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1. Aufgabenstellung 

Das Staatliche Bauamt Ingolstadt beabsichtigt die St 2035 im Bereich Nassenfels als Ortsumfah-

rung umzugestalten. Die Verlegung der St 2035 sieht eine Westumfahrung von Nassenfels vor. 

Dazu wird der Knotenpunkt „St 2035 / EI 5 /Neuburger Straße“ zu einem vierarmigen Kreisverkehr 

umgebaut, von dem in Richtung Nordosten die Ortsumfahrung verläuft. Die Anbindung an den be-

stehenden Verlauf der St 2035 ist im Norden von Nassenfels - im Bereich der Gemeindegrenze von 

Nassenfels auf Höhe der Kapelle „Maria am Lärchenbaum“ - als dreiarmiger Kreisverkehr vorgese-

hen. Das Planfeststellungsverfahren für die Maßnahme ist bereits eingeleitet. Das hier vorliegende 

Gutachten wurde erstellt, um für das Planfeststellungsverfahren gesicherte Aussagen zu den ver-

kehrlichen Auswirkungen der geplanten Trasse zu erhalten. 

 

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wird ein Prognosefall untersucht, der die Situation der 

Westumfahrung von Nassenfels abbildet. Jener Prognosefall wurde modelliert, um Vergleiche mit 

den Ergebnissen des Analysefalls besser darstellen zu können. 

 

Für den Planungshorizont 2035 wurde auf das Landesverkehrsmodell 2035 zurückgegriffen. Im 

Vergleich zu dem Landesverkehrsmodell 2015 sind Anpassungen gemäß bestehender infrastruktu-

reller Planungen im Netzmodell als realisiert hinterlegt. Grundlage des Planungshorizonts 2035 ist 

die Nachfragematrix 2035 des Landesverkehrsmodells 2035, die Westumfahrung von Nassenfels, 

weitere Infrastrukturausbau-Maßnahmen, sowie Bauleitplanungen im Untersuchungsgebiet. Neben 

dem Planungshorizont 2035 wurde auch der Planungshorizont 2030 betrachtet. Die in jenem Zuge 

verwendete Nachfragematrix 2030 wurde durch Interpolation der Matrizen 2015 und 2035 be-

stimmt. 
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2.2.2. Querschnittserhebungen 

Die Erfassung von drei der vier ausgewählten Querschnitte (QS1 – QS3) wurde mithilfe eines Sei-

tenradarmesssystems über den Zeitraum von zwei aufeinander folgenden typischen Werktagen (Di 

– Mi) vom 07. Dezember bis 08. Dezember 2021 und somit außerhalb der Schulferienzeit durchge-

führt. Durch die zweitägige Erhebung sowie der Wahl des repräsentativeren Erhebungstages 

konnte eine höhere Verlässlichkeit der Erhebungswerte gewährleistet werden. Es wurden zur wei-

teren Auswertung und Modell-Kalibrierung die Verkehrswerte der Erhebungen vom Dienstag her-

angezogen. Im Rahmen der vollzogenen Auswertung wurden sowohl die Spitzenstunden, als auch 

die Tages- und Nachtverkehre jeweils für den Leicht- sowie den Schwerverkehr analysiert. 

 

Der durchschnittliche werktägliche Verkehr über den Erhebungszeitraum wird in einem folgenden 

Kapitel anhand von Hochrechnungsfaktoren gemäß dem FGSV-Heft Nr. 1007 für die Modell-Kalib-

rierung aufbereitet. Bei den Querschnittserhebungen wurden Fahrzeuge getrennt nach Richtung 

und in zwei Fahrzeugklassen (Pkw-ähnlich und Lkw-ähnlich) erfasst. Pkw-ähnlich umfasst Pkw, 

Kraftrad, Minibusse und Lieferwägen. Lkw-ähnlich umfasst Midi-busse und größer sowie Lkw und 

Lastzüge. 

 

Die Erfassung des vierten Querschnitts wurde mit Hilfe einer Kamera – parallel zu den anderen 

Querschnittserhebungen  durchgeführt. Die Lage der vierten Querschnittserhebung befindet sich 

– entgegen der anderen Querschnittserhebungen – innerorts in der Neuburger Straße auf Höhe 

des Anwesens 36 der Ortsdurchfahrt Nassenfels. Durch die innerörtliche Lage wurde auf die Ver-

wendung eines Seitenradarmesssystems zugunsten einer Kamera verzichtet.   

 

Die detaillierten Ergebnisse der Querschnittserhebungen können der Anlage 1 entnommen werden. 

2.2.3. Knotenpunkterhebungen 

Die drei Knotenpunkt-Erhebungen wurden Mithilfe von Kameras – parallel zu den Querschnittser-

hebungen – an den gleichen beiden aufeinander folgenden typischen Werktagen (Di - Mi) außer-

halb der Schulferienzeit ganztags durchgeführt. Die Erhebungen wurden mit Kameras durchge-

führt, welche speziell für Verkehrszählungen konzipiert sind (ausfahrbarer Mast sowie starke Verpi-

xelung der Aufnahmen zur Sicherung des Datenschutzes). Alle Fahrbeziehungen der Knotenpunkte 

wurden nach Fahrzeugklassen getrennt (Fahrrad, Kraftrad, Pkw, Lieferwagen, Bus, Lkw, Lastzug) 

gezählt. Die Auswertung des erhobenen Dienstags erfolgte mit einer auf das Kamerasystem ausge-

legten halbautomatischen Zählsoftware. Die Ergebnisse sind der Anlage 1 zu entnehmen. 

 

Um die erhobenen Verkehrsbelastungen zur Kalibrierung des Verkehrsmodells heranziehen zu kön-

nen, wurden jene analog zur Beschreibung in Kapitel 2.4 aufbereitet.  
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2.3. Vorhandene Erhebungsdaten und Anpassung 

Neben den für die vorliegende Verkehrsuntersuchung durchgeführten Erhebungen, liegen weitere 

Verkehrsdaten vor, die zur Kalibrierung des Verkehrsmodells herangezogen wurden. Hierzu zählen: 

 

• Bestehende Verkehrserhebungen aus dem Jahr 2021 des Staatlichen Bauamt Ingolstadt 

• Ergebnisse der Straßenverkehrszählung 2015, Hochrechnungen auf das Jahr 2019 

 

Um eine vergleichbare Datengrundlage zwischen den Erhebungen aus den Jahren 2019 und 2021 

zu schaffen, wurden Hochrechnungen auf das Analysejahr 2021 vorgenommen. Hierfür wurden die 

entsprechenden Hochrechnungsfaktoren aus den Nachfragematrizen 2015 sowie 2035 durch In-

terpolation abgeleitet. Die Berechnungen ergeben einen zu unterstellenden Wachstumsfaktor von 

1,09 für die Umrechnung von Verkehrserhebungen aus dem Jahr 2019 in das Analysejahr 2021. 

  

 

Basierend auf den bestehenden Erhebungen sowie der im Rahmen des vorliegenden Gutachtens 

durchgeführten Erhebungen beträgt die Verkehrsbelastung entlang der St 2035  innerhalb ge-

schlossener Bebauung rund 4.700 bis 6.500 Kfz/Tag (DTVW5), außerhalb geschlossener Bebauung 

in etwa 3.300 bis 4.100 Kfz/Tag. Entlang der kreuzenden Kreisstraße EI 5 sowie der EI 17 besteht 

eine Verkehrsbelastung auf Höhe der Ortszufahrten von etwa 2.600 bis 3.000 Kfz/Tag (DTVW5). Das 

Verkehrsaufkommen im Schwerverkehr beläuft sich entlang der St 2035 auf etwa 275 – 400 

Kfz/Tag (innerorts) bzw. 250 – 450 Kfz/Tag (außerorts). Entlang der Kreisstraße EI 5 bzw. EI 17 stellt 

sich eine Belastung von etwa 100 - 250 Kfz/Tag im Schwerverkehr ein. Der Schwerverkehrsanteil 

entlang der Ortsdurchfahrt Nassenfels (St 2035) beträgt rund 6 %. Die in den folgenden Kapiteln 

enthaltenen Abbildungen zu Modellergebnissen sind stets in der Einheit Kfz/Tag (DTVW5) bzw. mit 

Prognosehorizont 2035 dargestellt. Abbildungen in der Einheit Kfz/Tag (DTV) sowie Abbildungen 

mit Prognosehorizont 2030 können der Anlage 2 entnommen werden. 
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3. Modellierung Analysefall 

3.1.        Plausibilisierung des Netzmodells 

3.1.1. Allgemeines 

Grundlage des Verkehrsmodells stellt das Landesverkehrsmodell Bayern (LVM-By) dar. Für die Ver-

kehrsmodellierung wurde die Modellierungssoftware des Anbieters PTV Vision (VISUM) in der Ver-

sion 18 verwendet. 

Das Landesverkehrsmodell wurde mit Hilfe eines Teilnetzgenerators in ein für die Aufgabenstellung 

relevantes Untersuchungsgebiet separiert. Dabei wurden das Streckennetz sowie die Bezirksanbin-

dungen verfeinert und überarbeitet, wobei auf die feingliedrigen Streckennetzinformationen von 

OpenStreetMap zurückgegriffen und diese in das Modell importiert wurden. Für eine feindifferen-

zierte Verkehrsmodellierung wurden die Verkehrsströme über sogenannte Anbindungen innerhalb 

der Verkehrsbezirke, ausgehend von der Siedlungsdichte, aufgeteilt. 

 

Die Plausibilisierung des Netzmodells konzentriert sich auf die Ergänzung einzelner Netzelemente, 

die den Bestand abbilden und im Landesverkehrsmodell Bayern noch nicht berücksichtigt wurden. 

Grundlage hierfür ist die aktuelle Netzdarstellung aus OpenStreetMap, auf deren Grundlage ausge-

wählte Strecken und Knoten ins Netzmodell ergänzt wurden. Darüber hinaus wurden zusätzliche 

Bezirksanbindungen ergänzt um eine detaillierte Netzeinspeisung des erzeugten Verkehrs berück-

sichtigen zu können. 
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Ob die Anpassungen der Modellwerte an die Erhebungswerte ausreichend sind, kann durch den 

GEH-Wert bestimmt werden. Der GEH-Wert bewertet somit die Modellierungsqualität und ist laut 

HBS Kap. L2.4.1 (FGSV) folgendermaßen definiert: 

 

  

 

Die Qualität einer Stundenumlegung ist ausreichend, wenn die drei folgenden Bedingungen gelten:  

 

 

 

 

Gemäß HBS Kap. L2.4.1 (FGSV) wurden hierzu die Kfz-Verkehrsstärken als Summe aus den Ver-

kehrsstärken des LV und des SV gebildet und die stündlichen Verkehrsstärken vereinfacht mit dem 

Stundenfaktor 0,1 aus dem Tageswert abgeleitet.  

 

Der durchschnittliche GEH-Wert in Bezug auf die Stundenumlegung für die Kenngröße Kfz beträgt 

vor der Kalibrierung 2,72, nach der Kalibrierung 0,39. Der höchste GEH-Wert beträgt für ein Werte-

paar vor der Kalibrierung 9,48, sowie 1,32 nach der Kalibrierung. Demnach sind die Bedingungen 

an den GEH-Wert gemäß HBS Kap. L2.4.1 (FGSV) bei der Betrachtung der Stundenumlegung erfüllt. 

Die Validierung des Modells ist nach Maßgabe des HBS Kap. L2.4.1 (FGSV) nachgewiesen. 

 

 

Abbildung 6: Ergebnisse GEH-Werte, nach Fein-Kalibrierung 
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Aufgrund der Erhebung aller essentiellen Messstellen im Bereich von Nassenfels, weiterer Erhebun-

gen im Umfeld und den verschiedenen Hochrechnungsfaktoren weisen die GEH-Werte die Sicher-

heit auf, dass die Planungsgrundlage für die anstehende Untersuchung eine zufriedenstellende Ge-

nauigkeit besitzt. 

 

Im Folgenden sind die Berechnungsergebnisse des GEH-Wertes bezogen auf die Stundenumle-

gung aufgelistet. In der folgenden Abbildung sind die für die Feinkalibrierung herangezogenen Er-

hebungsstellen, die im Rahmen des Gutachtens erhoben wurden, aufgelistet. Die in Abbildung 5 

aufgeführten Erhebungen sind ebenso Teil der Kalibrierung und wurden auf die Einhaltung der Vor-

gaben hinsichtlich des GEH-Wertes überprüft, sind aus Übersichtsgründen jedoch nicht in der fol-

genden Abbildung dargestellt.  

 

 

Abbildung 7: Bestimmung GEH-Faktor zur Überprüfung der Modellqualität (Stundenumlegung), Ausschnitt  
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3.3. Analyse (2021) 

Basierend auf dem Landesverkehrsmodell Bayern 2015 (DTVW5) wurde das Modell wie in  

Kapitel 3.1 sowie 3.2 beschrieben angepasst und feinkalibriert. Das Modell gibt das Verkehrsverhal-

ten sowie –aufkommen für das Analysejahr 2021 angemessen wieder. Darauf aufbauend können 

Verkehrsprognosen mit Eingriffen in die Straßen- bzw. Nachfragestruktur durchgeführt werden. Im 

Folgenden ist die Analyse für das Jahr 2021 als durchschnittlicher, 5-täglicher, werktäglicher Ver-

kehr (2021, DTVW5) sowie vergleichend der durchschnittliche tägliche Verkehr (2021, DTV,  

7 Tage / Woche) abgebildet. Detailansichten können der Anlage 2 entnommen werden. 
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4.2. Prognosenullfall 

4.2.1. Beschreibung Prognosenullfall 

Der Prognosenullfall (2035, ohne Realisierung der Westumfahrung) unterscheidet sich von der Ana-

lyse (2021) ausschließlich in dem zu Grunde liegenden Jahr, der entsprechenden Nachfrageanpas-

sung und den bis zum Jahr 2035 als realisiert angenommenen Baumaßnahmen im Untersuchungs-

gebiet. Die Straßeninfrastruktur ist abgesehen von den Um- bzw. Neubau-Projekten kongruent.  

4.2.2. Ergebnisse Prognosenullfall 

Werden die Umlegungsergebnisse des Prognosenullfalls mit dem Analyse-Fall (2021) verglichen 

(vgl. Abbildung 11), werden einerseits die Verkehrsnachfrageentwicklungen aus Kapitel 4.1.3 er-

sichtlich. So nehmen Verkehrsbelastungen insbesondere auf übergeordneten Straßen zu. Entlang 

der St 2035 nimmt die Verkehrsbelastung um rund 1.000 Kfz/Tag im Abschnitt Neuburg a.d.Donau 

– Nassenfels sowie um 700 – 900 Kfz/Tag im Abschnitt Nassenfels – Weißenkirchen zu. Entlang der 

St 2214 stellt sich eine Zunahme von etwa 1.000 Kfz/Tag zwischen Neuburg a.d.Donau und Irgerts-

heim sowie eine Zunahme von gut 2.000 Kfz/Tag zwischen Irgertsheim und dem Kreisverkehr Gabel 

ein. Die B 13 erfährt zwischen Weißenkirchen und Kreisverkehr Gabel eine zusätzliche Belastung 

von rund 300  800 Kfz/Tag. Neben den allgemeinen positiven Verkehrsnachfrageentwicklungen 

sowie den zusätzlichen Verkehren aufgrund von Bauleitplanungen fließen andererseits die Auswir-

kungen der Eingriffe in die Straßeninfrastruktur in die Differenzdarstellung mit ein. So wird aus der 

Differenzdarstellung die verminderte Belastung entlang der St 2043 im Bereich der Donauquerung 

ersichtlich, die sich durch die Realisierung einer zusätzlichen Donauquerung im Bereich Neuburg 

a.d.Donau einstellt. Jene zusätzliche Donauquerung im östlichen Stadtgebiet verlagert Verkehre 

von den bereits bestehenden Donauquerungen weg. Somit ergeben sich Verkehrsminderungen 

von rund 3.600 Kfz/Tag im Bereich der St 2214 / Elisenbrücke bzw. in etwa 1.200 Kfz/Tag entlang 

der St 2043. 

 

In absoluten Verkehrszahlen ergeben sich im Bereich Nassenfels entlang der St 2035 rund 

4.700 Kfz/Tag südlich von Nassenfels sowie in etwa 5.300 Kfz/Tag nördlich der Ortschaft. Der 

Schwerverkehrsanteil entspricht in etwa 8 % vom Gesamtverkehrsaufkommen. In der Ortsdurch-

fahrt Nassenfels beträgt die Verkehrsbelastung zirka 6.400 Kfz/Tag. Die EI 5 ist mit gut 

3.000 Kfz/Tag (westlich) bis knapp 4.000 Kfz/Tag (östlich von Nassenfels) wesentlich geringer be-

lastet. Der Schwerverkehrsanteil beträgt höchstens 5 % vom Gesamtverkehrsaufkommen. Die EI 17 

ist mit knapp 3.000 Kfz/Tag im engeren Umfeld von Nassenfels am geringsten belastet.       
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4.3. Prognose-Planfall 1 

4.3.1. Beschreibung Prognose-Planfall 1 

Der Prognose-Planfall (2035) unterscheidet sich von dem Prognosenullfall (2035) ausschließlich in 

der Realisierung der Westumfahrung von Nassenfels. In beiden Betrachtungen liegt die gleiche 

Nachfrage vor. Die Straßeninfrastruktur ist mit Ausnahme der realisierten Westumfahrung und dem 

damit angepassten Knotenpunkt hinsichtlich Geometrie und geänderter Abbiegebeziehungen kon-

gruent. Demnach wurde der Knotenpunkt KP3 zu einem 4-armigen Kreisverkehr im Modell ange-

passt und das nördliche Ende der Westumfahrung an die bestehende St 2035 angebunden. 

4.3.2. Ergebnisse Prognose-Planfall 1 

Werden die Umlegungsergebnisse des Prognose-Planfalls 1 mit dem Prognosenullfall verglichen 

(vgl. Abbildung 13), wird zunächst die Verkehrsverlagerung von der Ortsdurchfahrt zur Westumfah-

rung ersichtlich. Entlang der St 2035 ergibt sich zwischen den Knotenpunkten mit der EI 5 im Wes-

ten und der EI 17 eine Verkehrsentlastung von knapp 3.500 Kfz/Tag. Nördlich des Knotenpunktes 

mit der EI 5 im Osten stellt sich eine Entlastung von rund 2.900 Kfz/Tag auf der St 2035 ein. Auf der 

Westumfahrung beläuft sich die Belastung auf zirka 5.000 Kfz/Tag. Während sich die Verkehrszu-

nahme entlang der St 2034 südlich von Nassenfels auf rund 400  600 Kfz/Tag beziffert, steigt das 

Verkehrsaufkommen nördlich von Nassenfels um etwa 800 – 1.200 Kfz/Tag. Fahrten, die bislang 

zunächst parallel zur St 2035 verlaufen sind, um gegebenenfalls danach auf die St 2035 aufzufah-

ren, verkehren in Planfall 1 verstärkt direkt zur St 2035. So entscheiden sich beispielsweise Fahrten 

aus Richtung Wasserzell verstärkt für die Route über Adelschlag – Nassenfels in Richtung  

Neuburg a.d.Donau und weniger über Ochsenfeld / Biesenhard. Ferner werden Fahrten stärker über 

die Relation St 2035 / B 13 geroutet als über die EI 5 in Richtung Osten. Jener Sachverhalt ist unter 

anderem an der höheren Verkehrszunahme entlang der St 2035 nördlich von Nassenfels, der ge-

ringeren Verkehrsabnahme im nordwestlichen, dargestellten Teil der B 13 sowie der Verkehrsab-

nahme der EI 5 zwischen Nassenfels und Eitensheim erkennbar. Jene Verlagerungen gehen mit der 

verringerten Reisezeit entlang der St 2035 aufgrund einer realisierten Westumfahrung von Nassen-

fels einher. Demnach werden Fahrten über Nassenfels vor allem in Nord-Süd-Relation durch die 

Westumfahrung Nassenfels tendenziell attraktiver. Alternative Routen in Nord-Süd-Relation wie 

über die St 2043 bzw. B 13 sind tendenziell geringer belastet. Demnach ist die St 2214 zwischen 

Irgertsheim und dem Kreisverkehr Gabel um rund 350 Kfz/Tag geringer belastet. Ferner sinkt die 

Verkehrsbelastung entlang der B 13 von dem Kreisverkehr Gabel aus in Richtung Nordwesten um 

150 - 600 Kfz/Tag. 

 

In absoluten Verkehrszahlen ergeben sich im Bereich Nassenfels entlang der St 2035 rund 

5.300 Kfz/Tag südlich von Nassenfels sowie in etwa 6.400 Kfz/Tag nördlich der Ortschaft. Der 

Schwerverkehrsanteil entspricht weiterhin in etwa 8 % vom Gesamtverkehrsaufkommen. Die EI 5 

ist mit knapp 3.000 Kfz/Tag (westlich) bis zirka 3.600 Kfz/Tag (östlich von Nassenfels) wesentlich 

geringer belastet. Der Schwerverkehrsanteil beträgt höchstens 5 % vom Gesamtverkehrsaufkom-

men. Die  

EI 17 ist mit rund 2.900 Kfz/Tag im engeren Umfeld von Nassenfels am geringsten belastet. In der 

Ortsdurchfahrt Nassenfels beträgt die Verkehrsbelastung durch die Westumfahrung von Nassen-

fels nur noch knapp 3.000 Kfz/Tag. 
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5. Beurteilung und Aufbereitung der Untersuchung 

Aus der Untersuchung geht hervor, dass die Verkehrsbelastung entlang der Ortsdurchfahrt Nas-

senfels der St 2035 durch die Westumfahrung Nassenfels abnimmt. Es werden Fahrten, die bislang 

durch Nassenfels verkehrten, auf die Westumfahrung verlagert. Alternative Routen zur St 2035 wer-

den tendenziell entlastet, während der Verkehr auf Zubringerstraßen zur St 2035 minimal zunimmt. 

 

Im Durchschnitt nimmt das Verkehrsaufkommen auf dem Abschnitt der St 2035 zwischen Neuburg 

a.d.Donau und Weißenkirchen durch das allgemeine Verkehrswachstum, zusätzlicher Verkehrser-

zeuger sowie Um- bzw. Neubauprojekte im Untersuchungsgebiet im Jahr 2035 um etwa 25 % im 

Vergleich zu dem Jahr 2021 zu. Durch die Realisierung einer Westumfahrung von Nassenfels ist mit 

einem durchschnittlichen Verkehrswachstum von ca. 40 % im Vergleich zu dem Jahr 2021 auf sel-

bigem Streckenabschnitt zu rechnen. 

 

Durch die Westumfahrung von Nassenfels wird die Verkehrsbelastung entlang der Ortsdurchfahrt 

Nassenfels signifikant verringert. Das Verkehrsaufkommen sinkt von prognostizierten 6.400 

Kfz/Tag auf 3.000 Kfz/Tag, was einer Entlastung von 55 % gegenüber einer ausbleibenden Reali-

sierung der Westumfahrung im Jahr 2035 entspricht.   
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