSBN Hint.Bahnhofstr. | F 1.35 124
Buchserstr. Ost F (A) 1.3(0.01) 90
Industriestr. F 3.25 270
Buchserstr. West | F (A) 1.04 (0.30) 39
AZ mit VSBN Hint.Bahnhofstr. | F 1.27 104
Buchserstr. Ost F (A) 1.18 (0.01) 64
Industriestr. F 2.67 227
Buchserstr. West | E (A) 0.98 (0.30) 28
BZ ohne VSBN Hint.Bahnhofstr. | F 1.22 91
Buchserstr. Ost F (A) 1.22 (0.01) 76
Industriestr. F 2.90 181
Buchserstr. West | B (A) 0.77 (0.36) 9
AZ ohne VSBN Hint.Bahnhofstr. | F 1.17 77
Buchserstr. Ost F (A) 1.17 (0.00) 66
Industriestr. F 2.11 113
Buchserstr. West | B (A) 0.73(0.36) 7
Tabelle 16: Verkehrsqualitat Kreisel Gais
LSA Bavaria Umlaufzeit LOS MIV (FG) Auslastung Ruckstau  95%
(g mass.,g.) (Strom)
BZ mit VSBN 75s C (E) 0.81 126m (2/3)
78m (4)
60m (7)
AZ mit VSBN 75s C (B 0.80 114m (2/3)
78m (4)
60m (7)
BZ ohne VSBN 75s D (E) 0.85 138m (2/3)
90m (4)
102m (7)
AZ ohne VSBN 75s D (E) 0.82 114m (2/3)
90m (4)
84m (7)

Tabelle 17: Verkehrsqualitdt LSA Bavaria, Stréme 2/3 Buchserstrasse
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Kreisel Spange/ | Zufahrt LOS MIV Auslastungsgrad | Ruckstau  95%
Industriestr. [Pkw-E]
BZ mit VSBN Industriestr. Sud | A 0.17 1
Spange Buchs A 0.52 3
Industriestr. W. A 0.31 1
AZ mit VSBN Industriestr. Sud | A 0.14 0
Spange Buchs A 0.49 3
Industriestr. W. A 0.21 1
Tabelle 18: Verkehrsqualitat Kreisel Spange / Industriestrasse
Kreisel Spange/ | Zufahrt LOS MIV Auslastungsgrad | Ruckstau  95%
Neubuchsstr. [Pkw-E]
BZ mit VSBN Spange Buchs A 0.38 2
Gysistrasse A 0.39 2
Neubuchsstrasse | A 0.70 7
AZ mit VSBN Spange Buchs A 0.33 2
Gysistrasse A 0.40 3
Neubuchsstrasse | A 0.68 9

Tabelle 19: Verkehrsqualitdt Kreisel Spange | Neubuchsstrasse
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A3 Belastungs- und Differenzplots
Abendspitzenstunde

e Ist-Zustand 2005

e 2012 ohne VSBN: Ausgangszustand, Betriebszustand, Differenz
e 2012 mit VSBN: Ausgangszustand, Betriebszustand, Differenz

e 2020 ohne VSBN: Ausgangszustand, Betriebszustand, Differenz
e 2020 mit VSBN: Ausgangszustand, Betriebszustand, Differenz
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A4 Schatzung Auslastung Knoten Gais
Betriebszustand 1, 2012

Kreisel Gais Zufahrt LOS MIV | Auslastungsgrad | Rickstau 95%
(Bypass) (Bypass) [Pkw-E]

BZ 1(2012) ohne | Hint.Bahnhofstr. F 1.38 159

VSBN Buchserstr. Ost F (A) 1.29(0.01) 102
Industriestr. F 1.39 61
Buchserstr. West A (A) 0.55(0.31) 4

BZ 1(2012) ohne | Hint.Bahnhofstr. F 1.36 152

VSBN Buchserstr. Ost F (A) 1.20(0.01) 80

Variante 2 Industriestr. F 1.88 112
Buchserstr. West A (A) 0.54(0.31) 3

BZ 1(2012) ohne | Hint.Bahnhofstr. F 1.39 164

VSBN Buchserstr. Ost F (A) 1.18 (0.09) 74

Variante 3 Industriestr. F 1.41 59
Buchserstr. West B (A) 0.52 (0.32) 3

Tabelle 20: Verkehrsqualitét Kreisel Gais Betriebszustand 1 (2012); LOS: Level of service
(Verkehrsqualitatsstufe)

AbkUrzungen:

BZ: Betriebszustand Torfeld Sud

VSBN: Verbindungsspange Buchs Nord
Variante 2: Industriestrasse als Einbahnstrasse

Variante 3: Industriestrasse gesperrt
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A5 Definition Verkehrsqualitatsstufen
(Level of service LOS)
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Qualitatsstufen gemass SN 640 024:

Qualitats- — Kreiseldurchfahrt Verkehrsqualitat Kolonnenbildung
stufe -Wartezeiten (Léange Rickstau)
— mittlere Wartezeit bei Zufahrt
Stufe A nahezu ungehindert ausgezeichnet keine Kolonnen
Mehrzahl Mfz ohne Wartezeit
(nur ca. 5s Orientierungszeit)
=10s
Stufe B nur in geringem Mass behindert gut kaum Kolonnen
Wartezeit hinnehmbar
<156s
Stufe C haufige Beeinflussung durch vortrittsherech- |zufriedenstellend kleinere Kelonnen
tigte Mfz
Wartezeiten wachsen splrbar an
=2bs
Stufe D alle Mfz miissen Behinderungen hinnehmen |[ausreichend voriibergehend langere Kolon-
z.T. flir einzelne Mfz hohe Wartezeiten nen, die abgebaut werden kén-
=45s nen
Stufe E standige Behinderungen mit zeitweiser Uber- | mangelhaft kein Abbau der z.T. sehr langen
lastung Kolonnen
sehr lange und stark streuende Wartezeiten
>4bs
Stufe F Uberlastung wahrend ganzer Stunde (Zufluss |villig ungeniigend |kein Abbau der z.T. sehr langen
grosser als Leistungsfahigkeit) Kolonnen
sehr lange Wartezeiten
keine Angabe

Zuordnung gemass Brilon:

Qualitdtstufe | Mittlere Wartezeit | Erforderliche Belastungsreserve Zulassige Verkehrsstarke
[s] [Pkw-Elh] [Pkw-Elh]
A <10 =400 < Leistungsfahigkeit - 400
B <15 =300 < Leistungsfahigkeit — 300
C <25 =200 < Leistungsfahigkeit — 200
D =45 =100 < Leistungsfahigkeit — 100
E > 45 =0 =< Leistungsfahigkeit
F - <0 > Leistungsfahigkeit
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Qualitatsstufen gemass ,,Empfehlungen Kreisverkehrsplatze”, Baudepartement Kanton Aar-

gau
o Kreiseldurchfahrt
. + Wartezeiten Verkehrs- Kolonnenbildung .
Qualitatsstufe « Mittlere Wartezsit bei Ein- qualitit (Riickstau) Verkehrsbelastung
fahrt
¢ Nahezu ungehindert
* Mehrzahl Fz ohne Wartezeit ausge-
Stufe A (nur ca. 5 sec Orientierungs- ) keine Kolonnen
zeit) zeichnet
e <15sec
¢ nurin geringem Mass behin-
Stufe B . 3\7:’teze\t hinnehmbar gut kaum Kolonnen bis ca. 1'500 Fz/h
* 215sec
¢ haufige Beeinflussung durch
vortrittsberechtigte Fz sufrieden- bis ca. 2'000 Fz/h; verkehrstechni-
Stufe C ¢ Wartezeiten wachsen spirbar stellend kleinere Kolonnen sche Untersuchung
an empfohlen
» 225sec
¢ alle Fz mussen Behinderungen voriiberaehend
hinnehmen l5n ereg bis ca. 2'700 Fz/h;
Stufe D ¢ z.T. fur einzelne Fz hohe War- | ausreichend Kolgc’mnen verkehrstechnische Untersuchung
iei?tse:c werden abgebaut sl
* =
* standige Behinderungen mit
zeitweiser Uberlastung kein Abbau der z.T. .
Stufe E + sehr lange und stark mangelhaft sehr E::i’tfsac'hz oL Uit
streuende Wartezeiten langen Kolonnen
s >45sec
. g:;réaestung wahrend ganzer kein Abbau der 2.T.
Stufe F e Sehr| Wart it ungentgend sehr ist zu vermeiden
K:inre?r?;abear ezeien langen Kolonnen
L]

* Summe aller Einfahrten, Kleinkreisel einstreifig

Tabelle 1: Beurteilung Verkehrsqualitat Kreisel geméass SN 640 024 und Erfahrungswerten
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