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1 Aufgabenstellung

Die Gemeinde Kirchheim plant im Rahmen des Projekts ,Ortsentwicklung Kirchheim 2030 ein
Gebiet zwischen den Gemeindeteilen Kirchheim und Heimstetten stadtebaulich zu entwickeln.
Neben der Schaffung von Wohnraum sollen die beiden Gemeindeteile miteinander verbunden
werden und ein neuer Ortspark soll entstehen. Aufbauend auf dem Strukturkonzept ,Kirchheim
2030 welches durch Zwischenrdume Architekten + Stadtplaner angefertigt wurde
(Stand 04.10.2016) und dem aktuellen Stand des Bebauungsplans (12.3.2019), erstellt durch
bgsm Architekten Stadtplaner, wird die vorliegende Verkehrsuntersuchung erstellt (vgl. Abbil-
dung 1).

Die zu untersuchende Projektflache umfasst eine FlachengroRe von ca. 48 ha zwischen den
Ortsteilen Heimstetten und Kirchheim. Im Norden grenzt das Planungsgebiet an die Staats-
straRe St 2082 und im Siiden an die bestehende Bebauung von Heimstetten. Ostlich und
westlich grenzen landwirtschaftliche Flachen an. Die Erschlieung des Gebiets soll teils Gber
bestehende und teilweise Uber neu zu errichtende StraRen erfolgen (siehe dazu Kapitel 3.2),
Uber die an das ortliche sowie das Uberdrtliche StralRennetz angebunden wird.

Der Bebauungsplan sieht im Wesentlichen Wohnnutzung und Nutzungen sozialer Infrastruktur
vor. Die geplanten Wohnnutzungen verteilen sich auf Ein- und Mehrfamilienh&user. Daneben
sind Schulnutzungen, Kindergérten, -krippen und -horte, ein Seniorenzentrum sowie der Neu-
bau des Rathauses geplant.

Ziel der Verkehrsuntersuchung ist es, eine Prognose fir das Jahr 2030 mit dem Verkehrsmo-
dell der Schlothauer & Wauer GmbH zu erstellen, mit der die verkehrlichen Auswirkungen der
Ortsentwicklung Kirchheim 2030 untersucht werden kdnnen.

VU Ortsentwicklung Kirchheim Seite 5
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Abbildung 1: Entwurf Bebauungsplan Ortsentwicklung ,Kirchheim 2030*
(Quelle: bgsm Architekten Stadtplaner mit Keller Damm Kollegen, Stand 12.03.2019)
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2 Verkehrserhebungen Bestand

Zur Abbildung der Bestandssituation des Verkehrs in Kirchheim wurden im Méarz 2017 Ver-
kehrserhebungen durchgefiihrt. Diese setzen sich zusammen aus Verkehrszahlungen an
mehreren Knotenpunkten in Kirchheim sowie Befragungen der Verkehrslenker an vier Befra-
gungsstellen. Die Erhebungen fanden am 21.3.2017 und am 26.3.2017, aufRerhalb von Schul-
ferien und Veranstaltungen an sog. Normalwerktagen (Dienstag und Donnerstag) statt und
sind somit als reprasentativ anzusehen. Die Erhebungsdaten gehen als Grundlage in das Ver-
kehrsmodell ein.

Das entworfene Erfassungskonzept ist in der folgenden Abbildung zu sehen. Die erfassten
Knotenpunkte sind mit K 1 bis K 8 gekennzeichnet, die Stellen der Fahrzeuglenkerbefragun-
gen mit B 1 bis B 4.

VU Ortsentwicklung Kirchheim Seite 7
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Abbildung 2: Ubersicht Zahlstellen der Knotenpunkte (K) und Befragungsstellen (B) der Erhebungen in
Kirchheim
(Quelle: Angebot zur Verkehrsuntersuchung, Hintergrundquelle: OpenStreetMap-Mitwir-

kende, CC BY-SA 2.0)
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2.1 Zahlungen

Im Umfeld der erfassten Knotenpunkte kénnen Aussagen Uber die ermittelten Verkehrsmen-
gen getroffen werden. In Abbildung 3 sind die Belastungen im Tagesverkehr [Kfz/24h] auf den
erhobenen Querschnitten dargestellt.

Die starksten Belastungen sind auf der Staatsstrale St 2082 zu verzeichnen, mit Belastungen
zwischen ca. 28.000 Kfz / 24 h im Westen und ca. 13.600 Kfz / 24 h im Osten, gefolgt von der
Kreisstralle M1 mit Belastungen zwischen ca. 11.000 Kfz / 24 h und ca. 9.100 Kfz / 24 h.

Auf den innerdrtlichen StralRen zahlen der Heimstettener Moosweg mit ca. 7.500 Kfz / 24 h
sudlich des ,Kirchheimer Eis“, sowie die Heimstettner StraRe ndrdlich der Hauptstraf3e mit ca.
6.900 Kfz / 24 h zu den stark befahrenen Strafl3en. Es handelt sich dabei um die Verbindungs-
stralRen zwischen Kirchheim und Heimstetten sowie der Zufahrt zur Staatsstral3e.

Kirchheim«*®

b:Miinchen
\ausen
Hausen‘ ; 5-700é 6'00?:,

A
Gewerbegebiet 2
Kirchheim Il Heimstetten\

(3 Za\

A%

Abbildung 3: Ubersicht Querschnittsbelastungen Tagesverkehr in [Kfz/24h], Verkehrszahlung 2017
(Quelle: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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2.2

Befragungen

Bei der Verkehrslenkerbefragung wurden die Kfz-Lenker an den Befragungsstellen B1 bis B4
durch die Polizei angehalten und vom Erhebungspersonal befragt.
Bei den Befragungsstellen handelt es sich im Einzelnen um:
e B1: Mlnchner Stral3e westlich Ortseingang,
e B2: Heimstettener Moosweg sidlich Staatsstralie,
e B3: HauptstraBe westlich Heimstettner Stral3e,
e B4: Feldkirchener Stral3e westlich Hauptstralle.
Folgende Kennwerte wurden erhoben:
e Herkunft,
e Ziel,
e Fahrtzweck: Arbeit, Schule/ Ausbildung, beruflich/ dienstlich, priv. Erledigung/ Ein-
kauf, Freizeit/ Urlaub, Wohnung,
e Fahrzeugart: Pkw, Lfw, Lkw, Lastzug, Bus, Krad,
e Personen je Fahrzeug.
Der Fragebogen der Befragung ist unter Anhang 1 beigelegt.

Auswertung allgemeiner Kennwerte
Die Auswertung der Verkehrslenkerbefragung ergab folgende Kennwerte:
e Insgesamt 3.005 Fahrzeugfihrer wurden befragt,
o die Befragungsquote Uber alle Befragungsstellen liegt bei 35 %,
o der Besetzungsgrad Uber alle Befragungsstellen betragt im Mittel 1,27 Personen je
Fahrzeug,
¢ die meisten Fahrten haben die Zwecke private Erledigung/ Einkauf (ca. 32 %), Arbeit
(ca. 27 %), Wohnung (ca. 21 %) sowie beruflich/ dienstlich (ca. 11 %). Geringeren
Anteil haben die Fahrtzwecke Freizeit/ Urlaub (ca. 6 %) und Schule/ Ausbildung
(ca. 3 %).
Unterschieden nach den einzelnen Befragungsstellen sowie weiteren Auswertungen sind die
Ergebnisse aus der Verkehrsbefragung in Anhang 1 aufgefthrt.

Auswertung Durchgangsverkehr
Anhand der abgefragten Start- und Zielorte konnte unterschieden werden, ob der Start, bzw.
das Ziel innerhalb oder auRerhalb der Gemeinde liegen. Damit lasst sich der Verkehr unter-
scheiden in:

e Binnenverkehr: Fahrt beginnt und endet innerhalb der Gemeinde,

e Durchgangsverkehr: Fahrt beginnt und endet auRerhalb der Gemeinde,

e Quell-/ Zielverkehr: Fahrt beginnt innerhalb und endet auerhalb Gemeinde (Quell-

verkehr), bzw. beginnt aul3erhalb und endet innerhalb (Zielverkehr).

Die Auswertung nach diesen Kriterien fir die jeweiligen Befragungsstellen und insgesamt ist
in Abbildung 4 dargestellt.

VU Ortsentwicklung Kirchheim Seite 10



SCHLOTHAUER
& WAUER

Kirchheim®™
b.Miinchen  100%
ausen o
" 90% | |
et S5 £ | © /0 |
DAty K im
TS 3 oo 80% UL B ..
S M_;m«,\“ i 70% ‘
60%  mem
N\ 50%
% ?"“a‘,‘ 0 :”
, £ 40% E3% -
S e 30% R0
L 20%
\ \\\\ “:)»\ (,5
- % 10%
| Heimstetten Fe
3 0%
= Kichh B1 B2 B3 B4  gesamt
wonor R <
m Quell- / Zielverkehr » Durchgangsverkehr m Binnenverkehr

Abbildung 4: Auswertung Verkehrsbefragung nach Binnen-, Durchgangs- und Quell-/ Zielverkehr je Be-
fragungsstelle und insgesamt
(Quelle: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Bei der Auswertung sind Unterschiede der Verkehrszusammensetzung an den einzelnen Be-
fragungsstellen zu erkennen. Den gréRten Anteil Durchgangsverkehr mit ca. 40 % ist an der
Befragungsstelle B1 (Miinchner StraRe) zu verzeichnen. Uber diese Route ist im Westen
Aschheim, die 6stliche Umgehungsstrafle Aschheim sowie die nérdliche B 471 schneller er-
reichbar als Uiber die St 2082, weswegen diese Route auch vom Durchgangsverkehr genutzt
wird.

An der Befragungsstelle B4 (Feldkirchner Strafie) ist der Anteil des Durchgangsverkehrs mit
ca. 16 % niedriger als an Befragungsstelle B1. An den Befragungsstellen B2 (Heimstettener
Moosweg) und B3 (Hauptstral3e), die zwischen Kirchheim und Heimstetten liegen, ist der An-
teil des Durchgangsverkehrs mit 6 %, bzw. 4 % sehr gering. Zusammenfassend lasst sich
schlussfolgern, dass Durchgangsverkehr hauptséachlich in Ost-West-Richtung auftritt, wohin-
gegen die Nord-Sud-Richtung durch Kirchheim fir Durchgangsverkehr unattraktiv und dieser
sehr niedrig ist.

Die einzige Befragungsstelle mit mehrheitlich Binnenverkehr ist B3 an der Hauptstralle, west-
lich der Heimstettner StrafRe. Daran wird die Bedeutung dieser Strecke als innergemeindliche
Verbindung zwischen Kirchheim und Heimstetten, die hohenfrei Uber die StaatsstralRe gefuhrt
wird, deutlich.

Der relativ hohe Anteil an Quell- und Zielverkehr ist typisch fir kleinere Gemeinden im Bal-
lungsraum einer groBeren Stadt und spiegelt die zahlreichen Verflechtungen, insbesondere
was den Pendlerverkehr angeht, mit der Agglomeration wider.

VU Ortsentwicklung Kirchheim Seite 11
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3 Neuverkehr und ErschlieBungskonzept

3.1 Verkehrserzeugung Neuverkehr

Der durch die Entwicklung des Neubaugebiets zu erwartende Neuverkehr wird auf Basis des
vorliegenden Bebauungsplanes (Stand 12.03.2019) (vgl. Kapitel 1) abgeschatzt.

Die Abschatzung des Neuverkehrs erfolgt auf Basis empirischer Untersuchungen. Grundlage
sind Angaben aus der Fachliteratur nach dem Verfahren nach Dr. Bosserhoff! sowie die Kenn-
werte aus der Haushaltsbefragung Kirchheim aus dem Jahr 20152. Bei Angaben zur Bevolke-
rungsdichte wurde auf Erfahrungswerte der Gemeinde Kirchheim aus in den vergangenen
Jahren entstandenen Neubaugebieten (Einfamilienhduser und Mehrfamilienhduser), die zu-
meist hoher liegen als die Standardwerte der Literatur, zurtickgegriffen.

Die Berechnung erfolgte EDV-gestitzt durch das Programm ,Ver_Bau_2018".

Die Verkehrserzeugung wurde getrennt nach Teilgebieten vorgenommen, die sich hinsichtlich
ihrer Nutzung, Lage und Anbindung ans Verkehrsnetz unterscheiden. Sie sind in Abbildung 5

mit Nummerierung in der Ubersicht dargestellt.
..__ 2 h'l. N\ S S | ) Dy

Abbildung 5: Ubersicht Flachen Neubaugebiet Ortsentwicklung Kirchheim
(Quelle: bgsm Architekten Stadtplaner mit Keller Damm Kollegen, Stand 12.03.2019)

Anmerkung: Bei den in diesem Gutachten abgeschéatzten Verkehrsmengen handelt es sich
um die mathematisch errechneten, ungerundeten Datenséatze. Selbstverstandlich kann eine
Prognose niemals so exakt ausfallen. Um rundungsbedingte Ungenauigkeiten (Fehlerfort-
pflanzung) zu vermeiden, sind diese Ergebnisse ungerundet dargestellt.

1 Dr. Bosserhoff: Programm Ver_Bau — Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung
2 Planungsgesellschaft Stadt-Land-Verkehr GmbH: Haushaltsbefragung 2015 Gemeinde Kirchheim bei
Minchen, Mérz 2016

VU Ortsentwicklung Kirchheim Seite 12
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Des Weiteren wird darauf hingewiesen, dass diese Berechnung im Falle einer Aktualisierung
oder Fortschreibung der Grundlagedaten (Art und Maf3 der Nutzung) im weiteren Planungs-
verlauf ebenfalls aktualisiert werden mussen. Dargestellt ist die erste Iterationsstufe.

3.1.1  Verkehrserzeugung Wohnnutzungen

Die folgende Tabelle 1 enthalt eine Ubersicht tiber die Wohnnutzungen mit der Geschossfla-
che, der daraus ermittelten Anzahl Einwohner sowie dem Verkehrsaufkommen. Die genaue-
ren Tabellen zur Berechnung der Verkehrserzeugung der Wohnnutzungen finden sich im An-
hang 2.

Tabelle 1: Zusammenfassung Verkehrserzeugung Wohnnutzungen

Teilgebiet |Geschossflache ) Kfz-Fahrten/
. Anzahl Einwohner
Wohnnutzung inqm Tag
| 13.928 371 558
] 18.484 492 739
11 17.400 447 672
v 26.830 713 1071
Vv 16.020 411 618
VI 14.728 385 580
VII 10.320 265 399
VIl 5.544 154 232
Summe 123.254 3.238 4.869

3.1.2 Verkehrserzeugung Nicht-Wohnnutzungen

In Tabelle 2 sind die Nicht-Wohnnutzungen mit dem daraus ermittelten Verkehrsaufkommen
aufgelistet. Die detaillierten Tabellen zur Berechnung der Verkehrserzeugung der Nicht-
Wohnnutzungen finden sich im Anhang 3.

Tabelle 2: Zusammenfassung Verkehrserzeugung Nicht-Wohnnutzungen

Teilgebiet Nicht
Nutzungen Kfz-F./d
Wohnnutzung
A Kindereinrichtungen 144
B Kindereinrichtungen 151
C Rathaus + Kindereinrichtungen 669
D Erweiterung Grund- uns Mittelschule 193
E Erweiterung Gymnasium (+200 Platze) 83
F Seniorenzentrum + Kindereinrichtungen 365
G VHS 249
H Kindereinrichtungen 163
Summe 2.017

Anmerkung: bei dem Seniorenzentrum handelt es sich auch um Wohnnutzung (Teilge-
biet 1X). Da sich dort jedoch viele Arbeitsplatze befinden und das Verkehrsaufkommen der

VU Ortsentwicklung Kirchheim Seite 13
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3.1.3

3.2

Angestellten und der Besucher dasjenige der Bewohner lbersteigt, ist die Verkehrserzeugung
unter Nicht-Wohnnutzung (Teilgebiet F) aufgefihrt.

Verkehrserzeugung gesamt

In Tabelle 3 ist die Summe der insgesamt erzeugten Kfz-Fahrten aufgelistet. Der Gesamtver-
kehr ergibt sich aus der Summe der Wohnnutzungen und der Summe der Nicht-Wohnnutzun-
gen unter Subtraktion des Binnenverkehrs (Quelle und Ziel innerhalb des Neubaugebiets zwi-
schen Wohnnutzung und Nicht-Wohnnutzung), da dieser zweimal gezahlt wurde (eine Fahrt
an der Quelle und eine Fahrt am Ziel).

Tabelle 3: Zusammenfassung Verkehrserzeugung gesamt

Nutzung Kfz-F./d
Wohnnutzungen 4.900
Nicht-Wohnnutzungen 2.000
abziglich Binnenverkehr 450
Summe gesamt 6.450
Summe Quell- und Zielverkehr aus dem Gebiet heraus 6.000

Der Neuverkehr, der durch das Gebiet induziert wird, also das Verkehrsaufkommen ab-
zuglich des Binnenverkehrs, betragt dementsprechend 6.000 Kfz-Fahrten/ d

ErschlieBungskonzept

Gemald dem Bebauungsplan sollen die Neubauten Uber Tiefgaragen und Parkplatze an be-
stehende oder neu zu planende StraRen angebunden werden. Das Stral3ennetz zwischen den
Ortsteilen Kirchheim und Heimstetten muss dazu teilweise neu geordnet werden. Hierzu mis-
sen sowohl neue Stral’en gebaut sowie teilweise bestehende Strafl3en in diesem Bereich auf-
gegeben werden. Die nachfolgende Abbildung 6 zeigt das ErschlieBungskonzept (ohne
Rad/Ful3ganger), welches fir die Verkehrsmodellrechnungen tibernommen wurde.
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Abbildung 6: ErschlieBungskonzept zur Ortsentwicklung Kirchheim
(Quelle: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Im westlichen Teil der Ortsentwicklung ist eine neue Stralenverbindung vom Heimstettener
Moosweg sudlich der St 2082 zur LudwigstraBe vorgesehen. Von dieser neuen Stralie zweigt
eine Stral3e in eines der Wohngebiete ab. Die Hauptstral3e soll von der bestehenden Einmiin-
dung der Heimstettner Stral3e nicht mehr wie im Bestand kurvig gefiihrt werden, sondern wird
bis zur Ludwigstraf3e zuriickgebaut. Auf der Trasse der bisherigen Hauptstraf3e soll dann ein
FuRR- und Radweg erstellt werden, der quer durch den neuen Kirchheimer Ortspark verlauft.
Die Anbindung des Nordteils der Entwicklungsflache erfolgt tber einen Kreisverkehr an die
Slidrampe der St 2082. Die Heimstettner Stral3e wird im Siiden durchgebunden zur Rater-
stral3e. Die Neubauten im Studwesten werden Uber den Hausener Holzweg erschlossen. Die
Neubauten im Nordosten werden mit einer Stichstrale an den Knotenpunkt Heimstettner
Stral3e/ Sudrampe von der St 2082 angebunden. Die Neubauten am dstlichen Rand werden
vom Schlehenring aus erschlossen.

Eine verkehrstechnische Bewertung des ErschlieRungskonzepts sowie der mafigeblichen An-
schlussknotenpunkte ans stadtische Verkehrsnetz werden in Kapitel 7 vorgenommen.
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4 Verkehrsmodell fur den Bestand

4.1 Allgemeines

Fur die Verkehrsmodellrechnungen wurde das Verkehrsmodell der Schlothauer & Wauer
GmbH fur den GroRraum Munchen verwendet, welches im Bereich Kirchheim mit den in Ka-
pitel 2 genannten Verkehrserhebungen verfeinert und kalibriert wurde. Zuséatzlich lagen noch
weitere aktuelle Untersuchungen zum Verkehr in der Gemeinde Kirchheim vor34, deren Er-
gebnisse ebenfalls bertcksichtigt wurden.

Das Verkehrsmodell bildet die Verkehrsnachfrage auf makroskopischer Ebene ab. Modelliert
werden tagliche Verkehrsmengen an einem mittleren Werktag aufRerhalb der Schulferien.
Fahrten im Modell finden zwischen Verkehrszellen (siehe lila Markierung in Abbildung 7), in
die das Untersuchungsgebiet eingeteilt ist, statt. Jede Zelle ist Quelle und Ziel von Fahrten.

Abbildung 7: Verkehrsbezirke Gemeinde Kirchheim im Verkehrsmodell
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Anmerkung: Da es sich um ein makroskopisches Modell handelt, konnen modellbedingt auf
einzelnen Strecken Abweichungen gegentber der tatséchlichen Verkehrsbelastung auftreten.
Dieser Effekt kommt im Modell insbesondere im nachgeordneten Stralennetz zustande, da
mehrere StralRen (entsprechen den Quell- und Zielgebieten des Kfz-Verkehrs) zu einer

8 Haushaltsbefragung 2015 Gemeinde Kirchheim b. Miinchen; PLSV, Marz 2016
4 Schwerlastverkehr im Gemeindegebiet Kirchheim-Heimstetten; PLSV, Dezember 2016
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Quelle / einem Ziel zusammengefasst sind (entsprechend den Verkehrsbezirken). Eine hinrei-
chend genaue Eichung dieses ,Nebennetzes® wiirde keinen Mehrwert fiir die Beantwortung
der Aufgabenstellung bieten (Verkehrsprognose auf dem Hauptstral3ennetz und an den Zu-
fahrten des neuen Baugebiets).

4.2 Bestandsmodell

Die vorhandenen und fir dieses Konzept durchgefiihrten Verkehrszahlungen und Ver-
kehrslenkerbefragungen dienen als Datengrundlage. Die hochgerechneten Daten der Erhe-
bungen fanden Eingang in das Verkehrsmodell und dienen als Grundlage zur Kalibrierung.
Fur die Ergebnisse der Verkehrslenkerbefragung wurde eine statische Matrix kreiert, so dass
diese Werte bei der Kalibrierung Uber ein Matrixkorrekturverfahren unverandert bleiben. Das
Ziel der Kalibrierung ist das Angleichen der Modellwerte an die erhobenen Knotenstrome.
Nach der Kalibrierung und Validierung bildet das Verkehrsmodell das aktuelle Verkehrsge-
schehen fir den Analysefall 2018 bestmdglich ab. Kleinere Abweichungen zwischen Modell
und Zahlungen sind dabei unvermeidbar.

Zur Bewertung der Modellqualitat dient der relative, mittlere Fehler, der die mittlere Abwei-
chung der Absolutwerte (im Modell) von den Zahlwerten in Prozent beschreibt. Dieser betragt
im Modell fur den Kfz-Verkehr 6 %.

Abbildung 8 zeigt die Verkehrsstarken im Bestandsmodell im Querschnitt (Summe aus Hin-
und Rickrichtung), gerundet auf 100 Fahrzeuge.
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Abbildung 8: Verkehrsbelastungen fiir den Bestand; Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)
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5 Prognose-NuIIfaII 2030

Der Prognose-Nullfall beschreibt die Prognose fiir das Jahr 2030 ohne die zu untersuchenden
MaRnahmen des Strukturkonzepts. Er enthalt Entwicklungen der Siedlungsstruktur und der
Infrastruktur, die bis 2030 abzusehen sind. Bei der Berechnung, der im Prognosehorizont 2030
zu erwartenden Verkehrsnachfrage, kommt es zu Uberlagerung der allgemeinen Verkehrs-
mengenanderung und den Anderungen, die auf Basis von punktuellen Gebietsentwicklungen
sowie von Uberregionalen Infrastrukturmafnahmen zu erwarten sind.
Auf Basis des Analysefalls 2018 erfolgt eine Fortschreibung fir den Prognosehorizont 2030
unter Berucksichtigung folgender Entwicklungen:

e Allgemeines Verkehrsmengenwachstum

e Sondereffekte durch verkehrswirksame Entwicklungen

e Sondereffekte durch tUiberregional netzwirksame Maflinahmen

So ist zum Beispiel der geméaR Bundesverkehrswegeplan (BVWP) bis zum Prognosehorizont
2030 vorgesehene Ausbau der A 94 ist in der Simulation bertcksichtigt

Fur die Gemeinde Kirchheim wurde ein Bevolkerungswachstum durch Nachverdichtung und
Entwicklungen auf3erhalb der Ortsentwicklung um ca. + 13 % gegenlber dem Bestand ange-
setzt (Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik®). Es handelt sich hierbei um eine Trend-
prognose, welche als ,worst-case“-Szenario hinsichtlich des Verkehrs angesetzt wurde, da im
ungunstigsten Fall von einer hohen Steigerung der Bevélkerung und des daraus resultieren-
den Verkehrs ausgegangen wird, auf welche dann noch die Ortsentwicklung Kirchheim hinzu-
kommt. Bei ansonsten gleichbleibenden Mobilitatskennziffern (Verfligbarkeit von Kfz, Anzahl
der Wege pro Tag, Reiseweiten und Reisedauern), welche auf hohem Niveau eine Sattigung
erreicht haben, kann das Bevélkerungswachstum als Maf3 fir das Wachstum der Verkehrs-
starke verwendet werden.

Die angedachte und im Gemeinderat diskutierte Durchbindung der Heimstettner StralRe zwi-
schen Réterstral’e und Schlehenring fir den Kfz-Verkehr wird fur den Prognose-Nullfall noch
nicht angesetzt.

Die bereits im Bau befindliche Umsetzung des Bebauungsplanes 81 (Jugendzentrum und
Haus flr Kinder) an der LudwigstralBe ist genehmigt und befindet sich bereits in Umsetzung.
Er wird demnach bei der Berechnung der Verkehrsstarken fiir den Prognosenullifall 2030 voll
angesetzt. Die empirisch abgeschéatzten Verkehrsmengen wurden in die relevanten Modellbe-
zirke eingepflegt.

Aufgrund des Wachstums in Kirchheim und dem gesamten Grof3raum Minchen kommt es
flachendeckend zu Steigerungen in Kirchheim und auf dem umliegenden StralRennetz. Abbil-
dung 9 zeigt die zu erwartenden Verkehrsstarken im Prognose-Nullfall fur das Prognosejahr
2030, Abbildung 10 den zu erwartenden Verkehrszuwachs.

5 Bayerisches Landesamt fiir Statistik: Demographie-Spiegel fur Bayern — Berechnungen fur die Ge-
meinde Kirchheim b. Miinchen bis 2034; Hrsg. im April 2016
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Abbildung 9: Verkehrsbelastungen fiir den Prognose-Nullfall 2030 ohne Ortsentwicklung Kirchheim, mit
B-Plan 81; Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)
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Abbildung 10: Differenz Prognose-Nullfall zum Analysefall; Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)
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6 Prognose-PIanfaII 2030

Aufbauend auf das Verkehrsmodell fir den Prognose-Nullfall 2030 kénnen verschiedene
Prognoseplanfélle untersucht und bewertet werden.

Die fir dieses Gutachten relevante Fragestellung umfasst die Ortsentwicklung Kirchheim
2030: die in Kapitel 3.1 beschriebenen Nutzungen mit dem dadurch erzeugten Neuverkehr
sowie das in Kapitel 3.2 beschriebene StraRennetz mit den Anderungen gegeniiber dem Null-
fall.

Die Malinahmen der Ortsentwicklung Kirchheim werden zusétzlich zu den im Prognose-Null-
fall beschriebenen Entwicklungen des Bevdlkerungswachstums und der bereits in Umsetzung
befindlichen StrukturmaflRnahme B-Plan 81 angesetzt. Das heif3t, dass die Bevdlkerungszu-
nahme durch die Ortsentwicklung, die in Kapitel 3.1 beschrieben ist, zusétzlich zu dem in Ka-
pitel 5 beschriebenen Bevolkerungswachstum von ca. + 13 % hinzukommt. Es ist nochmals
festzustellen, dass dieser relativ hohe Ansatz aus verkehrlicher Sicht das ,worst-case“-Sze-
nario darstellt, da das Wachstum der Gemeinde und damit auch des Verkehrsaufkommens
sehr hoch angesetzt wird.

Als netzwirksame MalRnahme wird eine Durchbindung der Heimstettner Stral3e an die Réater-
stral3e umgesetzt.

Die unterschiedlichen Bestandteile des Prognose-Planfalls werden via Erweiterung der Ver-
kehrsinfrastruktur und Steigerung der Verkehrsnachfrage in das Modell eingepflegt und an-
schlieRend erneut umgelegt. Durch die Malinahmen tritt einerseits eine Verkehrsmengenzu-
nahme und andererseits eine -verlagerung ein. Die verkehrlichen Wirkungen werden durch
die Bildung eines Differenznetzes zwischen dem Prognoseplanfall und dem Prognosenulifall
2030 abgeschétzt (Verkehrsmengenzunahme = rot, Verkehrsmengenabnahme = griin). So
konnen die verkehrlichen Anderungen unmittelbar quantifiziert werden.

Abbildung 11 zeigt die Verkehrsstarken im Prognose-Planfall, Abbildung 12 die quantifizierba-
ren Differenzen zum prognostizierten Verkehrsniveau des Prognose-Nullfalls.

Durch die Auflassung der Hauptstral3e verlagern sich ca. 6.000 Kfz / 24 h auf die neue Haupt-
strafRe und die Ludwigstral3e sowie auf die Heimstettner Stral3e. Der Neuverkehr macht sich
insbesondere auf den neuen Strecken zwischen dem Heimstettener Moosweg und der Lud-
wigstraRe bemerkbar und féllt mit zunehmender Entfernung weniger stark aus. Die Heimstett-
ner StralRe erflillt aufgrund der Durchbindung zur Raterstrafl3e verbunden mit dem Wegfall der
Hauptstral3e eine neue, wichtige innerértliche Verbindungsfunktion. Dies stellt sich in der zu
verzeichnenden Verkehrszunahme in Héhe von bis zu 4.700 Kfz / 24 h dar.

Der in der Ortsmitte entstehende Neuverkehr hat zur Folge, dass dort mehr Quell- und Ziel-
verkehr entsteht. Dies hat zu Folge, dass sich andere Verkehre in diesem Bereich aufgrund
der stéarkeren Auslastung der dort befindlichen StraRen vermutlich auf andere Routen verla-
gern um der gestiegenen Nachfrage im Zentrum auszuweichen, und sich somit Verkehrsstar-
ken weiter nach auf3en verlagern. So ist es zu erklaren, dass es auf der M 1 8stlich der Wei-
Benfelder StralBe zu geringfligigen Abnahmen kommen kann: durch die héheren Verkehrs-
mengen aus und nach Kirchheim steigt die Auslastung auf der westlichen M 1, weswegen sich
groBraumigere Verkehrsstrome in Ost-West-Richtung auf parallele Routen ausweichen, wie
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z. Bsp. die A 94. Der vorgesehene Ausbau der A 94 ist in der Simulation berlcksichtigt und
unterstitzt diese Verlagerungen.

Ahnliches gilt fiir die StaatsstraRe St 2082, auf der die Verkehrssteigerungen durch den Neu-
verkehr aus Kirchheim dazu fiihren, dass die Auslastung der StraRe und damit die Reisezeit
ansteigen. GroRRraumige Verkehre aus dem Bereich der Landkreise Ebersberg und Erding von
und nach Minchen verlagern sich als Reaktion darauf auf andere, groRrdumigere Routen,
welche noch liber héhere Kapazitatsreserven verfligen. Die Steigerung fallt dementsprechend
geringer aus als ohne diese Verlagerungseffekte zu erwarten ware.
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Abbildung 11: Verkehrsbelastungen fur den Prognose-Planfall 2030 mit Ortsentwicklung Kirchheim; Ta-
gesverkehr in [1.000 Kfz/24h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)
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Abbildung 12: Differenz Prognose-Planfall zum Prognose-Nullfall; Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)
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7 Leistungsfahigkeitsberechnungen
7.1 Bewertung der Leistungsfahigkeit nach HBS
7.1.1 Allgemeines zur Bewertung nach dem HBS 2015

Die durch das Neubauprojekt entstehenden Verkehrsmengen missen Uber die bestehende
Verkehrsinfrastruktur abgewickelt werden. Sollte dies nicht mehr in ausreichend guter Qualitat
maglich sein, so muss ein Lésungsvorschlag zur Verbesserung des Verkehrsablaufs aufge-
zeigt werden. Die Uberpriifung der Qualitat des Verkehrsablaufes erfolgt mit sogenannten
Leistungsfahigkeitsberechnungen.

Die Uberprifung der Leistungsfahigkeit erfolgt anhand der in der morgendlichen und abendli-
chen Spitzenstunde zu verzeichnenden, stromfeinen Verkehrsbelastung. Aus den Knoten-
punktzahlungen wurde die genaue Verkehrsverteilung im Analysezustand ermittelt, und der
Anteil der jeweiligen Spitzenstunde am gesamten Tagesverkehr berechnet. Mittels diesen
Spitzenstundenanteils wurde aus den Verkehrsmengen fir den Prognoseplanfall die jeweili-
gen Strombelastungen berechnet, welche als Eingangswert der Leistungsfahigkeitsberech-
nung dienen.

Diese Leistungsfahigkeitsberechnungen geben Aufschluss Uber die Verkehrsqualitat, mit der
die Strome an einem Knotenpunkt abgewickelt werden kdénnen. Die Leistungsfahigkeiten fur
die betreffenden Knotenpunkte werden gemal dem Handbuch zur Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen (HBS) 20156 softwaregestiitzt mit Hilfe des Ingenieursarbeitsplatzes LISA
7.0 fur die morgendliche und abendliche Spitzenstunde berechnet. Dabei wird anhand von
standardisierten Verfahren die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) fur jeden Knoten-
punkt bestimmt, welche sich Uber die mittler Wartezeit des Kfz-Verkehrs auf dem jeweiligen
Fahrstreifen bestimmen lasst.

Die Qualitatsstufen sind in sechs verschiedene Kategorien von A bis F (QSV A = beste Qua-
litdt, QSV F = schlechteste Qualitéat) eingeteilt. Die schlechteste Bewertung eines Fahrstrei-
fens ist entscheidend fiir die Bewertung des Gesamtknotenpunkts.

Fur signalisierte Knotenpunkte ist die mittlere Wartezeit das mafigebende Kriterium zur Be-
schreibung der Verkehrsqualitat. Tabelle 4 zeigt die Einteilung in Qualitatsstufen mit der Zu-
ordnung zu den mittleren Wartezeiten.

An Knotenpunkten mit Vorfahrtsregelung ist die mittlere Wartezeit maf3geblich fir die Beurtei-
lung der Leistungsfahigkeit. Es gelten die in Tabelle 5 beschriebenen Qualitatsstufen und
Grenzwerte der mittleren Wartezeit.

6 Forschungsgesellschaft StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Handbuch fiir die Bemessung von
StraRenverkehrsanlagen (HBS) Ausgabe 2015, Kéln 2015
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Tabelle 4: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2015 fur signalisierte Knotenpunkte (Quelle:

QSsv

Stufe A

Stufe B

Stufe C

Stufe D

Stufe E

Stufe F

HBS 2015, Tabelle 4-1)

Beschreibung

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
sehr kurz.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen
ankommenden Kraftfahrzeuge koénnen in der nachfolgenden Freiga-
bezeit weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
spurbar. Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten
Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kdnnen in der nachfolgen-
den Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt
im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Riick-
stau auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
betrachtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit haufig ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeit in den meisten Umléufen ein Ruckstau auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
sehr lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im
Kfz-Verkehr tiberschritten. Der Riickstau wéchst stetig. Die Kraftfahr-
zeuge mussen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

Mittlere Warte-
zeit fur Kfz [s]

>70

Bei den Qualitatsstufen A bis D gilt eine Verkehrsanlage als leistungsfahig, bei Qualitéts-
stufe E ist wird die Grenze der Leistungsfahigkeit erreicht und der Verkehrsfluss wird instabil.

Die Grenze zwischen Qualitatsstufe E und F markiert die Grenze der Kapazitat. Qualitatsstufe

F gilt als nicht mehr leistungsfahig.

In Ergénzung zur Wartezeit kann der Auslastungsgrad (x) eines Fahrstreifens hinzugezogen

werden, da sich daran die Auslastung einer Anlage und eventuelle Reserven ablesen lassen.

7 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke Uber der Kapazitat liegt.
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Tabelle 5: Qualitatsstufen an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten (Quelle: FGSV HBS 2015, Tabelle 5-1)

Mittlere
Qsv Beschreibung Wartezeit
fur Kfz [s]
A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt <10
passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.
Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom be- <20
B | vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.
Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstrdmen mussen auf eine merkbare Anzahl von <30
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es
C | kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen
Ausdehnung noch beziglich seiner zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt.
Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgénge, verbunden mit deutlichen <45
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kdnnen die Wartezeiten hohe
D | Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom gebildet hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand
ist noch stabil.
Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab- > 45

bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte an.

E | Geringfuigige Verschlechterungen der EinflussgréfRen kénnen zum Verkehrszu-
sammenbruch (d.h. stédndig zunehmende Staulénge) filhren. Die Kapazitéat wird
erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit- | S&ttigungs-
einheit zuflieRen, ist Uber eine Stunde groRer als die Kapazitat fur diesen Ver- grad
kehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende Schlangen mit besonders x>1,0
langen Wartezeiten. Diese Situation l8st sich erst nach einer deutlichen Abnahme

der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist

Uberlastet.

Die Bewertung erfolgt fur jeden Verkehrsstrom einzeln sowie fir die vorhandenen Misch-
strome. Ansonsten gelten die gleichen Grundséatze zur Bewertung wie fiir signalgeregelte Kno-
tenpunkte. Fir Neu- und AusbaumalRnahmen wird angestrebt, mindestens QSV D zu errei-
chen.

7.2 Knotenpunkt St2082 / Heimstettener Moosweg ,,Kirchheimer Ei“

Der Knotenpunkt St2082 / Heimstettener Moosweg, das sogenannte ,Kirchheimer Ei“, ist ein
maf3gebender Erschlielungsknotenpunkt fiir die geplante Ortsentwicklung, ebenso wie be-
reits im Bestand fur die beiden Ortsteile Kirchheim und Heimstetten. Ein Umbau im Zuge der
Baumafinahmen ist auf Grundlage von verschiedenen anderen Verkehrsuntersuchungen be-
schlossen. Im Rahmen dieser Untersuchung soll geprift werden, ob die Leistungsfahigkeit mit
den Verkehrsmengen im vorliegenden Kontext gegeben ist.
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Der Entwurf aus Abbildung 13 wurde als Grundlage fiir alle Berechnungen verwendet. Er
stammt aus den Planungen der Ingenieurgesellschaft Véssing mbH8. Bei diesem Entwurf wer-
den FuRgénger und Radfahrer tber eine Briicke Uber die Staatsstralie gefuhrt. Die Kreuzung

wird mit einer Lichtsignalanlage (LSA) geregelt.

'
=

Abbildung 13: geplanter Umbau des ,Kirchheimer Eis“ zu einem LSA-geregelten Knotenpunkt mit Briicke
fur FuBganger und Radfahrer
(Quelle: Ingenieurgesellschaft Véssing mbH)

Es wurde bewertet, ob die erstellte Planung die Verkehrsbelastungen des untersuchten Plan-
falles vertraglich abzuwickeln in der Lage ist. Berechnet wurden die morgendliche Spitzen-
stunde (07:15 bis 08:15 Uhr) sowie die nachmittagliche/ abendliche Spitzenstunde (17:30 bis
18:30 Uhr).

Abbildung 14 zeigt die Fahrstreifen und die Bezeichnung der zugehdrigen Fahrverkehre (fv),
welche die Zuordnung von Fahrstreifen zu den einzelnen Signalgruppen der LSA kennzeich-
nen. Grundlage ist der Entwurf aus Abbildung 13.

8 IB Vossing: Optimierung des Knotenpunkts St2082 und Heimstettener Moosweg — ,Kirchheimer Ei",
Minchen 2016
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Abbildung 14: Schematische Skizze Knotenpunkttopologie zum geplanten Umbau des ,Kirchheimer Eis*
entsprechend Abbildung 13

Die Ergebnisse der HBS-Berechnung fur die morgendliche (Morgenspitze) und die nachmit-
tagliche Spitzenstunde (Abendspitze) fir den signalisierten Knotenpunkt sind in Tabelle 6 auf-
gefuihrt. Die Formblatter mit der ausfiihrlichen Berechnung sind in Anhang 4 beigefiigt.

Tabelle 6: Berechnungsergebnisse der Leistungsféhigkeit St2082/Heimstettener Moosweg

Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung

Wartezeit [s] 50,7 1 50,5 -
Auslastungsgrad [-] 0,761 “ 0,749 -1
Ruckstaulange [Fzg] 14 -~ 18 -
QSV D 1 D -
I[\_/I]|ttlerer Auslastungsgrad 0577 0,582

Sowohl in der morgendlichen als auch in der abendlichen Spitzenstunde des Prognoseplan-
falls 2030 kann am sog. ,Kirchheimer Ei“ die Leistungsfahigkeit gemaf HBS 2015 rechnerisch
mit einer QSV = D nachgewiesen werden. MaRRgebend fir die Bewertung der Morgenspitze
ist der Linksabbieger von der St 2082 in den Heistettener Moosweg.
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Morgenspitze

Der Knotenpunkt ist in der Morgenspitze mit Qualitatsstufe D rechnerisch ausreichend leis-
tungsfahig fur die erwartete Verkehrsbelastung. Die Hauptbelastungsrichtung ist auf der
St 2082 von Ost nach West. Der fiir die Bewertung maf3gebende Strom ist der Linksabbieger
von der St 2082 in den Heimstettener Moosweg Nord mit einer mittleren Wartezeit von
50,7 sec. Fur diese ist die hohe Belastung des Geradeausfahrers von der St 2082 Ost verant-
wortlich. Hierbei handelt es sich auch um den Strom des Knotens mit der héchsten Verkehrs-
belastung. Am hochsten ausgelastet ist der Linksabbieger vom Heimstettener Moosweg Siid
in die St2082 mit x = 0,761, der jedoch noch Uber ausreichende Reserven verflgt. Auch der
gesamte Knoten verfiigt bei einem mittleren Auslastungsgrad von 0,577 noch Uber ausrei-
chende Kapazitatsreserven.

Abendspitze

Auch in der Abendspitze ist der Knotenpunkt rechnerisch ausreichend leistungsfahig mit Qua-
litatsstufe D. Die Hauptlastrichtung dreht sich entsprechend der veranderten Pendlerbezie-
hungen, und verlauft nun auf der St 2082 von West nach Ost. Die langste Wartezeit, die fur
die Bewertung ausschlaggebend ist, wird mit 50,5 sec am Mischfahrstreifen Geradeausfah-
rer/Linksabbieger vom Heimstettener Moosweg Nord in die St 2082 erreicht. Die hdchste Ver-
kehrsstarke und die héchste Auslastung wird am Geradeausstrom von der St 2082 West mit
x = 0,749 verzeichnet. Auch hier sind noch ausreichende Reserven vorhanden und die Be-
wertung féllt aufgrund der geringen mittleren Wartezeit von 20,6 sec sehr gut aus. Die Kapa-
zitatsreserve des gesamten Knotens ist bei einem mittleren Auslastungsgrad von 0,582 aus-
reichend.

7.3 Knotenpunkt Planstral3e zur Stidrampe St2082

Geplant ist, das Neubaugebiet direkt Uber eine neu zu erstellende Strafl3e an die Stdrampe
von der St 2082 zur Heimstettener Stral3e anzubinden.

Die Abbildung 15 zeigt den vorliegenden Entwurf fir die Anbindung der Planstral3e aus dem
Neubaugebiet an die Auf- und Abfahrtsrampe (bgsm Architekten Stadtplaner mit Keller Damm
Kollegen, Stand 12.03.2019).
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Abbildung 15: Planstral’e vom Neubaugebiet zur Auf-/ Abfahrtsrampe mit Kreisverkehrsplatz
(Quelle: : bgsm Architekten Stadtplaner mit Keller Damm Kollegen, Stand 12.03.2019)

Es wird von einem kleinen Kreisverkehr (35,0 m AuRendurchmesser) mit einstreifigen Zufahr-
ten und einstreifiger Kreisfahrbahn ausgegangen. Die wesentlichen Ergebnisse der HBS-
Berechnung sind in Tabelle 7 aufgefuhrt. Die kompletten Berechnungen finden sich in Anhang
5.

Tabelle 7: Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeit KVP Rampe St2082 Sid/Planstrale

Morgenspitze Abendspitze
Kenngrolie
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 5,7 St 2082 59 PlanstralRe
Auslastungsgrad [-] 0,344 St 2082 0,342 St 2082
Ruckstaulange [Fzg] 3 St 2082 3 St 2082
Qsv A St 2082 A Planstrale

Aufgrund der Topologie eines Kreisverkehrsplatzes werden nicht einzelne Verkehrsstrome
bewertet, wie bei einer vorfahrtgeregelten Einmindung, sondern jeweils jede Zufahrt gesamt.
In beiden Spitzenstunden werden alle Zufahrten mit der Qualitatsstufe QSV = A bewertet. Die
mittleren Wartezeiten sind gering und liegen frih und spéat immer unter 6,5 sec. In allen Zu-
fahrten sind noch hohe Kapazitatsreserven vorhanden.

Da der Abstand des Kreisverkehrs zur StaatsstralRe relativ gering ist (in Abbildung 15 ca.
40 m), sollte der Riuckstau der wartenden Fahrzeuge aus der Kreisverkehrszufahrt nicht bis
auf den Ausfahrtstreifen der St 2082 hinausreichen. Der Riickstau, der in 99% der Falle nicht
Uberschritten wird, liegt in der Zufahrt sowohl morgens als auch abends bei 3 Fahrzeugen,
was einem Rickstau von ca. 18 m entspricht. Die Staulange reicht damit nicht auf den Aus-
fahrstreifen der Staatsstraf3e hinaus.
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Der Riickstau auf die Rampe Richtung Heimstettener StralRe, welcher in 99 % der Falle nicht
Uberschritten wird, betragt morgens und abends 2 Fahrzeuge oder 12 m.

Der Ruckstau in der Zufahrt Planstral3e, der in 99% der Falle nicht Gberschritten wird, liegt
abends bei 3 Fahrzeugen oder 18 m.

Der Ruckstau ins Wohngebiet ist damit in allen Richtungen auf dem geplanten Stral3ennetz
problemlos unterzubringen.

7.4 Knotenpunkt Heimstettner Stral3e/ Rampe Sud zur St2082/ Planstralle

Der Knotenpunkt ist vorfahrtgeregelt mit der Heimstettner StralRe als Gibergeordneter Haupt-
stral3e. Der 6stliche Knotenpunktarm entsteht durch die neue Planstralle im Zuge der Orts-
entwicklung. Die Knotenpunkttopologie ist in Abbildung 16 gezeigt.

Heimstettner Strafe - Rampe Sid fur SUI0B2

!u Heimstettnier Strafe Nord

Rampe Sid zur 512082
JL.
! &

1

Heimstettner Strafle Sod

Abbildung 16: Schematische Skizze Knotenpunkttopologie KP Heimstettner Strale/ Rampe Sud zur
St2082/ Planstralle

Die Ergebnisse der HBS-Berechnung fur die morgendliche (Morgenspitze) und die nachmit-
tagliche Spitzenstunde (Abendspitze) sind in Tabelle 8 aufgefiihrt. Die zugehérigen HBS-
Berechnungen finden sich in Anhang 6.

Tabelle 8: Berechnungsergebnisse der Leistungsféhigkeit Heimstettner StraRe/ Rampe Sud zur St2082/

Planstralle
Morgenspitze Abendspitze
Kenngrole
Wert Richtung Wert Richtung
Wartezeit [s] 11,7 i 13,7 1
Auslastungsgrad [-] 0,268 I1-1 0,411 I-1
Ruckstaulange [Fzg] 2 I1-1 3 I1-1
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7.5

QSV B r B 1

Die Qualitatsstufe ist in beiden Spitzenstunden QSV = B. In der Friihspitze ist der Linksein-
bieger von der neuen Planstralle im Osten zur Heimstettner Strale mafRgebend. Auch der
Linkseinbieger von der Rampe zur St 2082 auf die Heimstettner StraRe wird mit einer QSV = B
bewertet. Alle tbrigen Verkehrsstrome erhalten eine bessere Bewertung mit QSV = A. Diese
Strome sind auch in der Abendspitze malRgeblich fiir die Leistungsféhigkeitsbewertung des
Knotenpunktes.

Knotenpunkt Heimstettner Strale / Rampe Nord zur St2082/ Florian-
stralie

An der Zufahrt von der Heimstettner StraRe zur Nordrampe der StaatsstralRe befindet sich
eine Lichtsignalanlage (LSA). Die Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsberechnung sind in Ta-
belle 9 zusammengefasst. Die zugehdrigen HBS-Berechnungen finden sich in Anhang 7.

Tabelle 9: Berechnungsergebnisse der Leistungsféhigkeit Heimstettner StraRe/ FlorianstraRe/ Rampe
Nord zur St2082

Kenngrofie

Morgenspitze

Abendspitze

Wert

Richtung

Wert

Richtung

Wartezeit [s]

24,0

Lte¥

251

Lte¥

Auslastungsgrad [-]

0,379

“

0,281

[

7.6

Ruckstaulange [Fzg] 3,7 < 3.4 i

QSV B terl B terl

Mittlerer Auslastungsgrad 0,287 0,248

Der Knotenpunkt ist sowohl in der Fruhspitze wie in der Spatspitze rechnerisch leistungsfahig
mit der zweitbesten Qualitatsstufe B. Es sind frih wie spat noch ausreichend Reserven vor-
handen. Die Ruckstaulédngen sind vernachlassigbar gering.

Rampen StaatsstralRe: Verflechtung Auffahrt mit St 2082

Bewertet wird die Leistungsfahigkeit der Staatsstraf3e vor und hinter der Ein- und Ausfahrt zur
Heimstettener Stral3e in Kirchheim. Entscheidend als Qualitatskriterium ist gemanr HBS 2015
die fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte in Kfz / km unterhalb der Verflechtung. Die Grenz-
werte der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fir eine anbaufreie HauptstraRe mit einer zu-
lassigen Geschwindigkeit von 70 km / h gemafd HBS 2015 (Kapitel S3) sind in Tabelle 10 auf-
geflhrt.
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Tabelle 10: Grenzwerte Qualitatsstufen je Fahrstreifen fir Strecken mit Vzul=70 km/h nach HBS-S 2015

Qsv K g5 [Kfz/km]
<6
<12
<20
<30
<40
>40

m m OO w >

Die folgende Tabelle 11 zeigt die Verkehrsstérken mit den zugehdrigen Verkehrsdichten un-
terhalb der Einfahrt in beiden Richtungen. Aus der Verkehrsdichte ergibt sich die Qualitats-
stufe nach Tabelle 10.

Tabelle 11: Verkehrsstarke und Verkehrsdichte unterhalb der Verflechtung der Einfahrten Kirchheim mit
Bewertung der Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Sp-h frith Sp-h spat
Richtung q [Kfz/h] |k [Kfz/km]! QSV q [Kfz/h] |k [Kfz/km]: QSV
Ost nach West 1.427 25,1 D 682 10,2 B
West nach Ost 685 10,3 B 1.260 21,4 C

Am stérksten ist die Auslastung in der Morgenspitze von Osten nach Westen, also in Richtung
Minchen und A99. Die Qualitatsstufe ist D, was leistungsfahig ist und noch ausreichend Puffer
bis zur kritischen QSV E bzw. der nicht mehr leistungsfahigen QSV F bietet. Die stadtauswaér-
tige Richtung nach Osten erhdlt die QSV B.

In der Spatspitze dreht sich die Lastrichtung, weshalb die Gegenrichtung nach Osten starker
belastet ist. Die Belastung bleibt jedoch unter der Maximalbelastung aus der Frihspitze. Es
wird die Qualitatsstufe C erreicht. Die Fahrtrichtung nach Westen erhalt die QSV B.

Die Verflechtungsstrecken der Auffahrten auf die St 2082 sind somit rechnerisch ausreichend
leistungsfahig, um die zu erwartenden Verkehrsmengen abzuwickeln.

7.7 Bewertung ErschlieBungskonzept

Im Bebauungsplan zu Kirchheim 2030 sind die neu zu planenden StraRen in Sammelstral3en
und Wohnstraf3en unterteilt. GemaR der ,Richtlinie fir die Anlage von StadtstralBen® (RASt 06)
sollen fur die Streckentypen bestimmte Grenzwerte der Verkehrsbelastung und der Langen-
entwicklung nicht Gberschritten werden. Anhand der Umlegungsergebnisse des Verkehrsmo-
dells kann Uberprift werden, ob die Grenzwerte eingehalten werden. Die Grenzwerte geman
RASt 06 sind auf Stunden [Kfz/h] bezogen. Da die Verkehrsmodellrechnungen mit Tageswer-
ten [Kfz/24h] arbeiten, wurde diese auf die jeweilige Spitzenstundenbelastung umgerechnet.
Hierfur wurden die in den Verkehrszahlungen festgestellten Spitzenstundenanteilen des Ver-
kehrs am téaglichen Gesamtverkehrsaufkommen benachbarter Knoten auf verwendet, um die
zu erwartenden Spitzenstundenanteile abzuschéatzen.
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Tabelle 12: Verkehrsstarken in der Spitzenstunde auf den neuen Strafen im Planfall und Richtwerte fiir
die jeweilige StraRenkategorie

. Richtwerte
Verkehrsstarke StraBen- .
StraBe . Verkehrsstarke
Planfall kategorie .
StraBenkategorie
verlegte Hauptstrale ca. 630Kfz/h
Verbindung LudwigstralRe - Heimstettener Moosweg ca. 200 Kfz/h SammelstraRe | 400 - 800 Kfz/h
Durchbindung Heimstettner StraRRe ca. 520 Kfz/h
StichstraRen in die Neubaugebiete bis max. ca. 160 Kfz/h| WohnstraRe <400 Kfz/h

Die Verkehrsstarke auf der Verlangerung der LudwigstraRe bis zum Heimstettner Moosweg
liegt zwar unter den Grenzwerten fir eine Sammelstral3e, allerdings liegt die Lange des Ab-
schnitts mit ca. 500 m in einem Bereich, der fur Wohnstral3en nicht in Frage kommt (< 300 m).
Deswegen sowie wegen der zentralen Funktion im Gebiet und weiteren Anforderungen, wie
beispielsweise der Mdglichkeit, eine Buslinie durch das Gebiet fihren zu kénnen, wird der Typ
Sammelstrafl3e und die Dimensionierung als solche als angemessen angesehen. Fir den Rad-
und FuBverkehr steht im entworfenen ErschlieBungskonzept ein eigenes Wegenetz zur Ver-
fugung, welches durch den zu erstellenden Ortspark fihrt.
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8 Larmparameter

Fir larmphysikalische Berechnungen sind nach der RLS 90° jahresbezogene Durchschnitts-
werte (DTV-Werte) der Verkehrsbelastungen fir den Prognosehorizont 2030 zu verwenden.
In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden die Werte fir die Varianten Nullfall (Verkehrs-
mengen ohne Kirchheim 2030, mit B-Plan 81) und fir den Planfall (Verkehrsmengen mit Kirch-
heim 2030, mit Durchbindung Heimstettner Str. und mit Anbindung Rampe St2082) erarbeitet.
Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick der nummerierten Querschnitte, fiir die die DTV-
Werte ermittelt und berechnet wurden. _

Detail Rampe‘S?2082
e

KieSwerk
G. Uiz

GmbH \ N .

& (g,

T\

Abbildung 17: Relevante Querschnitte fir larmphysikalische Berechnungen

D

Die berechneten Kennwerte sind in der folgenden Tabelle dokumentiert.

9 Hrsg. Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien fir den Larmschutz an
Straf3en 1990 (RLS 90).
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Tabelle 13: Verkehrsmengen larmphysikalische Berechnungen

Planfall
i - Kirchheim 2030
Nullfall (inkl. B-Plan 81) - Durchbindung Heimstettner Str.
Querschnitt - Anbind. Rampe St2082
i v R I e
[Kfz] [Kfz] DTV DTV [Kfz] [Kfz] DTV DTV
1 |St2082 westl. Heimst. Moosweg 30.700 | 27.290 6,9% 0,8% 32.100 | 28.530 6,9% 0,8%
2 |St2082 ostl. Heimst. Moosweg 22.700 | 20.150 8,5% 1,0% 23.300 | 20.680 8,5% 1,0%
3 [St2082 siidl. Dieselstr. 18.900 | 16.750 9,7% 1,1% 19.800 | 17.550 9,7% 1,1%
4 |St2082 nordl. Erdinger Str. 17.100 | 15.150 10,2% 1,2% 17.200 | 15.240 10,2% 1,2%
5 |M1westl. WeiBenfelder Str. 12.900 | 11.400 12,0% 1,8% 12.900 | 11.400 12,0% 1,8%
6 [M16stl. WeiBenfelder Str. 10.500 | 9.310 10,0% 0,8% 10.200 | 9.040 10,0% 0,8%
7 |M1sudl. Poinger Str. 8.500 7.550 8,0% 0,9% 8.300 7.370 8,0% 0,9%
8 [M1nérdl. Poinger Str. 10.800 | 9.600 7,1% 0,8% 11.200 | 9.950 7,1% 0,8%
11 [Miinchner Str. westl. Heimst. Moosweg 11.900 | 10.610 4,4% 0,4% 12.700 | 11.320 4,4% 0,4%
12 [Minchner Str. 6stl. Heimst. Moosweg 8.700 7.750 4,8% 0,5% 9.400 8.370 4,8% 0,5%
13 [Minchner Str. westl. Heimstettner Str. 5.900 5.230 9,5% 0,9% 6.200 5.500 9,5% 0,9%
14 [Minchner Str. 6stl. Heimstettner Str. 6.800 6.070 2,7% 0,3% 6.700 5.980 2,7% 0,3%
15 |Heimstettner Moosweg nérdl. St2082 7.000 6.250 2,3% 0,2% 7.600 6.790 2,3% 0,2%
16 [Heimstettner Str. nordl. Florianstr. 4.600 4.090 6,4% 0,6% 4.400 3.910 6,4% 0,6%
17 |Florianstr. westl. St2082 4.400 3.900 9,5% 0,9% 4.500 3.990 9,5% 0,9%
18 |Dieselstr. Ostl. St2082 7.100 6.320 6,0% 0,6% 7.200 6.410 6,0% 0,6%
21 [Heimstettner Moosweg stidl. St2082 8.500 7.590 2,4% 0,2% 8.700 7.770 2,4% 0,2%
22 [Rampe siidl. St2082 2.400 2.130 9,5% 0,9%
22a |- zw. St2082 und PlanstraRe * 3.800 3.370 9,5% 0,9%
22b|- zw. PlanstraBe u. Heimstettner Str. * 4.500 3.990 9,5% 0,9%
23 [Heimstettner Str. stidl. St2082 u. Rampe 7.900 7.040 5,0% 0,5% 5.400 4.810 5,0% 0,5%
24 |Hauptstr. Nord ** 6.100 5.410 9,5% 0,9%
25 [Heimstettner Str. stidl Hauptstr. 4.100 3.670 1,1% 0,1% 5.400 4.830 1,1% 0,1%
26 |Hauptstr. nordl. Raterstr. 7.300 6.500 5,9% 0,6% 5.800 5.160 5,9% 0,6%
27 |Raterstr. westl. Hauptstr. 2.000 1.770 9,5% 0,9% 1.400 1.240 9,5% 0,9%
28 [Réterstr. ostl. Hauptstr. 4.600 4,100 4,5% 0,4% 4.400 3.920 4,5% 0,4%
29 |Feldkirchner Str. 6stl. WeiBenfelder Str. 8.100 7.220 4,4% 0,4% 9.200 8.200 4,4% 0,4%
30 |Feldkirchner Str. westl. WeiRenfelder Str. 4,700 4,170 9,3% 1,2% 5.200 4.610 9,3% 1,2%
31 |WeiBenfelder Str. n6rdl. M1 5.800 5.110 14,9% 2,6% 6.100 5.370 14,9% 2,6%
32 [WeiRenfelder Str. siidl. M1 3.400 3.040 2,1% 0,1% 3.500 3.130 2,1% 0,1%
41 |PlanstraBe 1 1.400 1.250 3,5% 0,3%
42 |PlanstraRe 2 4.200 3.740 4,0% 0,2%
43 |Ludwigstr. nordl. Hauptstr. *** 340 300 1,4% 0,0% 4,200 3.740 4,0% 0,2%
44 |Hausener Holzweg siidl. Hauptstr. 800 710 2,5% 0,2%
45 |Heimstettner Str. Durchbindung (nicht in Analyse) 4.700 4.200 1,8% 0,2%
46 |Poinger Str. westl. M1 3.900 3.490 1,4% 0,1% 4.700 4.200 1,4% 0,1%
47 |Planstr. 3 1.300 1.160 2,8% 0,3%
48 |Erdinger Str. westl. St2082 6.500 5.800 3,2% 0,3% 6.600 5.890 3,2% 0,3%
49 |Planstrae Anbindung an Rampe zur St2082 4.500 4.010 4,0% 0,4%
50 [ErschlieRungsstrale Nord 300 270 3,2% 0,3%
51 |ErschlieBungsstraRe Mitte 190 170 3,2% 0,3%
52 |ErschlieBungsstraRe Std 300 270 3,2% 0,3%
DTVw - Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an einem Werktag (Di-Do) 211,7% 23,2%
DTV - Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke 223,8% 13,0%

SV - Schwerverkehr > 3,5t
Tag - Tageszeitraum 6 - 22 Uhr
Nacht - Nachtzeitraum 22 - 6 Uhr

Anmerkungen:
* Querschnitt 22:22a +22b nur im Planfall mit Anbindung an Rampe zur St2082. Mit PlanstraRe ist Strecke an Querschnitt 49 gemeint.
** Querschnitt 24 nicht mehr vorhanden im Planfall mit Anbind

*** Im Nullfall ohne Verlangerung - LudwigstraRe = StichstraBe (SV-Anteil von "Réterstr. 6stl. HauptstraBe" dient als Orientierungswert)
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9 Zusammenfassung

In der vorliegenden Untersuchung wurde eine Verkehrsprognose fur die Gemeinde Kirchheim
fur das Jahr 2030 erstellt und damit die Wirkungen der MafZnahme ,Ortsentwicklung Kirchheim
2030" untersucht.

Zu diesem Zweck wurde die Bestandssituation des Verkehrs in der Gemeinde Kirchheim
durch Verkehrszahlungen und Befragungen des flieRenden Kfz-Verkehrs erhoben. Durch die
Befragung von Kfz-Lenkern konnten Kennnisse lber die Quellen und Ziele des flieBenden
Verkehrs gewonnen werden; insbesondere zum Durchgangsverkehr im Gemeindegebiet kon-
nen damit Aussagen getroffen werden.

Auf den Ergebnissen dieser Befragungen und Erhebungen aufbauend, wurde das Verkehrs-
modell fir die Gemeinde verfeinert und kalibriert. AnschlieRend wurde unter Verwendung des
Modells eine Prognose fir das Jahr 2030 erstellt, in welche Entwicklungen der Siedlungsstruk-
tur (Bevolkerungswachstum, sowie Fertigstellung des B-Planes 81; Jugendzentrum und Haus
fur Kinder an der Ludwigstraf3e) sowie der Infrastruktur eingeflossen sind.

Fur die MaBnahme Ortsentwicklung Kirchheim 2030 wurde auf Grundlage von Angaben zu
Art und Mal3 der baulichen Nutzung der Neuverkehr abgeschatzt. Dieser Neuverkehr bildet,
gemeinsam mit den vorgesehenen Anderungen der StraRenfiihrung in Kirchheim, die Grund-
lage fur den Planfall. Speziell sind hier die Anbindung des Untersuchungsraumes Kirchheim
2030 an die Sudrampe der St 2082 zur Heimstettner Stral3e mit der damit verbundenen Ver-
legung der Hauptstral3e, sowie der Durchbindung der Heimstettner Stral3e zur Réaterstral3e zu
nennen.

Durch den Neuverkehr kommt es zu Verkehrssteigerungen im direkten Umfeld der Ortsent-
wicklung, die mit zunehmender Entfernung geringer ausfallen. Durch den Neuverkehr kommt
es infolge von starkeren Verkehrsbelastungen auf Strecken im direkten Umfeld zu Verlage-
rungen von anderen Verkehrsstromen auf andere, mitunter weiter entfernt liegenden Routen.
Der Knotenpunkt St 2082 / Heimstettener Moosweg (,Kirchheimer Ei“) soll zu einem lichtsig-
nalgeregelten Knotenpunkt umgebaut werden. Fir die vorliegenden Planungen wurde mit den
aus dem Verkehrsmodell ermittelten Bemessungsverkehrsstarken die Leistungsfahigkeit nach
dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2015) Gberpriift. Diese
ist sowohl zur morgendliche, als auch zur abendlichen Spitzenstunde mit ausreichend Kapa-
zitatsreserven gegeben.

Durch die Verbindung der Rampe der StaatsstralRe mit den Neubaugebieten des Projekts
Kirchheim 2030 verlagert sich die Ost-West-Querung von der bisherigen Hauptstral3e nach
Norden. Davon betroffen ist die Anbindung von Heimstetten an die Staatsstrafl3e, sowie auch
die Verbindung zwischen den Ortsteilen Heimstetten und Kirchheim Uber die Hauptstral3e.
Neben den Verlagerungen der Verkehrsstrome von der alten auf die neue StralRe kommt es
auch zu Verlagerungen von Verkehrsstromen im weiteren Umfeld innerhalb von Kirchheim
und Heimstetten. So steigt die Belastung auf der durchgebundenen Heimstettner Strafl3e und
auf dem Heimstettner Moosweg, nimmt jedoch auf der verbleibenden HauptstraBe und auf der
ndrdlichen Heimstettner Stral3e ab. Die ausreichende Leistungsfahigkeit des Anschlusses der
verlegten HauptstralBe an die Stidrampe der St 2082 wurde nachgewiesen. Der rechnerische
Ruckstau in den Kreisverkehrszufahrten reicht nicht bis auf die Staatsstralie.
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Die Leistungsfahigkeit sowohl der Auffahrt der Rampen zur Staatsstral3e als auch an den An-
schlussknotenpunkten der Rampen an die Heimstettner Stra3e konnte rechnerisch nachge-
wiesen werden.

Auch das entworfene ErschlieBungskonzept wurde begutachtet. Die vorgesehene Widmung
der neu zu erstellenden und zu verlegenden StraRen wurde anhand der zu erwartenden Spit-
zenstundenbelastung untersucht und als sinnvoll bewertet.
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Anhang 1: Auswertung Verkehrsbefragung Kirchheim

Fragebogen Verkehrslenkerbefragung Kirchheim 2017

miglichsl mil SLraGennamen erassea

F ™ . a e P R
Verkehrsuntersuchung fiir: Ortsentwicklung Kirchheim TRANSVER
Lage der Fahlstelle: Fahrtrichtung nach:

MName des Zihlers: Datum: |}’..:ihl-1¢.'llc n-Mr.: Blatt-Nr.:
. _ Hinweis: bitte alle 15 Minuten die Uhrzeit in eine Zelle eintragen ! Fahrizweck

Fahrzeugart (wohin

— Woher? Start der Fahrt YWohin? Ziel der Fahnt =

= Beispiclk: Beispicls o 5| 2

E g | Om. StraBennamen Hei tiemer Strafle Nard, Kreuestrae = i

_ b £ | Bedeuiende Punkis Ezhohod Heimsioten, Rathaus Kirchbeim, :ﬁ -

b ; Cemeinden o JAschheim, Vaerstetten, Poing, Dachan, - = _E
e I I Y ey T £ |Munchen Alistadt, Muimchen-Riem, Augshurg, - a = &
i é =~ E|E| = |Lander B |numbery, Ostereich, Schoweiz b " =zl E
i E ke INnerhalh Kirchhelny Heimsie tien g 5 ] 5
Bl 2| =] = | 4 e < =
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Befragungen nach Befragungsstelle mit Befragungsquote

Gesamtanzahl Befragungen je Befragungsstelle

1000
900 975
800
=
S 700 E
S 709
o 600
hd
8 500 526
= 400
8 300
< 200
100
0
B1 B2-1 B3 B4
Befragungsquote: 35% 32% 34% 40%

Besetzungsgrad Personen je Fahrzeuge nach Befragungsstelle

Besetzungsgrad [Personen/Kfz]

1,20
' 1,27
, 1,23 1,26
1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00
B1 84

B2-1 B3
Befragungsstelle
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Befragung nach Fahrzeugart fur die einzelnen Befragungsstellen

Befragung nach Fahrzeugart an B4 [%]

= Pkw
= Motorrad
= Lieferwagen

= Schwerverkehr

Befragung nach Fahrzeugart an B2 [%]

= Pkw
= Motorrad
= Lieferwagen

m Schwerverkehr

93,5

Befragung nach Fahrzeugart an B3 [%]

084013

\|

= Pkw
= Motorrad
= Lieferwagen

= Schwerverkehr

93,9

Befragung nach Fahrzeugart an B1 [%]

= Pkw
= Motorrad
= Lieferwagen

= Schwerverkehr

Zielzwecke der befragten Kfz an den einzelnen Befragungsstellen

Zielzwecke der befragten Kfz an B4 [%]

= Arbeit
2,89 = Schule / Ausbildung
= beruflich / dienstlich
® priv. Erledigungen / Einkauf
= Freizeit / Urlaub
= Wohnung

= nicht dokumentiert

Zielzwecke der befragten Kfz an B2 [%]

= Arbeit
0,00

= Schule / Ausbildung

16,36

31,59 beruflich / dienstlich

= priv. Erledigungen / Einkauf
= Freizeit / Urlaub

= Wohnung

= nicht dokumentiert

Zielzwecke der befragten Kfz an B3 [%]

= Arbeit

= Schule / Ausbildung

= beruflich / dienstlich

u priv. Erledigungen / Einkauf
= Freizeit / Urlaub

= Wohnung

= nicht dokumentiert

Zielzwecke der befragten Kfz an B1 [%]

= Arbeit

0,00

= Schule / Ausbildung

21,23
= beruflich / dienstlich
= priv. Erledigungen / Einkauf
P 3,59

‘ = Freizeit / Urlaub

= Wohnung

718 icht dokumentiert

25,33

VU Ortsentwicklung Kirchheim

Seite 43



SCHLOTHAUER
& WAUER

Verkehrsbeziehungen des Quell- und Zielverkehrs bezogen auf Kirchheim

Werte > 10 (gerundet) insgesamt und je Befragungsstelle

AuBerhalb von Bayem
Paing

Markt Schwaben
Flughafen

LK Furstenfeldbruck
Garching

LK Dachau

Pliening

LK Erding

LK Munchen S

LK Ebersberg
Vaterstetten

LK Freising

LK Manchen N

Alle Befragungsstellen

= 10

= 20

- 20

— 30

— 30
30

— 40
50
—— 50
— G0
—— 50
—— 80
e—— 50
—— 00

Ismaning ————— 00
restl. Bayern  ———— 120
Feldkirchen 190
Minchen 420
Aschheim 530
0 100 200 300 400 500 800
Befragungsstelle B1 Befragungsstelle B2
regl Bayern Flughafen mm
Vaterstetten mm
Flughafen [ Pliening mm
LK Ebersberg mm
Kk Dachau [ Garching W
Feldkirchen
Garching I Aulerhab von Bayern mE
LK Manchen N [N LK Minchen S
LK Firstenfeldbruck  m—
Felddrchen LKErding
B LK Dachau  mm—
W reisng - I kkmaning  E—
tsmanng I U Monchen N je—
LK Freisng I
Minchen restl Bayern  n—
MUNChen |
Aschheim | pschheim  —————————
0 50 100 150 200 250 300 350 0 50 100 150 200 250 300 350
Befragungsstelle B3 Befragungsstelle B3
rest| Bayern W Poing m—
K Minchen sl Pliening  m—
LK Firstenfeldbruck -
LK Manchen N I LK Freisng
Poirg Wl LK Dochou e
Markt Schwaben Il lsmaning  m—
K Ebersberg I Garching e
LKErding  IE—
Vaterstetten NI
Aschheim  E—
Lk Erdng rest| Bayern E——
Minchen I LK Minchen S  E——
Plening m— 1K Minchen N ee—
pschheim LK Ebersherg  n—
[r— Vaterstetten  e—
Feldkirchen  IEEEG—_G— Feldkirchen
Kirchheim / Heimstetten Minchen
0 50 100 150 200 250 300 350 0 20 40 60 80 100 120 140 160 180
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Verkehrsbeziehungen des Durchgangsverkehrs

Top 10 insgesamt und je Befragungsstelle

Alle Befragungsstellen
LK Ebersberg - LK Manchen N | I 10
1smaning - Pliening [N 10
Aschheim - LK Monchen s [ 10
Manchen - Pliening [N 20
Ismaning - Poing | NN 20
Manchen - LK Erding [, 30
Aschheim - Markt Schwaben [N 20
Aschheim - Poing - | S0
Aschhem - Pliening - [ S0

Aschineim - LK Erding - | GO

0 10 20 30 40 50 60 70
Befragungsstelle B1 Befragungsstelle B2
Miinchen - Poing Restl. Bayern - Restl. Bayern [l
Ismaning - Pliening  —" Restl. Bayern - Poing Il
Aschheim - LK Miinchen S IS Miinchen - Vaterstetten [
Miinchen - Pliening I EEEG— Miinchen - Poing Il
Ismaning - Poing Miinchen - Markt Schwaben I
Miinchen - LK Erding I G LK Miinchen N-Poing Il
Aschheim - Markt Ismaning - Poing Il
Aschheim - Poing Aschheim -Poing I
Aschheim - Pliening Aschheim - LK Ebersberg W
hheim - LK Erding Aschheim - Feldkirchen [l
0 10 20 0 40 50 60 70 0 10 20 0 40 50 60 70
Befragungsstelle B3 Befragungsstelle B4
Pliening - Miinchen 1 Vaterstetten - Minchen I
Minchen - Vaterstetten | Vaterstetten -LK Freising I
LKErding - Poing Miinchen - Poing  H
LK Erding- Miinchen 1 Feldkirchen - LK Freising
Aschheim - Vaterstetten 1 Feldkirchen - LK Dachau N
Schheim - Markt Schwaben 1 LK Ebersberg- Miinchen NS
Aschheim - Feldkirchen 1 LK Ebersberg - Ismaning I
Minchen - Feldkirchen B Feldkirchen - Poing NN
LK Minchen S- Vaterstetten B Vaterstetten - LK Minchen N IS
LK Erding- Feldkirchen 1 LK Ebersberg - LK Miinchen N nmmn
0 10 20 30 40 50 60 70 0 10 20 30 40 50 60 70
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Anhang 2: Verkehrserzeugung Wohnnutzungen Kirchheim 2030

Zusammenfassung

Die Wohnnutzungen teilen sich in Mehrfamilienh&user und Einfamilienh&user auf. Die Teilge-
biete aus dem Bebauungsplan wurden entsprechend ihrer Lage den Teilgebieten | bis VIII aus
3.1 zugewiesen.

Die folgende Tabelle zeigt die Summe des Verkehrsaufkommens der Unterteilgebiete.

. . Typ GF Anzahl .
Teilgebiet WR (RH/MFH) | in[m?] |Einwohner Min Max Kfz-F./d
I 1.1 RH 3.960 110 147 185 166
I 1.2 RH 2.508 70 92 116 104
I 6 MFH 7.460 191 255 321 288
Il 2.1 MFH 3.760 96 128 162 145
Il 2.2 RH 2.970 83 110 138 124
Il 2.3 RH 5.214 145 192 243 218
Il 7 MFH 6.540 168 223 281 252
1] 11.1 MFH 4.350 112 149 187 168
1] 11.2 MFH 8.700 223 297 374 336
1] 11.3 MFH 4.350 112 149 187 168
v 31 MFH 2.480 64 84 106 95
v 3.2 RH 1.980 55 73 92 83
v 33 RH 1.452 40 54 68 61
v 4 RH 2.376 66 87 110 99
v 5 RH 4,950 138 183 231 207
v 8 MFH 2.600 67 88 111 100
v 9 MFH 7.220 185 246 310 278
v 10.1 MFH 2.980 76 102 128 115
v 10.2 RH 792 22 29 37 33
Vv 12 MFH 14.010 359 478 602 540
Vv 13 MFH 2.010 52 69 87 78
VI 14.1 MFH 10.900 279 372 468 420
VI 14.2 RH 2.772 77 103 129 116
VI 14.3 RH 1.056 29 39 49 44
VII 15 MFH 4.840 124 165 208 187
VII 16 MFH 5.480 141 187 236 212
VIII 17 RH 4.620 128 170 215 193
VIII 18 RH 924 26 34 43 39
Summe RH 35.574 989 1.487
Summe MFH 87.680 989 3.382
Summe alle 123.254 3.238 4.869
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Verkehrserzeugung Wohnnutzung fiir die einzelnen Unterteilgebiete

Verkehrserzeugung Teilgebiete 1 bis 3

Ergebnis Programm Ver_Bau

Teilgebiet | | | 1} 1 1 1] 1] 11} 11}
Unterteilgebiet 1.1-EFH 1.2-EFH 6 - MFH 2.1-MFH 2.2-EFH 2.3 -EFH 7-MFH 11.1 - MFH 11.2 - MFH 11.3 - MFH
GroRe der Nutzung 3.960 2.508 7.460 3.760 2.970 5.214 6.540 4.350 8.700 4.350
Einheit gqm gqm gqm qm gm qm qm qm qm qm
BezugsgroRe BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF
Einwohnerverkehr 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
36,0 36,0 39,0 39,0 36,0 36,0 39,0 39,0 39,0 39,0
Kennwert fir Einwohner gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF
je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW
Anzahl Einwohner 110 70 191 96 83 145 168 112 223 112
Wegehaufigkeit 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8
Wege der Einwohner 413 261 717 362 309 543 629 418 837 418
Einwohnerwege auBerhalb Gebiet [% 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18
Wege der Einwohner im Gebiet 338 214 588 296 254 445 516 343 686 343
MIV-Anteil [%)] 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag 140 89 244 123 105 185 214 142 284 142
Besucherverkehr durch Wohnnutzung
15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Kennwert fiir Besucher Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu-
cherverkehrs [%] cherverkehrs [%] cherverkehrs [%] chenverkehrs [%] chenverkehrs [%] chenverkehrs [%] chenverkehrs [%] chenverkehrs [%] chenverkehrs [%] chenverkehrs [%]
Wege der Kunden/Besucher 62 39 108 54 46 81 94 63 125 63
MIV-Anteil [%)] 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55
Pkw-Besetzungsgrad 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8
Pkw-Fahrten/Werktag 20 12 34 17 15 26 30 20 40 20

Kundenverkehr durch gewerbliche Nutzung

Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege
je Beschaftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschéitigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschéftigtem | [ je Beschaftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
MIV-Anteil [%] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pkw-Besetzungsgrad 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pkw-Fahrten/Werktag 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Glterverkehr
Kennwert fiir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschéiftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschéftigtem | [ je Beschaftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschaftigtem
Lkw-Fahrten durch Gewerbenutzung 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Lkw-Fahrten je Einwohner 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05
Lkw-Fahrten durch Wohnnutzung 6 3 10 5 4 7 8 6 11 6
Lkw-Fahrten/Werktag 6 3 10 5 4 7 8 6 11 6
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 166 104 288 145 124 218 252 168 336 168
Quell- bzw. Zielverkehr 83 52 144 73 62 109 126 84 168 84
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Verkehrserzeugung Wohnnutzung fiir die einzelnen Unterteilgebiete
Verkehrserzeugung Teilgebiete 4 bis 5
Ergebnis Programm Ver_Bau
Teilgebiet \% \% \% \% \% \% vV \% vV A\ \%
Unterteilgebiet 3.1- MFH 3.2-EFH 3.3-EFH 8 - MFH 4 - EFH 5-EFH 9 - MFH 10.1 - MFH 10.2 - EFH 12 - MFH 13 - MFH
GroRe der Nutzung 2.480 1.980 1.452 2.600 2.376 4.950 7.220 2.980 792 14.010 2.010
Einheit qm qm qm qm qm qm qm qm qm qm aqm
BezugsgroRe BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF
Einwohnerverkehr 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
39,0 36,0 36,0 39,0 36,0 36,0 39,0 39,0 36,0 39,0 39,0
Kennwert fiir Einwohner gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF
je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW
Anzahl Einwohner 64 55 40 67 66 138 185 76 22 359 52
Wegehaufigkeit 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8
Wege der Einwohner 238 206 151 250 248 516 694 287 83 1347 193
Einwohnerwege auRerhalb Gebiet [%] 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18
Wege der Einwohner im Gebiet 196 169 124 205 203 423 569 235 68 1105 158
MIV-Anteil [%)] 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag 81 70 51 85 84 175 236 97 28 458 66
Besucherverkehr durch Wohnnutzung
25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35

Kennwert fir Besucher

Anteil des Besu-
chenerkehrs [%]

Anteil des Besu-
cherverkehrs [%]

Anteil des Besu-
chenerkehrs [%]

Anteil des Besu-
chenerkehrs [%]

Anteil des Besu-
chenerkehrs [%]

Anteil des Besu-
chenverkehrs [%]

Anteil des Besu-
chenerkehrs [%]

Anteil des Besu-
chenerkehrs [%]

Anteil des Besu-
chenerkehrs [%]

Anteil des Besu-
chenerkehrs [%]

Anteil des Besu-
chenverkehrs [%]

Wege der Kunden/Besucher 36 31 23 38 37 77 104 43 12 202 29
MIV-Anteil [%] 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55
Pkw-Besetzungsgrad 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8
Pkw-Fahrten/Werktag 11 10 7 12 12 24 33 14 4 64 9
Kundenverkehr durch gewerbliche Nutzung
Kennwert fiir Kunden/Besucher Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege
je Beschaftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem
Wege der Kunden/Besucher 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
MIV-Anteil [%] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pkw-Besetzungsgrad 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pkw-Fahrten/Werktag 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guterverkehr
Kennwert fur Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem
Lkw-Fahrten durch Gewerbenutzung 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Lkw-Fahrten je Einwohner 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05
Lkw-Fahrten durch Wohnnutzung 3 3 2 3 3 7 9 4 1 18 3
Lkw-Fahrten/Werktag 3 3 2 3 3 7 9 4 1 18 3
Gesamtverkehr je Werktag
Kiz-Fahrten/Werktag 95 83 61 100 99 207 278 115 33 540 78
Quell- bzw. Zielverkehr 48 41 31 50 49 104 139 58 17 270 39
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Verkehrserzeugung Teilgebiete 6 bis 8

Ergebnis Programm Ver_Bau

Teilgebiet VI Vi \ VI \4 VIl VIII
Unterteilgebiet 14.1 - MFH 14.2 - EFH 14.3 - EFH 15- MFH 16 - MFH 17 - EFH 18 - EFH
GroRe der Nutzung 10.900 2.772 1.056 4.840 5.480 4.620 924
Einheit qm qm qm gqm qm qm qm
Bezugsgrole BGF BGF BGF BGF BGF BGF BGF
Einwohnerverkehr 0 0 0 0 0 0 0
39,0 36,0 36,0 39,0 39,0 36,0 36,0
Kennwert fir Einwohner gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gm BGF gqm BGF qm BGF
je EW je EW je EW je EW je EW je EW je EW
Anzahl Einwohner 279 77 29 124 141 128 26
Wegehaufigkeit 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8
Wege der Einwohner 1048 289 110 465 527 481 96
Einwohnerwege aul3erhalb Gebiet [%] 18 18 18 18 18 18 18
Wege der Einwohner im Gebiet 859 237 90 382 432 395 79
MIV-Anteil [%] 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5 52,5
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag 356 98 37 158 179 164 33
Besucherverkehr durch Wohnnutzung
36 37 38 39 40 41 42
Kennwert fiir Besucher Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu- | | Anteil des Besu- Anteil des Besu- Anteil des Besu-
chenverkehrs [%] cherverkehrs [%] chenverkehrs [%] cherverkehrs [%] chenverkehrs [%] chenverkehrs [%] chenverkehrs [%]
Wege der Kunden/Besucher 157 43 17 70 79 72 14
MIV-Anteil [%] 55 55 55 55 55 55 55
Pkw-Besetzungsgrad 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8
Pkw-Fahrten/Werktag 50 14 5 22 25 23 5

Kundenverkehr durch gewerbliche Nutzung

Kennwert fir Kunden/Besucher Wege Wege Wege Wege Wege Wege Wege
je Beschatftigtem | | je Beschaftigtem | [ je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschaftigtem
Wege der Kunden/Besucher 0 0 0 0 0 0 0
MIV-Anteil [%] 0 0 0 0 0 0 0
Pkw-Besetzungsgrad 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pkw-Fahrten/Werktag 0 0 0 0 0 0 0
Guterverkehr
Kennwert fiir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je Beschaftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschéftigtem | | je Beschaftigtem | | je Beschéftigtem
Lkw-Fahrten durch Gewerbenutzung 0 0 0 0 0 0 0
Lkw-Fahrten je Einwohner 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05
Lkw-Fahrten durch Wohnnutzung 14 4 1 6 7 6 1
Lkw-Fahrten/Werktag 14 4 1 6 7 6 1
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 420 116 44 187 212 193 39
Quell- bzw. Zielverkehr 210 58 22 93 106 96 19
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Anhang 3: Verkehrserzeugung Nicht-Wohnnutzungen Kirchheim 2030

Zusammenfassung

Die Nicht-Wohnnutzungen beinhalten Kindereinrichtungen wie Kindergérten (Kiga), Kinderkrip-
pen (Kikri) und Kinderhorte (Hort), Schulerweiterungen, Diagnoseforderklassen, das Rathaus,
die VHS sowie ein auf zwei Gebaude aufgeteiltes Seniorenzentrum. lhre Verteilung auf die Teil-
gebiete sowie die erzeugten Kfz-Fahrten sind in folgender Tabelle zusammengefasst.

Teilgebiet Nicht- Art der Nutzung MaR der Nutzung Kfz-F./d
Wohnnutzung
A Kindereinrichtungen 2 Kiga, 1 Kikri, 3 Hort 144
B Kindereinrichtungen 2 Kiga, 2 Kikri, 1 Hort 151
C Rathaus + Kindereinrichtungen 2 Kiga, 2 Kikri, Rathaus 669
D Erweiterung Grund- uns Mittelschule Schule, 9 Klassen 193
E Erweiterung Gymnasium Gymnasium +200 Platze 83
F Seniorenzentrum +Kindereinrichtungen (2 Kiga, 2 Kikri, Seniorenzentrum 365
G Bildungseinrichtung VHS 249
H Kindereinrichtungen 2 Kiga, 3 Kikri 163
Summe 2.017
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Verkehrserzeugung Rathaus

Ergebnis Programm Ver_Bau Rathaus
Beschaftigtenverkehr
Kennwert fiir Beschétftigte Beschaftigte
Anzahl Beschaftigte 90
Anwesenheit [%] 100
Wegehdaufigkeit 3,5
Wege der Beschétftigten 315
MIV-Anteil [%] 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 205
Kunden-/Besucherverkehr
Kennwert fir Kunden/Besucher Kunden/Besucher
Anzahl Kunden/Besucher 300
Wegehéaufigkeit 2,0
Wege der Kunden/Besucher 600
MIV-Anteil [%] 70
Pkw-Besetzungsgrad 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag 323
Guterverkehr
2,00
Kennwert fir Guterverkehr Lkw-Fahrten
Lkw-Fahrten/Werktag 2
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 530
265

Quell- bzw. Zielverkehr

Angaben Beschéftigte und Birgerkontakte von der Gemeinde Kirchheim.
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Verkehrserzeugung Seniorenzentrum

Ergebnis Programm Ver_Bau Seniorenzentrum West Seniorenzentrum Ost
Grol3e der Nutzung 5.150 3.480
Einheit gm gm
BezugsgroRe Bruttogeschossflache Bruttogeschossflache
Beschéftigtenverkehr
0,75 0,75
Kennwert fiir Beschaftigte Beschétftigte Beschétftigte
je 100 gm BGF je 100 gm BGF
Anzahl Beschaftigte 39 26
Anwesenheit [%] 100 100
Wegehéufigkeit 3,8 4
Wege der Beschéttigten 155 104
MIV-Anteil [%] 50 50
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 84 57
Kunden-/Besucherverkehr
0,75 0,75
Kennwert flr Kunden/Besucher Kunden/Besucher Kunden/Besucher
je 100 gm BGF je 100 gm BGF
Anzahl Kunden/Besucher 39 26
Wegehéufigkeit 2,0 2,0
Wege der Kunden/Besucher 77 53
MIV-Anteil [%] 65 65
Pkw-Besetzungsgrad 1,4 1,4
Pkw-Fahrten/Werktag 42 28
Guterverkehr
Kennwert fir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
je 100 gm BGF je 100 gm BGF
Lkw-Fahrten/Werktag 8 7
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 134 92
Quell- bzw. Zielverkehr 67 46
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Verkehrserzeugung Schulnutzungen

Ergebnis Programm Ver_Bau Gymnasium (200 Platze) Grundschule (9 Klassen)
Beschaftigtenverkehr
Kennwert fiir Beschaftigte Beschéftigte Beschéftigte
Anzahl Beschéftigte 19 10
Anwesenheit [%] 100 100
Wegehaufigkeit 2,5 2,5
Wege der Beschéftigten 48 26
MIV-Anteil [%] 50 50
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 23 14
Kunden-/Besucherverkehr
0,00 0,00
Kennwert fur Kunden/Besucher Kunden/Besucher Kunden/Besucher
je 100 gm BGF je 100 gm BGF
Anzahl Kunden/Besucher 200 252
Wegehaufigkeit 2,0 2,0
Wege der Kunden/Besucher 400 504
MIV-Anteil [%] 7,5 17,5
Pkw-Besetzungsgrad 0,5 0,5
Pkw-Fahrten/Werktag 60 177
Guterverkehr
0,00 2,00
Kennwert fir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
Lkw-Fahrten/Werktag 0 2
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 83 193
Quell- bzw. Zielverkehr 42 96

VU Ortsentwicklung Kirchheim

Seite 53



SCHLOTHAUER
& WAUER

Verkehrserzeugung VHS

Zur Berechnung der voraussichtlichen Nutzungsintensitat wurde die bisherige maximale Anzahl
an Kursteilnehmern/Tag verdoppelt angesetzt.

Ergebnis Programm Ver_Bau VHS
GroRRe der Nutzung
Einheit
BezugsgréRe
Beschaftigtenverkehr
0,70
Kennwert fiir Beschéftigte Beschétftigte
je 100 gm BGF
Anzahl Beschéttigte 22
Anwesenheit [%] 100
Wegehaufigkeit 3
Wege der Beschatftigten 56
MIV-Anteil [%] 50
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 27
Kunden-/Besucherverkehr
8,00
Kennwert fir Kunden/Besucher Kunden/Besucher
je 100 gm BGF
Anzahl Kunden/Besucher 488
Wegehaufigkeit 2,0
Wege der Kunden/Besucher 976
MIV-Anteil [%] 25
Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag ohne Effekte 222
Guterverkehr
0,00
Kennwert fur Giterverkehr Lkw-Fahrten
je 100 gm BGF
Lkw-Fahrten/Werktag 0
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag mit Effekten 249
Quell- bzw. Zielverkehr mit Effekten 125
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Verkehrserzeugung Kindereinrichtungen

Teilgebiete A, B

Ergebnis Programm Ver_Bau

Nutzung A: 2 Kiga-Gruppen A: 1 Kikri-Gruppe A: 3 Hort-Gruppen B: 2 Kiga-Gruppen B: 2 Kikri-Gruppen B: 1 Hort-Gruppe
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahl min.Kfz-Zahl min.Kfz-Zahl min.Kfz-Zahl min. Kfz-Zahl min. Kfz-Zahl
Kennwert fiir Beschaftigte Beschéttigte Beschéttigte Beschéftigte Beschéttigte Beschéttigte Beschéttigte
Anzahl Beschaftigte 4 4 5 4 7 2
Anwesenheit [%] 100 100 100 100 100 100
Wegehaufigkeit 3 3 3 3 3 3
Wege der Beschaftigten 11 10 13 11 19 4
MIV-Anteil [%] 50 50 50 50 50 50
Pkw-Besetzungsgrad 1 1 1 1 1
Pkw-Fahrten/Werktag 6 5 7 6 11
Kunden-/Besucherverkehr
Kennwert fur Besucher Besucher Besucher Besucher Besucher Besucher Besucher
Anzahl Besucher 50 12 60 50 24 20
Wegehaufigkeit 2 2 1 2 2 1
Wege der Kunden/Besucher 100 24 60 100 48 20
MIV-Anteil [%] 40 40 18 40 40 18
Pkw-Besetzungsgrad 1 1 1 1 1
Pkw-Fahrten/Werktag 80 19 21 80 39
Guterverkehr
Kennwert fur Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
Lkw-Fahrten/Werktag 2 2 2 6 8 4
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 88 26 30 88 51 12
Quell- bzw. Zielverkehr 44 13 15 44 26 6
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Verkehrserzeugung Kindereinrichtungen

Teilgebiete C, F, H

Ergebnis Programm Ver_Bau

Nutzung C: 2 Kiga-Gruppen C: 2 Kikri-Gruppen F: 2 Kiga-Gruppen F: 2 Kikri-Gruppen H: 2 Kiga-Gruppen H: 3 Kikri-Gruppen
Beschaftigtenverkehr
min. Kfz-Zahl min. Kfz-Zahl min. Kfz-Zahl min.Kfz-Zahl min.Kfz-Zahl min. Kfz-Zahl
Kennwert fur Beschéaftigte Beschéftigte Beschéftigte Beschéftigte Beschéftigte Beschéftigte Beschéftigte
Anzahl Beschaftigte 4 7 4 7 4 11
Anwesenheit [%] 100 100 100 100 100 100
Wegehaufigkeit 3 3 3 3 3 3
Wege der Beschaftigten 11 19 11 19 11 29
MIV-Anteil [%] 50 50 50 50 50 50
Pkw-Besetzungsgrad 1 1 1 1 1 1
Pkw-Fahrten/Werktag 6 11 6 11 6 16
Kunden-/Besucherverkehr
Kennwert fur Besucher Besucher Besucher Besucher Besucher Besucher Besucher
Anzahl Besucher 50 24 50 24 50 36
Wegehaufigkeit 2 2 2 2 2 2
Wege der Kunden/Besucher 100 48 100 48 100 72
MIV-Anteil [%] 40 40 40 40 40 40
Pkw-Besetzungsgrad 1 1 1 1 1 1
Pkw-Fahrten/Werktag 80 39 80 39 80 58
Guterverkehr
Kennwert fir Guterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten
Lkw-Fahrten/Werktag 2 2 2 2 2 2
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten/Werktag 88 51 88 51 88 75
Quell- bzw. Zielverkehr 44 26 44 26 44 38
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Anhang 4: HBS-Berechnungen Knotenpunkt St2082/ Heimstettener Moosweg
(,Kirchheimer Ei*) fur den Planfall

Phasenfolgeplan

\\\
Phase 1
g o,

(\ g %» ‘%fvm /:I

Phase 3

fv03la fv02

Signalzeitenplan Frihspitze (SZP2)

SZP 2 PF frith

Signal- TU=90

gruppe FA | FE TFR...|"..1|D.".l....2|0..‘.|..H:Sun.l..w....t‘uo....\....ﬁwq ..|H..60....|.H.?0..‘ |...§U.I.. [
e Vo 7

Vol <} 0 | 48| 48 L -

w2 F' 57 | 84 | 27 5M“Zl—
e = 7

w04 —}- 0 | 50| 50 = &

VOS5 <~ 56 | 70 | 14 o B

O3la = | 74 | 84 | 10 7W-
e e e T
1 2 3

Signalzeitenplan Spatspitze (SZP1)

SZP 1 PF spat

Signal- Tu=90

gruppe FA | FE TFR"‘|....1|D...‘\"..2|0....|....:).\q”.|....4|9...\"‘.5|G....|.."60”..|....?0... |...§|[?..|....

w01 ..t_ 0 | 52|82 ﬂ B;

2 F' 50 | g4 | 25 | H
e ) ‘ 7

w4 —}- 0| 52|52 ™ ! a9

V05 <+ 60 | 70 | 10 H

VO3la = | 74 | 84 | 10 ;;:H.Z'_
e |
1 2 3
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Morgenspitze
| ta] ts q m ts qs nc C tw Not | Nwms [ Nwmsss Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR s s | s fa kim0 | 17k | kzvm) Nmsgs>nk IKiz701 | [Kfz/h) X s | ke | iz | i (m] QSV| Bemerkung
1 ) w05 | 14| 15| 76 | 0,167 192 4,800 | 1,935 | 1860 X 57,409
1
2 \< w05 | 14| 15| 76 |0,232| 78 1,950 | 1,884 | 1911 - n 434 | 0,622|39,769 | 1,055( 7,113 | 11,624| 73,022 | C
1 ak/ fv01 | 48| 49| 42 |0544| 706 | 17,650 | 1,844 | 1953 - 27 1063 | 0,664| 19,113 1,333 13,918 20,227 123,789 A
2 2 " | fvO1 | 48| 49 | 42 |0,544| 709 | 17,725 | 1,834 | 1963 - 27 1068 | 0,664| 19,141 1,333 13,986| 20,311 124,181 A
3 ¢ | o1 | 48| 49| 42 |0544| 12 | 0300 | 1888 | 1907 - 8 307 |0039|32135(0022| 0275 1162 | 6972 | B
3 | fvO3la| 10 | 11 [ 80 [ 0,122 185 4,625 | 1,809 | 1990 X 66,300
3 2 2 | fv03la| 10 | 11 [ 80 0245 185 4,625 | 1,818 | 1980 - 12 486 | 0,761| 48,804 2,332 10,916| 16,504 | 100,014| C
1 \< w02 | 27| 28 | 63 [0,317| 145 3,625 | 1,821 | 1977 - 15 615 | 0,236(24,079|0,175| 2,870 | 5735 | 34410 | B
3 ) fvo4 | 50 | 51| 40 |0,567| 81 2,025 | 2,108 | 1708 - 4 166 | 0,488 |50,770| 0,565| 2,484 | 5150 | 32,630 | D
4 2 —% | 04 [ 50 [ 51| 40 |0,567| 464 | 11,600 | 1,877 | 1918 - 27 1088 | 0,426| 12,580 0,440 7,062 | 11,556 72,317 | A
1 /g' fvo4 | 50 | 51| 40 | 0,567 470 | 11,750 | 1,859 | 1936 - 27 1099 | 0,428 12,549 | 0,444 7,150 | 11,672 73,183 | A
Knotenpunktssummen: 3227 6326
Gewichtete Mittelwerte: 0,577 | 23,423
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
2uf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
s Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil H
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
1] Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusss>n«  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden 8
ne Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
c Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstauléinge bei Maximalstau [Kfz)
Nusgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
L« Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Abendspitze
| ot ts q m ts qs nc C tw Nee | Nws | Nwmsgs Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR s | 1 fa [Kfz/h | (Kez7u) | (s/Kf | (kfz/m Nivs 95>k (Kiz/U} | (Kezzh) X s | k| we | ke (m] QSV | Bemerkung
1 ) w05 [ 10| 11| 80 |0,122| 107 2,675 | 1,940 | 1856 - 6 226 | 0473|45304| 0,533 3,025 | 5966 | 36405 | C
1
2 \{ w05 [ 10| 11| 80 |0122| 134 3,350 | 1,860 | 1935 - 6 232 | 0578|50542| 0,844 | 4,012 | 7,400 | 46,043 | D
1 ‘3/ fv0ol | 52 | 53 | 38 | 0,589 327 8175 | 1,868 | 1928 - 28 1139 | 0,287 9,834 [ 0,230| 4,265 | 7,758 | 47,526 | A
2 2 +~— | fv01 | 52 | 53| 38 |0589| 333 8325 | 1,829 | 1968 - 29 1160 | 0,287 9,862 | 0,230| 4,348 | 7,875 | 48,006 | A
3 ( fv01 | 52 | 53 | 38 | 0589 49 1,225 | 1,888 | 1907 - 4 177 | 0277 42,432 0,218( 1,358 | 3,329 | 19,974 | C
3 »\ |fv03la| 10| 11 | 80 |0122| 98 2,450 | 1,800 | 2000 - 6 244 | 0402| 42,263 0,392 2,654 | 5409 | 32454 | C
3 2 2\ | fv03lal 10 | 11| 80 |0122] 98 2,450 | 1,800 | 2000 - 6 244 | 0402|42263| 0,392 2,654 | 5409 | 32454 | C
1 \< w02 | 25| 26 | 65| 0289 98 2,450 | 1,825 | 1972 - 14 570 |0,172|24,677|0,117| 1,950 | 4312 | 25872 | B
3 ) fv04 | 52 | 53| 38 [ 0589 238 5950 | 2,048 | 1758 - 10 390 |0610(40,670|0,993| 6,347 | 10,608 65303 | C
4 2 —~% | fv04 | 52 | 53 | 38 |0589| 866 | 21,650 1,834 | 1963 - 29 1156 | 0,749 20,618 | 2,253| 18,176 | 25,386 | 155210| B
1 /{ fv04 | 52 | 53 | 38 |0,589| 868 | 21,700 | 1,830 | 1967 - 29 1159 | 0,749 20,600 | 2,253 | 18,212| 25429 | 155625 B
Knotenpunktssummen: 3216 6697
Gewichtete Mittelwerte: 0,582 23,730
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer 2]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
t Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil H
q Belastung [Kfz/h]
m Mittiere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittierer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusgs>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
ng Abflusskapazitdt pro Umlauf [Kfz/U]
c Kapazitit des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
ty Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittiere Riickstaulénge bei Freigabeende Kf2)
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz)
Nusas Ruickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
L Erforderliche Stauraumldnge m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 8]
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Anhang 5: HBS-Berechnungen Knotenpunkt Rampe Sud zur St2082/ Plan-
stral3e fur den Planfall

Morgenspitze

Bewertungsmethode : HBS 2015 e i I
e
Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr) ' &
Lage des Knotenpunktes : Innerorts N
Belastung : Spitzenstunde_frih f
o »-,F
Arm Zufahrt Strom Fahrstrﬂ_fenlrn Durchmesser
Kreis f
i
1 Auf-/ Abfahrtsrampe St2082 Z1 1
2 Auf-f Abfahrtsrampe zur Heimst. Str. Z3 1 35 H‘h{"u
3 PlanstraBe Neubaugebiet 2 1
grez qQrEX Cre Crz Rz | Nss | Nog | twz
Arm | Zufahrt| 1o Em | (Plw-E/h] | [Plw-Efn] | [Frml | Fzh | (R | R | s | @S
1 71 402,5 2125 10535 | 9575 | 5915 | 20| 30|61 ] A
2 73 2245 93,5 11575 |10525| 8485 | 10| 20| 42| A
3 72 1825 265,0 996,5 9065 | 7405 | 10| 20| 49| A
Gesamt QSV| A
Abendspitze
qPEZ qPEK Cre Crz Rz Nos | N99 | twz
Arm | Zufahtt| 1o E/n) | Pkw-E/h] | (Phw-E/h] | [Fz/hi | (Fzvnl | (P21 | IR | 11 | @Y
1 Z1 408,0 230,0 1.038,0 943,5| 5725| 20| 30| 63| A
2 Z3 251,0 166,0 1.093,5 9930 7650| 1,0| 20| 47| A
3 72 295,0 311,5 958,5 870,5| 6025| 20| 30| 60| A
Gesamt QSV| A
Qeez - Verkehrsstérke Zufahrt
Qe Verkehrsstarke im Kreis
Cpe.Cg, : Kapazitat
Rz : Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Staulénge
twz : Mittlere Wartezeit
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Anhang 6: HBS-Berechnungen Knotenpunkt Heimstettner Stral3e/ Rampe Sud
zur St2082/ Planstral3e fur den Planfall

Morgenspitze

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Heimstetiner Sl - Rampe Sid zur SI0AZ
Belastung : Belastung_Anbindung_Rampe_frih * Haimstattner Strafie Nord
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
7
1 C @ VorfahrtsstraBe 8 % - 3
2 5—4 | I ——
4 @ ]
\V/ shren! 5 g £
2 B Vorfahrt gewahren! 5 =
6
1
3 A <<>> VorfahrtsstraBe 2 |
3 Heimstettner Strafie Sod
10
4 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
Fz FE Cee Crz % R Mas | Mas | tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [qufh] [Pk:-\]r—Ejh] [Pkw-E/h] | [Fz/h] [ (Fzzhl | (F2 | (F2| [s] Qsv
3—4 1 11,0 12,0 956,0 869,0 | 0,013] 8580 | 1,0 1,0 42| A
3 A 31 2 281,0 309,0 1.800,0 1.636,5| 0,172) 1.3555] - - |27 A
32 3 80 9,0 1.560,0 1418,0| 0,006]| 1.4100| 1,0 1,0] 26| A
2—+3 4 9,0 10,0 3470 3155 | 0,029| 3065 | 1,0 1,0 11,7| B
2 B 2—4 5 10,0 11,0 4825 4385 (0023 4285 | 1,0 10| 84| A
21 & 34,0 37,5 847,0 770,0 | 0044| 7360 | 1,0] 10| 49| A
1=2 7 19,0 21,0 902,0 820,0 | 0,023| 801,0 | 1,0 1,0 45| A
1 C 1—3 8 121,0 133,0 1.800,0 1.636,5| 0,074] 1.5155| - - | 24| A
1-4 ] 117,0 1285 15600 |1.4180|0082]13010| 10| 1,0| 28| A
4.1 10 88,0 97,0 4855 4415 |0200| 3535 | 1,0| 20| 102| B
4 D 4-2 11 32,0 350 521,0 4735 (0067 4415 | 1,0 10| 82| A
4-3 12 136,0 149,5 963,5 8760 | 0,155| 7400 | 1,0 1,0 49| A
Mischstrome
3 A - 14243 - - - - - - 10 1,0 - A
2 B - 4+5+6 530 58,5 608,5 552,0 | 0,096| 4990 | 1,0 1,0 72| A
1 C - 7+8+9 - - - - - - 10010 - | A
4 D - 10+11+12 | 256,0| 2815 1.050,0 | 9545 | 0,268| 6985 | 20| 20 52| A
Gesamt QSV| B
O, : Fahrzeuge
Ope : Belastung
CPE'CFz’ Kapazitat
% . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve

Ngg,Ngg © Stauldnge
tyy : Mittlere Wartezeit
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Abendspitze
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Hemstetines Sirabe - Rampe Sid 2 2062
Belastung : Belastung_Anbindung_Rampe_spat * Heimstettner Strafe Nord
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
7
1 C @ VorfahrtsstraBe 8 % i B
z-: =
2 8 |/ vorfahrt gewshrent 5 g M B
6 1
1 5
3 A @ VorfahrisstraBe 2 |
3 Heimstettner Strafie Sid
10
4 D V Vorfahrt gewahren! 11
12
Fz FE Cre Cre % R Mas | Nas | tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Fl,h] [ka?r-th] ettt | omn | o | Emn | ol | o | @
3-4 1 20,0 22,0 931,5 8470 | 0024| 8270 | 1,0) 1,0 44| A
3 A 3-+1 2 231,0 2540 1.800,0 1.636,5| 0,141] 1.4055| - - | 26| A
32 3 90 10,0 1.600,0 1.4545| 0,006| 1.4455]) 1.0 10| 25| A
2—=3 4 80 9.0 3845 3495 | 0023 3415 |10/ 10| 05| B
2 B |2-4 5 16,0 17,5 471,0 4280 | 0,037| 4120 | 10| 10| 87| A
2-=1 6 40,0 440 900,0 8180 |0M49] 7780 | 10| 10| 46| A
1-2 7 220 240 978,0 889,0 | 0025 8670 | 1,0 1,0 42| A
1 C 1—=3 8 126,0 1385 1.800,0 1.6365| 0,077] 1.5105| - - | 24| A
1-4 g9 1570 | 1725 1.6000 |1.4545|0108| 12975 1,0 1,0| 28| A
4-1 10 165,0 1815 471,0 4280 [ 0385| 2630 | 20| 30[137| B
4 D 42 11 33,0 36,5 523,0 4755 [ 0070| 4425 | 1,0 1,0 81| A
4—3 12 96,0 1055 9345 8495 |0113] 7535 | 10| 10| 48| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 - - - - - - 10010 - A
2 B - 4+5+6 64,0 70,5 647,0 5870 | 0109] 5230 | 1,0 10| 69| A
1 C - T+8+9 - - - - - - 10] 10| - A
4 D - 10+11+12 2940 3235 786,5 7150 |0411] 4210 | 30| 40| 85| A
Gesamt QSV| B
Ok, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg.Cp, : Kapazitat
% : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
Ngg,Ngg : Stauldnge
tyy : Mittlere Wartezeit
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Anhang 7: HBS-Berechnungen Knotenpunkt LSA Heimstettner Stral3e/
Rampe Nord zur St2082/ Florianstral3e fur den Planfall

Signalzeitenplan Morgen- und Abendspitze

, TU=72
aroope yFa yre TE P 00 B0 B0
ki <} 61| 28 | 30 s A
K2 —f| 35 | 54 | 19 ;s = i
K3 ~p| 61 | 15 | 26 |/ e
Ka <~ 35 | 54 | 19 ] e [
DG1 = [20 [28 | 8 T
F1 - 36 | 46 | 10 SHE
F2 J|e1| 5 |16 | -
F3 <36 | 46 | 10 -
s ]| s | o [ —
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HBS-Berechnungen

Morgenspitze

* jo] t q m ® 3 nc C W MGE | MMS | MweESs Le
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR fi M Bemerk
i B | 1| 1| ™| ki | k| i | kiam | "S5 | kiaml| ¥ | G| (ke | (K | (ke | ) | 95| Bemetiund
1 “‘l K3 26 | 27 | 46 [ 0375] 241 4820 1,867 | 1928 - 14 723 (033317503 | 0,288 3,730 | 599G | 43865| A
3
3 L‘- K3 26| 27| 46 (0375 7 0140 | 1,800 | 2000 - 8 418 | O017| 22,651 Q010( 0.121| O.709 | 4254 [ B
4 1 + K4 1% | 20 | 52 (0278]| 116 2320 | 1,800 | 2000 - 9 463 | 0251) 24,004| 0,190 2,082 | 4522 | 27132 B
3 "1 K1,DG1| 39 | 40 | 33 (0556] 207 4740 | 1,831 | 1966 - 1 G465 | 0379) 23,223 ( 0.356| 3,697 | 6949 | 42403) B
1
1 r“‘ K1 35 | 40 | 33 (0556 232 4640 1,897 | 1897 - 21 1055 | 0.220| 8,632 | 0,160 2,507| 5185 ( 33132 A
2 1 —I—' K2 19 | 20 | 5% (0278] 110 2200 | 1874 | 1921 - 1 531 | 0.207| 21,011| 0,147 | 1,836| 4,128 [ 25005| B
Knotenpunktssummen: 913 ETE )
Gewichtete Mittalwerta: 0,287 17,859
TU=72s T=36800s Instationaritatsfaktor = 1,1
Abendspitze
| | ts q m ta qs nc C tw Mee | Nms | Mwsss| L
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR f, N SV | Bemerki
uf | Fste.Nr. | Symbol i |0 |0 | ™| e | k| ke | ikemd | NS e | eml | | w1 | ke | e | ke | gy | V) BEmetkun
1 “1 K3 26 | 27 | 46 | 0375 176 3,520 | 1,882 | 1913 - 14 717 | 0,245 16409| 0,184| 2,607 | 5338 | 33725| A
3
3 LD K3 26 | 27 | 46 | 0375 4 0,080 | 1,800 | 2000 - 8 377 |0011(23,784| 0,006 0,071| 0,522 | 3132 | B
4 1 + K4 19| 20 53 |0278| 110 2,200 | 1,800 | 2000 - 9 430 | 025625117 0,196| 2,024 | 4430 | 26580 B
3 - K1,DG1| 39 | 40 | 33 [0556| 113 2,260 | 1,814 | 1985 - 12 603 | 0,187 19,260| 0,129| 1,797 | 4,064 | 24579| A
1
1 f—' K1 39 | 40 | 33 | 0556 302 6040 | 1,864 | 1931 - 21 1074 | 0,281 9,158 | 0,223 | 3,401 6,520 [ 41,272 A
2 1 - K2 19| 20| 53 |0278| 120 2,400 | 1,868 | 1927 - 1 529 | 0227(21,312| 0,166| 2,022 | 4,427 | 27.810| B
Knotenpunktssummen: 825 3730
Gewichtete Mittelwerte: 0,248 | 16,055
TU=72s T=3800s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt Ll
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer -1
Symbal Fahrstreifen-Symbol -1
SGR Signalgruppe -1
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 8]
q Belastung [Kfz/h)
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
1 Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
Nusas>n«  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden 8]
ne Abflusskapazitit pro Umlauf [Kfz/U]
c Kapazitdt des Fahrstreifens [Kfz/h)]
X Auslastungsgrad 8]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rlckstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nisas Rilickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 85% nicht iiberschritten wird [Kfz]
Ly Erforderiiche Stauraumlange [m]
asv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs -1
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