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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 zu be-

bauen. Neben der Schaffung von Wohnraum sollen die beiden Gemeindeteile mitei-

nander verbunden werden und ein neuer Ortspark soll entstehen. Dazu liegt ein Struk-

turkonzept „Kirchheim 2030“ vor, für das die vorliegende Verkehrsuntersuchung er-

stellt wird.  

Ziel der vorliegenden Verkehrsuntersuchung ist es, eine Prognose für das Jahr 2030 

mit dem Verkehrsmodell der Schlothauer & Wauer GmbH zu erstellen, mit der die 

Maßnahmen der Ortsentwicklung Kirchheim 2030 untersucht werden können. Zusätz-

lich werden mehrere Varianten von Umfahrungsstraßen in Verbindung mit der Orts-

entwicklung Kirchheim als eigene Planfälle untersucht.  

Die hier zu untersuchende Projektfläche umfasst eine Flächengröße von ca. 48,7 ha 

zwischen den Ortsteilen Heimstetten und Kirchheim. Im Norden grenzt das Planungs-

gebiet an die Staatsstraße St2082 und im Süden an die bestehende Bebauung von 

Heimstetten. Östlich und westlich grenzen landwirtschaftliche Flächen an. Die Er-

schließung des Gebiets soll teils über bestehende und teilweise über neu zu errich-

tende Straßen erfolgen (siehe dazu Kapitel 3.2), über die an das örtliche sowie das 

überörtliche Straßennetz angebunden wird.  

 

 

Abbildung 1:  Entwurf Strukturkonzept Ortsentwicklung Kirchheim (Quelle: Zwischenräume 
Architekten + Stadtplaner, Stand: 04.10.2016) 
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2 Verkehrserhebungen Bestand 

Zur Abbildung der Bestandssituation des Verkehrs in Kirchheim wurden im März 2017 

Verkehrserhebungen durchgeführt. Diese setzen sich zusammen aus Verkehrszäh-

lungen an mehreren Knotenpunkten in Kirchheim sowie Befragungen der Ver-

kehrslenker an vier Befragungsstellen.  

 

 

Abbildung 2:  Übersicht Zählstellen der Knotenpunkte (K) und Befragungsstellen (B) der 
Erhebungen in Kirchheim (Quelle: Angebot zur Verkehrsuntersuchung) 
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2.1 Zählungen 

In Abbildung 3 sind die Belastungen im Tagesverkehr auf den erhobenen Querschnit-

ten dargestellt.  

Die stärksten Belastungen sind auf der Staatsstraße St2082 zu verzeichnen mit Be-

lastungen zwischen ca. 28.000 Kfz/ 24h im Westen und ca. 13.600 im Osten, gefolgt 

von der Kreisstraße M1 mit Belastungen zwischen ca. 11.000 und ca. 9.100 Kfz/ 24h.  

Auf den innerörtlichen Straßen zählen der Heimstettener Moosweg mit ca. 7.500 

Kfz/ 24h südlich des „Kirchheimer Eis“, sowie die Heimstettner Straße nördlich der 

Hauptstraße mit ca. 6.900 Kfz/ 24h zu den stark befahrenen Straßen. Es handelt sich 

dabei um die Verbindungsstraßen zwischen Kirchheim und Heimstetten sowie der 

Zufahrt zur Staatsstraße. 

 

 

Abbildung 3:  Übersicht Querschnittsbelastungen Tagesverkehr in [Kfz/24h], Verkehrs-
zählung 2017 
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2.2 Befragungen 

Bei der Verkehrsbefragung 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: 

 B1: Münchner Straße westlich Ortseingang, 

 B2: Heimstettener Moosweg südlich Staatsstraße, 

 B3: Hauptstraße westlich Heimstettner Straße, 

 B4: Feldkirchener Straße westlich Hauptstraße.  

Folgende Kennwerte wurden erhoben:  

 Herkunft,  

 Ziel,  

 Fahrtzweck: Arbeit, Schule/ Ausbildung, beruflich/ dienstlich, priv. Erledigung/ 

Einkauf, Freizeit/ Urlaub, Wohnung,  

 Fahrzeugart: Pkw, Lfw, Lkw, Lastzug, Bus, Krad,  

 Personen je Fahrzeug. 

Der Fragebogen der Befragung ist unter Anhang 1 beigelegt.  

 

Auswertung allgemeiner Kennwerte 

Die Auswertung der Verkehrsbefragung ergab folgende Kennwerte:  

 Insgesamt 3.005 Fahrzeugführer wurden befragt,  

 die Befragungsquote über alle Befragungsstellen liegt bei 35 %,  

 der Besetzungsgrad über alle Befragungsstellen beträgt im Mittel 1,27 Perso-

nen 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 weitere Auswertungen 

sind die Ergebnisse aus der Verkehrsbefragung in Anhang 1 aufgeführt.  

 

Auswertung Durchgangsverkehr 

Anhand der abgefragten Start- und Zielorte konnte unterschieden werden, ob der 

Start, bzw. das Ziel innerhalb oder außerhalb der Gemeinde liegen. Damit lässt sich 

der Verkehr unterscheiden in:  

 Binnenverkehr: Fahrt beginnt und endet innerhalb der Gemeinde,  

 Durchgangsverkehr: Fahrt beginnt und endet außerhalb der Gemeinde,  

 Quell-/ Zielverkehr: Fahrt beginnt innerhalb und endet außerhalb Gemeinde 

(Quellverkehr), bzw. beginnt außerhalb und endet innerhalb (Zielverkehr). 



VU Ortsentwicklung Kirchheim – Schlussbericht Version: 1.0
März 2018

 Verkehrserhebungen Bestand Seite 8 

 

Die Auswertung nach diesen Kriterien für die jeweiligen Befragungsstellen und insge-

samt ist in Abbildung 4 dargestellt.  

 

Abbildung 4:  Auswertung Verkehrsbefragung nach Binnen-, Durchgangs- und Quell-/ 
Zielverkehr je Befragungsstelle und insgesamt 

Bei der Auswertung sind Unterschiede der Verkehrszusammensetzung an den ein-

zelnen Befragungsstellen zu erkennen. Den größten Anteil Durchgangsverkehr mit 

ca. 40 % ist an der Befragungsstelle B1 (Münchner Straße) zu verzeichnen. Über 

diese Route ist im Westen Aschheim, die Östliche Umgehungsstraße Aschheim so-

wie die nördliche B471 schneller erreichbar als über die St2082, weswegen diese 

Route auch vom Durchgangsverkehr genutzt wird.  

An der Befragungsstelle B4 (Feldkirchner Straße) ist der Anteil des Durchgangsver-

kehrs mit ca. 16 % schon um einiges niedriger als an Befragungsstelle B1. An den 

Befragungsstellen B2 (Heimstettener Moosweg) und B3 (Hauptstraße), die zwischen 

Kirchheim und Heimstetten liegen, ist der Anteil des Durchgangsverkehrs mit 6 %, 

bzw. 4 % sehr gering. Zusammenfassend kann gesagt werden, dass Durchgangsver-

kehr hauptsächlich in Ost-West-Richtung auftritt, wohingegen die Nord-Süd-Richtung 

durch Kirchheim für Durchgangsverkehr unattraktiv und dieser sehr niedrig ist.  

Die einzige Befragungsstelle mit mehrheitlich Binnenverkehr ist die B3 an der Haupt-

straße westlich der Heimstettner Straße. Daran wird die Bedeutung dieser Strecke 

als innergemeindliche Verbindung zwischen Kirchheim und Heimstetten, die höhen-

frei über die Staatsstraße geführt wird, deutlich.  

Der relativ hohe Anteil an Quell- und Zielverkehr ist typisch für eine kleinere Ge-

meinde im Ballungsraum einer größeren Stadt und spiegelt die zahlreichen Verflech-

tungen, insbesondere was den Pendlerverkehr angeht, mit der Agglomeration wider.  
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3 Neuverkehr und Erschließungskonzept 

3.1 Verkehrserzeugung Neuverkehr 

Der aus dem Neubaugebiet zu erwartende Neuverkehr wird auf Basis des vorliegen-

den Strukturkonzepts (vgl. Kapitel 1) abgeschätzt. Das Strukturkonzept sieht im We-

sentlichen Wohnen und Nutzungen sozialer Infrastruktur vor. Die geplanten Wohn-

nutzungen verteilen sich auf Ein- und Mehrfamilienhäuser. Daneben sind Schulnut-

zungen, Kindergärten, -krippen und -horte, ein Seniorenzentrum sowie der Neubau 

des Rathauses geplant.  

Grundlage für die Verkehrserzeugung sind Angaben aus der Fachliteratur nach dem 

Verfahren nach Dr. Bosserhoff1 sowie die Kennwerte aus der Haushaltsbefragung 

Kirchheim von 20152. Bei Angaben zur Bevölkerungsdichte wurde auf Erfahrungs-

werte der Gemeinde Kirchheim aus in den vergangenen Jahren entstandenen Neu-

baugebieten (Einfamilienhäuser und Mehrfamilienhäuser), die zumeist höher liegen 

als die Standardwerte der Literatur, zurückgegriffen.  

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 Übersicht dargestellt. 

 

 

Abbildung 5:  Übersicht Flächen Neubaugebiet Ortsentwicklung Kirchheim 

                                                
1 Dr. Bosserhoff: Programm Ver_Bau – Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitpla-

nung 
2 Planungsgesellschaft Stadt-Land-Verkehr GmbH: Haushaltsbefragung 2015 Gemeinde Kirch-

heim bei München, März 2016 
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3.1.1 Verkehrserzeugung Wohnnutzungen 

Die folgende Tabelle 1 enthält eine Übersicht über die Wohnnutzungen mit der Ge-

schossfläche, der daraus ermittelten Anzahl Einwohner sowie dem Verkehrsaufkom-

men. Die genaueren Tabellen zur Berechnung der Verkehrserzeugung der Wohnnut-

zungen finden sich im Anhang 2.  

 

Tabelle 1:  Zusammenfassung Verkehrserzeugung Wohnnutzungen 

 

3.1.2 Verkehrserzeugung Nicht-Wohnnutzungen 

In Tabelle 2 sind die Nicht-Wohnnutzungen mit dem daraus ermittelten Verkehrsauf-

kommen aufgelistet. Die detaillierten Tabellen zur Berechnung der Verkehrserzeu-

gung der Nicht-Wohnnutzungen finden sich im Anhang 3.  

 

Tabelle 2:  Zusammenfassung Verkehrserzeugung Nicht-Wohnnutzungen 

Anmerkung: bei dem Seniorenzentrum handelt es sich auch um Wohnnutzung (Teil-

gebiet IX). Da sich dort jedoch viele Arbeitsplätze befinden und das Verkehrsaufkom-

men der Angestellten und der Besucher dasjenige der Bewohner übersteigt, ist die 

Verkehrserzeugung unter Nicht-Wohnnutzung (Teilgebiet F) aufgeführt.  

 

 

Teilgebiet 

Wohnnutzung

Geschossfläche 

in qm

Anzahl 

Einwohner

Kfz-Fahrten/ 

Tag

I 13.984 372 559

II 16.761 443 676

III 16.572 397 639

IV 27.705 749 1.131

V 17.745 455 684

VI 14.715 388 584

VII 10.372 266 400

VIII 5.346 149 223

Summe 123.200 3.219 4.896

Teilgebiet  Nicht-

Wohnnutzung
Nutzungen Kfz-F./d

A Kindereinrichtungen 144

B Kindereinrichtungen 151

C Rathaus + Kindereinrichtungen 669

D Erweiterung Grund- uns Mittelschule 193

E Erweiterung Gymnasium (+200 Plätze) 83

F Seniorenzentrum + Kindereinrichtungen 285

G Kindereinrichtungen 21

H Kindereinrichtungen 163

Summe 1.709
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3.1.3 Verkehrserzeugung gesamt 

In Tabelle 3 ist die Summe der insgesamt erzeugten Kfz-Fahrten aufgelistet. Der Ge-

samtverkehr ergibt sich aus der Summe der Wohnnutzungen und der Summe der 

Nicht-Wohnnutzungen unter Subtraktion des Binnenverkehrs (Quelle und Ziel inner-

halb des Neubaugebiets zwischen Wohnnutzung und Nicht-Wohnnutzung), da dieser 

zweimal gezählt wurde (eine Fahrt an der Quelle und eine Fahrt am Ziel). 

 

Tabelle 3:  Zusammenfassung Verkehrserzeugung gesamt 

Der Neuverkehr, der aus dem Gebiet herausgeht, also Verkehr ohne den Binnenver-

kehr beträgt dementsprechend 5.800 Kfz-Fahrten/ d.  

 

3.2 Erschließungskonzept 

Gemäß dem Strukturkonzept sollen die Neubauten über Tiefgaragen und Parkplätze 

an bestehende oder neu vorgesehene Straßen angebunden werden. Das Straßen-

netz zwischen den Ortsteilen Kirchheim und Heimstetten wird teilweise neu geordnet 

durch neue sowie teilweise aufzugebende Straßen in diesem Bereich. Die nachfol-

gende Abbildung 6 zeigt das Erschließungskonzept, welches für die Verkehrsmodell-

rechnungen übernommen wurde.  

 

Abbildung 6:  Erschließungskonzept zur Ortsentwicklung Kirchheim 

Nutzung Kfz-F./ d

Wohnnutzungen 4.900

Nicht-Wohnnutzungen 1.700

Summe gesamt 6.200

davon Binnenverkehr 400

Quelle: Zwischenräume Architekten 
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Im westlichen Teil der Ortsentwicklung ist eine neue Straßenverbindung vom Heims-

tettener Moosweg südlich der St2082 zur Ludwigstraße vorgesehen. Von dieser 

neuen Straße zweigt eine Stichstraße in eines der Wohngebiete ab. Die Hauptstraße 

soll von der bestehenden Einmündung der Heimstettner Straße nicht mehr wie im 

Bestand kurvig geführt werden, sondern in gerader Linie orthogonal auf die verlän-

gerte Ludwigstraße treffen. Auf der Trasse der bisherigen Hauptstraße soll dann ein 

Fuß- und Radweg erstellt werden, der quer durch den neuen Kirchheimer Ortspark 

verläuft. Die Neubauten im Süden werden über den Hausener Holzweg erschlossen. 

Die Neubauten im Nordosten werden mit einer Stichstraße an den Knotenpunkt 

Heimstettner Straße/ Südrampe von der St2082 angebunden. Die Neubauten am öst-

lichen Rand werden von einer Stichstraße vom Schlehenring aus erschlossen.  

Eine verkehrstechnische Bewertung des Erschließungskonzepts sowie der maßgeb-

lichen Anschlussknotenpunkte ans städtische Verkehrsnetz wird in Kapitel 8 vorge-

nommen.  
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4 Verkehrsmodell für den Bestand 

4.1 Allgemeines 

Für die Verkehrsmodellrechnungen wurde das Verkehrsmodell der Schlothauer & 

Wauer GmbH für den Großraum München verwendet, welches im Bereich Kirchheim 

mit den in Kapitel 2 genannten Verkehrserhebungen verfeinert und auf den aktuells-

ten Stand gebracht wurde. Zusätzlich lagen noch weitere aktuelle Untersuchungen 

zum Verkehr in der Gemeinde Kirchheim vor34, deren Ergebnisse ebenfalls berück-

sichtigt wurden. 

Das Verkehrsmodell bildet die Verkehrsnachfrage auf makroskopischer Ebene ab. 

Modelliert werden tägliche Verkehrsmengen an einem mittleren Werktag außerhalb 

der Schulferien. Fahrten im Modell finden zwischen Verkehrszellen, in die das Unter-

suchungsgebiet eingeteilt ist, statt. Jede Zelle ist Quelle und Ziel von Fahrten. 

 

 

Abbildung 7:  Verkehrsbezirke Gemeinde Kirchheim im Verkehrsmodell  

 

Anmerkung: Da es sich hier um ein Modell handelt, können modellbedingt auf einzel-

nen Strecken Abweichungen gegenüber der tatsächlichen Verkehrsbelastung auftre-

ten. Dieser Effekt kommt im Modell insbesondere im nachgeordneten Straßennetz 

                                                
3 Haushaltsbefragung 2015 Gemeinde Kirchheim b. München; PLSV, März 2016 
4 Schwerlastverkehr im Gemeindegebiet Kirchheim-Heimstetten; PLSV, Dezember 2016 
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zustande, da mehrere Straßen (entsprechen den Quell- und Zielgebieten des Kfz-

Verkehrs) zu einer Quelle/Ziel zusammengefasst sind (entsprechend den Verkehrs-

bezirken). Eine hinreichend genaue Eichung dieser „Seitenstraßen“ würde einen er-

heblichen Arbeitsaufwand nach sich ziehen, ohne dass die wesentlichen Aussagen 

der Verkehrsprognose auf dem Hauptstraßennetz und den Zufahrten des neuen Bau-

gebietes sich ändern würden. Die Kalibrierung erfolgte im Hauptstraßennetz anhand 

der Zählungen.  

4.2 Bestandsmodell 

Anhand der Befragung und der Verkehrszählungen wurde das Verkehrsmodell für 

den Bestand aktualisiert und kalibriert. Das Bestandsmodell bildet die Ist-Situation ab. 

Kleinere Abweichungen zwischen Modell und Zählungen sind dabei unvermeidbar. 

Für Kirchheim wird eine sehr gute Qualität mit einem mittleren relativen Fehler von 

6 % (mittlere Abweichung der Modellwerte von den Zählwerten) erreicht.  

Abbildung 8 zeigt die Verkehrsstärken im Bestandsmodell.  

 

Abbildung 8:  Verkehrsbelastungen für den Bestand; Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h] 
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5 Prognose-Nullfall 2030 

Der Prognose-Nullfall beschreibt die Prognose für das Jahr 2030 ohne die zu unter-

suchenden Maßnahmen der Ortsentwicklung. Er enthält Entwicklungen der Sied-

lungsstruktur und der Infrastruktur, die bis 2030 abzusehen sind. 

Für die Gemeinde Kirchheim wurde ein Bevölkerungswachstum durch Nachverdich-

tung und Entwicklungen außerhalb der Ortsentwicklung um ca. + 13 % gegenüber 

dem Bestand angesetzt (Quelle: Bayrisches Landesamt für Statistik5). Es handelt sich 

hierbei um eine Trendprognose, welche als „worst-case“-Szenario hinsichtlich des 

Verkehrs angesetzt wurde, da im ungünstigsten Fall von einer hohen Steigerung der 

Bevölkerung und des daraus resultierenden Verkehrs ausgegangen wird, auf welche 

dann noch die Ortsentwicklung Kirchheim hinzukommt.  

Enthalten ist die Durchbindung der Heimstettner Straße zwischen Räterstraße und 

Schlehenring für den Kfz-Verkehr. Diese Verbindung wurde vom Kirchheimer Ge-

meinderat 2011 beschlossen und soll auch ohne die Ortsentwicklung realisiert wer-

den.  

Abbildung 9 zeigt die Verkehrsstärken im Prognose-Nullfall, Abbildung 10 die Diffe-

renz zum Bestandsverkehr.  

In der Differenzdarstellung werden die Steigerungen des Verkehrsaufkommens deut-

lich. Aufgrund des Wachstums in Kirchheim und dem gesamten Großraum München 

kommt es flächendeckend zu Steigerungen in Kirchheim und auf dem umliegenden 

Straßennetz. Abnahmen gibt es im Bereich der Hauptstraße und der westlichen Rä-

terstraße aufgrund der durchgebundenen Heimstettner Straße. Dieser Lückenschluss 

ermöglicht eine neue durchgehende Nord-Süd-Verbindung im Osten von Kirchheim.  

 

                                                
5 Bayerisches Landesamt für Statistik: Demographie-Spiegel für Bayern – Berechnungen für die 

Gemeinde Kirchheim b. München bis 2034; Hrsg. im April 2016 
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Abbildung 9:  Verkehrsbelastungen für den Prognose-Nullfall 2030 ohne Ortsentwicklung 
Kirchheim; Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h] 
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Abbildung 10:  Differenz Prognose-Nullfall zum Bestand; Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h] 
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6 Prognose-Planfall 2030 

Der Prognose-Planfall enthält die Maßnahmen der Ortsentwicklung Kirchheim 2030, 

die in Kapitel 3.1 beschriebenen Nutzungen mit dem Neuverkehr sowie das in Kapi-

tel 3.2 beschriebene Straßennetz mit den Änderungen gegenüber dem Nullfall.  

Die Maßnahmen der Ortsentwicklung Kirchheim werden zusätzlich zu den im Prog-

nose-Nullfall beschriebenen Entwicklungen der Siedlungsstruktur angesetzt. Das 

heißt, dass die Bevölkerungszunahme durch die Ortsentwicklung, die in Kapitel 3.1 

beschrieben ist, zusätzlich zu dem in Kapitel 5 beschriebenen Bevölkerungswachs-

tum von ca. + 13 % hinzukommt. Es ist nochmals festzustellen, dass dieser relativ 

hohe Ansatz aus verkehrlicher Sicht das „Worst-Case“-Szenario darstellt, da das 

Wachstum der Gemeinde und damit auch des Verkehrsaufkommens als sehr hoch 

angesetzt wird.  

Abbildung 11 zeigt die Verkehrsstärken im Prognose-Nullfall, Abbildung 12 die Diffe-

renz zum Bestandsverkehr.  

Der Neuverkehr macht sich insbesondere auf den neuen Strecken zwischen dem 

Heimstettner Moosweg und der Ludwigstraße bemerkbar und fällt mit zunehmender 

Entfernung weniger stark aus. Durch die Verlegung der Hauptstraße verlagern sich 

ca. 5.000 Kfz-Fahrten am Tag auf die neue Hauptstraße und die Ludwigstraße 

Der in der Ortsmitte entstehende Neuverkehr hat zur Folge, dass teilweise andere 

Verkehre in diesem Bereich aufgrund der stärkeren Auslastung auf andere Routen 

ausweichen, und sich somit Verkehrsstärken weiter nach außen verlagern. So ist es 

zu erklären, dass es auf der M1 östlich der Weißenfelder Straße zu geringfügigen 

Abnahmen kommen kann: durch die höheren Verkehrsmengen aus und nach Kirch-

heim steigt die Auslastung auf der westlichen M1, weswegen sich großräumigere Ver-

kehrsströme in Ost-West-Richtung auf parallele Routen ausweichen, wie z. Bsp. die 

Autobahn A94, die gemäß Bundesverkehrswegeplan (BVWP) bis zum Prognoseho-

rizont 2030 ausgebaut werden soll.  

Ähnliches gilt für die Staatsstraße St2082, auf der die Verkehrssteigerungen durch 

den Neuverkehr aus Kirchheim dazu führen, dass großräumigere Verkehre aus dem 

Bereich der Landkreise Ebersberg und Erding von und nach München sich auf an-

dere, großräumigere Route verlagern. Die Steigerung fällt dementsprechend nicht so 

stark aus, da die Auslastung bereits sehr hoch ist. 
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Abbildung 11:  Verkehrsbelastungen für den Prognose-Planfall 2030 mit Ortsentwicklung 
Kirchheim; Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h] 

 



VU Ortsentwicklung Kirchheim – Schlussbericht Version: 1.0
März 2018

 Prognose-Planfall 2030 Seite 20 

 

 

Abbildung 12:  Differenz Prognose-Planfall zum Prognose-Nullfall; Tagesverkehr in [1.000 
Kfz/24h] 
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7 Planfälle Varianten im Verkehrsmodell 

Aufbauend auf dem Prognose-Planfall mit Ortsentwicklung Kirchheim 2030 wurden 

verschiedene Varianten zu Umfahrungsstraßen oder Änderungen der Verkehrsfüh-

rung innerorts untersucht. 

Im Einzelnen handelt es sich um folgende Varianten: 

 V1: Osttangente zwischen St2082 und M1  

 V1.1: Osttangente mit Anbindung an die Heimstettner Str. Nord 

 V2: Verbindung Heimstettner Straße Süd zur Poinger Straße/ M1 

 V3: Westtangente zwischen Kreisverkehr Bestand und M1 

 V3.1: Westtangente wie Variante 1 mit Anbindung Bajuwarenstraße 

 V3.2: Westtangente nur Nordteil von KVP Bestand bis Bajuwarenstraße 

 V3.3: Westtangente nur Südteil von Bajuwarenstraße bis M1 

Der Vergleich der Varianten erfolgt mit dem Prognose-Planfall der Ortsentwicklung 

Kirchheim 2030, damit die Wirkung der einzelnen Maßnahmen deutlich wird. 

 

 

Abbildung 13:  Übersicht untersuchte Varianten mit dem Verkehrsmodell  
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7.1 Variante 1: Osttangente 

Die Osttangente kommt im Tagesverkehr auf eine Belastung von ca. 15.900 Kfz/ 24h. 

Die Entlastungen auf den Straßen innerhalb der Gemeinde fallen jedoch sehr viel 

geringer aus als die Zunahmen auf der Osttangente. Die Osttangente zieht haupt-

sächlich überörtlichen Verkehr aus dem umliegenden Straßennetz an.  

Die Entlastungen in Kirchheim auf der Heimstettner Straße und dem Heimstettener 

Moosweg südlich der Staatstraße ergeben zusammen um ca. 2.000 Kfz/ 24h ab, was 

ca. 11% der Tagesverkehrsstärke im Planfall ohne Variante entspricht (vgl. Kapitel 6). 

 

 

Abbildung 14:  Differenz Planfall Variante 1 zum Planfall ohne Variante 
Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h] 
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7.2 Variante 1.1: Osttangente mit Anbindung an Heimstettner 
Straße 

Gegenüber der Variante 1 steigt die Belastung auf der Osttangente geringfügig an 

auf ca. 16.300 Kfz/ 24h. Auf der zusätzlichen Verbindung von der Osttangente zur 

Heimstettner Straße im nördlichen Abschnitt beträgt die Verkehrsstärke ca. 2.200 

Kfz/ 24h. Teilweise gibt es Verlagerungen von der St2082 auf die neue, parallele Ver-

bindung. Durch die neue Verbindung verkürzt sich die Anbindung der Heimstettner 

Straße und von Kirchheimer Ortsteilen nördlich der Staatsstraße zur Osttangente, 

was auch Verkehr anzieht.  

 

 

Abbildung 15:  Differenz Planfall Variante 1.1 zum Planfall ohne Variante 
Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h] 
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7.3 Variante 2: Verbindung Heimstettner Straße Süd zur Poinger 
Straße/ M1 

Die Verlängerung der im Süden bis zur Poinger Straße und damit an die M1 zeigt im 

Modell keine überquartierlichen Effekte. Die Verkehrsstärke auf der neuen Strecke 

beträgt ca. 2.600 Kfz/ 24h. Die Verlagerung findet hauptsächlich von der Poinger 

Straße und der Dr.-Johanna-Decker-Straße statt, bzw. parallelen Routen.  

Die Wirkung der Verlängerung der Heimstettner Straße ist sehr lokal und mit zuneh-

mender Entfernung von der Strecke kaum messbar. Die meisten Straßen in Kirch-

heim sind nicht betroffen.  

 

 

Abbildung 16:  Differenz Planfall Variante 2 zum Planfall ohne Variante 
Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h] 
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7.4 Variante 3: Westtangente 

In Variante 3 geht die Westtangente vom bestehenden Kreisverkehrsplatz in Asch-

heim (östliche Umgehungsstraße Aschheim) bis zur M1 ohne Verknüpfung mit den 

kreuzenden Straßen.  

Die Verkehrsstärke auf der Westtangente beträgt ca. 7.500 Kfz/ 24h. Die Abnahmen 

auf den innerörtlichen Straßen sind viel geringer als die Zunahmen auf der Westtan-

gente. Als Parallelverbindung zur A99 zieht die Westtangente überörtliche Verkehre 

von außerhalb von Kirchheim an.  

Auf dem Heimstettener Moosweg und der Heimstettner Straße südlich der Staats-

straße gibt es Abnahmen von zusammen ca. 900 Kfz/ 24h, was ca. 5% der Verkehrs-

stärken im Planfall ohne Variante (vgl. Kapitel 6) entspricht. Der Verkehr bündelt sich 

auf den Zufahrten zur Westtangente, der St2082 sowie der M1.  

 

Abbildung 17:  Differenz Planfall Variante 3 zum Planfall ohne Variante 
Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h]  
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7.5 Variante 3.1: Westtangente mit Anbindung der 
Bajuwarenstraße 

Gegenüber Variante 3 enthält die Westtangente eine Verknüpfung mit der Bajuwa-

renstraße, so dass über diese von Kirchheim aus die Westtangente erreicht werden 

kann.  

Die Verkehrsstärke auf der Westtangente liegt bei ca. 7.700 Kfz/ 24h im Nordteil und 

ca. 8.700 Kfz/ 24h im Südteil. Wie in Variante 3 ist die Zunahme auf der Westtangente 

höher als die Abnahmen auf den innerörtlichen Straßen. Es kommt zu einer Bünde-

lung von Fahrten auf die Bajuwarenstraße, welche höher belastet wird. Auf den Stre-

cken parallel zur Bajuwarenstraße kommt es zu Abnahmen.  

 

 

Abbildung 18:  Differenz Planfall Variante 3.1 zum Planfall ohne Variante 
Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h]  
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7.6 Variante 3.2: Westtangente nur Nordteil 

Die Variante 3.2 beinhaltet nur den nördlichen Teil der Westtangente vom Kreisver-

kehrsplatz in Aschheim bis zur Bajuwarenstraße.  

Die Verkehrsstärke auf der nördlichen Westtangente liegt bei ca. 5.100 Kfz/ 24h. Der 

größte Teil geht über die Bajuwarenstraße von und nach Kirchheim. Die Wirkung ist 

lokal auf die Verteilung der Verkehre innerhalb von Kirchheim begrenzt. Es kommt zu 

Bündelung und Verkehrszunahmen auf der Bajuwarenstraße sowie zu Abnahmen 

nördlich davon. Es wird teilweise auch Verkehr von außerhalb durch den Ort angezo-

gen, da eine Durchfahrt von Nordwesten nach Südosten jetzt über Westtangente und 

Bajuwarenstraße möglich ist, wohingegen eine Umfahrung über Westtangente und 

M1, wie in Variante 3 und 3.1, nicht möglich ist.  

 

 

Abbildung 19:  Differenz Planfall Variante 3.2 zum Planfall ohne Variante 
Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h]  
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7.7 Variante 3.3: Westtangente nur Südteil 

Die Variante 3.3 beinhaltet nur den südlichen Teil der Westtangente von der M1 bis 

zur Bajuwarenstraße.  

Die Verkehrsstärke auf der südlichen Westtangente liegt bei ca. 3.200 Kfz/ 24h. Die 

Wirkung ist lokal auf die Verteilung der Verkehre innerhalb von Kirchheim beschränkt. 

Es kommt zu Bündelung und Verkehrszunahmen auf der Bajuwarenstraße sowie zu 

Abnahmen südlich davon. Nördlich der Bajuwarenstraße kommt es zu keinen mess-

baren Veränderungen. 

 

 

Abbildung 20:  Differenz Planfall Variante 3.3 zum Planfall ohne Variante 
Tagesverkehr in [1.000 Kfz/24h] 

  



VU Ortsentwicklung Kirchheim – Schlussbericht Version: 1.0
März 2018

 Knotenpunktanalyse „Kirchheimer Ei“ Seite 29 

 

8 Knotenpunktanalyse „Kirchheimer Ei“ 

8.1 Geplanter Umbau des „Kirchheimer Eis“ 

Der Knotenpunkt St2082 / Heimstettener Moosweg, das sogenannte „Kirchheimer Ei“, 

ist ein maßgebender Erschließungsknotenpunkt für die geplante Ortsentwicklung, 

ebenso wie bereits im Bestand für die beiden Ortsteile Kirchheim und Heimstetten. 

Ein Umbau im Zuge der Baumaßnahmen ist auf Grundlage von verschiedenen ande-

ren Untersuchungen beschlossen. Im Rahmen dieser Untersuchung soll geprüft wer-

den, ob die Leistungsfähigkeit mit den hier ermittelten Verkehrsmengen gegeben ist.  

Der Entwurf aus Abbildung 21 wurde als Grundlage für alle Berechnungen verwendet. 

Er stammt aus den Planungen des Büros Vössing6. Bei diesem Entwurf werden Fuß-

gänger und Radfahrer über eine Brücke über die Staatsstraße geführt. Die Kreuzung 

wird mit einer Lichtsignalanlage (LSA) geregelt.  

 

 

Abbildung 21:  geplanter Umbau des „Kirchheimer Eis“ zu einem LSA-geregelten 
Knotenpunkt mit Brücke für Fußgänger und Radfahrer 

 

                                                
6 IB Vössing: Optimierung des Knotenpunkts St2082 und Heimstettener Moosweg – „Kirchhei-

mer Ei“, München 2016 
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8.2 Bewertung der Leistungsfähigkeit nach HBS 

8.2.1 Allgemeines zur Bewertung nach dem HBS 2015 

Die Leistungsfähigkeiten für die betreffenden Knotenpunkte werden gemäß dem 

Handbuch zur Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS) 20157 berechnet. Da-

bei wird anhand von standardisierten Verfahren die Qualitätsstufe des Verkehrsab-

laufs (QSV) für jeden Knotenpunkt bestimmt.  

Die Qualitätsstufen sind in sechs verschiedene Kategorien von A bis F (QSV A = 

beste Qualität, QSV F = schlechteste Qualität) eingeteilt. Die Bewertung erfolgt dabei 

an LSA-geregelten Knotenpunkten für jeden Fahrstreifen einzeln. Die schlechteste 

Bewertung eines Fahrstreifens ist entscheidend für die Bewertung des Gesamtkno-

tenpunkts mit Ausnahme von Strömen, die aufgrund ihrer geringen Verkehrsstärke 

von nachrangiger Bedeutung sind und daher für die Gesamtbewertung vernachlässigt 

werden können.  

Für signalisierte Knotenpunkte ist die mittlere Wartezeit das maßgebende Kriterium 

zur Beschreibung der Verkehrsqualität. Tabelle 4 zeigt die Einteilung in Qualitätsstu-

fen mit der Zuordnung zu den mittleren Wartezeiten. 

QSV Beschreibung 
Mittlere Warte-
zeit für Kfz [s]  

Stufe A 
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 
sehr kurz. 

≤ 20 

Stufe B 

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

≤ 35 

Stufe C 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 
spürbar. Nahezu alle während der Sperrzeit auf dem betrachteten 
Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge können in der nachfol-
genden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstrei-
fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich 
ein Rückstau auf. 

≤ 50 

Stufe D 
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 
beträchtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr 
am Ende der Freigabezeit häufig ein Rückstau auf.  

≤ 70 

Stufe E 
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 
lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende 
der Freigabezeit in den meisten Umläufen ein Rückstau auf. 

> 70 

Stufe F 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 
sehr lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazität im 
Kfz-Verkehr überschritten. Der Rückstau wächst stetig. Die Kraftfahr-
zeuge müssen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorrücken.  

-8 

Tabelle 4:  Qualitätsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2015 für signalisierte 
Knotenpunkte (Quelle: HBS 2015, Tabelle 4-1) 

                                                
7 Forschungsgesellschaft Straßen- und Verkehrswesen (FGSV): Handbuch für die Bemessung 

von Straßenverkehrsanlagen (HBS) Ausgabe 2015, Köln 2015 
8 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstärke über der Kapazität liegt. 
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Bei den Qualitätsstufen A bis D gilt eine Verkehrsanlage als leistungsfähig, bei Qua-

litätsstufe E ist wird die Grenze der Leistungsfähigkeit erreicht und der Verkehrsfluss 

wird instabil. Die Grenze zwischen Qualitätsstufe E und F markiert die Grenze der 

Kapazität. Qualitätsstufe F ist nicht mehr leistungsfähig. 

In Ergänzung zur Wartezeit kann der Auslastungsgrad (x) eines Fahrstreifens hinzu-

gezogen werden, da sich daran die Auslastung einer Anlage und eventuelle Reserven 

ablesen lassen. 

 

8.2.2 HBS-Bewertung für den Planfall 

Berechnet wurden die morgendliche Spitzenstunde (07:15 bis 08:15 Uhr) sowie die 

nachmittägliche/ abendliche Spitzenstunde (17:30 bis 18:30 Uhr).  

Abbildung 22 zeigt die Fahrstreifen und die Bezeichnung der zugehörigen Fahrver-

kehre (fv), welche die Zuordnung von Fahrstreifen zu den einzelnen Signalgruppen 

der LSA kennzeichnen. Grundlage ist der in Entwurf aus Abbildung 21.  

 

 

Abbildung 22:  Schematische Skizze Knotenpunkttopologie zum geplanten Umbau des 
„Kirchheimer Eis“ entsprechend Abbildung 21 

 

Die Ergebnisse der HBS-Berechnung für die morgendliche (Frühspitze) und die nach-

mittägliche Spitzenstunde (Spätspitze) für den Planfall mit Ortsentwicklung Kirchheim 

sind in Tabelle 5 aufgeführt. Die Formblätter mit der Berechnung sind in Anhang 4 

beigefügt. 
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Tabelle 5:  Ergebnisse HBS-Berechnung LSA „Kirchheimer Ei“ für den Planfall 2030 mit 
Ortsentwicklung Kirchheim ohne Umfahrungsstraßen 

 

Frühspitze 

Es wird die Qualitätsstufe C erreicht, womit der Knotenpunkt leistungsfähig ist und 

noch über Reserven verfügt. Der Strom mit der schlechtesten Bewertung ist der 

fv03la, der Linksabbieger vom Heimstettener Moosweg Süd zur Staatsstraße mit ei-

ner mittleren Wartezeit von 49,5 sec. Der am stärksten belastete Strom am Morgen 

ist der Geradeausfahrstrom am fv01 von der St2082 Ost, welcher mit x = 0,67 auch 

die stärkste Auslastung verzeichnet, jedoch noch über mehr als ausreichende Reser-

ven verfügt und mit einer mittleren Wartezeit von 19,3 bzw. 19,4 sec sehr gut bewertet 

wird.  

Spätspitze 

Auch in der Spätspitze ist der Knotenpunkt leistungsfähig mit Qualitätsstufe C. Die 

längste Wartezeit, die für die Bewertung ausschlaggebend ist, wird mit 48,2 sec am 

Rechtsabbieger vom Heimstettener Moosweg Nord in die St2082 (fv05-FS1) erreicht. 

Die höchste Verkehrsstärke und die höchste Auslastung wird am Geradeausstrom 

von der St2082 West mit x = 0,73 verzeichnet. Auch hier sind noch ausreichende Re-

serven vorhanden und die Bewertung fällt aufgrund der geringen mittleren Wartezeit 

von knapp 20,0 sec sehr gut aus.  

 

8.2.3 HBS-Bewertung für die Planfälle Varianten 

Neben dem Prognose-Planfall wurden die HBS-Berechnungen auch für die einzelnen 

Planfälle 1 bis 3.1 durchgeführt. In der nachfolgenden Tabelle 6 sind die Bewertungen 

für die morgendliche und die nachmittägliche Spitzenstunde zusammenfassend dar-

gestellt. Die Formblätter mit der Berechnung nach HBS sind in Anhang 5 beigefügt.  

SGR FS-Nr. q [Kfz/h] QSV tw [s] x q [Kfz/h] QSV tw [s] x

fv05 1 223 - - - 124 C 48,2 0,54

fv05 2 73 C 47,0 0,71 124 C 46,8 0,52

fv01 1 727 A 19,3 0,67 338 A 9,9 0,29

fv01 2 731 A 19,4 0,67 342 A 9,9 0,29

fv01 3 7 B 31,8 0,02 32 C 40,0 0,18

fv03la 3 140 C 49,5 0,57 74 C 39,7 0,30

fv03la 2 140 C 49,5 0,57 74 C 39,7 0,30

fv02 1 123 B 23,6 0,2 98 B 24,7 0,18

fv04 3 80 C 49,8 0,47 237 C 40,7 0,61

fv04 2 466 A 12,3 0,41 864 A 19,6 0,73

fv04 1 466 A 12,3 0,41 865 A 19,6 0,73

Mittelwerte 23,5 0,57 22,6 0,57

q - Verkehrsstärke QSV - Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs

tw - mittlere Wartezeit x - Auslastungsgrad

SGR - Signalgruppe FS - Fahrstreifen

SpätspitzeFrühspitze

Prognose-Planfall 2030 (mit OE Kirchheim)
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Tabelle 6:  Bewertung HBS-Berechnung für den Planfall und die Varianten 1 bis 3.1 

In allen Planfällen ist die Leistungsfähigkeit sowohl in der morgendlichen wie in der 

abendlichen Spitzenstunde gegeben. In einigen Planfällen verschlechtert sich die 

Qualitätsstufe von C auf D, was aber immer noch leistungsfähig ist.  

Durch die verschiedenen Umfahrungsstraßen kommt es zu Veränderungen der Ver-

kehrsströme und in einigen Fällen auch zu Abnahmen der Gesamtbelastung am Kno-

tenpunkt, was jedoch nicht bedeutet, dass nicht einzelnen Ströme stärker belastet 

sein können als im Planfall ohne Umfahrungsstraßen. So lässt sich erklären, dass in 

einigen Fällen, wie den Varianten 1 und 1.1, die mittlere Auslastung (x_mit) und die 

mittlere Wartezeit (t_w_mit) gegenüber dem Planfall ohne Variante abnehmen, sich 

also verbessern, während die Qualitätsstufe (QSV) sich verschlechtert, weil der 

schlechteste Strom maßgebend ist.  

Anmerkung: in dieser Berechnung wurden aus Gründen der Vergleichbarkeit in allen 

Varianten die gleichen Signalprogramme wir im Planfall ohne Variante verwendet. Es 

ist möglich, dass in einzelnen Varianten durch eine Optimierung der Signalpro-

gramme die Bewertung von einzelnen Strömen sowie des Gesamtknotenpunkts noch 

besser ausfallen könnte. Da für den Nachweis der Leistungsfähigkeit eine einfache 

Berechnung ohne Optimierungen ausreichend ist, wurde es bei der genannten Be-

rechnung belassen. 

 

8.3 Mikrosimulation Kirchheimer Ei 

Die Leistungsfähigkeitsberechnung nach dem HBS ist ein rein rechnerisches Verfah-

ren. Zur Visualisierung und um Schwankungen innerhalb der Spitzenstunde abbilden 

zu können, wurde eine Mikrosimulation für die Morgen- und die Abendspitze im Plan-

fall angefertigt.  

Für die Varianten wurden keine Simulationen angefertigt, da noch nicht absehbar ist, 

ob und wann die Variantenmaßnahmen realisiert werden. Der rechnerische Nachweis 

gemäß HBS in Kapitel 8.2.2 wird daher für im Augenblick ausreichend angesehen.  

Die Ergebnisse im Video liegen dem Auftraggeber vor und wurden der Öffentlichkeit 

präsentiert. Der Erläuterungsbericht zur Simulation liegen diesem Dokument als An-

lage in Anhang 9 bei.  

Wartezei t [s ] Wartezei t [s ]

Pl anfa l l QSV Anz. FS x_mi t x_max Nr. fv t_w_mit QSV Anz. FS x_mit x_max Nr. fv t_w_mit

PF o. Var. C 5 0,57 0,71 fv05 23,5 C 6 0,57 0,73 fv04 22,6

Var. 1 C 5 0,55 0,67 fv01 22,3 D 1 0,55 0,69 fv04 21,7

Var. 1.1 C 5 0,54 0,66 fv01 22,1 D 1 0,55 0,69 fv04 21,7

Var. 2 C 5 0,57 0,73 fv05 23,6 C 6 0,57 0,74 fv04 22,7

Var. 3 D 5 0,58 0,76 fv05 24,8 D 1 0,57 0,73 fv04 22,4

Var. 3.1 D 3 0,57 0,74 fv05 24,1 C 6 0,56 0,72 fv04 22,0

Anmerkungen:

x_mit := Auslatungsgrad gewichtet gemittelt, x_max := maximaler Auslastungsgrad eines Stroms, t_w_mit := gewichtete gemittelte 

Wartezeit

morgendl iche Spitzens tunde abendl iche Spi tzenstunde

QSV Aus lastungs grad x QSV Aus las tungs grad x
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9 Bewertung weitere Knotenpunkte und 
Erschließungskonzept  

In Ergänzung zum „Kirchheimer Ei“ werden weitere Knotenpunkte im Umfeld der Orts-

entwicklung hinsichtlich ihrer Leistungsfähigkeit betrachtet. Dabei handelt es sich um 

die nächstgelegenen Knotenpunkte entlang der Heimstettener Straße (Knotenpunkte 

K3, K4, K8 nach Abbildung 2) sowie die Auffahrten zur Staatsstraße St2082. Neben 

den Knotenpunkten wird auch das Erschließungskonzept betrachtet und einge-

schätzt, ob die gewählten Straßenkategorien die Anforderungen erfüllen. Die Bewer-

tungen erfolgen nach dem HBS 2015.  

Für signalgeregelte Knotenpunkte gelten die Kriterien und Grenzwerte für die Quali-

tätsstufen des Verkehrsablaufs wie in Kapitel 8.2.1 und Tabelle 4 beschrieben. An 

Knotenpunkten mit Vorfahrtsregelung gelten die in Tabelle 7 beschriebenen Quali-

tätsstufen und Grenzwerte der mittleren Wartezeit.  

QSV Beschreibung 
Mittlere 

Wartezeit 
für Kfz [s] 

A 
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering. 

≤ 10 

B 
Die Abflussmöglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsströme werden vom be-
vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring. 

≤ 20 

C 

Die Fahrzeugführer in den Nebenströmen müssen auf eine merkbare Anzahl 
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spürbar. 
Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner räumli-
chen Ausdehnung noch bezüglich seiner zeitlichen Dauer eine starke Beein-
trächtigung darstellt. 

≤ 30 

D 

Die Mehrzahl der Fahrzeugführer muss Haltevorgänge, verbunden mit deutli-
chen Zeitverlusten, hinnehmen. Für einzelne Fahrzeuge können die Wartezei-
ten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorübergehend ein merklicher Stau 
in einem Nebenstrom gebildet hat, bildet sich dieser wieder zurück. Der Ver-
kehrszustand ist noch stabil. 

≤ 45 

E 

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr große und dabei stark streuende Werte 
an. Geringfügige Verschlechterungen der Einflussgrößen können zum Ver-
kehrszusammenbruch (d.h. ständig zunehmende Staulänge) führen. Die Kapa-
zität wird erreicht. 

> 45 

F 

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je 
Zeiteinheit zufließen, ist über eine Stunde größer als die Kapazität für diesen 
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, ständig wachsende Schlangen mit beson-
ders langen Wartezeiten. Diese Situation löst sich erst nach einer deutlichen 
Abnahme der Verkehrsstärken im zufließenden Verkehr wieder auf. Der Kno-
tenpunkt ist überlastet. 

Sättigungs-
grad  

x > 1,0 

Tabelle 7:  Qualitätsstufen an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten (Quelle: FGSV HBS 
2015, Tabelle 5-1) 
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Die Bewertung erfolgt für jeden Verkehrsstrom einzeln sowie für die vorhandenen 

Mischströme. Ansonsten gelten die gleichen Grundsätze zur Bewertung wie für sig-

nalgeregelte Knotenpunkte (vgl. Kapitel 8.2.1) Für Neu- und Ausbaumaßnahmen wird 

angestrebt, mindestens QSV D zu erreichen.  

 

9.1 Knotenpunkt Heimstettner Straße/ Hauptstraße 

Über diesen Knotenpunkt verläuft die Verbindung der verlegten Hauptstraße zwi-

schen der Ludwigstraße und der Heimstettner Straße. Die Einmündung ist vorfahrt-

geregelt mit der Heimstettener Straße als durchgehender Hauptrichtung. Die zusam-

menfassende Bewertung ist in der untenstehenden Tabelle 8 aufgeführt. 

 

Tabelle 8:  HBS-Bewertung Knotenpunkt Heimstettener Straße/ Hauptstraße im Planfall 

Die Leistungsfähigkeit ist sowohl in der Frühspitzenstunde als auch in der Spätspit-

zenstunde gegeben. Kritisch ist in beiden Fällen der Mischverkehrsstrom aus der un-

tergeordneten Zufahrt Hauptstraße mit der Qualitätsstufe D am Morgen und B am 

Nachmittag. Die mittlere Wartezeit in der Frühspitze hat mit 31,7 sec noch deutlichen 

Abstand bis zum Grenzwert zur QSV E bei 45 sec. Alle anderen Ströme erhalten die 

Qualitätsstufe A. 

Die zugehörigen HBS-Berechnungen finden sich in Anhang 6.  

 

9.2 Knotenpunkt Heimstettner Straße/ Rampe Süd zur St2082/ 
Planstraße 

Der Knotenpunkt ist vorfahrtgeregelt mit der Heimstettner Straße als übergeordneter 

Hauptstraße. Der östliche Knotenpunktarm entsteht durch die neue Planstraße im 

Zuge der Ortsentwicklung.  

 

Tabelle 9:  HBS-Bewertung Knotenpunkt Heimstettner Straße/ Rampe Süd zur St2082/ 
Planstraße 

Die Qualitätsstufe ist in beiden Spitzenstunden QSV C. In der Frühspitze ist der Links-

einbieger von der neuen Planstraße im Osten zur Heimstettner Straße entscheidend. 

Frühspitze Spätspitze

QSV D B

höchste Wartezeit [sec] 31,7 sec 17,5 sec

betroffene Ströme
Mischstrom Zufahrt 

Hauptstraße

Mischstrom Zufahrt 

Hauptstraße

Frühspitze Spätspitze

QSV C C

max. Wartezeit [sec] 23 21,3

betroffene Ströme Linkseinbieger Ost
Linkseinbieger Ost

Mischstrom Zufahrt West



VU Ortsentwicklung Kirchheim – Schlussbericht Version: 1.0
März 2018

 Bewertung weitere Knotenpunkte und Erschließungskonzept Seite 36 

 

Alle übrigen Verkehrsströme erhalten eine bessere Bewertung mit QSV A oder 

QSV B. In der Spätspitze erhält zusätzlich zu diesem Strom noch der Mischstrom aus 

der westlichen Zufahrt die Qualitätsstufe C.  

Die zugehörigen HBS-Berechnungen finden sich in Anhang 7.  

 

9.3 Knotenpunkt Heimstettner Straße / Rampe Nord zur St2082/ 
Florianstraße 

An der Zufahrt von der Heimstettner Straße zur Nordrampe der Staatsstraße befindet 

sich eine Lichtsignalanlage (LSA). Die Kriterien der HBS-Bewertung eines lichtsignal-

geregelten Knotenpunkts sind die gleichen wie bei der Bewertung des Kirchheimer 

Eis (vgl. Kapitel 8). Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung sind in Tabelle 

10 zusammengefasst. 

 

Tabelle 10:  HBS-Bewertung Knotenpunkt Heimstettner Straße/ Florianstraße/ Rampe 
Nord zur St2082 

Die Skizze neben der Tabelle ordnet die Ströme den entsprechenden Nummern zu. 

Der Knotenpunkt ist sowohl in der Frühspitze wie in der Spätspitze leistungsfähig mit 

der zweitbesten Qualitätsstufe B. Zu beiden Spitzenzeiten erhalten 4 von 6 Fahrstrei-

fen am Knotenpunkt QSV B und die übrigen Fahrstreifen QSV A. Es sind früh wie 

spät noch ausreichend Reserven vorhanden.  

Die zugehörigen HBS-Berechnungen finden sich in Anhang 8.  

 

9.4 Rampen Staatsstraße: Verflechtung Auffahrt mit St2082 

Bewertet wird die Leistungsfähigkeit der Staatsstraße vor und hinter der Ein- und Aus-

fahrt zur Heimstettener Straße in Kirchheim. Entscheidend als Qualitätskriterium ist 

die fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte in Kfz/ km unterhalb der Verflechtung. Die 

Grenzwerte der Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) für eine anbaufreie 

Hauptstraße mit einer zulässigen Geschwindigkeit von 70 km/h gemäß HBS 2015 

(Kapitel S3) sind in folgender Tabelle 11 aufgeführt.  

Wartezei t [s ]

Planfa l l QSV Anz. FS x_mit x_max Nr. Strom t_w_mit

Frühs pi tze B 4 0,36 0,54 4 19,3

Späts pi tze B 4 0,31 0,35 5+6 16,8

Anmerkungen: x_mit := Auslatungsgrad gewichtet gemittelt

x_max := maximaler Auslastungsgrad eines Stroms

t_w_mit := gewichtete gemittelte Wartezeit

QSV Aus lastungsgrad x RA G LA

12 11 10

9 RA

LA 1 8 G

G 2 7 LA

RA 3

4 5 6

LA G RA

Knotenpunkt
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Tabelle 11:  Grenzwerte Qualitätsstufen je Fahrstreifen für Strecken mit Vzul=70 km/h nach 
HBS-S 2015 

Die folgende Tabelle 3 zeigt die Verkehrsstärken mit den zugehörigen Verkehrsdich-

ten unterhalb der Einfahrt in beiden Richtungen. Aus der Verkehrsdichte ergibt sich 

die Qualitätsstufe nach Tabelle 2.  

 

Tabelle 12:  Verkehrsstärke und Verkehrsdichte unterhalb der Verflechtung der Einfahrten 
Kirchheim mit Bewertung der Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs 

Am stärksten ist die Auslastung in der Morgenspitze von Osten nach Westen, also in 

Richtung München und A99. Die Qualitätsstufe ist D, was leistungsfähig ist und noch 

ausreichend Puffer hat bis zu der kritischen QSV E bzw. der nicht mehr leistungsfä-

higen QSV F. Die stadtauswärtige Richtung nach Osten erhält die QSV B.  

In der Spätspitze ist die Gegenrichtung nach Osten stärker belastet. Die Belastung 

bleibt jedoch unter der Maximalbelastung aus der Frühspitze. Es wird die Qualitäts-

stufe C erreicht, was leistungsfähig ist mit einer hohen Reserve. Die Fahrtrichtung 

nach Westen erhält die QSV B.  

 

9.5 Bewertung Erschließungskonzept 

Im Strukturkonzept Kirchheim 2030 sind die neuen Straßen in Sammelstraßen und 

Wohnstraßen unterteilt. Gemäß den Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen 

(RASt 06) sollen für die Streckentypen bestimmte Grenzwerte der Verkehrsbelastung 

und der Längenentwicklung nicht überschritten werden. Anhand der Umlegungser-

gebnisse des Verkehrsmodells kann überprüft werden, ob die Grenzwerte eingehal-

ten werden. Da die Grenzwerte gemäß RASt 06 auf Stunden [Kfz/h] bezogen sind 

und die Verkehrsmodellrechnungen mit Tageswerten [Kfz/24h] arbeiten, wurde für 

eine überschlägige Bemessung von einem Spitzenstundenanteil von ca. 12 % aus-

gegangen, was am oberen Rand der in den Verkehrszählungen gemessenen Anteilen 

liegt. Die Verkehrsstärken beziehen sich auf den Planfall mit Ortsentwicklung Kirch-

heim (vgl. Kapitel 6). 

QSV k FS [Kfz/km]

A ≤ 6

B ≤ 12

C ≤ 20

D ≤ 30

E ≤ 40

F > 40

Richtung q [Kfz/h] k [Kfz/km] QSV q [Kfz/h] k [Kfz/km] QSV

Ost nach West 1.410 24,8 D 680 10,2 B

West nach Ost 630 9,3 B 1.170 19,4 C

Sp-h früh Sp-h spät
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Tabelle 13:  Verkehrsstärken in der Spitzenstunde auf den neuen Straßen im Planfall und 
Richtwerte für die jeweilige Straßenkategorie 

Die Verkehrsstärke auf der Verlängerung der Ludwigstraße bis zum Heimstettner 

Moosweg liegt zwar unter den Grenzwerten für eine Sammelstraße, allerdings liegt 

die Länge des Abschnitts mit ca. 700 m in einem Bereich, der für Wohnstraßen nicht 

in Frage kommt (< 300 m). Deswegen sowie wegen der zentralen Funktion im Gebiet 

und weiteren Anforderungen, wie beispielsweise der Möglichkeit, eine Buslinie durch 

das Gebiet führen zu können, wird der Typ Sammelstraße und die Dimensionierung 

als solche als angemessen angesehen.  

Straße
Verkehrsstärke 

Planfall

Straßen-

kategorie

Richtwerte 

Verkehrsstärke 

Straßenkategorie

verlegte Hauptstraße ca. 680 Kfz/h

Verbindung Ludwigstraße - Heimstettener Moosweg ca. 310 Kfz/h

Durchbindung Heimstettner Straße ca. 530 Kfz/h

Stichstraßen in die Neubaugebiete bis max. ca. 160 Kfz/h Wohnstraße < 400 Kfz/h

400 - 800 Kfz/hSammelstraße
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10 Zusammenfassung 

In der vorliegenden Untersuchung wurde eine Verkehrsprognose für die Gemeinde 

Kirchheim für das Jahr 2030 erstellt und damit die Wirkungen der Maßnahme Orts-

entwicklung Kirchheim 2030 untersucht.  

Zu diesem Zweck wurde die Bestandssituation des Verkehrs in der Gemeinde Kirch-

heim bei München durch Verkehrszählungen und Befragungen des fließenden Kfz-

Verkehrs erhoben. Durch die Befragung des fließenden Kfz-Verkehrs konnten Kenn-

nisse über die Verteilung des Verkehrs gewonnen werden; insbesondere zum Durch-

gangsverkehr im Gemeindegebiet können damit Aussagen getroffen werden.  

Auf den Ergebnissen dieser Befragungen aufbauend wurde das Verkehrsmodell für 

die Gemeinde verfeinert und kalibriert. Anschließend wurde unter Verwendung des 

Modells eine Prognose für das Jahr 2030 erstellt, in welche Entwicklungen der Sied-

lungsstruktur (Bevölkerungswachstum) sowie der Infrastruktur – in Kirchheim die 

Durchbindung der Heimstettner Straße – eingeflossen sind.  

Für die Maßnahme Ortsentwicklung Kirchheim 2030 wurde auf Grundlage von Anga-

ben zu Art und Maß der baulichen Nutzung der Neuverkehr abgeschätzt. Dieser Neu-

verkehr bildet, gemeinsam mit den vorgesehenen Änderungen der Straßenführung in 

Kirchheim, die Grundlage für den Planfall.  

Durch den Neuverkehr kommt es zu Verkehrssteigerungen im direkten Umfeld der 

Ortsentwicklung, die mit zunehmender Entfernung geringer ausfallen. Durch den 

Neuverkehr kommt es infolge von stärkeren Verkehrsbelastungen auf Strecken im 

direkten Umfeld zu Verlagerungen von anderen Verkehrsströmen auf andere, mitun-

ter weiter entfernt liegenden Routen.  

Aufbauend auf dem Planfall wurden verschiedene Varianten zu Umfahrungsstraßen 

untersucht. Diese Varianten sollen einen Beitrag bilden zur entsprechenden Diskus-

sion. Wie bereits in der Verkehrsbefragung ermittelt, fällt der Durchgangsverkehr 

durch Kirchheim und Heimstetten in Nord-Süd-Richtung relativ gering aus. Dies findet 

sich auch in der Wirkung der Umfahrungsstraßen in Nord-Süd-Richtung (Osttangente 

und Westtangente) wieder. Diese Nord-Süd-Umfahrungen haben nur einen relativ ge-

ringen Einfluss auf die Verkehrsstärken der innerörtlichen Straßen Kirchheims. Die 

Wirkung dieser Umfahrungen kommt hauptsächlich dem Umfeld von Kirchheim zu-

gute, der Gemeinde selbst jedoch nur in einem geringen Maße. Aus diesem Grund 

wird empfohlen, die Umfahrungsstraßen in einem größeren, übergemeindlichen Maß-

stab zu betrachten und nicht als reine gemeindliche Maßnahme.  

Der Knotenpunkt St2082/ Heimstettener Moosweg („Kirchheimer Ei“) soll zu einem 

lichtsignalgeregelten Knotenpunkt umgebaut werden. Für die vorliegenden Planun-

gen wurde mit den aus dem aktuellen Verkehrsmodell ermittelten Bemessungsver-

kehrsstärken die Leistungsfähigkeit nach dem Handbuch für die Bemessung von 

Straßenverkehrsanlagen (HBS 2015) überprüft. Diese ist sowohl im Planfall ohne 

Umfahrungsstraßen als auch in den Planfällen mit Varianten zu Umfahrungsstraßen 

mit ausreichend Kapazitätsreserven gegeben.  
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In Ergänzung zur Berechnung der Leistungsfähigkeit nach dem HBS 2015 wurde für 

das umgebaute „Kirchheimer Ei“ auch eine Verkehrsflusssimulation für die morgend-

liche und die abendliche Spitzenstunde im Planfall ohne Umfahrungsstraßen durch-

geführt, mit der die Ergebnisse der HBS-Berechnung der Leistungsfähigkeit bestätigt 

werden konnten.  

Zusätzlich konnte die Leistungsfähigkeit sowohl der Auffahrt der Rampen zur Staats-

straße als auch an den Anschlussknotenpunkten der Rampen an die Heimstettner 

Straße als auch an der Einmündung der Hauptstraße in die Heimstettner Straße nach-

gewiesen werden. 
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Anhang 1: Auswertung Verkehrsbefragung Kirchheim 

 

Fragebogen Verkehrslenkerbefragung Kirchheim 2017 
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Befragungen nach Befragungsstelle mit Befragungsquote 

 

 

 

Besetzungsgrad Personen je Fahrzeuge nach Befragungsstelle 
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Befragung nach Fahrzeugart für die einzelnen Befragungsstellen 

 

 

Zielzwecke der befragten Kfz an den einzelnen Befragungsstellen 
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Verkehrsbeziehungen des Quell- und Zielverkehrs bezogen auf Kirchheim  

Werte > 10 (gerundet) insgesamt und je Befragungsstelle 
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Verkehrsbeziehungen des Durchgangsverkehrs 

Top 10 insgesamt und je Befragungsstelle 

 

 

 

 

  



VU Ortsentwicklung Kirchheim – Schlussbericht Version: 1.0
März 2018

 Anhang Seite 47 

 

Anhang 2: Verkehrserzeugung Wohnnutzungen Kirchheim 2030 

 

Zusammenfassung 

Die Wohnnutzungen teilen sich in Mehrfamilienhäuser und Einfamilienhäuser auf. Die Teilge-

biete I bis VIII aus Abbildung 5 sind dementsprechend in Unterteilgebiete eingeteilt, wie in 

nachfolgender Abbildung dargestellt. 

 

Die folgende Tabelle zeigt die Summe des Verkehrsaufkommens der Unterteilgebiete. 

 

  

Teil-

gebiet

Unterteil-

gebiet 

Typ 

(EFH/MFH)

GF 

in [m²]

Anzahl 

Einwohner
Kfz-F./d

I 1 EFH 6.352 176 266

I 2 MFH 7.632 196 293

II 3.1 MFH 3.824 98 146

II 3.2 EFH 7.572 210 317

II 4.1 EFH 1.980 55 83

II 4.2 MFH 3.385 79 130

III 5 MFH 12.429 291 479

IV 6.1 EFH 3.193 89 132

IV 6.2 EFH 8.316 231 348

IV 6.3 MFH 1.980 46 77

IV 7 MFH 3.602 100 151

IV 8.1 EFH 4.877 135 203

IV 8.2 MFH 5.737 147 220

III 9 MFH 4.143 106 160

V 10 MFH 15.735 403 606

V 11 MFH 2.010 52 78

VI 12.1 MFH 9.651 247 372

VI 12.2 EFH 5.064 141 212

VII 13 MFH 4.896 126 189

VII 14 MFH 5.476 140 211

VIII 15 EFH 5.346 149 223

EFH 42.700 1.187 1.784

MFH 80.500 2.031 3.112

alle 123.200 3.218 4.896

Summe 

Summe 

Summe 
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Verkehrserzeugung Wohnnutzung für die einzelnen Unterteilgebiete 

Verkehrserzeugung Unterteilgebiete 1 bis 7 
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Verkehrserzeugung Wohnnutzung für die einzelnen Unterteilgebiete 

Verkehrserzeugung Unterteilgebiete 8 bis 15 
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Anhang 3: Verkehrserzeugung Nicht-Wohnnutzungen Kirchheim 2030 

 

Zusammenfassung 

Die Nicht-Wohnnutzungen beinhalten Kindereinrichtungen wie Kindergärten (Kiga), Kinder-

krippen (Kikri) und Kinderhorte (Hort), Schulerweiterungen, das Rathaus sowie ein Senioren-

zentrum. Ihre Verteilung auf die Teilgebiete sowie die erzeugten Kfz-Fahrten sind in folgender 

Tabelle zusammengefasst.  

 

 

 

  

Teilgebiet  Nicht-

Wohnnutzung
Art der Nutzung Maß der Nutzung Kfz-F./d

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 Plätze 83

F Seniorenzentrum + Kindereinrichtungen 2 Kiga, 2 Kikri, Seniorenzentrum 285

G Kindereinrichtungen 2 Hort 21

H Kindereinrichtungen 2 Kiga, 3 Kikri 163

Summe 1.709
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Verkehrserzeugung Rathaus 

 

 

Angaben Beschäftigte und Bürgerkontakte von der Gemeinde Kirchheim.  

  

Ergebnis Programm Ver_Bau Rathaus

Beschäftigtenverkehr

Kennwert für Beschäftigte Beschäftigte

Anzahl Beschäftigte 90
Anwesenheit [%] 100
Wegehäufigkeit 3,5

Wege der Beschäftigten 315
MIV-Anteil [%] 70

Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 205

Kunden-/Besucherverkehr

Kennwert für Kunden/Besucher Kunden/Besucher

Anzahl Kunden/Besucher 300
Wegehäufigkeit 2,0

Wege der Kunden/Besucher 600
MIV-Anteil [%] 70

Pkw-Besetzungsgrad 1,3
Pkw-Fahrten/Werktag 323

Güterverkehr

2,00

Kennwert für Güterverkehr Lkw-Fahrten

Lkw-Fahrten/Werktag 2

Gesamtverkehr je Werktag 
Kfz-Fahrten/Werktag 530

Quell- bzw. Zielverkehr 265
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Verkehrserzeugung Seniorenzentrum 

 

 

  

Ergebnis Programm Ver_Bau Seniorenzentrum
Größe der Nutzung 5.500

Einheit qm
Bezugsgröße Bruttogeschossfläche

Beschäftigtenverkehr
0,75

Kennwert für Beschäftigte Beschäftigte
je 100 qm BGF

Anzahl Beschäftigte 41
Anwesenheit [%] 100
Wegehäufigkeit 3,8

Wege der Beschäftigten 165
MIV-Anteil [%] 50

Pkw-Besetzungsgrad 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 91

Kunden-/Besucherverkehr
0,75

Kennwert für Kunden/Besucher Kunden/Besucher
je 100 qm BGF

Anzahl Kunden/Besucher 41
Wegehäufigkeit 2,0

Wege der Kunden/Besucher 83
MIV-Anteil [%] 65

Pkw-Besetzungsgrad 1,4
Pkw-Fahrten/Werktag 45

Güterverkehr

0,20

Kennwert für Güterverkehr Lkw-Fahrten
je 100 qm BGF

Lkw-Fahrten/Werktag 11

Gesamtverkehr je Werktag 
Kfz-Fahrten/Werktag 146

Quell- bzw. Zielverkehr 73
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Verkehrserzeugung Schulnutzungen 

 

 

  

Ergebnis Programm Ver_Bau Gymnasium (200 Plätze) Grundschule (9 Klassen)

Beschäftigtenverkehr

Kennwert für Beschäftigte Beschäftigte Beschäftigte

Anzahl Beschäftigte 19 10
Anwesenheit [%] 100 100
Wegehäufigkeit 2,5 2,5

Wege der Beschäftigten 48 26
MIV-Anteil [%] 50 50

Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/Werktag 23 14

Kunden-/Besucherverkehr
0,00 0,00

Kennwert für Kunden/Besucher Kunden/Besucher Kunden/Besucher
je 100 qm BGF je 100 qm BGF

Anzahl Kunden/Besucher 200 252
Wegehäufigkeit 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

Güterverkehr

0,00 2,00

Kennwert für Güterverkehr Lkw-Fahrten Lkw-Fahrten

Lkw-Fahrten/Werktag 0 2

Gesamtverkehr je Werktag 
Kfz-Fahrten/Werktag 83 193

Quell- bzw. Zielverkehr 42 96
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Verkehrserzeugung Kindereinrichtungen 

Teilgebiete A, B 
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Verkehrserzeugung Kindereinrichtungen 

Teilgebiete C, F, G, H 
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Anhang 4: HBS-Berechnungen Knotenpunkt St2082/ Heimstettener Moosweg („Kirchheimer 
Ei“) für den Planfall 

 

Phasenfolgeplan 

 

 

Signalzeitenplan Frühspitze (SZP2) 

 

Signalzeitenplan Spätspitze (SZP1) 
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Planfall Frühspitze 

HBS-Berechnung 
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Planfall Spätspitze 

HBS-Berechnung 
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Anhang 5: HBS-Berechnungen Knotenpunkt St2082/ Heimstettener Moosweg („Kirchheimer 
Ei“) für die Planfall Varianten 

Planfall Variante 1  

Frühspitze 

 

Spätspitze 
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Planfall Variante 1.1  

Frühspitze 

 

Spätspitze 
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Planfall Variante 2  

Frühspitze 

 

Spätspitze 
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Planfall Variante 3  

Frühspitze 

 

Spätspitze 

 

  



VU Ortsentwicklung Kirchheim – Schlussbericht Version: 1.0
März 2018

 Anhang Seite 63 

 

 
 

Planfall Variante 3.1  

Frühspitze 

 

Spätspitze 
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Anhang 6: HBS-Berechnungen Knotenpunkt Heimstettner Straße/ Hauptstraße für den 
Planfall 

 

Frühspitze 
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Spätspitze 

 

  



VU Ortsentwicklung Kirchheim – Schlussbericht Version: 1.0
März 2018

 Anhang Seite 66 

 

Anhang 7: HBS-Berechnungen Knotenpunkt Heimstettner Straße/ Rampe Süd zur St2082/ 
Planstraße für den Planfall 

 

Frühspitze 
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Spätspitze 
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Anhang 8: HBS-Berechnungen Knotenpunkt LSA Heimstettner Straße/ Rampe Nord zur 
St2082/ Florianstraße für den Planfall 

 

Phasenfolgeplan 

 

 

Signalzeitenplan Früh- und Spätspitze 
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HBS-Berechnungen 

Frühspitze 

 

Spätspitze 
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Anhang 9: Bericht Mikrosimulation des Knotenpunkts Heimstettener Moosweg / St 2082 

 

 


