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Fragestellung

Am Knotenpunkt St 2082 / Heimstettener Moosweg plant die Gemeinde Kirchheim
eine FuRganger- und Radfahrerbriicke zur Querung der St 2082. Es ist vorgesehen,
dass die Briicke zeitlich vor dem Umbau des Knotens durch das Staatliche Bauamt
(StBA) Minchen / Freising erstellt werden soll. Daher sind der Standort und die
Auspragung der Briicke mit der Topologie des zuklnftigen Knotenpunkts abzustim-
men.

Um die zukinftige Topologie des Knotenpunktes abzuschétzen, sind zukinftige
Entwicklungen wie die Neue Mitte zu berlcksichtigen. Daher sind sowohl Verkehrs-
erzeugungsrechnungen durch Siedlungsentwicklungen als auch makroskopischen
Verkehrsmodellberechnungen weitere Bestandteile des Gutachtens. Es wird eine
Vorzugsvariante einschlie3lich der Auswirkung auf die 0.g. Ful3- und Radverkehrs-
guerung beschrieben.

— Version: 2.0
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Verkehrserzeugung und -verteilung

2.1

1

Verkehrserzeugungsrechnung fur die ,,Neue Mitte*

Fiur die Verkehrsprognose 2025 wurde fir die ,Neue Mitte“ eine Verkehrserzeu-
gungsrechnung durchgefihrt. Diese erfolgt auf der Basis der Ortserweiterung von
Kirchheim (Art und MalR der Nutzung) und wurde anhand der einschlagigen Fachli-
teratur® fir nachfolgende Nutzergruppen abgeleitet:

e Anwohner,

e Beschéftigten,

e Besucher und

e taglichen Lieferfahrten.

Nutzung: Anzahl an:
- Art und 5 empirische Nutzungsdichten - Bewohnern,
- Umfang (z.B. BGF) aus der Fachliteratur - Beschaftigten,

- Kunden

\Z
tagl. Wegeanzahl pro
empirische Nutzergruppe wie: .
Wegeanzahlen aus der - Bewohnern & Beschiftigten :\él:qdai:ig)ht
Fachliteratur - Kunden und P
- Wirtschaftsverkehr
v

Ermittlung der
Abschatzung der Anwendung von Auswirkungen auf
taglichen Kfz-Fahrten Tagesganglinien je Fahrtzweck naheliegende
Knotenpunkte

Abbildung 1:  Prozess der empirischen Verkehrsabschatzung

In sind Eingangsdaten dargestellt, griin entspricht der Empirie und blau sind darauf basierende
Ergebnisse.

Aufbauend auf der hieraus resultierenden Nutzeranzahl kann die Anzahl an tagli-
chen Wegen hergeleitet werden. Mit Angaben zum Modal Split ist es somit mdglich,
die Anzahl an taglichen Kfz-Fahrten abzuschatzen.

Der oben beschriebene und in Abbildung 1 dargestellte Prozess stellt somit eine
Nutzergruppen-feine und der lokalen Ortlichkeit angepasste Ableitung der Ver-
kehrserzeugung sicher.

Vgl. Hrsg: Hessisches Landesamt fir Straen- und Verkehrswesen; Dr. Dietmar Bosserhoff: Integration von Ver-
kehrsplanung und raumlicher Planung — Teil 2: Abschétzung der Verkehrserzeugung. Heft 42.

Hrsg. Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsauf-
kommens von Gebietstypen, 2006.

— Version: 2.0
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Tabelle 1: Anzahl Bewohner fiir die Neuverkehrsberechnung durch die ,Neue Mitte*
(Wohnen)
Nutzun Verdichteter Geschosswohnungs- 3
9 Familienhausbau bau

1 Siid-Ost 825 0 825
2 Mitte-Ost 303 300 603
3 Nord-Ost 86 0 86
4 Nord-West 513 170 683
5 Sud-West 596 188 784
6 Mitte-Nord 41 294 335
7 Mitte-Sud 41 276 317
8 Mitte-ganz Sud 0 207 207
9 ganz im Westen 0 45 45
> 2405 1480 3885

Datenbasis: Berechnungsblatt vom 21.10.2011 unter Annahme: 40 m2 BGF je Einwohner.

Tabelle 2: Eingangsdaten fur die Neuverkehrsberechnung durch die ,Neue Mitte*
(Gewerbe, Einkaufen)

Nutzung BGF in m?
Discounter 2200 m?
Gewerbe West 35650 m?
Gewerbe Nord-West 12460 m?
Gewerbe Nord-Ost 20840 m2

Datenbasis: Berechnungsblatt vom 21.10.2011.

— Version: 2.0
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Verkehrserzeugung und -verteilung

Tabelle 3:
Tagesverkehr

BGF je Be-
wohner / Be-
schéftigte a

Nutzung

40 m2/
Bewohner

Wohngebiet

40 m?2 bis
70 m2/ Be-
schéftigte

Gewerbegebiet

80 m? bis
100 m2/ Be-
schaftigte

Discounter

Besucher 2

5% aller Be-
wohner

0,5 bis 0,8
Kunden/ Tag
pro Beschaf-

tigtem

1,4 bis 1,9
Kunden je mz2
BGF

Wirtschafts-
verkehr &

0,05 Lkw-
Fahrten je
Bewohner

0,05 bis 0,10
Lkw-Fahrten
je Beschaftig-
tem
0,40 bis 0,55
Lkw-Fahrten
je 100 m2
BGF

Seite 6

Uberblick tiber die empirischen Parameter der Verkehrserzeugung im

Wege / Tag

je Bewohner miV-
N ES | agre]

schaftigter

3,4 bis 3,8 56 %

2,0 bis 2,2 56 %

2,0 bis 2,5 56 %

samtliche Angaben basieren auf empirischen Angaben aus Hessisches Landesamt fiir Straf3en-
und Verkehrswesen; Dr. Dietmar Bosserhoff: Integration von Verkehrsplanung und rédumlicher
Planung — Teil 2: Abschdtzung der Verkehrserzeugung. Heft 42.

laut Mobilitat in Deutschland (MiD 2008) sind verdichtete Landkreise im MVV Gebiet mit 41%
Selbstfahrer und 15% Mitfahrern anzusetzen.

Unter Beriicksichtigung der in Tabelle 3 dargestellten empirischen Eckwerte wurde
die Anzahl an Kfz-Fahrten ermittelt. Diese sind als Ergebnis der Verkehrserzeu-
gungsrechnung in Tabelle 4 dargestellt.

Tabelle 4: Mittelwert der taglichen Kfz-Fahrten je Nutzung aus Verkehrserzeugung
Verkehr von Be- Wirtschafts
| -
Nutzung wohnern bzw. Besucherverkehr )3
g verkehr
Beschéftigten

> Wohngebiete 6609 413 193 7215
> Gewerbegebiete 1231 896 101 2228
Discounter 29 2502 11 2542
> 7869 3811 305 11985

Im nachsten Schritt wurden die Fahrten im Verkehrsnetz je nach Quelle und Ziel im
Verkehrsmodell verteilt.

Die Verkehrserzeugung wurde nachfolgend mit der bestehenden Verkehrsbelastung
aus Verkehrszahlungen Uberlagert. Hieraus ergeben sich Spitzenstundenbelastun-
gen, welche den Leistungsfahigkeitsuntersuchungen der Knotenpunkte zugrunde
gelegt wurden (vgl. Kapitel 3).

Es wurde davon ausgegangen, dass aufgrund der gleichbleibenden Bruttoge-
schossflachen der offentlichen Einrichtungen keine zuséatzlichen Fahrten erzeugt
werden, d. h. sie sind in den zugrundgelegten Knotenpunktzahlungen bereits enthal-
ten. Etwaige zusétzliche Fahrten beispielsweise zu Bildungseinrichtungen durch die
Bewohner sind bereits bei der Verkehrserzeugung fur die Bewohner enthalten.

TRANSVER
—_—

— Version: 2.0

Januar 2013



2.2

Verkehrserzeugung und -verteilung Seite 7

Spitzenstundenbelastung

In Tabelle 4 sind die Tagesverkehrsbelastungen fur die Neue Mitte dargestellt. Mit
der Anwendung von unterschiedlichen Tagesganglinien in Abhangigkeit der Nutzer-
gruppe und des Fahrzweckes ergeben sich fur die morgendliche und abendliche
Spitzenstunde folgende Kfz-Fahrten:

Tabelle 5: Erzeugte Kfz-Fahrten in den beiden Spitzenstunden (Teilmenge von Tabelle
4) der ,Neuen Mitte*

Quellverkehr  Zielverkehr >
Morgendliche Spitzenstunde (7:00 — 8:00) 394 263 657
Abendliche Spitzenstunde (17:00 — 18:00) 413 516 929
Ap— Version: 2.0

TRANSVER Januar 2013
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3 Leistungsfahigkeitsuntersuchungen

3.1  Anmerkungen und Verkehrszahlen 2010 und 2012
Anmerkungen
Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden in diesem Kapitel ausschlieRlich die Ein-
gangsdaten fur die HBS Berechnungen und die zusammengefassten Ergebnisse
dargestellt. Die detaillierten HBS Berechnungen kdénnen dem Anhang entnommen
werden.
Verwendete Verkehrszahlen
Im Rahmen der Ortserweiterung Kirchheims wurden durch ein friiheres Gutachten
im Jahre 2010 samtliche Knotenpunkte entlang der St 2082 gezahlt. Die Verkehrs-
zahlungen vom 22. Juli 2010 wurden fur die HBS Berechnungen im Analysefall zu-
grunde gelegt.
Einzige Ausnahme bilden hierbei die HBS Berechnungen an der Anschlussstelle zur
Bundesautobahn 99. Hierfur wurden die Detektordaten der Autobahndirektion Sud-
bayern vom 21. Juni 2012 genutzt.

3.2 Anmerkungen zur Verkehrsprognose 2025
Den in Abschnitt 3.4 und Kapitel 4 diskutierten Varianten liegt jeweils die Prognose-
belastung einschlief3lich der Neuen Mitte fir das Jahres 2025 zugrunde. Relevante
Eingangsdaten sind hierfur:
- Die Regionalisierte Bevdlkerungsvorausberechnung fir Bayern bis 2030 des

Bayerischen Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung.
- Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 insbesondere fiir
den Schwerverkehr.

Das bei der TRANSVER GmbH vorhandene makroskopische Verkehrsmodell wurde
fur den Bereich Kirchheim entsprechend detailliert und anhand der vorhandenen
Knotenpunktzahlungen knotenstromfein kalibriert.
Die Verkehrsverteilung des Neuverkehrs fir den mlV erfolgte entsprechend den
vorhandenen Verteilungen im Modell.

3.3 Analysefall

3.3.1 Kirchheimer Ei

Der Knotenpunkt Heimstettener Moosweg und St 2082 wurde zur HBS Berechnung
in insgesamt vier Teilknoten aufgeteilt (vgl. Abbildung 2). Die Ergebnisse sind in den
Abbildung 2 fir Morgenspitze und Abendspitze tbersichtlich dargestellt. Es ist dabei
ersichtlich, dass die wendenden bzw. die einbiegenden Strdme aufgrund der ho-
hen Verkehrsbelastung auf der durchgehenden Hauptfahrbahn mit hohen Wartezei-
ten und folglich von schlechten Bewertungsergebnissen betroffen sind.

— Version: 2.0
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Erreichbare Qualitatsstufen nach HBS 2001 (Fassung 2009)
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Bei Verkehrsstrémen mit QSV D und schlechter wurden Auslastungsgrad und
Verkehrsbelastung in Kfz/h mit dargestellt.

Abbildung 2:  HBS-Berechnungen fur das Kirchheimer Ei im Analysefall

— Version: 2.0
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Weitere Knotenpunkte auf der St 2082

Abbildung 13 in Kapitel 5 stellt die vier Knotenpunkte im Analysefall zusammenfas-
send als Ubersicht dar.

Knotenpunkt Heimstettner Straf3e / St 2082 FR West (K1)

Der Knotenpunkt ist heute baulich ohne Beschleunigungsstreifen ausgefiuhrt. Es er-
geben sich in der Morgenspitze Wartezeiten laut HBS Berechnung von rund 140 s.
Die Kapazitat ist mit einem Auslastungsgrad von 99 % erreicht. In der abendlichen
Spitzenstunde ist der Knotenpunkt ausreichend leistungsfahig.

Fur die morgendliche Spitzenstunde ist tber einen ausreichend lang dimensionier-
ten Beschleunigungsstreifen nachzudenken.

Knotenpunkt St 2082 FR Ost / Heimstettner Stral3e (K2)

Der Knotenpunkt ist in beiden Spitzenstunden leistungsfahig.

Knotenpunkt Heimstettner Stral3e / FlorianstraRe (K5)

Am lichtsignalisierten Knotenpunkt Heimstettner StralRe / Florianstral3e wurde das
Festzeitersatzprogramm zur HBS Berechnung verwendet. Im Regelfall ist der Kno-
tenpunkt verkehrsabhédngig geschaltet. Mit dem Festzeitersatzprogramm werden gu-
te Qualitatsstufen im Verkehrsablauf erreicht.

Knotenpunkt Heimstettner Straf3e / Ausfahrt St 2082 FR Ost (K6)

Der Knotenpunkt ist in beiden Spitzenstunden leistungsfahig.

AS Kirchheim

Die Anschlussstelle Kirchheim erreicht eine Qualitatsstufe im Verkehrsablauf D in
der abendlichen Spitzenstunde in Fahrtrichtung Ost. Dies ist auf eine hohe Auslas-
tung im Bereich der Verflechtung zuriickzufiihren. Ebenfalls ist der Streckenab-
schnitt bis zum Knotenpunkt St 2082 / Heimstettener Moosweg hoch ausgelastet.

— Version: 2.0
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Tabelle 6: HBS Ergebnis bzw. Auslastungsgrad je Abschnitt (Analysefall,
Morgenspitze)
Fahrtrichtung «° < 1 t «?
HBS Bewertung A A A B C
-
HBS Bewertung B A C B D
Fahrtrichtung -4 1 1 - -

a

Auslastungsgrad der freien Strecke (laut HBS Formel 4-1)

Anmerkung: die angewandte Berechnungsmethodik nach Kapitel 4 HBS 2001 (Fassung 2009) ist flr
planfreie Knotenpunkte inshesondere fiir Autobahnen entwickelt. Die Ergebnisse sind daher mit Unsi-
cherheiten behaftet.

Die Verkehrsbelastungen sind mangels Zahlung aus den Detektordaten der Anschlussstelle vom 21.
Juni 2012 zurtickgerechnet.

Tabelle 7: HBS Ergebnis bzw. Auslastungsgrad je Abschnitt (Analysefall, Abendspitze)
Fahrtrichtung ~d 4—' 1 t «d
HBS Bewertung A A A A B
-
HBS Bewertung C A D B D
Fahrtrichtung -4 1 1 - -4

a

Auslastungsgrad der freien Strecke (laut HBS Formel 4-1)

Anmerkung: die angewandte Berechnungsmethodik nach Kapitel 4 HBS 2001 (Fassung 2009) ist flr
planfreie Knotenpunkte insbesondere fir Autobahnen entwickelt. Die Ergebnisse sind daher mit Unsi-
cherheiten behaftet.

Die Verkehrsbelastungen sind mangels Zahlung aus den Detektordaten der Anschlussstelle vom 21.
Juni 2012 zuruickgerechnet.

Planfall mit ,,Neuer Mitte*
Kirchheimer Ei

In diesem Abschnitt werden nur die HBS Berechnungen mit der Erhéhung der Ver-
kehrsmenge durch die Neue Mitte dargestellt (vgl. Abbildung 3 und Abbildung 4).
Bei der Betrachtung der Auslastungsgrade in Abbildung 5 wird offensichtlich, dass
das Qualitatsniveau des vorfahrtgeregelten Knotenpunkts nicht mehr ausreichend
sein wird. Es besteht folglich Handlungsbedarf. Daher wurden in Kapitel 4 diverse
Knotenpunktformen untersucht, welche sich als mogliche Umbaumalfinahme anbie-
ten.

— Version: 2.0
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Erreichbare Qualitatsstufen nach HBS 2001 (Fassung 2009)
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Bei Verkehrsstromen mit QSV D und schlechter wurden Auslastungsgrad und

Verkehrsbelastung in Kfz/h mit dargestellt.

Abbildung 5:  HBS-Berechnungen fur das Kirchheimer Ei im Planfa

P—
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Weitere Knotenpunkte auf der St 2082

Abbildung 14 in Kapitel 5 stellt die vier Knotenpunkte im Analysefall zusammenfas-
send als Ubersicht dar.

Knotenpunkt Heimstettner Strafl3e / St 2082 FR West (K1)

Aufgrund der zunehmenden Verkehrsmengen in Richtung Minchen erhoht sich die
Wartezeit der auf die St 2082 zufahrenden Fahrzeuge. Mit einem entsprechendem
Beschleunigungsstreifen kann die Wartezeit reduziert und somit die QSV verbessert
werden.

Knotenpunkt St 2082 FR Ost / Heimstettner Stral3e (K2)

Der Knotenpunkt ist in beiden Spitzenstunden ausreichend leistungsfahig.

Knotenpunkt Heimstettner Stral3e / FlorianstraRe (K5)

Mit dem bestehenden Signalprogramm kdnnen gute bis sehr gute QSV erreicht
werden. Die Auslastungsgrade sind in beiden Spitzenstunden niedrig.

Knotenpunkt Heimstettner Straf3e / Ausfahrt St 2082 FR Ost (K6)

Die Topologie des Knotenpunkts verandert sich im Planfall von einem drei auf vier
Arme, da u.a. der Parkplatz eines Einkaufsmarktes direkt angebunden wird. Unter
Benutzung von hohen Spitzenstundenfaktoren von 0,10 in der morgendlichen und
0,12 in der abendlichen Spitzenstunde ergibt sich in der abendlichen Spitzenstunde
ein QSV E fur den Linksabbieger welcher aus Osten zufahrt.

Dies kann durch eine zeitnahe Umplanung des Knotenpunktes im Zuge der Er-
schlieBung vertraglich gestaltet werden.

AS Kirchheim

Die St 2082 ist im Bereich der AS Kirchheim abschnittsweise hoch ausgelastet. Der
Auslastungsgrad ist insbesondere dort vor der Ausfahrt in Fahrtrichtung West (Mor-
genspitze) bzw. nach der Zufahrt in Fahrtrichtung Ost (Abendspitze) hoch bis sehr
hoch.

— Version: 2.0
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Tabelle 8: HBS Ergebnis bzw. Auslastungsgrad je Abschnitt (Planfall, Morgenspitze)
Fahrtrichtung d ‘—' 1 t «°
HBS Bewertung B A B B D
e T I e I—
HBS Bewertung A A C B B
Fahrtrichtung -4 1 1 - -3

a

Auslastungsgrad der freien Strecke (laut HBS Formel 4-1)

Anmerkung: die angewandte Berechnungsmethodik nach Kapitel 4 HBS 2001 (Fassung 2009) ist fir
planfreie Knotenpunkte insbesondere fiir Autobahnen entwickelt. Die Ergebnisse sind daher mit Unsi-
cherheiten behaftet.

Tabelle 9: HBS Ergebnis bzw. Auslastungsgrad je Abschnitt (Planfall, Abendspitze)
Fahrtrichtung ~d 4—' 1 t 3
HBS Bewertung B A A B C
P
HBS Bewertung C A B B E
Fahrtrichtung —° 1 1 - -4

Auslastungsgrad der freien Strecke (laut HBS Formel 4-1)
Anmerkung: die angewandte Berechnungsmethodik nach Kapitel 4 HBS 2001 (Fassung 2009) ist fur
planfreie Knotenpunkte insbesondere fiir Autobahnen entwickelt. Die Ergebnisse sind daher mit Unsi-
cherheiten behaftet.
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Freie Strecke der St 2082

Die freie Strecke der St 2082 wird im Prognosehorizont stark belastet sein. Dies gilt
im Besonderen fir den Abschnitt zwischen den Auf- und Abfahrten der Heimstettner
Stral3e und der AS Kirchheim. Die Verkehrsbelastung auf den weiter dstlich gelege-
nen Abschnitten nimmt sukzessive ab.

Bereits im Bestand entspricht die Verkehrsqualitat fur die zufahrenden Fahrzeuge in
Fahrtrichtung West am Knotenpunkt Heimstettner Strafe / St 2082 nicht den Erfor-
dernissen (QSV E, Abbildung 13). Durch das prognostizierte Verkehrsmengen-
wachstum nehmen die Wartezeiten weiter zu (vgl. Abbildung 14). Mittels eines Be-
schleunigungsstreifens in Fahrtrichtung Westen kénnen die Wartezeiten reduziert
und die Verkehrsqualitat gesteigert werden.

Bei einem hdhenfreien Ausbau des Knotenpunkts St 2082 / Heimstettner Moosweg
ist fur die ,freie Strecke® bis zu diesem Knoten ein Fahrstreifen ausreichend. Der
Abschnitt westlich des Knotenpunkts bis zur AS Kirchheim ist mit durchgehenden
Verflechtungsstreifen zu versehen. Es stehen dort somit 4 Fahrstreifen zur Verfi-
gung (vgl. Abbildung 6).

e A Kirchheim
: b.Miinchen.

Abbildung 6:  Prognose-Verkehrsbelastung auf der St 2082 in Kfz/24h
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4 Diskussion der Knotenpunktsvarianten

4.1 Variantenibersicht

Vom Staatlichen Bauamt wurden insgesamt vier vorstellbare Knotenpunktformen
Uberreicht, welche sich wie folgt darstellen:

Variante 1 — Bestandsbezogener Umbau Variante 5 — Rechtsversatz

3 %

% %
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Variante 6 — Teilplanfreier Knotenpunkt Variante 7 —Héhenfreie Kreuzung
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Abbildung 7:  Untersuchte Knotenpunktsformen

Diese wurden kritisch hinterfragt und anhand der in Kapitel 3 ermittelten Qualitats-
stufen im Verkehrsablauf und Auslastungsgrade qualitativ bewertet. Darauf aufbau-
en wurde unter Berlcksichtigung der vorgesehen héhenfreien Ful3- und Radfahrer-
guerung eine Vorzugsvariante entwickelt, welche in Abschnitt 4.8 eingehend be-
schrieben.
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Variante 1 — Bestandbezogener Umbau ohne LZA

Der bestandsbezogener Umbau wurde nicht naher untersucht, da die Qualitatsstu-
fen im Verkehrsauflauf (QSV) bereits im Bestand ungenigend sind und kleine Mal3-
nahmen wie eine Aufweitung des Fahrstreifens keine Verbesserungen nach HBS
ergeben. Die zunehmende Verkehrsbelastung mit der Neuen Mitte wird nicht abge-
wickelt werden konnen.

Variante 2 — Bestandsbezogener Umbau mit LZA

Eine Lichtzeichenanlage an einem vierarmigen Knotenpunkt kann alle Strome bei
ausreichender Dimensionierung und Anzahl an Fahrstreifen im Planfall leistungsfa-
hig abwickeln. Hierflir sind u.a. zwei Linksabbieger aus Suden kommend erforder-
lich. Eine ausreichend leistungsfahige Knotenpunktform ist in Abbildung 8 darge-
stellt.

Sowohl in der Morgen- wie auch in der Abendspitzenstunde kann mindestens ein
QSV C fir samtliche Kfz-Fahrbeziehungen erreicht werden. Eine héhengleiche Rad-
und Fulgangerquerung auf der Ostseite des Knotens ist dabei ebenfalls realisier-
bar.
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Abbildung 8:  Knotenpunktskizze mit LZA

Variante 5 — Rechtsversatz der sudlichen Zufahrt

Ein Rechtsversatz verandert die Knotenpunkttopologie im Grundsatz nicht, sondern
es wird lediglich ein verlangerter Verflechtungsbereich innerhalb des Knotenpunktes
geschaffen, welcher jedoch nicht leistungsfahigkeitsbestimmend ist. Eine merklich
steigende Verkehrsmenge aus der Neuen Mitte kann diese Topologieform jedoch
nicht ausreichend leistungsfahig abwickeln. Eine weitere Berilicksichtigung entfallt.

TRANSVER
—_—

— Version: 2.0

Januar 2013



4.5

4.6

Diskussion der Knotenpunktsvarianten Seite 19

Variante 6a — Teilplanfreier Knotenpunkt mit Zufahrt aus
Suden

Ein teilplanfreier Knotenpunkt mit einer Zufahrt aus Suden ist nicht leistungsfahig,
da bereits der Rechtsversatz (vgl. Abschnitt 4.4) mit steigenden Verkehrsmengen
nicht leistungsfahig sein wird. Zudem sind hierbei die heutigen Rechtsabbieger aus
Norden als leistungsfahigkeitsbeschréankende Linksabbieger abzuwickeln.

Variante 6b — Teilplanfreier Knotenpunkt mit Zufahrt aus
Norden

Eine abgewandelte

Form des teilplanfreien <

Knotenpunktes 6a ist s,
eine Anbindung aus
Norden wie in Abbil-
dung 9 dargestellt. Linksabbieger in FR Ost

entfallt
ot

Die Rechtsabbieger in Bthﬂf”;d'i,:[f
Fahrtrichtung West sind \\
mit einem separaten

Beschleunigungsstrei-

fen abzuwickeln, da

sonst keine ausrei-

chende Leistungsfahig-

keit gegeben ist.

Das Konzept Iost die ’»
Problematik des leis- @ &

tungsfahigkeitsbeschran
kenden Linksabbieger
in der Morgenspitze
(aus Sud kommend nach Westen fahrend), jedoch werden die heutigen Rechtsab-
bieger in der Abendspitze (aus Westen kommend und nach Sidden fahrend) als
Linksabbieger abgewickelt. Aufgrund der Verkehrsstarke in Fahrtrichtung West auf
der St 2082 ist mit mittleren Wartezeiten zu rechnen. Leistungsfahigkeitsbeschran-
kend ist allerdings der Linksabbieger (aus Norden kommend und nach Osten fah-
rend), da dieser als Strom dritten Grades wartepflichtig ist. Da die Fahrbeziehung
nur massig ausgepragt ist (ca. 1000 Kfz/24h), ware ein Unterbinden der Fahrbezie-
hung konzeptionell vorstellbar. Es ist dabei jedoch mit einer Verlagerung auf Nach-
barstrecken und -knoten auszugehen, welches insbesondere im Umfeld der Wohn-
nutzung planerisch unerwiinscht ist. Ferner sind Einwdnde aus Sicht der wegwei-
senden Beschilderung anzubringen.

Abbildung 9: Skizze eines dreiarmiger teilhéhenfreien
Knotenpunkts mit Zufahrt aus Norden

Aus den oben genannten Griinden wird daher auch eine teilplanfreie Variante mit
Zufahrt aus Norden fur nicht zielfiihrend gesehen.
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Variante 7 — hohenfreier Knotenpunkt

Ein hohenfreier Knotenpunkt kann ausreichend leistungsféhig gestaltet werden. Es
kénnen alle Fahrbeziehungen realisiert werden und zugleich ist eine davon raumlich
getrennte Querung der St 2082 fur FuR- und Radverkehr vorstellbar. Hierfir sind
keine speziellen, weiteren Erfordernisse zu beachten, da fur einen héhenfreien Kno-
tenpunkt sich eine Unterfihrung aufgrund der Dammlage der St 2082 anbietet. Auf-
grund jener sollte die Unterfihrung westlich des heute vorhandenen Knotenpunktes
ausgefihrt werden (vgl. entsprechende Skizze in Abbildung 7).

In Abbildung 10 sind die Querschnittsbelastungen und Ergebnisse der HBS Berech-
nung dargestellt. Es wird dabei offensichtlich, dass eine einfache Ausflihrung unzu-
reichend ist, sondern es muss von aufgeweiteten Knotenpunktszufahrten und Be-
schleunigungsstreifen auf der St 2082 ausgegangen werden um ausreichende QSV
zu erreichen.

ohne Beschleunigungsstreifen wie

y3
Anschluss an Heimstettener Str. 517'0%

24h 4500 1000

MS 240 50
24h 1800 5800

AS 430 110

MS 100 520
AS 170 500
<
7,8
CRC
[« )
(R
% %
o ?‘A

Minimal dimensionierter KP, keine
j Abbiegespuren und Aufstellflachen m

F 3 g

Abbildung 10: Querschnittsbelastungen und Ergebnisse der HBS Berechnungen auf den
unterschiedlichen Streckenabschnitten in Variante 7
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Es ist auf weitere Einschrankungen hinzuweisen:

- In Abhangigkeit der Lage der Zufahrt aus Norden verandert sich die Lange des
Verflechtungsbereiches in FR West.

- Bei flachenminimierender Ausfihrung der Knotenpunkte (keine Aufstellflachen,
kein Beschleunigungsstreifen) werden z. T. unzureichende QSV erreicht.

- Die Fahrzeuge werden umwegig gefihrt, welches in der Regel nicht erstre-
benswert ist und fur die wegweisende Beschilderung nicht vereinfachend ist.

- Es ist von einer hohen Flacheninanspruchnahme fiir Rampen und Ingenieur-
bauwerke auszugehen.

- Es ist mit nicht unerheblichen Baukosten aufgrund der Ingenieurbauwerke und
der zusatzlichen Fahrbahnen zu rechnen.

Variante 10 — Underfly mit inliegenden Rampen und kleinem
Verteilerkreis als Vorzugsvariante

Samtliche in den Abschnitten 4.2 bis 4.7 vorgestellten Knotenpunktsformen errei-
chen keine zufriedenstellende Qualitatsstufe im Verkehrsablauf oder sind nur mit
Einschrankungen bei den Fahrbeziehungen oder mit sehr groRem Flachenaufwand
realisierbar.

Unter Berlicksichtigung der topographischen Gegebenheiten wurde daher die Vor-
zugsvariante entwickelt, welche nachfolgend beschrieben wird.

Grundlegende Charakteristika der Vorzugsvariante sind:
o Tieferlegung der St 2082,

o Realisierung einer héhengleichen Querungsmoglichkeit fur Ful3génger
und Radfahrer mittels eines Kreisverkehrs, welcher Uber der
tiefergelegten St 2082 errichtet wird,

o Iinliegende Rampen um den Flachenverbrauch des Knotenpunktes zu
minimieren.

In Abbildung 11 ist der Knotenpunkt dargestellt, welcher keine raumlichen Verschie-
bungen im Bereich der unterschiedlichen Zufahrten gegeniiber dem Bestand erfor-
dert. Der Kreisverkehr bildet dabei einen Hochpunkt (vgl. Abbildung 12), welcher
ggf. stadtebaulich gut genutzt werden kann. Die Rampen zum Kreisverkehr sind da-
bei ansteigend, so dass die Hohendifferenz von ca. 6,5 m zwischen St 2082 und
Rampen auf moglichst kurzer Strecke ausgeglichen werden kann, da insbesondere
in Fahrtrichtung West aufgrund der raumlichen N&he der Anschlussstelle ein mog-
lichst langer Verflechtungsbereich wegen den zunehmenden Verkehrsmengen an-
zustreben ist. Hierbei sei darauf hingewiesen, dass die bestehende Auffahrt in
Fahrtrichtung Nord auf die A 99 mit einem fahrdynamisch sehr grof3zligigen Radius
trassiert wurde, welcher bei einer Radienanpassung sich in zweierlei Hinsicht positiv
auswirken wirde:
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o eine Verlangerung des bereits bestehenden, kurzen Verflechtungsbe-
reichs und

o eine Absenkung der mittleren Fahrgeschwindigkeit, welche eine positive
Ruckwirkung auf die Leistungsfahigkeit des Verflechtungsbereichs hat.

%
‘?.r;2 Zusammenfiihrung auf zwei
% Fahrstreifen

2082

2-streifiger Verflechtungsbereich
bis AS Kirchheim

FuR- und Radverkehrsquerung

<7052 —7

Rampenldnge ca. 80m
*- 6% Neigung flr St 2082
*+ 2% Neigung fur Fahrbahn zum Kreisverkehr

o 10 ] EJ 3 Som

Abbildung 11: Knotenpunktskizze der Vorzugsvariante

120 m Verflechtungsbereich 80 m Rampe 26-30m 80 m Rampe
zzgl. bis zu 50 m sofern Auffahrt in FR Nord an AS Kirchheim neu 5t 2082 mit 6% Neigung = 4,8 hm Kreisverkehr
trassiert wird (geringerer Kurvenradius) Rampe mit 2% Neigung—=> 1,6 hm

Abbildung 12: Schematischer Hohenplan (ohne Mal3stab)
Der Kreisverkehrsplatz Giber der St 2082 bietet folgenden Mdglichkeiten:

o die Qualitatsstufe im Verkehrsablauf betragt A fir samtliche Kfz-
Fahrbeziehungen zu allen Zeitpunkten,
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o eine verkehrssichere, héhengleiche, umwegfreie® und attraktive Filhrung
von Rad- und FuRverkehr tber die St 2082,

o Errichtung eines ansprechenden Ortseingang durch stadtgestalterische
Maflnahmen und

o eine Reduktion der Trennwirkung der St 2082 innerhalb der Gemeinde

o mit gleichzeitiger Verbesserung der Larmausbreitung von der Staats-
stral3e auf die angrenzende bestehende und geplante Bebauung, da sie
abschnittsweise in Troglage im Bereich der Rampen bzw. im Tunnel un-
ter dem Kreisverkehr verlegt wird.

Tabelle 10: Vor- und Nachteile der Vorzugsvariante
Teilgebiet Vorteile Nachteile
Verkehr - leistungsféahiger Knotenpunkt mit - kurzer Verflechtungsbereich bis
geringen Wartezeiten zur AS Kirchheim (gilt im Grund-
- héhengleiche Fiihrung von FuR- satz flr alle Planfalle)
und Radverkehr - baulicher Aufwand
- hohes Sicherheitsniveau des Kno- | - Rad- und FuRgangerquerung
tenpunkts kurzfristig nicht realisierbar

- nachvollziehbare wegweisende
Beschilderung mdglich

Umwelt - geringerer Flachenverbrauch ge-
genuber den anderen Varianten
(aulRer LZA)

- Minimierung der Larmemissionen
durch Tieflage der St 2082

Ortsplanung = - Reduktion der Trennwirkung
durch die St 2082
- Verbesserung des ,Zusammen-
wachsens® von Kirchheim und
Heimstetten
- attraktiver stadtgestalterischer
Ortseingang vorstellbar

2 gegeniber z. B. einer barrierefrei gestalteten Uberfiihrung, welche bei einer lichten Hohe

von 6,5 m (ohne Beriicksichtigung der Dammlage der St 2082) eine Rampenlénge von ca.
135 m auf beiden Seiten erfordert (vgl. DIN 18040-01).
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In Tabelle 11 sind die untersuchten Varianten der Knotenpunktsgestaltung vereinfa-
chend gegentiber gestellt.

Tabelle 11:

Variante

Variante 1

Variante 2

Variante 5

Variante 6a

Variante 6b

Variante 7

Variante 10

Verkehrliche Vor- und Nachteile der verschiedenen Varianten

Vorteile
- kurzfristig realisierbar

- QSV C realisierbar

- kombinierbar mit Fuf3-
und Radverkehrsbriicke

- gute QSV realisierbar

- QSV Arrealisierbar

- attraktive Ful3- und Rad-
verkehrsverbindung

Nachteile

nicht leistungsfahig

nicht leistungsfahig
nicht leistungsfahig

leistungsfahig mit Ein-

schrankungen und ggf.

Schleichverkehren

- Baukosten

- Lange des Verflech-
tungsbereichs

- Flachenverbrauch

- Baukosten

- Lange des Verflech-
tungsbereichs

Empfehlung
nicht weiter
verfolgen

weiter
verfolgen

nicht weiter
verfolgen

nicht weiter
verfolgen

nicht weiter
verfolgen

weiter

verfolgen

weiter
verfolgen

Grundsatzlich kann aus obiger Tabelle enthommen werden, dass lediglich drei Kno-
tenpunkttypen als geeignet betrachtet werden kénnen:

- Variante 2 mit LZA

- Variante 7 als hohenfreier Knotenpunkt und

- Variante 10 als Kreisverkehr mit Underfly.
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Zusammenfassung und verkehrliche Empfehlungen

3

Analysefall

Basierend auf Zahlungen aus dem Jahr 2010 wurden fur den Analysefall fir diverse
Knotenpunkte Leistungsfahigkeitsberechnungen nach HBS 2001 (Fassung 2009)
durchgefuhrt. Eine Zusammenfassung der Ergebnisse ist in Abbildung 13 darge-
stellt.

Es ist daraus ersichtlich, dass der Knotenpunkt St 2082 / Heimstettener Moosweg
nicht mehr den Erfordernissen entspricht. Eine Aufschliisselung des Knotenpunkts
auf die einzelnen Fahrbeziehungen ist in Abbildung 2 aufgefuhrt. Weiter ist der Zu-
fahrt in Fahrtrichtung West von der Heimstettener StralRe auf die St 2082 aufgrund
eines nicht-vorhandenen Beschleunigungsstreifens grenzwertig.

Analysefall, Morgenspitze

&%
o8

Handlungsbedarf

Analysefall, Abendspitze .
%, "B KA ¢ Sl

|}
\ \ T \\\ -
7, 0082 \
%
\
Handlungsbedarf

Abbildung 13: Ubersicht tiber die HBS Berechnungen im Analysefall
Planfall 2025

Fir den Planfall 2025 wurde eine vorhandene Neue Mitte in Kirchheim unterstellt,
fur welche eine Verkehrserzeugungsrechnung durchgefuhrt wurde (vgl. Kapitel 2).
Es ergeben sich dadurch Veranderungen in den Verkehrsbelastungen und im Ver-
kehrsnetz.

Bei den Knotenpunkten, welche im Analysefall bereits eine grenzwertige Stufe im
Verkehrsablauf erreicht haben, treten keine Verbesserungen ein (vgl. Abbildung 14).
Durch die erhohte Verkehrsbelastung sinkt das Qualitatsniveau insbesondere an
dem vierarmigen Knotenpunkt® an der Ausfahrt St 2082 / Heimstettener StraRe. Ein

derzeit als dreiarmiger Knotenpunkt ausgefiihrt bzw. genutzt
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rein vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt fiihrt zu QSV E, welche jedoch durch z. B. eine
LZA, Anpassungen an den Abbiegefahrstreifen oder vergleichbares leicht korrigier-
bar ist.

Planfall, Morgenspitze

'8, Beschleunigungsstreifen .

oS W/ erforderlich

o & 5 . { |
q 2 \
arrabe 2 Y LN
ores R & |\

aup S 2\
2, \

A, 50082 \

% \

.

Anpassungen an zukinftig
Handlungsbedarf vierarmigen Knoten notwendig

%
ot

Anpassungen an zukinftig
Handlungsbedarf vierarmigen Knoten notwendig

Abbildung 14: Ubersicht uber die HBS Berechnungen im Planfall

Varianten am ,,Kirchheimer Ei“

Bereits im Bestand ist das ,Kirchheimer Ei“ Gberlastet und es treten hohe Wartezei-
ten auf. Durch die Realisierung der Neuen Mitte ist mit zunehmenden Verkehrs-
mengen auszugehen.

Es wurden insgesamt sechs verschiedene Knotenpunktvarianten untersucht (vgl.
Tabelle 12). Unter Aspekten der Leistungsfahigkeit im Kfz-Verkehr sind lediglich drei
verschiedene Knotenpunktformen empfehlenswert:

- ein vollstéandig hohenfreier Knotenpunkt (wie als Variante 7 untersucht),
- eine lichtsignalisierter Knotenpunkt und

- eine Tieferlegung der St 2082 mit inliegenden Rampen zu einem Kreisverkehr in
Hochlage.

Letzterer wurde als Vorzugsvariante gewahlt, da:
- sehr gute Stufen im Verkehrsablauf erreichbar sind,

- eine sehr gute, umwegfreie, sichere und attraktive Verbindung der Ortsteile im
Rad- und Ful3verkehr geschaffen werden kann,

- der Flachenverbrauch minimal ist und
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- es sich weitere positive Auswirkungen unter anderem beim Schallschutz, der
Ortsentwicklung und die Reduktion der Trennwirkung der Staatsstral3e ergeben.

Tabelle 12:

Variante des Knoten- Leistungsfahigkeit

punkts gegeben
Variante 1 — Bestandbe- nein
zogener Umbau ohne LZA

Variante 2 — Bestandsbe- ja
zogener Umbau mit LZA

Variante 5 — Rechtsver- nein
satz der sidlichen Zufahrt

Variante 6a — Teilplanfrei- nein

er Knotenpunkt mit Zu-
fahrt aus Suden

Variante 6b — Teilplanfrei-
er Knotenpunkt mit Zu-
fahrt aus Norden

ja mit Einschrankungen

Variante 7 — hdhenfreier ja
Knotenpunkt
Variante 10 — Underfly mit ja

inliegenden Rampen und
kleinem Verteilerkreis als
Vorzugsvariante

Ubersicht tiber die untersuchten Varianten am ,Kirchheimer Ei“

Begrindung

zunehmende Linksabbie-
geranzahl fuhrt zu unzu-
reichenden QSV, bereits
heute grenzwertig.

mit Umbau des Knoten-
punkts und Anpassungen
an der Anzahl an Fahr-
streifen mit QSV C leis-
tungsfanhig.

zunehmende Linksabbie-
geranzahl fuhrt zu unzu-
reichenden QSV, bereits
heute grenzwertig.

Durch die teilplanfreie
Losung werden die
Rechtsabbieger aus Nor-
den als Linksabbieger in
der sudlichen Zufahrt ge-
fuhrt. Der Knotenpunkt ist
nicht leistungsfahig.

Bei Verzicht auf Linksab-
bieger in FR Ost vmitl.
leistungsfahig.

Kreisverkehr tiber
tiefergelegten St 2082
ermdglicht sehr gute QSV

Auswirkungen auf die geplante FuR3- und Radverkehrsquerung

Die Querung der StaatsstraRe 2082 im Fuf3- und Radverkehr ist heute subjektiv ge-
fahrlich und unkomfortabel u.a. da keine geeignete Infrastruktur vorhanden ist. Die
hohen Verkehrsbelastungen und daher nur kurze Zeitlicken im Verkehrsfluss ver-
festigen und verstarken diesen Eindruck. Der Wunsch nach einer héhenfreien Que-
rungsmaglichkeit ist daher nachvollziehbar und sachlich vollumfénglich erstrebens-
wert.

Eine hohenfreie Querungsmoglichkeit ist jedoch mit einigen grundsatzlichen
Schwierigkeiten behaftet:

- Die notwendige barrierefreie Ausfiihrung fuhrt zu langen Rampen auf beiden
Seiten (bei 6,5 m lichter Hohe ist eine Rampenlange von = 130 m auszugehen).
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- Aufgrund der Hohendifferenz bei einer héhenfreien Losung sinkt die Akzeptanz.

Ferner ist eine Uberfiihrung mit nicht unerheblichen Baukosten verbunden, welche
im Falle einer dauerhaften Losung eine zweckmafige und gute Investition sind. Im
Realisierungsfall der Vorzugsvariante ware die Briicke nach Baufertigstellung je-
doch obsolet. Aktuell kann die Wegeverbindung zwischen den Ortsteilen (noch) als
nicht sehr ausgepragt erachtet werden. Die Relevanz der Wegeverbindung wird sich
durch die Realisierung der Neuen Mitte verandern, jedoch sollte bis dahin der Kno-
tenpunkt St 2082 / Heimstettener Moosweg aus Griinden der Leistungsfahigkeit oh-
nehin ertlchtigt bzw. angepasst werden. Die entwickelte Vorzugsvariante ist aus
verkehrlichen und ortsplanerischen Griinden als erstrebenswert einzustufen, somit
ergibt sich der Bedarf einer temporaren, héhengleichen Querungsmaglichkeit, wel-
che planerisch als explizite Ubergangsmoglichkeit fiir vertretbar erachtet werden
kann.

Daher ist kurz- und mittelfristig Uber eine héhengleiche Querung auf den Ostarmen
nachzudenken, da hier die Verkehrsbelastung niedriger ist und somit leichter Li-
cken im Verkehrsfluss gefunden werden kénnen. Mittel- und langfristig ist dies je-
doch keine ausreichende und akzeptable Lésung, da sie nicht der planerischen Re-
levanz des FuB3- und Radverkehrs entspricht. Ein Entwurf flr eine temporare Que-
rungsmaoglichkeit bei einem abgesenktem Geschwindigkeitsniveau und ggf. einer
zusatzlichen Insel fir FuBganger und Radfahrer in Fahrtrichtung West ist als Skizze
in Abbildung 15 dargestellt. Details hierzu sind jedoch noch umfassend zu prifen.

ggf. mit Geschwindigkeitsreduktion

gef. mit zweiter Verkehrsinsel
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Abbildung 15: Temporére, hdhengleiche Querung fur Fu3- und Radverkehr

Alternativ wére vorstellbar, ob die mit der ,Neuen Mitte“ geplante Rad- und Ful3gén-
gerbrucke tber die St 2082 in der Verlangerung der Ludwigstral3e zeitlich eher rea-
lisiert werden koénnte. Mehrheitlich fordert sie fur den Rad- und FulR3verkehr die Ver-
bindungsqualitat Giber die St 2082 vor allem fir schon bestehende Siedlungsflachen,
womit eine direkte, komfortable, sichere und dauerhafte Verbindung geschaffen
werden konnte. Auf eine Interimslosung am Knotenpunkt St 2082 / Heimstettener
Moosweg fiir den Rad- und FulRverkehr kbnnte somit verzichtet werden.
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