
Zum Verkehrsgutachten und den Unterlagen des Staatlichen Bauamts vom 15.6.2026, 
welche im Nachgang zur UVT-Sitzung vom 22.4.26 erstellt und an den UVT verteilt wurden, 
gingen folgende Fragen einzelner UVT-Mitglieder ein. Die Antworten des Staatlichen 
Bauamts vom 20.8.2026 wurden direkt hinter den Fragen eingefügt.  
 
Ein paar Punkte der UVT-Mitglieder wurden lediglich als Meinungsäußerung interpretiert. Es 
konnte keine Frage abgeleitet werden. Deswegen gibt es zu einigen Themen keine 
formulierten Antworten des StBA.  
 
 
Frage 1  
Wie begründet sich die Prognose, dass sich der Verkehr zwischen Kaisersäule und Lindach 
in den nächsten 10 Jahren mehr als verdoppelt? Gerade ohne Fliegerhorst Konversion ist 
das für mich nicht nachvollziehbar.  
 

 

 
 
Frage 2 
Wenn man von der Kaisersäule aus die B2 verfolgt, kommt man in südöstlicher Richtung 
zum Kreisverkehr beim Hagebaumarkt, in Nordwestlicher Richtung zum Kreisverkehr in 
Mammendorf. Beide Kreisverkehre bewältigen mindestens das selbe Verkehrsaufkommen 
wie die Kreuzung Kaisersäule, da zwischen diesen Punkten keine größeren Verkehrsströme 
von der B2 abzweigen. Zudem sind beide Kreisverkehre zusätzlich durch weitere 
Einmündungen belastet – am Hagebaumarkt durch die St2054 und die Auffahrt zur B471, in 
Mammendorf durch die Zufahrt zum Gewerbegebiet sowie den Ortsteil Mammendorf Nord. 
Dennoch funktionieren beide Anlagen als einspurige Kreisverkehre. Müssen die beiden 
Kreisverkehre dann auch zweispurig ausgebaut werden? 
 

Anlage 3 



 
 
 
Frage 3 
Ich habe mir einen weiteren Lösungsvorschlag überlegt: Die Straße von der Kaisersäule in 
Richtung Lindach wird aktuell nur schwach befahren, wird dafür im Sommer vorwiegend von 
Radfahrern benutzt. Gleichzeitig ist die Straße in einem sehr schlechten baulichen Zustand 
und weist aufgrund ihrer unübersichtlichen Kurven ein erhöhtes Gefahrenpotential auf. Dort 
hat sich in der Vergangenheit sogar bereits ein tödlicher Verkehrsunfall ereignet. Wäre es 
denkbar - analog zur Verbindungsstraße zwischen Lindach und Neulindach -  diese Straße 
für den KFZ zu sperren und als Radweg umzuwidmen, wobei landwirtschaftlicher Verkehr 
natürlich frei bliebe? Der KFZ Verkehr hätte dadurch zwar einen kleinen Umweg über die 
St2054, dadurch könnte man aber die Kreuzung bei der Kaisersäule deutlich entschärfen. 
Gleichzeitig ließen sich Bau- und Folgekosten einsparen, vielleicht könnte man sogar auch 
auf die LSA verzichten. 
  

 
 
 
  



 
Frage 4 
Jede Art von Veränderung im Straßensystem führt zu einem veränderten Verkehrsstrom, das 
Verkehrsteilnehmer sich immer den kürzesten bzw. schnellsten Verkehrsweg suchen. Ist dies 
zum Beispiel in die Verkehrsprognose zum Kreuzungsbereich Puch eingeflossen? Ich könnte 
mir z.B. vorstellen, dass ein höherer Verkehr aus Richtung Maisach über Lindach sich 
einstellt.  
 

 
 
Frage 5 
Das Staatl. Bauamt schreibt „Eine vergleichende Bewertung mit umliegenden Knotenpunkten 
- beispielsweise dem großen, fünfarmigen Kreisverkehr am Hagebaumarkt - wurde im 
Verkehrsgutachten nicht vorgenommen. Aussagen zur Leistungsfähigkeit anderer 
Knotenpunkte im Prognosehorizont 2035 lassen sich nicht ableiten.“. Wenn wir aber davon 
ausgehen, dass jede Veränderung des Straßenraums auch zu Änderungen im Verkehrsfluss 
führen, warum wurde dies dann nicht für die bestehenden Kreisel zumindest betrachtet? Und 
es ist in meinem laienhaften Verständnis unlogisch, dass der Kreisel am Hagebaumarkt 
funktioniert, aber ein Kreisel in Puch zu massiven Problemen führen würde. In diesem 
Zusammenhang, wo sollen denn die ganzen Fahrzeuge herkommen, schließlich gibt es am 
Ortsausgang in Mammendorf auch einen Kreisel, der nur eine gewisse Anzahl an 
Fahrzeugen je Zeiteinheit durchlässt? Müsste dann nicht auch z.B. der Kreisel am 
Hagebaumarkt jetzt schon Probleme mit der Leistungsfähigkeit haben, wenn wir den 
Kreuzungsbereich Puch auf der B2 als 100% durchlässig, also nicht störend für den 
Verkehrsfluss auf der B2, betrachten?  
 

 

 
  



Frage 6 
Auflösung des bisherigen Bypasses  
„Durch den Wegfall einer Straßenquerung wird die Führung des Fuß- und Radverkehrs 
verbessert.“ Stimmt. Auf Grund des bisherigen geringen MIV war die Querung aber nicht 
wirklich ein Problem.  
„Zudem werden Gefährdungen beim Linksabbiegen von der B 2 (ohne Linksabbiegestreifen) 
durch den Buslinienverkehr sowie beim Rechtsabbiegen auf die B 2 unterbunden.“ Naja, den 
Linksabbiegestreifen auf der B2 könnte man auf der B2 ja schaffen, wenn die jetzige 
Situation so einen großen Unfallschwerpunkt darstellt. Aber ist dies wirklich so? Und alle 
Fahrzeuge, die später dann nicht mehr auf die B2 abbiegen können, suchen sich einen 
anderen Fahrweg oder müssen dann über die Hauptkreuzung fahren und erhöhen damit den 
Rückstau beim Warten in der Straße „Zur Kaisersäule“. Ist das wirklich besser?  
„Durch den Rückbau versiegelter Straßenflächen, entstehen Flächen, die gestalterisch 
aufgewertet und für ökologische Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen genutzt werden 
können.“ Prinzipiell richtig. Aber das ist doch ein Nebeneffekt, es geht doch um die 
Verbesserung der Verkehrssicherheit und weniger um den Rückbau versiegelter 
Straßenflächen. Oder habe ich den Satz „Durch den Ausbau der Kreuzung Puch entstehen 
leider eine Menge versiegelter Straßenflächen, die gestalterisch abgewertet und für 
ökologische Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen nicht genutzt werden können.“?  
 

 
 
Frage 7 
Zweistreifiger Kreisverkehrsplatz mit Fuß- und Radverkehrsfurten  
Auch wenn zugelassen, doch eher ungewöhnlich. Würde ich auch nicht als 1. Wahl 
betrachten.  
 
 Nur Aussage, Darstellung persönlicher Meinung, keine Frage ableitbar 
 
Frage 8 
Lichtsignalanlage  
Eine lichtsignalgesteuerte Kreuzung wurde planerisch dargestellt, leider kein einstreifiger 
Kreisverkehr. Die Kommunikation mit den Bussen und auch auf die Verkehrsdichte über 
Signalzeiten Einfluss zu nehmen, ist prinzipiell gut. Trotzdem entstehen durch die 
Rotlichtphasen unnötige Wartezeiten sowohl auf den Nebenstraßen der Kreuzung wie auch 
auf der B2. Zudem ist eine Lichtsignalanlage wartungsbedürftig, kostet Energie im Betrieb 
und die Anlagentechnik muss nach einer gewissen Anzahl von Jahren erneuert werden. 
Auch wenn zu Beginn des Betriebes unwahrscheinlich, fällt die LSA aber tatsächlich aus, 
haben wir die heutige unfallträchtige Verkehrssituation zurück. Ein Kreisel funktioniert ohne 
zusätzliche Energie und immer.  
Übrigens, auch durch die Freigabe der anderen Fahrspuren ergeben sich durch die LSA 
Rückstauproblematiken auf der B2.  
 



 
 
Frage 9 
Wahl der Knotenpunktform - Kreisel -> „Liegen hingegen ungleichmäßige Verkehrsströme 
vor – etwa durch starke Spitzenstundenbelastungen, einen erhöhten Schwerverkehrsanteil, 
dominanten Hauptrichtungen oder einen hohen Linksabbiegeanteil - ist die 
Leistungsfähigkeit häufig eingeschränkt. In solchen Fällen treten vermehrt Rückstaus sowie 
instabile Verkehrsverhältnisse auf.“. Wäre das auch bei einem Kreisel so? Ein LKW erzeugt 
immer Lücken für einfahrende Fahrzeuge in den Kreisel, reduziert dadurch aus meiner Sicht 
sogar eher die Wartezeiten. Und wieso schränkt ein hoher Linksabbiegeanteil die 
Leistungsfähigkeit ein? Verbessern nicht gerade unterschiedliche Fahrrichtungen die 
Leistungsfähigkeit?  
 

 
 
Frage 10 
Wahl der Knotenpunktform - LSA -> „Auch zukünftige Änderungen des Verkehrsaufkommens 
können durch eine intelligente Steuerung einfach berücksichtigt werden.“  
Korrekt, aber bedeutet dies, man ist sich nicht sicher über das wirkliche Verkehrsaufkommen 
und versucht sich über die LSA abzusichern?  
 
 



 
 
Frage 11 
 Fuß- und Radverkehr  
„Insbesondere im urbanen Raum entstehen an Kreisverkehrsplätzen häufig 
Konfliktsituationen mit ebenerdig querendem Fuß- und Radverkehr sowie mit geh- und 
sehbehinderten Menschen.“. Naja, gefühlt würde ich sagen, hier wird ein sicherlich 
vorhandenes Problem etwas im Sinne der Unterstützung der vorgeschlagenen Lösung 
aufgebauscht. Aber wir wollen ja überhaupt keine ebenerdige Querungen der B2, sondern 
Unterführungsbauwerke.  
„Unterführungsbauwerke für den Fuß- und Radverkehr ermöglichen eine Trennung des 
nichtmotorisierten und motorisierten Verkehrs. Unterführungsbauwerke für den Fuß- und 
Radverkehr weisen im Hinblick auf die soziale Sicherheit jedoch häufig Defizite gegenüber 
ebenerdigen Querungen auf. Ursachen hierfür sind insbesondere die räumliche Trennung 
vom Straßenraum, eingeschränkte soziale Kontrolle sowie eine teilweise geringe 
Einsehbarkeit.“ Ja, aber hängt das nicht auch vom Standort ab? Das Pucher Meer ist völlig 
von Straßenunterführungen umzingelt, wir haben damit aber gemäß meinem Kenntnisstand 
grundsätzlich keine schlechten Erfahrungen gemacht. Vielleicht ist in manchen Fällen die 
Breite zu gering oder auch die Beleuchtung unzureichend. Dies wären aber alles Dinge, die 
man bei einem Neubau anders machen könnte.  
 

 
 
Frage 12  
Kosten  
„Nach der Fertigstellung benötigen Kreisverkehre überwiegend nur den üblichen 
Straßenunterhalt sowie Kosten für Beleuchtung und aufgrund der großen Kreisinnenfläche 
vergleichsweise mehr Aufwand für die Grünpflege.“ Eine Beleuchtung über die normale 
Straßenbeleuchtung hinaus ist doch wohl nicht üblich? Und die Kosten für den Aufwand der 
Grünfläche richtet sich doch nach der Gestaltung des Kreisel, oder?  
„Lichtsignalanlagen weisen demgegenüber in der Regel geringere Herstellungskosten auf, 
verursachen jedoch dauerhaft Betriebskosten. Hierzu zählen insbesondere 
Energieverbrauch, Wartung, Instandhaltung, Steuerungstechnik sowie regelmäßige 
Anpassungen der Signalprogramme.“ Sehe ich auch so, daher verwundert der nächste Satz 
„Für den Knotenpunkt an der Kaisersäule Puch liegen die Herstellungskosten eines 
zweistreifigen Kreisverkehrs mit und ohne ebenerdige Führung des Fuß- und Radverkehrs 
über denen einer Lichtsignalanlage. Die laufenden Betriebskosten bei der Lichtsignalanlage 
und beim Kreisverkehr bewegen sich etwa auf gleichem Niveau.“. Klar formuliert, wir 
wünschen uns einen einstreifigen Kreisverkehr mit barrierefreien, unterirdischen Querungen 
für den Fuß- und Radverkehr. Die Auflösung des bisherigen Bypasses halte ich zudem für 
einen Fehler.  
 



 
 
Frage 13 
Dauerhaftigkeit des Asphaltoberbaus  
„Unter dem Aspekt der Dauerhaftigkeit des Asphaltoberbaus unterscheiden sich 
Kreisverkehrsplätze und lichtsignalgeregelte Knotenpunkte insbesondere hinsichtlich der 
auftretenden Beanspruchungsarten durch den Schwerverkehr.“. Korrekt.  
„Insgesamt ist die strukturelle Beanspruchung des Asphaltoberbaus bei Kreisverkehrsplätzen 
aufgrund der ausgeprägten Schubkräfte und Umlenkbewegungen höher einzustufen als bei 
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten, was sich potenziell in einer reduzierten Nutzungsdauer 
und erhöhtem Erhaltungsaufwand niederschlagen kann.“. Ist das so? Werden hier nicht 
Schubkräfte und die sicherlich auftretenden Umlenkbewegungen sehr stark bewertet, aber 
Belastungen bei der Lichtsignalanlage unterbewertet? Was ist denn mit der 
Spurrinnenbildung bei LSA-Kreuzungen? Was bedeutet das für die Elektronik im Boden und 
spätere Kosten, wenn auch hier der Asphalt erneuert werden muss? Und wenn die 
strukturelle Beanspruchung des Asphaltoberbaus bei Kreisverkehren so kritisch gesehen 
wird, warum nutzt man dann kein anderes Material wie zum Beispiel Beton?  
Auszug: „In einem Kreisverkehr wirken weitaus stärkere Schub-, Radial- und Bremskräfte 
durch die passierenden Fahrzeuge als bei geraden Straßenabschnitten. Beton kann diesen 
Einflüssen widerstehen und verformt sich selbst bei hohen Lasten und Temperaturen nicht. 
So überwiegen die Vorteile durch den Betoneinsatz anstelle von Asphalt oder Pflastersteinen 
bei Kreisverkehren deutlich. Zwar sind die Baukosten bei der Betonbauweise im Schnitt um 5 
- 15 % höher als bei Asphalt, jedoch ist die Nutzungsdauer mit 40 bis 50 Jahren erheblich 
länger und gleichzeitig der Unterhaltungsaufwand geringer.“  
 



 
 
Frage 14 
Verkehrssicherheit  
„Unter Berücksichtigung der örtlichen Randbedingungen (hoher Fuß- und Radverkehrsanteil, 
hoher Linksabbiegeanteil) an der Kaisersäule Puch stellt eine Lichtsignalanlage gegenüber 
einem zweistreifigen Kreisverkehr die verkehrssicherere Lösung dar. „Entschuldigung, aber 
einen hohen Fußgängeranteil sehe ich jetzt wirklich nicht (natürlich im Verhältnis). Das der 
Radverkehrsanteil, wenn die Kreuzung verkehrssicherer wird, deutlich steigt, davon ist wohl 
auszugehen. Aus Sicht der Verssicherheit würde ich immer einen Kreisel der LSA vorziehen. 
Denn die LSA ist nur vermeintlich sicher, denn mittlerweile übersehen doch immer wieder 
Verkehrsteilnehmer die Lichtsignale. Und in dem Fall erzeugt dies fast immer einen Unfall, 
den wir ja eigentlich vermeiden wollen.  
 



 
 
Frage 15 
„Kreisverkehrsplätze ermöglichen bei gleichmäßigen Verkehrsbelastungen grundsätzlich 
einen stetigen Verkehrsfluss und können dadurch auch dem ÖPNV zugutekommen. Bei 
hohen Verkehrsbelastungen, ungleichen Verkehrsströmen oder stark belasteten 
Hauptrichtungen entstehen jedoch häufig Rückstaus und Einfahrtsbehinderungen. Busse 
sind dabei in den allgemeinen Verkehrsablauf eingebunden und können nicht gezielt 
bevorrechtigt werden.“ Das sind natürlich Allgemeinsätze und nicht speziell auf die Kreuzung 
in Puch abgestimmt. Man kann möglicherweise mit zusätzlichen, baulichen und funktionellen 
Maßnahmen auch bei einem Verkehrskreisel den ÖPNV unterstützen.    
  
Fazit: Aufgrund der örtlichen Randbedingungen und der spezifischen Unfallcharakteristik ist 
unter Berücksichtigung der o.g. aufgeführten Themen und Fragen ein lichtsignalisierter 
Knotenpunkt nicht automatisch fachlich die vorzugswürdige Variante für den 
verkehrssicheren Umbau des Knotenpunktes an der Kaisersäule Puch.  
 
 Nur Aussage, Darstellung persönlicher Meinung, keine Frage ableitbar 
 
Frage 16 

 
 

 
 
  



Frage 17 

 

 
 

 
 
Frage 18 

 
 

 
 
Frage 19 

 



 
 
Frage 20 

 
 

 
 
Frage 21 

 
 

 
 
Frage 22 

 
 



 
 
Frage 23 

 
 

 
 



Frage 24 

 
 

 
 
Frage 25 

 
 

 
 
Frage 26 

 

 

 
  
  



Frage 27 

 
 

 
 



 


