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1 Aufgabe und Vorgehensweise

Im Zentrum der Stadt Buchholz i.d.N. ist die Entwicklung eines Einkaufs-
zentrums (,Projektentwicklung Muhlenhof) vorgesehen. Die Lage des ge-
planten Einkaufszentrums ist in Bild 1 dargestellt.

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung wurden im Jahr 2006 die
verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Projekts ,Muhlenhof (ehemals
,Nordheide-Markt®) fur das benachbarte Strallennetz in mehreren Varianten
untersucht." Die Ergebnisse fanden Eingang in den Entwurf eines
Bebauungsplans.

Diese Verkehrsuntersuchung soll nun uUberarbeitet werden und an die
aktuellen Rahmenbedingungen (Muhlenhof als reines Einkaufszentrum,
Entwicklung ,Kabenhof etc.) angepasst werden. Die Planung des
Gebaudes ist mittlerweile fortgeschritten. Im Parkdeck sollen jetzt ca. 260
Stellplatze realisiert werden. Die zusatzlichen Verkehrsbelastungen in Folge
des Projekts ,Kabenhof wurden zwischenzeitlich ermittelt und es wurden im
Jahr 2007 neue Verkehrszahlungen durchgefihrt.

Die Verkehrsuntersuchung ,Projektentwicklung Muhlenhof‘ gliedert sich in
einen verkehrstechnischen und einen entwurfstechnischen Teil:

e Im hier vorliegenden verkehrstechnischen Teil wird das Verkehrs-
aufkommen des Projekts ,Muhlenhof* ermittelt und die Leistungs-
fahigkeit des Knotenpunkts ,Lindenstralle/ Peets Hoff untersucht.
Aulerdem werden die Stellplatznachfrage und die Zahl der
bendtigten Abfertigungsanlagen ermittelt.

e Im separaten entwurfstechnischen Teil wird die Anlieferung sowie die
Befahrbarkeit des Parkhauses Uberpruft. Darauf aufbauend werden
fir den Strallenraum Peets Hoff die Verkehrsflachen im Sinne einer
entwurfstechnischen Machbarkeit definiert.

TOR+T Topp, Skoupil, Huber-Erler: Buchholz i.d.N. — Nordheide-Markt. Darmstadt, 2006.
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2 Bestehende Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitat

21 Bestehende Verkehrsbelastung

Zur Ermittlung der Verkehrsbelastung am zu untersuchenden Knotenpunkt
.LindenstralRe/ Peets Hoff* wird auf eine Verkehrszahlung zurtuckgegriffen,
die im Rahmen der Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ostring®
durchgefuhrt wurde. Die Verkehrszahlung fand am Mittwoch, 23. Mai 2007 in
der Zeit von 15.00 bis 19.00 Uhr statt.

Lindenstralte LindenstralRe
164]  224] 166] 313
Peets Hoff —mMm Peets Hoff —————————
160 = 4—| T 130 _ 4_| T
Lindenstralte LindenstralRe

Abbildung 2-1: Vergleich Verkehrsaufkommen vom 29.9.2004 (links) und vom
23.5.2007 (rechts), jeweils Kfz in der nachmittéglichen Spitzenstunde

Beim Vergleich mit den Zahlwerten von 2004 zeigt sich wahrend der
nachmittaglichen Spitzenstunde (16.45 —17.45 Uhr) eine deutliche Anderung
der Verkehrsbelastung im Zuge der Lindenstralde. Dabei ist das Verkehrs-
aufkommen in Fahrtrichtung Sdden deutlich angestiegen, wahrend das
Verkehrsaufkommen in Fahrtrichtung Norden erheblich geringer geworden
ist. Insgesamt ist die Belastung am Knotenpunkt um ca. 10% gesunken.

2.2 Bestehende Verkehrsqualitat

Fur den vorfahrtgeregelten Knotenpunkt ,Lindenstralle/ Peets Hoff wurden
die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach Kapitel 7 des HBS
2001° ermittelt.

Die Beurteilungen reichen von A (sehr kurze Wartezeiten) bis F (extrem
lange Wartezeiten). Angestrebt wird eine QSV D oder besser. Eine QSV E

R+T Topp, Skoupil, Huber-Erler: Buchholz i.d.N. — Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring.
Darmstadt, 2007.

Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.): Handbuch fir die
Bemessung von Stralenverkehrsanlagen. HBS 2001, Fassung 2005. K&ln 2005.
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zeigt das Erreichen der Kapazitat an, es bilden sich Ruckstaus. Bei einer
QSV F ist die Anlage uUberlastet. Es kommt zu extrem langen Wartezeiten
und stetig wachsenden Rickstaus. In der folgenden Tabelle werden die
Qualitatsstufen fur Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage (LSA) beschrieben:

QSV | Beschreibung

A | Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind sehr gering. (fiir Kfz < 10 s mittlere Wartezeit).

B | Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering. (fiir Kfz <20 s mittlere
Wartezeit).

C |Die Fahrzeugdfihrer in den Nebenstromen missen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spulrbar. Es kommt zu
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
bezuglich der zeitlichen Dauer eine Starke Beeintrachtigung darstellt. (fir Kfz <30 s mittlere
Wartezeit).

D |Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge koénnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil. (fir
Kfz < 45 s mittlere Wartezeit).

E |Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fiihren. Die
Kapazitat wird erreicht. (fir Kfz > 45 s mittlere Wartezeit).

F | Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflieBen, ist Uber ein langeres Zeitintervall groRer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom.
Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese
Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke im zuflieRenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tiberlastet.

Abbildung 2-2: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2001 fiir Knotenpunkte
ohne LSA

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung fur den Bestand ist in Anlage 1 darge-
stellt.

Mit der bestehenden Verkehrsbelastung und dem bestehenden Knoten-
punktausbau wird in der Zufahrt Peets Hoff wahrend der nachmittaglichen
Spitzenstunde die Verkehrsqualitatsstufe C erreicht. Die durchschnittliche
Wartezeit in dieser Zufahrt betragt dabei rechnerisch 24 Sekunden. Die
Ruckstaulange, die in 95% aller Falle nicht Uberschritten wird, liegt in der
nachmittaglichen Spitzenstunde bei 3 Fahrzeugen (knapp 20 Meter).

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ist damit im Gegensatz zur alten
Verkehrsuntersuchung mit  Belastung 2004 gegeben, da die
Verkehrsbelastung am Knotenpunkt von 2004 bis 2007 um ca. 10%
zurickgegangen ist.

Seite 3
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3 Grundbelastung

Die Grundbelastung umfasst das zukunftige Verkehrsaufkommen ohne die
neuen Nutzungen aus dem Projekt ,Muhlenhof.

Bestehendes
Verkehrsaufkommen |:>
(Zahlung vom 23.5.2007)
Verlagerung bei Sperrung der
Durchfahrt Peets Hoff
|:> Grundbelastung

und
Wegfall der Parkmaéglichkeiten im
Bereich Peets Hoff

Zusatzbelastung Kabenhof
(Untersuchung SHP-Ingenieure)

Abbildung 3-1: Vorgehensweise zur Ermittlung der Grundbelastung

Sperrung Durchfahrt Peets Hoff und Wegfall der Parkmaoglichkeiten

Zukunftig soll die Durchfahrt Peets Hoff/ Caspers Hoff/ Poststral’e gesperrt
werden (vgl. Abbildung 3-2).

8B

Abbildung 3-2: Geplante Verkehrsfiihrung im Bereich Peets Hoff
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Der Muhlenhof wird fur den Kundenverkehr ausschlieRlich tuber den Knoten-
punkt Peets Hoff/ Lindenstral’e erschlossen. Eine Anlieferung des Muhlen-
hofs kann auch von Westen erfolgen. Der Peets Hoff wird im Bereich der
Fullgangerachse Muhlenhof/ Famila in eine Fuligangerzone umgewandelt.
Das Parkhaus Muhlenhof ist nur von Osten anfahrbar und wird mit Schran-
ken zur Ein- und Ausfahrtkontrolle ausgestattet.

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und zur leistungsfahigen Abwick-
lung des Kfz-Verkehrs sollen im Bereich zwischen Parkhauszufahrt und
Knotenpunkt die Parkstande fir Kurzparker entfallen. In diesem Abschnitt
sollen lediglich Parkstéande fur Behinderte und Bereiche fur die Anlieferung
der dort ansassigen Geschafte bestehen bleiben. Die entfallenen Park-
stande im offentlichen Strallenraum konnen durch die neuen Stellplatze im
Parkhaus kompensiert werden, wenn die Parkgebuhren fur einen Stellplatz
im Parkhaus auch fur Nichtkunden des Einkaufszentrums auf dem gleichen
Niveau wie im StraRenraum liegen.

Mit den Schranken und dem Wegfall der Parkstande im Bereich Peets Hoff
werden die Voraussetzungen geschaffen, den Bereich Peets Hoff in ein
stadtisches, dynamisches Parkleitsystem zu integrieren. Die Sperrung der
Durchfahrt Peets Hoff fir den Kfz-Verkehr entspricht den stadtischen Pla-
nungen, die bereits im Konzept zur Parkraumbewirtschaftung der Ingenieur-
gemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schniill — Dr.-lng. W. Haller 1994* formuliert
wurden.

Bei Sperrung der Durchfahrt ,Peets Hoff/ Caspers Hoff/ Poststrale und
Wegfall der bestehenden Parkmaoglichkeiten im Bereich Peets Hoff sind zwei
verschiedene Effekte zu erwarten:

1) Ein Teil des Kfz-Verkehrs in der Stral’e Peets Hoff — der weder Quelle
noch Ziel im Peets Hof hat (Durchgangsverkehr) — wird verlagert. Die
Verlagerung erfolgt in erster Linie auf die Lindenstral3e. Damit treten
diese Verkehre am Knotenpunkt ,Lindenstrale/ Peets Hoff* als
Geradeausstrome anstatt als abbiegende Strome in/ aus der Stralle
Peets Hoff auf.

2) Der ubrige Kfz-Verkehr hat seine Quelle bzw. Ziel heute im Bereich
Peets Hoff (bestehende Kunden). Dieser Verkehr entfallt wahrend der
Bauzeit des Muhlenhofs. Nach Fertigstellung des Muhlenhofs sind
diese Fahrten im Kundenverkehr des Muhlenhofs enthalten. Damit
wird unterstellt, dass ein Teil der zukinftigen Kunden des Mihlenhofs
bereits heute im Bereich Stral’e Peets Hoff parkt (vgl. Kap. 4).

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schnill - Dr.-Ing. W. Haller: Konzept zur
Parkraumbewirtschaftung Buchholz i.d.N. Hannover 1994.
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Da die Quantifizierung der Anteile von Durchgangsverkehr bzw. beste-
henden Kunden schwierig ist, wird im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung
mit drei verschiedenen Szenarien gearbeitet:

e Szenario 1:

e Szenario 2:

e Szenario 3:

0% des vorhandenen Verkehrsaufkommens werden
kiinftig im Muahlenhof parken. Dementsprechend wird
das Verkehrsaufkommen in Relation ,Lindenstralle
(Nord) — Peets Hoff* vollstandig in die Lindenstralle
verlagert (,worst-case-Betrachtung®).

50% des vorhandenen Verkehrsaufkommens im
Peets Hoff parken dort und sind kunftig Kunden des
Muhlenhofs. Verkehr in Relation ,Lindenstral3e (Nord)
— Peets HoffY wird daher zur Halfte in die
Lindenstrale verlagert (,gemittelte Betrachtung®).

100% des vorhandenen Verkehrsaufkommens im
Peets Hoff parken heute und kunftig dort. Alle in
dieser Relation auftretenden Verkehrsteilnehmer sind
zukunftig auch Kunden des Einkaufszentrums
Muhlenhof (,best-case-Betrachtung®).

Die Auswirkungen der Sperrung der Durchfahrt ,Peets Hoff/ Caspers Hoff/
Poststral’e” bei den 3 verschiedenen Szenarien kdnnen der Abbildung 3-3
bzw. Bild 2 entnommen werden.

Peets Hoff

Lindenstrale

[ -166]

83| €1— Szenario 1: 166

<

Szenario3: 0

-130

-9

i | -5] 65] €— Szenario 1: 130
Szenario3: 0

Lindenstrale

Abbildung 3-3: Verlagerung bei Sperrung Durchfahrt Peets Hoff und Wegfall der
Parkmaoglichkeiten — Szenario 2 (Kfz/ nachmittéagliche Spitzenstunde)

Seite 6
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Zusatzbelastung Kabenhof

Durch die Realisierung des Projekts ,Kabenhof nimmt das Verkehrs-
aufkommen auf der Lindenstralle zu. Fur die Lindenstrale im Bereich der
Einmindung Peets Hoff wird im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung von
SHP-Ingenieure eine Belastungszunahme von jeweils 71 Kfz/h pro Richtung
in der nachmittaglichen Spitzenstunde prognostiziert.®

Dabei wird in der Verkehrsuntersuchung von SHP-Ingenieure davon ausge-
gangen, dass im Zuge des Projekts ,Muhlenhof (ehemals ,Nordheide-
Markt“) nur 125 Stellplatze in einer Parkierungsanlage entstehen und dass
dieses Angebot durch weitere Stellplatze im Parkhaus Kabenhof erganzt
wird.

Angesichts des geplanten hoheren Stellplatzangebots im Muhlenhof (ca.
240 Stellplatze flir Kunden und Besucher) ist von einem geringeren
Verkehrsaufkommen des Kabenhofs auszugehen. Dementsprechend wird
das Verkehrsaufkommen durch den Kabenhof in der hier vorliegenden
Verkehrsuntersuchung um jeweils 20 Kfz/h pro Richtung abgemindert.

Die zu Grunde gelegte Zusatzbelastung durch den Kabenhof ist in Bild 2
dargestellt.

Grundbelastung

Die Grundbelastung ergibt sich aus der Uberlagerung des bestehenden
Verkehrsaufkommens mit den Auswirkungen der Sperrung Peets Hoff und
der Zusatzbelastung durch den Kabenhof.

Lindenstrale

| 0] 447|<€4— Szenario 1: 530

<J l zZenario o.
g2 | 9

0
; | 0] 468 €«— Szenario 1: 533
Szenario 3: 403

Peets Hoff

Lindenstrale

Abbildung 3-4: Grundbelastung — Szenario 2 (Kfz / nachmittégliche Spitzenstunde)

5 SHP-Ingenieure: Verkehrskonzept Lindenstrale. Hannover, 2007
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4 Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen

Der Muhlenhof wird vollstandig uber den Knotenpunkt ,Lindenstrale/ Peets
Hoff* angebunden. Daher flhrt die Entwicklung des Muhlenhofs zu einer
Zusatzbelastung an diesem Knotenpunkt.

Die Vorgehensweise zur Ermittlung des Verkehrsaufkommen der neuen
Nutzungen ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

Verkehrsaufkommen Miihlenhof

1 Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen
’ auf Basis der Strukturdaten

v

2. Herkunfts- und Zielverteilung der Verkehre
3 Verkehrsmittelwahl

Anteil motorisierter Individualverkehr (MIV)

v

4. Anteil der nachmittaglichen Spitzenstunde
5 Zusatzbelastung fur Knotenpunkt

"LindenstralBe / Peets Hoff"

Abbildung 4-1: Vorgehensweise zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens der neuen
Nutzungen

Der Muhlenhof ist als reines Einkaufszentrum mit einer Verkaufsflache von
rund 8.700 m? konzipiert. Dazu kommen noch Nebenrdume sowie ca.
160 m? Buroflache fur das Center-Management. Weitere Buroflachen sowie
Wohnungen sind nicht vorgesehen.

Seite 8
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Auf Basis dieser Strukturdaten wurde das Verkehrsaufkommen der
jeweiligen Nutzungen auf der Grundlage der vorliegenden Fachliteratur® und
verschiedener vergleichbarer vom Auftragnehmer durchgefiihrter Unter-
suchungen’ differenziert nach Beschéftigten, Besucher- und Kundenverkehr
sowie Guterverkehr ermittelt.

Die Berechnung des taglichen Verkehrsaufkommens und des Verkehrs-
aufkommens wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde ist ausfihrlich in
Anlage 2 dargestellt. Der jeweilige Spitzenstundenanteil ist dabei von den
spezifischen Tagesganglinien der jeweiligen Nutzergruppen abgeleitet.

Bei der Berechnung wurde bericksichtigt, dass es sich bei Wegen zu neuen
Einzelhandelseinrichtungen nicht ausschlief3lich um Neuverkehr handelt. Auf
Grund der zentralen Lage des Muhlenhofs in der Buchholzer Innenstadt im
Verbund mit anderen Einkaufsmoglichkeiten werden folgende Abminde-
rungsfaktoren angesetzt:

o Konkurrenzeffekt
Auf Grund der vorhandenen Markte der gleichen Branche in raumli-
cher Nahe ist ein Teil des Kundenpotenzials bereits ausgeschopft.
Dadurch verringert sich das Kundenaufkommen und somit auch der
Neuverkehr des Muhlenhofs.

e Verbundeffekt
Ein Teil der Kunden sucht mehrere in der Innenstadt vorhandene Ein-
richtungen auf. Dementsprechend ist das gesamte Kundenaufkom-
men des Gebiets geringer als die Summe der Kundenaufkommen der
einzelnen Markte (vgl. auch Kap. 3).

e Mitnahmeeffekt
Ein Teil der Kunden des Muhlenhofs befindet sich auf der Fahrt zu
einem raumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel und tatigt seinen
Einkauf als Zwischenstop. Diese Fahrten treten bereits heute, d.h.
ohne neue Nutzungen, im umliegenden Stral3ennetz auf. Beim
Mahlenhof betrifft das zum einen Fahrten im Verlauf der Linden-
stralle: Bei diesen Fahrten verandern sich die Verkehrsstrome am
Knotenpunkt ,Lindenstralle/ Peets Hoff‘. Zum anderen betrifft dies
Nutzer der P&R-Anlage Kabenhof: Bei diesen wird angenommen,

Hessisches Landesamt fur StralRen- und Verkehrswesen: Heft 42 der Schriftenreihe der
Hessischen Stralen- und Verkehrsverwaltung: Integration von Verkehrsplanung und raumlicher
Planung - Abschatzung der Verkehrserzeugung (Autor: Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff); Wiesbaden
2000. sowie:

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen; Koin, 2006.

z.B. Verkehrsuntersuchung Opel-Forum Risselsheim, Giterbahnhof-Areal Freiburg, Verkehrs-
untersuchung Nordwest-Zentrum Frankfurt a.M.; Stuttgart Killesberg.
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dass sie keine zuséatzlichen Fahrten bei ihrem Einkauf im Muhlenhof

erzeugen.
keine anderen im Verbund mit anderen
Einkaufsméglichkeiten Einkaufsméglichkeiten in der
in der nédheren Umgebung naheren Umgebung

Abschlag durch Konkurrenzeffekt
(geringeres Kundenaufkommen d. Miihlenhofs)
| ->Minderung Verkehrsaufkommen
< Abschlag durch

(Kunden des Muhlenhofs sind bereits als Kunden
anderer Einkaufsméglichkeiten vorhanden)

7/////////////Z ->Minderung Verkehrsaufkommen

Abschlag durch Mitnahmeeffekt

(Kunden d. Mahlenhofs tatigen Einkauf als
Zwischenstop)

- veranderte Aufteilung am Knotenpunkt
- Minderung Verkehrsaufkommen bei P&R

Projektentwicklung
Miihlenhof

Abbildung 4-2: Abminderungsfaktoren fiir den Neuverkehr

Fur die Projektentwicklung Mihlenhof wird ein Tagesverkehr von ca. 2.270
Kfz/24h (jeweils 1.130 Quell- und Zielfahrten) ermittelt.

Das hochste stindliche Verkehrsaufkommen des Mduhlenhofs liegt an
normalen Werktagen zwischen 18.00 und 19.00 Uhr. In dieser Zeit werden
insgesamt 284 Kfz-Fahrten (davon 145 Ziel- und 139 Quellfahrten)
durchgefuhrt. Dieses Verkehrsaufkommen ist relevant fur die Beurteilung der
Abfertigung an den Schranken der Parkierungsanlage.

Das Verkehrsaufkommen durch die neuen Nutzungen im Muhlenhof wah-
rend der nachmittaglichen Spitzenstunde am Knotenpunkt ,Lindenstralle/
Peets Hoff* (16.45 — 17.45 Uhr) ist demgegenuber etwas geringer. Es be-
tragt 126 Kfz-Fahrten im Zielverkehr und 120 Kfz-Fahrten im Quell-
verkehr. Dieses wird als Zusatzbelastung fur die Leistungsfahigkeits-
Uberprifung am Knotenpunkt ,Lindenstral’e/ Peets Hoff* angesetzt.

Der Muhlenhof wird komplett Uber die Stralle Peets Hoff erschlossen, die
zukUnftig nur noch im Osten an die Lindenstral’e angebunden ist. Hinsicht-
lich des Neuverkehrs wird davon ausgegangen, dass er sich zu gleichen
Teilen nach Norden und Suden orientiert. Die entsprechende Zusatz-
belastung wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde am Knotenpunkt
,LindenstralRe/ Peets Hoff" ist in Bild 2 dargestellt.
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Die Anderung der Knotenstrombelastung durch den Mitnahmeeffekt kann
ebenfalls Bild 2 enthommen werden.

In der Parkierungsanlage des Muhlenhofs stehen neben den Stellplatzen fir
die Kunden und Beschaftigten des Einkaufszentrums auch 23 Stellplatze fur
die Nachbarn bereit. Auch durch diese Stellplatze entstehen wahrend der
nachmittaglichen Spitzenstunde zusatzliche Fahrten. Die entsprechende
Zusatzbelastung am Knotenpunkt ,Lindenstral’e/ Peets Hoff‘ ist in Bild 2
dargestellt.
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5 Gesamtbelastung mit Projektentwicklung Muhlenhof

Die Vorgehensweise zur Ermittlung der Gesamtbelastung inklusive der
neuen Nutzungen der Projektentwicklung Muhlenhof ist Abbildung 5-1 zu
entnehmen.

Verkehrsbelastungen mit Projektentwicklung
Miihlenhof

Verkehrszahlungen am Knotenpunkt
1. "LindenstralBe / Peets Hoff"
-->Verkehrsbelastung Bestand

v

2 Auswirkungen der Sperrung der Durchfahrt
: "Peets Hoff - Capers Hoff - Poststrafie"

v

3. Zusatzbelastung Kabenhof
4 Ermitteln der Grundbelastung
: (1.+2.+3)

v

Ermitteln des Verkehrsaufkommens
5. der neuen Nutzungen
--> Zusatzbelastung 2015

Uberlagern der Zusatzbelastung
6. mit der Grundbelastung
--> Gesamtbelastung

7 Leistungsfahigkeitsabschatzung fiir den Knotenpunkt
: "LindenstralRe / Peets Hoff"

Abbildung 5-1: Vorgehensweise zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens mit
Projektentwicklung Miihlenhof

5.1 Gesamtbelastung am Knotenpunkt ,LindenstraRe/ Peets Hoff*

Fur den Knotenpunkt ,Lindenstrale/ Peets Hoff* wird die Grundbelastung
(Kap. 3) mit der Zusatzbelastung (Kap. 4) durch die neuen Nutzungen uber-
lagert. Die daraus resultierende Gesamtbelastung ist in Bild 2 dargestellt.

Wahrend der nachmittaglichen  Spitzenstunde am  Knotenpunkt
,LindenstraRe/ Peets Hoff* wird die StralRe Peets Hoff im Querschnitt von ca.
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300 Kfz befahren. Die Verkehrsbelastung in der Lindenstrale variiert in
diesem Zeitraum bei den drei definierten Szenarien zwischen ca. 900 und
1.200 Kfz im Querschnitt.

5.2 Auswirkungen im stadtischen StraBennetz

Zu merklichen Belastungszunahmen durch das Projekt Muhlenhof kommt es
nur in der Lindenstralle, der Neuen Stral’e sowie an den Knotenpunkten
»<Adolfstralle/ Canteleubricke/ Kirchenstral3e” und ,Bremer Stral3e/ Neue
StralRe/ Schutzenstralle®.

In den Jahren von 2004 bis 2007 war an beiden Knotenpunkten die
Verkehrsbelastung rlcklaufig. Dies ist auf die Entwicklung von dezentralen
Einkaufszentren und das Ansteigen der Fahrgastzahlen im OPNV zurtickzu-
fihren.

Durch die Entwicklung des Kabenhofs und des Mduhlenhofs wird die
Innenstadt als zentraler Einkaufsbereich in Buchholz gestarkt. Die mit diesen
Entwicklungen einhergehende zusatzliche Verkehrsbelastung fuhrt dazu,
dass

am Knotenpunkt ,Bremer Stral3e/ Neue Stralle/ Schutzenstralle® die
prognostizierte Gesamtbelastung leicht Uber der Gesamtbelastung
aus dem Jahr 2004 ohne Kabenhof und Muhlenhof liegen wird und

am Knotenpunkt ,Adolfstralle/ Canteleubricke/ Kirchenstral’e“ die
prognostizierte Gesamtbelastung weiterhin unter der Gesamt-
belastung aus dem Jahr 2004 ohne Kabenhof und Muhlenhof liegen
wird.

Beide Knotenpunkte werden weiterhin an die Grenze ihrer Leistungsfahigkeit
stoRen, die Verkehrsbelastung im Kfz-Verkehr kann - wie bisher - abge-
wickelt werden. Eine deutliche Verbesserung im Verkehrsablauf kann nicht
uber MalBnahmen am Knotenpunkt erfolgen, sondern nur durch knoten-
punktentlastende Mallnahmen im Strallennetz, wie sie von der Stadt Buch-
holz angestrebt werden.

Am Knotenpunkt ,Adolfstrale/ Canteleubricke/ Kirchenstralle“ wird sich die
Verkehrsbelastung durch den bereits planfestgestellten Ostring deutlich
reduzieren. Der Ostring soll die zentrale, hochbelastete Nord-Sud-Achse
(K28 und K13) entlasten und eine zusatzliche Verbindung zwischen den
nordlichen und den sudlichen Buchholzer Stadtquartieren schaffen.

Durch den Bau einer P+R-Anlage an der Rutgersstralle will die Stadt
Buchholz auch sudlich der Bahn attraktive Parkstande anbieten, die die
Nachfrage decken. Damit wirden ndérdlich, dstlich und sudlich der Bahn
P+R-Platze zur Verfigung stehen, so dass aus allen Himmelsrichtungen
eine P+R-Anlage ohne Uberquerung der Canteleubriicke anfahrbar ist.
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6 Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt ,Lindenstrale/
Peets Hoff“

Nachfolgend wird flr den Knotenpunkt ,Lindenstra’e/ Peets Hoff* auf Basis
der Gesamtbelastung die Leistungsfahigkeit wahrend der nachmittaglichen
Spitzenstunde untersucht.

Dabei werden fur die drei definierten Szenarien (vgl. Kap. 3) jeweils
Leistungsfahigkeitsbetrachtungen flur die Gestaltung als Minikreisel sowie als
vorfahrtgeregelter Knotenpunkt durchgefuhrt. Die Leistungsfahigkeits-
betrachtungen fir einen vorfahrtgeregelten Knotenpunkt sind jeweils der
Anlage 3 zu entnehmen.

6.1  Szenario 1: Vollstandige Verlagerung des bestehenden
Verkehrsaufkommens der Relation ,LindenstraBe (Nord) — Peets
Hoff“ in die Lindenstrale

Bei Szenario 1 wird davon ausgegangen, dass das vorhandene Verkehrs-
aufkommen in der Stralle Peets Hoff komplett verlagert wird und 0% des
heutigen Verkehrs kinftig Kundenverkehr des Muhlenhofs wird. Daher
werden die betreffenden Fahrten bei diesem Szenario komplett auf die
Lindenstrale verlagert (,worst-case-Szenario“). Keine dieser Fahrten ist im
Neuverkehr des Muhlenhofs enthalten.

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Die Leistungsfahigkeit eines vorfahrtgeregelten Knotenpunkts ist bei der
Gesamtbelastung von Szenario 1 ohne zusatzlichen Linksabbiegestreifen in
der sudlichen Lindenstralde nicht gegeben. In der Zufahrt Peets Hoff betragt
die durchschnittliche Wartezeit wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde
rechnerisch 84 Sekunden (Verkehrsqualitatsstufe E). In 95% aller Falle wird
dabei eine Rulckstaulange von 9 Fahrzeugen (ca. 55 Meter) nicht Uber-
schritten.

Auf dem kombinierten Geradeaus-/ Linksabbiegestreifen in der sudlichen
LindenstraRe wird die Verkehrsqualitatsstufe A bei einer durchschnittlichen
Wartezeit von ca. 4 Sekunden erreicht.

Der Knotenpunkt konnte in diesem Szenario durch einen zusatzlichen
Linksabbiegestreifen in der sldlichen Lindenstrae ertlichtigt werden, da
dadurch der Geradeausstrom auf der Lindenstral3e in Richtung Norden
ungehinderten flieBen kann und sich damit groRere Zeitliicken flr den
Linkseinbieger aus der StralRe Peets Hoff ergeben, so dass der
Verkehrsablauf am Knotenpunkt insgesamt verbessert wird.
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In diesem Fall wird in der Zufahrt Peets Hoff die Verkehrsqualitatsstufe D bei
einer durchschnittlichen Wartezeit von 33 Sekunden erreicht. In 95% aller
Falle wird dann eine Rulckstaulange von 4 Fahrzeugen (ca. 25 Meter) nicht
Uberschritten.

Bei der geplanten Ungestaltung des Peets Hoffs soll fir den ausfahrenden
Verkehr sowohl ein Fahrstreifen fur Rechts- als auch Linkseinbieger
geschaffen werden. Diese Mallnahme verkulrzt fir den Linkseinbieger aus
Peets Hoff in die Lindenstrae die mittlere Wartezeit nur sehr geringflgig.
Fur den Rechtseinbieger aus Peets Hoff in die LindenstralBe stellt diese
MalRnahme dagegen eine deutliche Verbesserung dar. Die mittlere Wartezeit
verkurzt sich in beiden Fallen (mit und ohne Fahrstreifen fur Linksabbieger
aus der Lindenstral’e) so deutlich, dass die Verkehrsqualitatsstufe A
(mittlere Wartezeit Kfz < 10 s) erreicht wird.

Minikreisel

Auf Grund der nur beschrankt verfugbaren Flache am Knotenpunkt
,Lindenstrale/ Peets Hoff* ist ein kleiner Kreisverkehrsplatz nicht
umzusetzen. Es kommt jedoch ein sogenannter Minikreisel® mit einem
Aulendurchmesser von 13 bis 22m und Uberfahrbarer Kreisinsel in Betracht.

Die Leistungsfahigkeit eines Minikreisels ist bei der Gesamtbelastung von
Szenario 1 gegeben, da in jeder Knotenpunktzufahrt der einfahrende Strom
und der auf der Kreisfahrbahn bevorrechtigte Strom in der Summe
1.200 Kfz/h nicht Uberschreiten. Bei einem Minikreisel bestehen deutliche
Kapazitatsreserven, so dass nur mit geringen Wartezeiten zu rechnen ist.

6.2 Szenario 2: Verlagerung der Halfte des bestehenden
Verkehrsaufkommens der Relation ,LindenstraBe (Nord) — Peets
Hoff“ in die LindenstraRe

Bei Szenario 2 wird davon ausgegangen, dass das vorhandene Verkehrs-
aufkommen in Peets Hoff zur Halfte verlagert wird und die andere Halfte
kiinftig zu Kundenverkehr des Muhlenhofs wird. Die eine Halfte des
Verkehrs wird auf die Lindenstral3e verlagert — die andere Halfte des
Verkehrs bleibt im Bereich Peets Hoff bestehen. Entsprechend reduziert sich

Weitere Informationen uber Minikreisel in FGSV (Hrsg.): Merkblatt fir die Anlage von
Kreisverkehren (FGSV-Nr. 242). K&ln 2006. und Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand,
Technologie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen: Empfehlungen zum Einsatz und zur
Gestaltung von Mini-Kreisverkehrsplatzen. Diisseldorf 1999.
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der Neuverkehr in der Innenstadt, da ein Teil des Verkehrs des Mihlenhofs
bereits heute in Buchholz einkauft.

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Bei der Gesamtbelastung von Szenario 2 wird ohne Realisierung eines
zusatzlichen Linksabbiegestreifens in der sudlichen Lindenstrale wahrend
der nachmittaglichen Spitzenstunde in der Zufahrt Peets Hoff die
Verkehrsqualitatsstufe D erreicht. Die durchschnittliche Wartezeit in dieser
Zufahrt betragt dann ca. 40 Sekunden. In 95% aller Falle wird dabei eine
Ruckstaulange von 5 Fahrzeugen (ca. 30 Meter) nicht Uberschritten.

Auf dem kombinierten Geradeaus-/Linksabbiegestreifen in der sldlichen
Lindenstral’e wird — wie bei Szenario 1 — die Verkehrsqualitatsstufe A bei
einer durchschnittlichen Wartezeit von knapp 4 Sekunden erreicht.

Mit einem zusatzlichen Linksabbiegestreifen in der sudlichen Lindenstralle
verkurzt sich die durchschnittliche Wartezeit in der Zufahrt Peets Hoff auf
rechnerisch 23 Sekunden (Verkehrsqualitatsstufe C). In 95% aller Falle wird
dann eine Ruckstauldnge von 3 Fahrzeugen (knapp 20 Meter) nicht Gber-
schritten.

Ein zusatzlicher Fahrstreifen flir den ausfahrenden Verkehr (separate
Fahrstreifen flir Rechts- und Linkseinbieger aus Peets Hoff in die
LindenstralRe) stellt fur die Rechtseinbieger eine deutliche Verbesserung dar,
da fir diesen Knotenstrom sowohl ohne als auch mit Fahrstreifen flr
Linksabbieger aus der Lindenstralle die Verkehrsqualitatsstufe A (mittlere
Wartezeit Kfz < 10 s) erreicht wird.

Minikreisel

Wie auch bei Szenario 1 ist die Leistungsfahigkeit eines Minikreisels bei der
Gesamtbelastung von Szenario 2 gegeben.

6.3 Szenario 3: keine Verlagerung des bestehenden
Verkehrsaufkommens der Relation ,LindenstraBe (Nord) — Peets
Hoff“ in die LindenstraRe

Bei Szenario 3 wird davon ausgegangen, dass das vorhandene Verkehrs-
aufkommen in Peets Hoff ausschlieBlich von Verkehrsteilnehmern erzeugt
wird, die zukunftig Kunden des Muhlenhofs sind. Demzufolge werden diese
Fahrten nicht auf die Lindenstral3e verlagert, sondern sie sind im Neuverkehr
des Muhlenhofs vollstandig enthalten (,best-case-Szenario®).
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Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Bei der Gesamtbelastung von Szenario 3 wird ohne Realisierung eines
zusatzlichen Linksabbiegestreifens in der stdlichen Lindenstral’e wahrend
der nachmittaglichen Spitzenstunde in der Zufahrt Peets Hoff die
Verkehrsqualitatsstufe C erreicht. Die durchschnittliche Wartezeit in dieser
Zufahrt betragt dann ca. 24 Sekunden. In 95% aller Falle wird dabei eine
Ruckstaulange von 3 Fahrzeugen (knapp 20 Meter) nicht Gberschritten.

Auf dem kombinierten Geradeaus-/Linksabbiegestreifen in der sudlichen
Lindenstrale wird — wie bei den Szenarien 1 und 2 — die Verkehrsqualitats-
stufe A bei einer durchschnittichen Wartezeit von knapp 4 Sekunden er-
reicht.

Mit einem zusatzlichen Linksabbiegestreifen in der sudlichen Lindenstralle
verkurzt sich die durchschnittliche Wartezeit in der Zufahrt Peets Hoff auf ca.
16 Sekunden (Verkehrsqualitatsstufe B). Die Ruckstaulange, die in 95% aller
Falle nicht Uberschritten wird, bleibt nahezu gleich.

Ein zusatzlicher Fahrstreifen fir den ausfahrenden Verkehr (separate
Fahrstreifen flir Rechts- und Linkseinbieger aus Peets Hoff in die
LindenstralRe) stellt auch in diesem Szenario eine Verbesserung flr den
Rechtseinbieger dar, so dass fur den Rechtseinbieger die
Verkehrsqualitatsstufe A (mittlere Wartezeit Kfz < 10 s) erreicht wird.

Minikreisel

Wie auch bei Szenario 1 ist die Leistungsfahigkeit eines Minikreisels bei der
Gesamtbelastung von Szenario 3 gegeben.

6.4 Fazit

Entscheidend fur die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts Peets Hoff/
LindenstralRe ist das Grolienverhaltnis des heutigen Verkehrs im Peets Hoff,
der kinftig auf die LindenstraRe verlagert wird und der kinftig
Kundenverkehr des Muhlenhofs darstellt. Je geringer der Anteil des
verlagerten Verkehrs ist, umso groler ist der Anteil des Verkehrs am
kinftigen Kundenverkehr des Muhlenhofs, der bereits heute in der Stadt
vorhanden ist. Entsprechend geringer ist dann der Neuverkehr, der durch die
Entwicklung des Muhlenhofs in der Stadt induziert wird.

In zwei der Szenarien ist der Knotenpunkt Peets Hoff/ Lindenstra’e im
heutigen Ausbauzustand leistungsfahig. Im dritten Szenario, mit einem
hohen Anteil an verlagertem Verkehr aus Peets Hoff in die Lindenstral’e und
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einem sehr geringen Anteil des heutigen Verkehrs in Peets Hoff am
kinftigen Kundenverkehr des Muhlenhofs, kommt es zu langen Wartezeiten
fur die aus Peets Hoff in die Lindenstralle - insbesondere in Richtung
Norden - einbiegenden Fahrzeuge.

Grundsatzlich kann der Knotenpunkt auch nach Realisierung des
Muhlenhofs im heutigen Ausbauzustand betrieben werden. Eine
Verbesserung der Qualitat des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt Peets Hoff/
LindenstralRe ist durch folgende bauliche Malihahmen maoglich:

Einrichtung eines kurzen Aufstellbereichs flr Linksabbieger aus der
LindenstralRe in Peets Hoff

Umgestaltung des Knotenpunktes in einen Minikreisel

Einrichtung eines zusatzlichen Fahrstreifens fur den aus Peets Hoff
ausfahrenden Verkehr

Mit den ersten beiden Malinahmen kann die mittlere Wartezeit der aus
Peets Hoff nach Norden (Linkseinbieger in die Lindenstral’e) ausfahrenden
Fahrzeuge reduziert werden. Beide Mallnahmen wurden im bereits vorlie-
genden Verkehrskonzept LindenstraRe® hinsichtlich ihrer entwurfstechni-
schen Machbarkeit untersucht und ihre grundsatzliche Machbarkeit nachge-
wiesen. In der Gegenuberstellung wurde die Aufweitung der Lindenstralie
fur einen kurzen Aufstellbereich des Linksabbiegers bevorzugt, da ein Mini-
kreisel verkehrlich nicht erforderlich ist, die stadtraumliche Einbindung eines
Minikreisels nicht optimal erscheint, bei einem Minikreisel mehr Parkstande
in der LindenstralRe entfallen und die Kosten fir einen Minikreisel hdher sind.

Die Einrichtung eines zusatzlichen Fahrstreifens fur den ausfahrenden
Verkehr (separate Fahrstreifen flir Rechts- und Linkseinbieger aus Peets
Hoff in die Lindenstralle), die bei der Umgestaltung Peets Hoff geplant,
bringt fir den Rechtseinbieger eine splrbare Verbesserung, da mit dieser
MafRnahme fur diesen Knotenstrom in allen drei Szenarien - unabhangig von
der Einrichtung eines Fahrstreifens flr Linksabbieger aus der Lindenstralie -
die Verkehrsqualitatsstufe A (mittlere Wartezeit Kfz < 10 s) erreicht wird.

Bei der Umgestaltung des Peets Hoff sollten die vorbeugenden Mallnahmen
zusatzlicher Fahrstreifen fur Linksabbieger in der Lindenstral’e und separate
Fahrstreifen fur Rechts- und Linkseinbieger in Peets Hoff berlcksichtigt und
die notwendigen Flachen gesichert werden, damit eine Realisierung dieser
Malnahmen im Rahmen eines stadtischen Gesamtkonzeptes zur Starkung
der Innenstadt mittel- bis langfristig moglich bleibt.

o SHP-Ingenieure: Verkehrskonzept Lindenstrale. Hannover, 2007
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7 Stellplatznachweis und Abfertigungsanlagen

7.1  Stellplatznachweis

Gemall dem aktuellen Stand der Planung sind fir das Einkaufszentrum
Muhlenhof 240 Stellplatze vorgesehen. Dazu kommen noch 23 Stellplatze,
die fur die Nachbarn reserviert sind.

Um zu Uberprifen, ob das geplante Stellplatzangebot ausreichend ist, wurde
die Stellplatznachfrage im Tagesverlauf flr einen durchschnittlichen Werktag
auf der Grundlage nutzertypischer Tagesganglinien ermittelt.'® Dabei wurde
zwischen Beschaftigten und Kunden des geplanten Einkaufszentrums
unterschieden. Die Ermittlung der erforderlichen Stellplatze ist im Detail in
Anlage 4 enthalten.

Dabei ist festzustellen, dass das Stellplatzangebot an durchschnittlichen
Werktagen zu allen Zeiten fur alle Nutzergruppen ausreicht. Der hochste
Stellplatzbedarf besteht gegen 19.00 Uhr. Zu dieser Zeit werden ca. 200
Stellplatze belegt. Somit sind noch Reserven fur Spitzentage (z.B. stark
frequentierte Samstage) vorhanden.

250

240 Stellplatze

200 -
150 -
100 -

50

—— Parkraum-
nachfrage
0+ — — —
- o o o o o o o o o o o o o
o o S S S S S o S =} =) =) =) S
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Abbildung 7-1: Gegenuberstellung von Stellplatzangebot und Stellplatznachfrage

' Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des

Verkehrsaufkommens von Gebietstypen; Koin, 2006.
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7.2  Zahl der benoétigten Abfertigungsanlagen

Die Untersuchung der Leistungsfahigkeit und die Ermittlung der Ruckstau-
langen ist abhangig von der Wahl des Abfertigungssystems. In Abbildung
7-2 sind fur verschiedene Abfertigungssysteme die mittleren Abfertigungs-
zeiten, getrennt nach Fahrzeugen, die ungestdrt zur Abfertigungsanlage
vorfahren (Einzelfahrzeuge) und Fahrzeugen, die nach einer Verweildauer in
einer Warteschlange mit dem Abfertigungsvorgang beginnen (Folgefahr-
zeug) aufgezeigt. Die Kapazitat des Abfertigungssystems, die sich aus den
Mittelwerten der Abfertigungszeiten der Folgefahrzeuge ergibt, ist ebenfalls
aufgefuhrt. Sie setzt eine bedienungsgerechte Anordnung und stérungsfreie
Funktion der Kontrollgerate voraus."

Einfahrt Ausfahrt
Kontrolimedium Abfertigungszeit Kapazitit Abfertigungszeit Kapazitit
[s] [Pkw/h] [s] [Pkw/h]
Einzel- Folge- Einzel- Folge-
fahrzeug | fahrzeug fahrzeug | fahrzeug
Kurzparken
Chipkartentickets 10,9 10,4 340 11,1 9,9 360
Magnetstreifen-/
Barcodetickets/ 133 12,3 290 11,6 10,6 340
Chipcoins
Mietparker
Magnetstreifen/
Chipkartentickets 15,5 15,2 235 14,7 13,3 270
Magnetschlissel/
Transpondertechnik 10,3 9.4 380 11,2 9,9 360

Abbildung 7-2: Abfertigungszeiten und Kapazitit (Einfahrt und Ausfahrt)

Die Ruckstaulange, die bei der Einfahrt in 95% aller Falle nicht Gberschritten
wird, liegt in der Spitzenstunde der Zufahrt zur Parkierungsanlage im
Muhlenhof (18.00 — 19.00 Uhr) abhangig vom gewahlten Kontrollmedium
zwischen 6 und 8 Fahrzeugen, d.h. das Abfertigungssystem der Par-
kierungsanlage sollte mind. 36 m von der StralBe Peets Hoff entfernt
installiert werden, um Ruckstaus in der Stralle Peets Hoff zu vermeiden. Da

" vgl. FGSV: Handbuch zur Bemessung von Stralenverkehrsanlagen. HBS 2001 Fassung 2005.

Kéln 2005.. Kap. 12. S. 8.
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dieser Abstand in der aktuellen Planung berucksichtigt ist, ist ein Ruckstau
auf die Lindenstral3e nicht zu erwarten.

Die Ruckstaulange, die bei der Ausfahrt in 95% aller Falle nicht Gberschritten
wird, liegt in der Spitzenstunde der Abfahrt von der Parkierungsanlage im
Muhlenhof (18.00 — 19.00 Uhr) abhangig vom gewahlten Kontrollmedium
ebenfalls zwischen 6 und 8 Fahrzeugen.
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8 Zusammenfassung und Empfehlungen

In der Buchholzer Innenstadt soll der Mihlenhof als reines Einkaufszentrum
mit einer Verkaufsflache von rund 8.700 m? und 260 Stellplatzen entwickelt
werden.

Unter Berlcksichtigung der Entwicklung des Kabenhofs wird die Anbindung
des Muhlenhofs an das Buchholzer Strallennetz untersucht. Der Muhlenhof
wird fir den Kundenverkehr ausschliel3lich Uber den Knotenpunkt Peets
Hoff/ Lindenstralle erschlossen. Eine Anlieferung des Mihlenhofs kann auch
von Westen erfolgen. Der Peets Hoff wird im Bereich der Fuldigangerachse
Muhlenhof/ Famila fur den Kfz-Verkehr gesperrt und in eine Fuldgangerzone
umgewandelt. Das Parkhaus Muhlenhof ist nur von Osten anfahrbar und
wird mit Schranken zur Ein- und Ausfahrtkontrolle ausgestattet. Somit wer-
den die Voraussetzung geschaffen, den Bereich Peets Hoff in ein
stadtisches, dynamisches Parkleitsystem zu integrieren. Die Sperrung
der Durchfahrt Peets Hoff fur den Kfz-Verkehr entspricht den stadtischen
Planungen, die bereits im Konzept zur Parkraumbewirtschaftung der
Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schniill — Dr.-Ing. W. Haller 19942
formuliert wurden.

Fur die Projektentwicklung ist von einem Tagesverkehr von ca. 2.260
Kfz/24h (jeweils 1.130 Quell- und Zielfahrten) auszugehen. Das
Verkehrsaufkommen wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde im
umgebenden StralRennetz (16.45-17.45 Uhr) liegt bei 246 Kfz/h (davon 120
Quell- und 126 Zielfahrten). Auf Basis dieser Werte wurde das geplante
Stellplatzangebot mit der zu erwartenden Stellplatznachfrage Uberpruft. Das
Stellplatzangebot Ubersteigt an durchschnittlichen Werktagen zu allen Zeiten
die Stellplatznachfrage, so dass Reserven fur stark frequentierte Tage
vorhanden sind. Die Abwicklung des Kundenverkehrs kann Uber jeweils eine
Abfertigungsanlage an Einfahrt und an Ausfahrt erfolgen. Die
Ruckstaulange, die in 95% aller Falle nicht Uberschritten wird, betragt je
nach Kontrollmedium 6-8 Fahrzeuge. Ein Riuckstau auf die LindenstraRe
ist somit nicht zu erwarten.

FUr die Untersuchung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts Peets Hoff/
LindenstralRe ist entscheidend, welcher Anteil des heutigen Verkehrs im
Peets Hoff verlagert wird und welcher Anteil kinftig Kundenverkehr des
Muhlenhofs darstellt. Je geringer der Anteil des verlagerten Verkehrs ist,
umso grofder ist der Anteil des Verkehrs am kinftigen Kundenverkehr des
Muhlenhofs, der bereits heute in der Stadt vorhanden ist. Entsprechend
geringer ist dann der Neuverkehr, der durch die Entwicklung des Muhlenhofs
in der Stadt induziert wird.

2 |ngenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schnill — Dr-Ing. W. Haller: Konzept zur

Parkraumbewirtschaftung Buchholz i.d.N. Hannover 1994.
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Da die GroRe der Anteile nicht zuverlassig vorhergesagt werden kann,
wurde mit Hilfe von drei Szenarien die Verkehrsqualitat der Anbindung an
die Lindenstral’e untersucht. In zwei der Szenarien ist der Knotenpunkt
Peets Hoff/ LindenstraRe im heutigen Ausbauzustand leistungsfahig. Im
dritten Szenario, mit einem hohen Anteil an verlagertem Verkehr aus Peets
Hoff in die LindenstralBe und einem sehr geringen Anteil des heutigen
Verkehrs in Peets Hoff am kunftigen Kundenverkehr des Mihlenhofs, kommt
es zu langen Wartezeiten fur die aus Peets Hoff in die Lindenstralde
- insbesondere in Richtung Norden - einbiegenden Fahrzeuge.

Zur Herstellung eines attraktiven, innerstadtischen Verkehrskonzeptes fur
die Burger und Besucher der Innenstadt und des Muhlenhofs kénnen bauli-
che MaBnahmen am Knotenpunkt Peets Hoff/ Lindenstral’e zur Reduzie-
rung der mittleren Wartezeiten in Peets Hoff beitragen. Diese vorbeu-
genden MaBRnahmen sind die Einrichtung eines kurzen Aufstellbereichs fur
Linksabbieger aus der Lindenstralie in Peets Hoff und ein zusatzlicher Fahr-
streifen fur den ausfahrenden Verkehr (separate Fahrstreifen fur Rechts-
und Linkseinbieger aus Peets Hoff in die Lindenstrale).

Die Untersuchungen zeigen, dass der Knotenpunkt Peets Hoff/
LindenstraBe auch nach Realisierung des Muhlenhofs grundsatzlich im
heutigen Ausbauzustand betrieben werden kann. Zur Reduzierung der
Wartezeiten der aus Peets Hoff ausfahrenden Fahrzeuge tragen sowohl
ein zusatzlicher Fahrstreifen fiir Linksabbieger in der Lindenstrae als
auch separate Fahrstreifen fiir Rechts- und Linkseinbieger in Peets
Hoff bei. Es wird daher empfohlen beide aus verkehrlicher Sicht
wiinschenswerten MaBnahmen bei der Umgestaltung des Peets Hoff zu
berlicksichtigen und die notwendigen Flachen zu sichern, damit eine
Realisierung dieser MaBnahmen im Rahmen eines stadtischen
Gesamtkonzeptes zur Starkung der Innenstadt mittel- bis langfristig
moglich bleibt.
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Projektentwicklung Muhlenhof - Buchholz i.d.N. —

(Zahlun g vom 23.05.2007)
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Anlage 1: Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt "LindenstraBe / Peets Hoff"

Bestand
0260
Huber-Erler
Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung
LindenstraBe
Knotenpunkt: Peets Hoff / LindenstraBe
Verkehrsdaten: Verkehrsaufkommen Bestand
Uhrzeit: Spitzenstunde von 16:45 - 17:45
Peets Hoff Lage: innerorts
g Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstérke: 975 Fz/h
LindenstraBe
78
Kapazitaten der Einzelstrome
. - Wahrscheinlich- . .
Strom Verkehrsstérke ubergeordr_l_ete Grundkapazitat Kapazitat Séttigungs- keit riickstau- mmlere- Qualitats-
(Rang) Verkehrsstirke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
dpE,i Op,i G G gi Pos Po* oder pg™* w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [ [s]
2 (1) 322 0 1800 1800 0,18 1,000 0,0 A
3 (1) 171 0 1800 1800 0,09 1,000 0,0 A
4 (3) 134 753 354 280 0,48 - 23,8 Cc
6 (2 9 396 583 583 0,02 - 6,3 A
7 (2 5 479 792 792 0,01 0,792 4,6 A
8 (1) 363 0 1800 1800 0,20 1,000 0,0 A
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Strom | Verkehrsstiarke |  Kapazitat Séttigungs- Kapazitats- mittlere Qualitéts- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
Qe (o] g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 493 1800 0,27 1307 0,0
4+6 143 289 0,49 146 24,4 95 3 18
7+8 368 1769 0,21 1401 2,6 A 95 1 6
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Ubersicht
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Hagedorn

Einkaufen
Kfz-Fahrten (gesamt) [Kfz / 24h] 2.260
Zielverkehr [Kfz / 24h] 1.130
Quellverkehr [Kfz / 24h] 1.130
Kfz-Fahrten wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde 16.45-17.45Uhr | 243
Zielverkehr [Kfz / 24h] 126
Quellverkehr [Kfz / 24h] 116
Kfz-Fahrten in der starksten Stunde des Einkaufszentrums 18.00-19.00 Uhr 284
Zielverkehr [Kfz / 24h] 145
Quellverkehr [Kfz / 24h] 139

Biro (CM)
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 13
Zielverkehr [Kfz / 24h] 7
Quellverkehr [Kfz / 24h] 7
Kfz-Fahrten wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde [Kfz / 24h] 1
Zielverkehr [Kfz / 24h] 0
Quellverkehr [Kfz / 24h] 1

SUMME
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 2.273
Zielverkehr [Kfz / 24h] 1.137
Quellverkehr [Kfz / 24h] 1.137
Kfz-Fahrten wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde [Kfz | 24h] 244
Zielverkehr [Kfz / 24h] 126
Quellverkehr [Kfz / 24h] 117
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R +T Anlage 2: Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen
Bironutzung (Center-Management)

Top)
Hl_:ib%r-Erlnr
Hagedorn

Biiroflachen

Bruttogeschossflache (BGF) [m?] 155
m? BGF/Beschafigtem [m2/Pers.] 30
Beschaftigte [Pers.] 5

Beschiftigtenverkehr

Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 3,3
Anwesenheitsgrad [%] 85%
Summe Wege [Wege] 14
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1
MIV-Anteil [%] 80%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 10
Zielverkehr [Kfz / 24h] 5
Quellverkehr [Kfz / 24h] 5

Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [%] 3%
Quellverkehr (%] 15%
Kundenverkehr

Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 0,5
Summe Wege [Wege] 3
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1
MIV-Anteil [%] 85%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 2
Zielverkehr [Kfz / 24h] 1
Quellverkehr [Kfz / 24h] 1

Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [%] 7%
Quellverkehr [%] 9%
Giterverkehr

Lkw-Fahrten/Beschaftigem [Fahrten/Pers.*24h] 0,1
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 1
Zielverkehr [Lkw / 24h] 1
Quellverkehr [Lkw / 24h] 1

Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde

Zielverkehr [%] 7%

Quellverkehr [%] 9%

Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr) Biiroflachen

Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 13
Zielverkehr [Kfz / 24h] 7
Quellverkehr [Kfz / 24h] 7
Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde [Kfz / 24h] 1
Zielverkehr [Kfz / 24h] 0

—_

Quellverkehr [Kfz / 24h]
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Einzelhandel
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Einzelhandel
Verkaufsflache (gm VKF) [m?] 8.691
Beschéftigtenverkehr (pro Werktag) Besucher-/Kundenverkehr und Geschaftsverkehr (pro Werktag)
gm VKF / Beschaftigtem [m?/Pers.] 70 Besucher und Kunden / 100gm VKF [Pers./100 m?] 50
Anzahl Beschéftigte [Pers.] 124 Anzahl Kunden und Besucher [Pers.] 4.346
Anwesenheitsgrad [%] 85% Anzahl Wege / Kunde [Wege/Pers.*24h] 2,0
Anzahl Wege / Beschéftigem [Wege/Pers.*24h] 2,5 Gesamtzahl der Wege [Wege] 8.691
Gesamtzahl der Wege [Wege] 264 MIV-Anteil [%] 70%
MIV-Anteil [%] 80% Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,5
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1 Mitnahmeeffekt (siehe Erlauterung) [%] 15%
Verbundeffekt (siehe Erlduterung) [%] 30%
Konkurrenzeffekt (siehe Erlauterung) [%] 15%
Summe Kfz-Fahrten (Hin/Riick) [Kfz / 24h] 192 Summe Kfz-Fahrten (Hin/Riick) [Kfz / 24h] 2.051
Zielverkehr [Kfz / 24h] 96 Zielverkehr [Kfz / 24h] 1.026
Quellverkehr [Kfz / 24h] 96 Quellverkehr [Kfz / 24h] 1.026
Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde (16.45-17.45 Uhr)
Zielverkehr [%] 3% Zielverkehr [%] 12,0%
Quellverkehr [%] 7% Quellverkehr [%] 10,6%
Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde Kfz-Fahrten wéhrend der nachmittaglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [Kfz / 24h] 3 Zielverkehr [Kfz / 24h] 123
Quellverkehr [Kfz / 24h] 7 Quellverkehr [Kfz / 24h] 109
Anteile in der starksten Stunde des Einkaufszentrums (18.00-19.00 Uhr)
Zielverkehr [%] 14,1%
Quellverkehr [%] 13,6%
Efz-Fahrten in der starksten Stunde des Einkaufszentrums
Zielverkehr [Kfz / 24h] 145
Quellverkehr [Kfz / 24h] 139
Giiterverkehr (pro Werktag) Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr)
Lkw-Fahrten / 100gm VKF [Fahrten/100m2*24h] 0,2 Kfz-Fahrten (gesamt) [Kfz / 24h] 2.260
Zielverkehr [Kfz / 24h] 1130
Quellverkehr [Kfz / 24h] 1130
Summe Lkw-Fahrten (Hin/Riick) [Kfz / 24h] 17 Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [Kfz / 24h] 9 Zielverkehr [Kfz / 24h] 126
Quellverkehr [Kfz / 24h] 9 Quellverkehr [Kfz / 24h] 116
Anteile wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde Lkw-Fahrten (gesamt)
Zielverkehr [%] 5% Zielverkehr [Kfz / 24h] 9
Quellverkehr [%] 10% Quellverkehr [Kfz / 24h] 9
Kfz-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde Lkw-Fahrten wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Zielverkehr [Kfz / 24h] 0 Zielverkehr [Kfz / 24h] 0
Quellverkehr [Kfz / 24h] 1 Quellverkehr [Kfz / 24h] 1

Erldauterungen

Mitnahmeeffekt

Bei Wegen zu einer neuen Einzelhandelseinrichtung handelt es sich i.d.R. nicht ausschlieRlich um Neuverkehr. Ein Teil der Kunden
befindet sich auf der Fahrt zu einem raumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel (z.B. von der Arbeit nach Hause) und tatigt seinen
Einkauf als Zwischenstop. Diese Fahrten tritt bereits im Nullfall, d.h. ohne die neuen Nutzungen, im umliegenden Straennetz auf.

Verbundeffekt

Bei mehreren raumlich zusammenliegenden Einzelhandelseinrichtungen (verschiedener Branchen) sucht ein Teil der Kunden i.d.R.
mehrere im Gebiet vorhandene Markte auf. Dementsprechend ist das gesamte Kundenaufkommen des Gebiets um einen
bestimmten Faktor geringer als die Summe der Kundenaufkommen der einzelnen Markte.

Ein Verbundeffekt kann auch eintreten bei raumlich zugeordneten Einzelhandels- und Freizeiteinrichtungen.

Konkurrenzeffekt

Falls zu einem bestehenden Markt in raumlicher N&éhe ein weiterer Markt der gleichen Branche hinzukommt, ist davon auszugehen,
dass das Kundenpotential der Branche z.T. bereits ausgeschopft ist. Daher kann bei der Abschatzung des Verkehrsaufkommens
des hinzukommenden Marktes ein entsprechender prozentualer Abschlag angenommen werden.



Anlage 3

Leistungsfahigkeit Knotenpunkt
»LindenstraBe / Peets Hoff*

- Gesamtbelastung mit neuen
Nutzungen -



RT

Buchholz i.d.N. - Nordheide-Markt

Anlage 3: Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt "LindenstraBe / Peets Hoff"
Szenario 1 - ohne Linksabbieger LindenstraBe

s
Huber-Erler
Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung
LindenstraBe
Knotenpunkt: Peets Hoff / LindenstraBe
Verkehrsdaten: mit Projektentwicklung Muhlenhof
Uhrzeit: Spitzenstunde von 16:45 - 17:45
Peets Hoff Lage: innerorts
g Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstérke: 1359 Fz/h
LindenstraBe
78
Kapazitaten der Einzelstrome
. - Wahrscheinlich- . -
Strom Verkehrsstérke ubergeordr_l_ete Grundkapazitat Kapazitat Séttigungs- keit riickstau- mmlere- Qualitats-
(Rang) Verkehrsstarke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
dpe,i Api Gi Ci g Po, Po* oder pg** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [] [s]
2 (1) 541 0 1800 1800 0,30 1,000 0,0 A
3 (1) 80 0 1800 1800 0,04 1,000 0,0 A
4 (3 77 1170 206 120 0,64 - 76,2 E
6 (2) 77 564 470 470 0,16 - 9,1 A
7 (2 80 603 685 685 0,12 0,581 5,9 A
8 (1) 544 0 1800 1800 0,30 1,000 0,0 A
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Strom | Verkehrsstiarke |  Kapazitat Séttigungs- Kapazitats- mittlere Qualitats- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
O (o] g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 621 1800 0,34 1179 0,0 A
4+6 154 191 0,81 37 83,8 95 9 54
7+8 624 1489 0,42 865 4,2 A 95 3 18
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Anlage 3: Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt "LindenstraBe / Peets Hoff"

Szenario 1 - mit Linksabbieger LindenstraBBe

0260
Huber-Erler
Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung
LindenstraBe
Knotenpunkt: Peets Hoff / LindenstraBe
Verkehrsdaten: mit Projektentwicklung Muhlenhof
Uhrzeit: Spitzenstunde von 16:45 - 17:45
Peets Hoff Lage: innerorts
g Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstérke: 1359 Fz/h
LindenstraBe
78
Kapazitaten der Einzelstrome
. - Wahrscheinlich- . -
Strom Verkehrsstérke ubergeordr_l_ete Grundkapazitat Kapazitat Séttigungs- keit riickstau- mmlere- Qualitats-
(Rang) Verkehrsstarke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
e, Ui G (& gi Po; Po* oder po** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [] [s]
2 (1) 541 0 1800 1800 0,30 1,000 0,0 A
3 (1) 80 0 1800 1800 0,04 1,000 0,0 A
4 (3 77 1170 206 182 0,42 - 33,4 D
6 (2) 77 564 470 470 0,16 - 9,1 A
7 (2 80 603 685 685 0,12 0,883 5,9 A
8 (1) 544 0 1800 1800 0,30 1,000 0,0 A
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Strom | Verkehrsstiarke |  Kapazitat Séttigungs- Kapazitats- mittlere Qualitats- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
O (o] g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 621 1800 0,34 1179 0,0 A
4+6 154 262 0,59 108 32,7 D 95 4 24
7 80 685 0,12 605 59 A 95 1 6
8 544 1800 0,30 1256 0,0 A




RT

Buchholz i.d.N. - Nordheide-Markt

Anlage 3: Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt "LindenstraBe / Peets Hoff"
Szenario 2 - ohne Linksabbieger LindenstraBe

0260
Huber-Erler
Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung
LindenstraBe
Knotenpunkt: Peets Hoff / LindenstraBe
Verkehrsdaten: mit Projektentwicklung Muhlenhof
Uhrzeit: Spitzenstunde von 16:45 - 17:45
Peets Hoff Lage: innerorts
g Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstérke: 1211 Fz/h
LindenstraBe
78
Kapazitaten der Einzelstrome
. - Wahrscheinlich- . -
Strom Verkehrsstérke ubergeordr_l_ete Grundkapazitat Kapazitat Séttigungs- keit riickstau- mmlere- Qualitats-
(Rang) Verkehrsstarke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
e, Ui G (& gi Po; Po* oder po** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [] [s]
2 (1) 455 0 1800 1800 0,25 1,000 0,0 A
3 (1) 80 0 1800 1800 0,04 1,000 0,0 A
4 (3 77 1022 249 157 0,49 - 43,3 D
6 (2) 77 481 523 523 0,15 - 8,0 A
7 (2 80 520 755 755 0,11 0,629 53 A
8 (1) 477 0 1800 1800 0,26 1,000 0,0 A
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Strom | Verkehrsstiarke |  Kapazitat Séttigungs- Kapazitats- mittlere Qualitats- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
O (o] g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 535 1800 0,30 1265 0,0
4+6 154 242 0,64 88 39,8 95 5 30
7+8 557 1502 0,37 945 3,8 95 2 12




Buchholz i.d.N. - Nordheide-Markt
R"‘T Anlage 3: Leistungsféhigkeitsuntersuchung Knotenpunkt "LindenstraBe / Peets Hoff"
Szenario 2 - mit Linksabbieger LindenstraBBe

0260
Huber-Erler
Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung
LindenstraBe
Knotenpunkt: Peets Hoff / LindenstraBe
Verkehrsdaten: mit Projektentwicklung Muhlenhof
Uhrzeit: Spitzenstunde von 16:45 - 17:45
Peets Hoff Lage: innerorts
g Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstérke: 1211 Fz/h
LindenstraBe
78
Kapazitaten der Einzelstrome
. - Wahrscheinlich- . -
Strom Verkehrsstérke ubergeordr_l_ete Grundkapazitat Kapazitat Séttigungs- keit riickstau- mmlere- Qualitats-
(Rang) Verkehrsstarke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
dpe,i Api Gi Ci gi Po, Po* oder pg** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [ [s]
2 (1) 455 0 1800 1800 0,25 1,000 0,0 A
3 (1) 80 0 1800 1800 0,04 1,000 0,0 A
4 (3 77 1022 249 223 0,35 - 242 C
6 (2 77 481 523 523 0,15 - 8,0 A
7 (2 80 520 755 755 0,11 0,894 53 A
8 (1) 477 0 1800 1800 0,26 1,000 0,0 A

Qualitat der Einzel- und Mischstrome

Strom | Verkehrsstiarke |  Kapazitat Sétt;?::gs- KT_:::::S- V:IT: ::::z:eei ! Qu;lli‘tfits- Stauraumbemessung
O (o] g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] 8 [Pkw-E/h] ls] %] [Pkw-E] [m]
2+3 535 1800 0,30 1265 0,0 A
4+6 154 313 0,49 159 22,5 C 95 3 18
7 80 755 0,11 675 53 A 95 1 6
8 477 1800 0,26 1323 0,0 A




RT

Buchholz i.d.N. - Nordheide-Markt

Anlage 3: Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt "LindenstraBe / Peets Hoff"
Szenario 3 - ohne Linksabbieger LindenstraBe

s
Huber-Erler
Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung
LindenstraBe
Knotenpunkt: Peets Hoff / LindenstraBe
Verkehrsdaten: mit Projektentwicklung Muhlenhof
Uhrzeit: Spitzenstunde von 16:45 - 17:45
Peets Hoff Lage: innerorts
g Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstérke: 1063 Fz/h
LindenstraBe
78
Kapazitaten der Einzelstrome
. - Wahrscheinlich- . -
Strom Verkehrsstérke ubergeordr_l_ete Grundkapazitat Kapazitat Séttigungs- keit riickstau- mmlere- Qualitats-
(Rang) Verkehrsstarke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
dpe,i Api Gi Ci g Po, Po* oder pg** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [] [s]
2 (1) 370 0 1800 1800 0,21 1,000 0,0 A
3 (1) 80 0 1800 1800 0,04 1,000 0,0 A
4 (3) 77 874 303 205 0,38 - 27,6 Cc
6 (2) 77 398 582 582 0,13 - 71 A
7 (2 80 437 832 832 0,10 0,676 4.8 A
8 (1) 410 0 1800 1800 0,23 1,000 0,0 A
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Strom | Verkehrsstiarke |  Kapazitat Séttigungs- Kapazitats- mittlere Qualitats- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
O (o] g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 450 1800 0,25 1350 0,0
4+6 154 303 0,51 149 23,9 95 3 18
7+8 490 1513 0,32 1023 3,5 A 95 2 12




Buchholz i.d.N. - Nordheide-Markt
R"‘T Anlage 3: Leistungsféhigkeitsuntersuchung Knotenpunkt "LindenstraBe / Peets Hoff"
Szenario 3 - mit Linksabbieger LindenstraBBe

0260
Huber-Erler
Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung
LindenstraBe
Knotenpunkt: Peets Hoff / LindenstraBe
Verkehrsdaten: mit Projektentwicklung Muhlenhof
Uhrzeit: Spitzenstunde von 16:45 - 17:45
Peets Hoff Lage: innerorts
g Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstérke: 1063 Fz/h
LindenstraBe
78
Kapazitaten der Einzelstrome
. - Wahrscheinlich- . -
Strom Verkehrsstérke ubergeordr_l_ete Grundkapazitat Kapazitat Séttigungs- keit riickstau- mmlere- Qualitats-
(Rang) Verkehrsstarke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
dpe,i Api Gi Ci gi Po, Po* oder pg** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [] [ [s]
2 (1) 370 0 1800 1800 0,21 1,000 0,0 A
3 (1) 80 0 1800 1800 0,04 1,000 0,0 A
4 (3 77 874 303 274 0,28 - 18,1 B
6 (2 77 398 582 582 0,13 - 7.1 A
7 (2 80 437 832 832 0,10 0,904 4.8 A
8 (1) 410 0 1800 1800 0,23 1,000 0,0 A

Qualitat der Einzel- und Mischstrome

Strom | Verkehrsstiarke |  Kapazitat Sétt;?::gs- KT_:::::S- V:IT: ::::z:eei ! Qu;lli‘tfits- Stauraumbemessung
O (o] g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] 8 [Pkw-E/h] ls] %] [Pkw-E] [m]
2+3 450 1800 0,25 1350 0,0 A
4+6 154 373 0,41 219 16,4 B 95 3 18
7 80 832 0,10 752 4,8 A 95 1 6
8 410 1800 0,23 1390 0,0 A




Anlage 4

Ermittlung des Stellplatzbedarfs



Buchholz i.d.N.

Projektentwicklung Miihlenhof

R+T
Anlage 4: Ermittlung Stellplatzbedarf

durchschnittlicher Werktag

To
H u?:'per- Erler
Hagedorn

Beschaftigte CM Anzahl Kfz-Fahrten: 13
0;?50 07:30{08:00|08:30/09:00(09:30| 10:00{10:30{ 11:00| 11:30{ 12:00] 12:30| 13:00{ 13:30| 14:00( 14:30| 15:00| 15:30{ 16:00| 16:30| 17:00| 17:30| 18:00( 18:30| 19:00( 19:30{ 20:00 ggCOhD
Ankunft 0% | 0%| 0%]|50%|20%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%]| 0%| 0%|30%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%
Abfahrt 0% | 0%| 0% | 0% | 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%]| 0%| 0%| 0%]|30%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%]| 0%]|50%|20%
KizAnkunft Jo0JoJo|[3[1]o]lolo]lo]o]o]o 2lo]fo 0 0 0 0 olofo
KizAbfaht |o|o|o|oflofoflofololofo]o ol2]o 0 0 0 0 N IERE
Parkraum- | v 1 o 1 g | o|3|5|5|5|5|5|5|5|5|5|7|5|5|5|5|5|5[5|5|5[5|5]5]H1
nachfrage
Beschaftgte EZH Anzahl Kfz-Fahrten: 192
0;?0"0 07:30{08:00|08:30/09:00(09:30| 10:00{10:30{ 11:00| 11:30{ 12:00] 12:30| 13:00{ 13:30| 14:00| 14:30| 15:00| 15:30{ 16:00] 16:30| 17:00| 17:30| 18:00( 18:30| 19:00{ 19:30{ 20:00 ggcoho
Ankunft 5% | 15%| 5%| 5%| 5%|20%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%]20%|10%| 5%| 5%| 5%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%]| 0%| 0%| 0%| 0%
Abfahrt 0% | 0%| 0% | 0% | 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 5%| 5%| 5%| 5%|20%]|10%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 5%| 5%| 5%|35%
KizAnkunft | 5 |14] 5] 5] 5]19]o]oJofofo]o 19]10[ 555 0 0 0 0 0
KizAbfaht | 0| o|o|o|lo]olo|ololo|5]s 5 [19]10] 0| 0 0 0 0 5 34
Parkraum- | | 5 | 19| 04| 29| 34 | 53| 53 | 53 | 53| 53 | 48 | 43| 38 | 53 | 43| 38 | 43 | 48| 48 | 48 | 48| 48 | 48 | 48| 43| 38| 34
nachfrage
Kunden Anzahl Kfz-Fahrten: 2.260
0;?50 07:30{08:00|08:30/09:00(09:30| 10:00{10:30{ 11:00| 11:30{ 12:00| 12:30| 13:00{ 13:30| 14:00( 14:30| 15:00| 15:30( 16:00| 16:30| 17:00| 17:30| 18:00( 18:30| 19:00( 19:30{ 20:00 ggCOhD
Ankunft 1% | 1%| 1%| 2%| 3%| 4%| 5%| 5%| 4%| 4%| 3%| 3%| 4%| 3%| 2%| 3%| 3%| 3%| 4%| 4%| 5%| 6%| 6%| 7%| 6%| 4%| 2%| 2%
Abfahrt 0% | 0% | 1% | 1%| 1%| 2%| 3%| 4%| 5%| 5%| 4%| 4%| 3%| 3%| 4%| 3%| 2%| 3%| 3%| 3%| 4%| 4%| 5%| 6%| 6%| 7%| 6%| 8%
KizAnkunft | 1111112334 [45[57 5745|4534 34]45[3a]23]34[34]34]45][45]57 6868|7968 45]23]23
KizAbfahrt | 0 | 0 | 1111|1123 |34 | 45|57 |57 |45 45| 34|34 45|34| 23] 343434454557 6868796890
E:;mf:g"; 0 |11|23|23|34|57|79|102|113|102| 90| 79| 68| 79| 79| 57 | 57 | 68 | 68 | 79 | 90 |102|124|136|147|147|113| 68
Belegung Gesamt
0;?0"0 07:30{08:00|08:30/09:00(09:30| 10:00{10:30{ 11:00| 11:30| 12:00] 12:30| 13:00{ 13:30| 14:00| 14:30| 15:00| 15:30{ 16:00] 16:30| 17:00| 17:30| 18:00( 18:30| 19:00{ 19:30{ 20:00 ggcoho
Parkraum-
hachirage 0 | 16| 42| 47| 66| 95 |[136]159|170|159| 148|132|116|122|138| 104| 99 |116]120|132|143|154|177|188| 199| 195|156 103
250
200
150 -
100 "
50
—e— Parkraum-
nachfrage
o+4—vr—
f- o o o o o o o o o o o o o
o < 2 < < < I < < < < I 2 2
> 8 & & £ & @ I @& & r 2 & g






