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1 Ausgangssituation
Der Kreisverkehr Meesenstiege / Hilnenburg ist seit mehreren Jahren als Unfallhdufungsstelle auffallig. Die
Stadt Munster plant daher eine verkehrssichere Umgestaltung des Knotenpunktes.

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung der Brilon Bondzio Weiser GmbH aus dem Jahr 2020 [3] wurden
bereits MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit an dem Kreisverkehr vorgeschlagen. Diese
Verkehrsuntersuchung soll anhand neuer Verkehrsnachfrage- und Unfalldaten aktualisiert werden.

Die Abbildung 1 zeigt die Lage des Kreisverkehrs im Stadtgebiet.
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Abbildung 1: Lage des Kreisverkehrs im Stadtgebiet (Kartengrundlage: OpenStreetMaps-Mitwirkende, [6])

Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH hat im Auftrag des GDV im Jahre
2012 eine Untersuchung zur Sicherheit innerortlicher Kreisverkehre [1] vorgelegt, in der unterschiedliche
Formen der Radverkehrsfiuhrung auf ihre Sicherheit hin untersucht wurden. In einem weiteren
Forschungsprojekt [2] wurde im Jahr 2017 der Einfluss der Gestaltungselemente auf die Sicherheit an
bevorrechtigten Radwegen untersucht. Im Rahmen dieser Untersuchungen wurde festgestellt, dass
umlaufende Radwege mit Bevorrechtigung der Radfahrer an den Querungsstellen unter
Verkehrssicherheitsgesichtspunkten deutlich unguinstiger zu bewerten sind als andere regelkonforme
Radverkehrsfuhrungen. Durch die Wahl bestimmter Gestaltungs- und Ausstattungselemente kann jedoch
ein moglichst hohes Mall an Verkehrssicherheit fur Radfahrer an bevorrechtigten Radwegen erreicht

werden.

Bei den Empfehlungen wird insbesondere auf diese Untersuchungsergebnisse zur Verkehrssicherheit von
Radfahrern an Kreisverkehren zurtickgegriffen. Diese Empfehlungen gehen deutlich Uber die Regelungen

des aktuellen Merkblatts fur die Anlage von Kreisverkehren aus dem Jahr 2006 [7] hinaus. Dieses Merkblatt




befindet sich zurzeit in Uberarbeitung und wird aller Voraussicht nach Ende 2026 durch die Empfehlungen
fur die Anlage von Kreisverkehren (EAK) ersetzt werden. Die Ergebnisse der beiden Forschungsberichte des

GDV [1, 2] reprasentieren den Stand der Technik und werden in den neuen EAK umfassend berticksichtigt.



2 Methodik

2.1 Kapazitat und Qualitat des Verkehrsablaufs

Die Verkehrsqualitit von einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem
Handbuch fur die Bemessung von Straenverkehrsanlagen (HBS) [4] ermittelt werden.

Kreisverkehr

Die Kapazitat und die Qualitat des Verkehrsablaufs am Kreisverkehr wurde gemaf dem in Kapitel S5 im Teil
S — StadtstraRen des HBS [4] dokumentierten Berechnungsverfahrens ermittelt. Dazu wurde das Programm
KREISEL verwendet.

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Fur den Kraftfahrzeugverkehr wird die Qualitét des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten nach der

GrofRe der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitatsstufen zugeordnet.

Dabei ist an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten der Strom mit der gré3ten mittleren Wartezeit maRgebend

fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes.

Tabelle1l: Grenzwerte fur die Stufen der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten im Kfz-Verkehr gemaR HBS [4]

Qualitatsstufe Kfz-Verkehr

(QsvV) mittlere Wartezeit tw [s/Fz]

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

>45
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Auslastungsgrad > 1




Die zur Bewertung des Verkehrsablaufs herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlungen
gemal HBS [4]. Die Qualitatsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.

Tabelle 2:  Beschreibung der Qualitatsstufen gemaf HBS [4]

Qualitat des Ver-
Stufe Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
kehrsablaufs

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt nahezu

. . . . . . h t
£ ungehindert passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering. sehrgu

Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom

B bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten

gut
sind gering.
Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen miissen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten
C sind spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich befriedigend

seiner raumlichen Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer eine

starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss
Haltevorgéange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fur
einzelne Verkehrsteilnehmer koénnen die Wartezeiten hohe Werte
= annehmen. Auch wenn sich voribergehend ein merklicher Stau in einem ausreichend
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der

Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr gro3e und dabei stark streuende
E Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der EinflussgrofRen kénnen zum mangelhaft

Verkehrszusammenbruch fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem
Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber eine Stunde grdRer als die
Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende
F . . . . . L ungenigend

Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst nach
einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr

wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uiberlastet.




2.2

KenngréfRen zur Bewertung der Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit an Kreisverkehren wird auf der Grundlage von UnfallkenngréRen beurteilt. Hierfur

werden die Unfélle zunachst in Unfallkategorien eingeteilt. Die Einordnung in Unfalltypen kann Aufschluss

Uber die Schwachstellen in der Gestaltung der Radwegfiihrung geben.

2.2.1 Unfallkategorien

Die Unfallschwere wird durch die folgenden 6 Unfallkategorien beschrieben:

Unfallkategorie 1: Unfall mit Getotetem

Unfallkategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten

Unfallkategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten

Unfallkategorie 4: Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden
Unfallkategorie 5: Sonstiger Sachschadensunfall

Unfallkategorie 6: Sonstiger Sachschadensunfall mit Alkoholeinwirkung

2.2.2 Unfalltypen

Der Unfalltyp kennzeichnet den Verkehrsvorgang bzw. die Konfliktsituation, woraus der Unfall entstanden

ist. Es werden die folgenden sieben Unfalltypen unterschieden:

Unfalltyp 1:
Unfalltyp 2:
Unfalltyp 3:
Unfalltyp 4:
Unfalltyp 5:
Unfalltyp 6:

Unfalltyp 7:

Fahrunfall

Abbiege-Unfall
Einbiegen/Kreuzen-Unfall
Uberschreiten-Unfall

Unfall durch ruhenden Verkehr
Unfall im Langsverkehr

Sonstiger Unfall

Der einstellige Unfalltyp kann durch einen dreistelligen Unfalltypen weiter prazisiert werden. Fur die

vorliegende Untersuchung sind der Unfalltyp 2 (Abbiege-Unfall) und der Unfalltyp 3 (Einbiegen/Kreuzen-

Unfall) relevant. Bezogen auf die Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung wird unterschieden, ob der

Radfahrende den Radweg an der Furt in Fahrtrichtung oder gegen die Fahrtrichtung befahren hat. Die

folgenden Abbildungen zeigen die jeweilige Situation mit den entsprechenden dreistelligen Unfalltypen.
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Abbildung2:  Abbiegeunfalle nach dem dreistelligen Unfalltypenkatalog

/

Abbildung 3:  Einbiegen/Kreuzen-Unfalle nach dem dreistelligen Unfalltypenkatalog




2.2.3 UnfallkenngréfRen

Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH hat im Auftrag des GDV im Jahre

2012 eine Untersuchung zur Sicherheit innerortlicher Kreisverkehre [1] vorgelegt, in der unterschiedliche

Formen der Radverkehrsfuhrung auf ihre Sicherheit hin untersucht wurden.

Forschungsprojekt [2] wurde im Jahr 2017 der Einfluss der Gestaltungselemente auf die Sicherheit an

bevorrechtigten Radwegen untersucht.

Analog zu den beiden Untersuchungen [1, 2] erfolgte die Beurteilung der Verkehrssicherheit auf der

Grundlage der folgenden Unfallkenngré3en:

e Unfallrate (UR)

Bei der Unfallrate wird die Anzahl der Unfalle auf das Verkehrsaufkommen bezogen (Unfélle pro 108

Kfz). Sie errechnet sich nach der folgenden Gleichung:

U0
DTV -365.

mit: UR =

U =

DTV =

lunf./10°Kiz]
-

Unfallrate

Anzahl der Unféalle innerhalb des T Jahre umfassenden

Untersuchungszeitraums
Summe des zufuhrenden Kfz-Verkehrs pro 24 h

Lange des Untersuchungszeitraums in Jahren

e Unfallrate kombiniert Addition (URka)

Die eigentliche Unfallrate bericksichtigt ausschlielich die Kfz-Verkehrsbelastungen am
Knotenpunkt. Es besteht die Vermutung, dass die Radverkehrsstarke an einem Kreisverkehr auch
das Unfallgeschehen mit Radfahrerbeteiligung beeinflusst. GemaR [1] kann eine kombinierte

Unfallrate zur Beurteilung herangezogen werden, bei der auch die Radverkehrsstarken in die

Berechnung mit eingehen.

U -10°

UR,, =
A ( DTV Kfz

mit: URka

DTVksz

DTVRrad

+DTV,,)-365-T

lunf /106 (Kfz + Rad )|

kombinierte Unfallrate

Anzahl der Unféalle innerhalb des T Jahre umfassenden

Untersuchungszeitraums
Summe des zufuhrenden Kfz-Verkehrs pro 24 h
Summe des Radverkehrs pro 24 h

Lange des Untersuchungszeitraums in Jahren

In einem weiteren



Unfallrate kombiniert Wurzelfunktion (URkw)

Zur Beurteilung einzelner Knotenpunktarme wird gemaf [2] die Unfallrate URww berechnet. Daftr
werden ausschlie3lich die Unfélle mit Radfahrerbeteiligung an den Querungsstellen betrachtet. Sie

wird nach der folgenden Gleichung errechnet:

X 6
v 1 lunf./10° JKfz-Rad |

R. =
“ DTV, DTV, -365.T

mit: URkw kombinierte Unfallrate

U = Anzahl der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung innerhalb des T Jahre

umfassenden Untersuchungszeitraums

DTVki = Summe des zu- und abfahrenden Kfz-Verkehrs pro 24 h
DTVRad = Summe des querenden Radverkehrs pro 24 h
T = Lange des Untersuchungszeitraums in Jahren

Unfallkostenrate (UKR)

Bei der Unfallkostenrate werden die volkswirtschaftlichen Kosten durch StraRenverkehrsunfalle auf

das Verkehrsaufkommen bezogen (€ pro 10° Kfz). Sie errechnet sich nach der folgenden Gleichung:

10°-UK
UKR=——""""_[e/10°KfZ]
DTV-365-T
mit: UKR = Unfallkostenrate
UK = Unfallkosten innerhalb des T Jahre umfassenden
Untersuchungszeitraums
DTV = Summe des zufihrenden Kfz-Verkehrs pro 24 h

T = Lange des Untersuchungszeitraums in Jahren



Unfallkostenrate kombiniert Addition (UKRka)

Die eigentliche Unfallkostenrate bertcksichtigt ausschliel3lich die Kfz-Verkehrsbelastungen am
Knotenpunkt. Es wird angenommen, dass die Radverkehrsstarke an einem Kreisverkehr auch das
Unfallgeschehen mit Radfahrerbeteiligung beeinflusst. GemaR [1] kann eine kombinierte
Unfallkostenrate zur Beurteilung herangezogen werden, bei der auch die Radverkehrsstarken in die

Berechnung mit eingehen.

10° -UK

[€/10°(Kfz + Rad )]
(DTV,, + DTV, )-365-T

UKR,, =

mit: UKRka kombinierte Unfallkostenrate

UKk = Unfallkosten innerhalb des T Jahre umfassenden

Untersuchungszeitraums

DTV« = Summe des zufuihrenden Kfz-Verkehrs pro 24 h
DTVRad = Summe des Radverkehrs pro 24 h
T = Lange des Untersuchungszeitraums in Jahren

Unfallkostenrate kombiniert Wurzelbildung (UKRkw)

Zur Beurteilung einzelner Knotenpunktarme wird geman [2] die Unfallkostenrate UKRkw berechnet.
Dafiir werden ausschliellich die Unféalle mit Radfahrerbeteiligung an den Querungsstellen

betrachtet. Sie wird nach der folgenden Gleichung errechnet:

3 .
UKR,, = 10 UK le/10° Kz Rad]|

DTV, - DTV, -365-T

mit: UKRkw kombinierte Unfallkostenrate

UKk = Unfallkosten der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung innerhalb des T Jahre

umfassenden Untersuchungszeitraums

DTV« Summe des zu- und abfuhrenden Kfz-Verkehrs pro 24 h

Summe des querenden Radverkehrs pro 24 h

DTVRad

T = Lange des Untersuchungszeitraums in Jahren



2.2.4 Unfallkostensatze

Fur die Berechnung der UnfallkenngréfRen werden Unfallkostensitze angesetzt, wodurch sich eine
monetédre Bewertung der Unfallfolgen vornehmen lasst. In der vorliegenden Untersuchung werden zwei
Ansétze berucksichtigt, um den Vergleich mit den Untersuchungen aus den Jahren 2012 [1] und 2017 [2] zu

ermaoglichen.

In der Untersuchung uUber die Verkehrssicherheit an Kreisverkehren aus dem Jahr 2012 (vgl. [1]) wurde die
Unfallkostenrate fir alle Unfdlle und den gesamten Kreisverkehr ermittelt. Hierfir wurden
Unfallkostensitze herangezogen, die von der Bundesanstalt fur Stralenwesen fur das Jahr 2004
veroffentlicht wurden [5]. Tabelle 3 zeigt die Kostenséatze je verunglickter Person, Tabelle 4 zeigt die
entsprechenden Kostensatze fur die bei einem Unfall der jeweiligen Kategorie zuséatzlich zu

bertcksichtigenden Sachschaden.

Tabelle 3: Kostensétze fur Personenschéaden je verunglickte Person (BASt, 2004)

Personenschaden Kostensatz

Getotete (T) 1.161.885€
Schwerverletzte (SV) 87.269€
Leichtverletzte (LV) 3.885€

Tabelle4: Kostenséatze fur Sachschaden je Unfall (BASt, 2004)

Sachschaden Kostensatz

Unfall mit Getoteten 28.450€
Unfall mit Schwerverletzten 13.808 €
Unfall mit Leichtverletzten 10.038 €

In der Untersuchung zur Sicherung von Radwegen an Kreisverkehren aus dem Jahr 2017 (vgl. [2]) wurden die
UnfallkenngroRen fur Unfalle mit Radfahrbeteiligung und die einzelnen Zufahrten ermittelt. Die Berechnung
der Unfallkostenraten erfolgte mit den Kostensatzen des Merkblatts zur drtlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen [6]. Tabelle 3 zeigt die entsprechenden Kostenséatze fur innerortliche Stral3en.

Tabelle 5: Kostensétze fur Schaden je Unfall (FGSV, 2012)

Unfallkategorie Kostensatz
Unfall mit Getoteten oder Schwerverletzten 162.000 €
Unfall mit Leichtverletzten 14.600 €

Unfall mit Sachschaden 6.310€




Um die Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu gewahrleisten, wurden die gleichen Kostensatze wie in den
vorangegangenen Untersuchungen in Ansatz gebracht.

2.2.5 Kennwerte

Fur die Bewertung der Verkehrssicherheit der Kreisverkehre werden die Kennwerte aus den
Untersuchungen fur den GDV [1; 2] herangezogen. Der gesamte Kreisverkehr wird anhand der Unfallrate
(UR) und der Unfallrate kombiniert Addition (URka) sowie der Unfallkostenrate (UKR) und der
Unfallkostenrate kombiniert Addition (UKRka) bewertet. In den folgenden Tabellen sind die Werte aus der

Untersuchung zur Verkehrssicherheit an innerértlichen Kreisverkehren [1] zusammengestellt.

Tabelle 6: Unfallkennwerte an Kreisverkehren mit bevorrechtigter Radfurt

Umlaufende Radwege mit

bevorrechtigter Radfurt

Unfallrate (UR) 0,75
Unfallrate (URka) 0,69
Unfallkostenrate (UKR) 7,46
Unfallkostenrate (UKRka) 6,87

Wenn die Verkehrssicherheit fiir die Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und bezogen auf die
Querungsstellen beurteilt wird, dann werden auf Grundlage der Verkehrsuntersuchung zur Sicherung von
Radwegen an Kreisverkehren [2] die Unfallrate kombiniert Wurzelfunktion (URkww) und die Unfallkostenrate
kombiniert Wurzelfunktion (UKRww) fur die Beurteilung herangezogen. Tabelle 5 zeigt die entsprechenden
Werte.

Tabelle 7:  Unfallkennwerte mit Radfahrbeteiligung an bevorrechtigten Furten

Umlaufende Radwege mit bevorrechtigter Radfurt

Unfallrate (URkw) 0,32

Unfallkostenrate (UKRiw) 8,17
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3.1

Bestandsanalyse

Beschreibung

Der Kreisverkehr Meesenstiege / Hiinenburg befindet sich im Nord-Westen von Minster-Hiltrup. Die Stral3e

Meesenstiege verlauft in nord-sudlicher Richtung und endet im Norden an der Westfalenstral3e (B 54). Die

StralRe HUnenburg verlauft von Nordwesten in Richtung Stidosten. Im westlichen und stidlichen Umfeld des

Kreisverkehrs befindet sich vorrangig Wohnbebauung, dstlich und nordlich sind Gewerbe und Sportstatten

angesiedelt.

Der Kreisverkehr weist die folgenden geometrischen Besonderheiten auf:

Der AuRendurchmesser des Kreisverkehrs betragt 30 m. Die Kreisinsel hat einen Durchmesser von
16 m.

Der Kreisring weist eine Breite von 7 m auf und unterteilt sich in eine 4 m breite Kreisfahrbahn und
einen leicht erhdhten Innenring mit einer Breite von 3 m. Gemal den in der Endabstimmung
befindlichen Empfehlungen fir die Anlage von Kreisverkehren sollte die Breite des Kreisrings bei
einem AufRendurchmesser von 30 m 8 m betragen. Der bestehende Kreisring unterschreitet dieses
Maf deutlich.

Der Innenring ist zwar baulich von der Kreisfahrbahn abgesetzt, allerdings ist er gegentber der
Kreisfahrbahn kaum erhéht. Gemaf den in der Endabstimmung befindlichen Empfehlungen fir die
Anlage von Kreisverkehren sollte der Innenring mit einem Bord von 4 -5 cm von der Kreisfahrbahn
abgetrennt werden. Dieses MaR wird im vorliegenden Fall deutlich unterschritten.

Aufgrund der Empfehlungen in der Untersuchung der Brilon Bondzio Weiser GmbH aus dem Jahr
2020 [3] wurden nach Auskunft der Stadt Minster im Sommer 2020 auf dem auferen Rand des
Innenringes jeweils in Hohe der Zufahrten tiberfahrbare Schwellen angebracht, um das Uberfahren
des Innenringes zu erschweren und so die Geschwindigkeiten der Kfz zu reduzieren. Diese wurden
am 05.11.2025 erneuert.

Der Kreisverkehr ist mit umlaufenden, gemeinsamen Geh- und Radwegen ausgestattet, die an den
Querungsstellen getrennt werden. Fur die FuRgéanger sind FuRgédngeruberwege angelegt. Der rot
eingefarbte Radweg ist bevorrechtigt und an den Querungsstellen um ca. 1,5 m von der
Kreisfahrbahn abgesetzt. GemaRl den in der Endabstimmung befindlichen Empfehlungen fur die
Anlage von Kreisverkehren sind die Radfurten im Bereich der Querungsanlagen um 4 bis 5 m vom
Rand der Kreisfahrbahn abzusetzen. Dieses Maf? wird im vorliegenden Fall deutlich unterschritten.

Im Zuge des norddstlichen Arms der Strale Meesenstiege verlauft der Radweg im
Zweirichtungsverkehr auf der westlichen Stralenseite. Von Osten mindet ein separater
Zweirichtungsradweg in den umlaufenden Geh- und Radweg ein.

Die Kreisinsel ist in der Mitte mit BAumen bepflanzt.

Aus Sicherheitsgriinden wurden die Zufahrten im Jahr 2018 mit dem Verkehrszeichen 206 StvVO
(Halt! Vorfahrt achten) ausgeschildert.

Die Achsen der Zufahrten sind auf den Kreismittelpunkt ausgerichtet. Das gemaR [5] einzuhaltende
Ablenkmalfd von Bz gro3er/gleich 2,0 wird dann aus allen Zufahrten eingehalten, wenn der Innenring
als ablenkungswirksam hinzugerechnet wird. Dies ist angesichts der fehlenden Uberhéhung trotz
der nachtraglich aufgebrachten Schwellen aber nur eingeschrankt der Fall. Zuséatzlich ist darauf
hinzuweisen, dass das Ablenkmaf nur dann sachgerecht ermittelt werden kann, wenn die Achsen



der gegeniiberliegenden Kreisverkehrsarme einen Winkel von mindestens etwa 180 Grad bilden.
Dieser Winkel wird istin der norddstlichen Zufahrt Meesenstiege und in der nordwestlichen Zufahrt
Hunenburg unterschritten. Erfahrungen zeigen, dass in solchen Situationen trotz eingehaltenem
Ablenkmall h6éhere Geschwindigkeiten in den Zufahrten auftreten. In der vorliegenden Situation
wird diese Gefahr durch die unzureichende Uberhéhung des Innenrings noch verstarkt.

Abbildung 4 zeigt ein Luftbild des Kreisverkehrs.

Abbildung4:  Kreisverkehr Meesenstiege / Hiinenburg - Geometrie (Quelle: NWSIB)

Insgesamt weist der Kreisverkehr die folgenden geometrischen Defizite auf:
e Zuschmale Kreisfahrbahn
e Zugeringe Uberhohung des Innenrings gegeniiber der Kreisfahrbahn

e Zugeringe Absetzung der Radfurten von der Kreisfahrbahn an den Querungsanlagen



3.2 Vor-Ort-Beobachtung

Im Rahmen einer erneuten Ortsbesichtigungen im April 2026 wurde das Verkehrsverhalten und die
allgemeine Situation an dem Kreisverkehr beobachtet. Dabei wurden auch Testfahrten mit dem Pkw aus
allen Zufahrten und in alle Ausfahrten durchgefiihrt. Zusatzlich wurde der Kreisverkehr mehrfach zu FulR

begangen.

Die Erkenntnisse decken sich groftenteils mit denen aus dem Jahr 2019 und lassen sich wie folgt

zusammenfassen:

e |Im Umfeld des Kreisverkehrs ist weiterhin viel Bewuchs in Form von Hecken, Strauchwerk und
Baumen vorhanden. Auf Grund dessen wirkt er eher unibersichtlich und in den Zufahrten durch
den Bewuchs sehr dunkel.

e Vorallem in der Stral’e Meesenstiege Nordost und der StraBe Hinenburg Nordwest wird der sich
néhernde Radfahrer erst unmittelbar vor Befahren der Furten direkt am Kreisverkehr gesehen. Nach
Aussage der Stadt Munster wird der Bewuchs zwar regelmafRig zuriickgeschnitten, um
Sichtbehinderungen einzuddmmen, aber der Eindruck vor Ort war eher der einer unubersichtlichen

Situation.

e Waéhrend der Ortsbesichtigung konnten, im Gegensatz zu der Untersuchung aus dem Jahr 2020 [3],
nur einzelne Pkw beobachtet werden, die den Innenring teilweise oder sogar vollstandig
Uberfuhren. Somit erweist sich das Aufbringen der Fahrbahnerh6hungen am Rand des Innenrings

als wirksame MalRnahme.

e Der Radverkehr befuhr den umlaufenden Radweg aufgrund der an den Furten nicht abgesetzten

Flahrung weiterhin mit unverminderter Geschwindigkeit.

e Aufgrund der geringen Absetzung der Furten von der Kreisfahrbahn entsteht fur die Kraftfahrer
beim Abbiegen aus dem Kreisverkehr ein ungtnstiger Blickwinkel auf querende Radfahrer. Die
Testfahrten zeigen, dass der Kopf des Fahrers weit nach rechts gedreht werden muss, um eine
ausreichende Sicht auf den sich nédhernden Radverkehr zu erhalten. Dies erfordert eine sehr
umsichtige Fahrweise der Kraftfahrer.

Die folgenden Abbildungen zeigen den Kreisverkehr aus unterschiedlichen Blickwinkeln.



Verkehrsuntersuchung am Kreisverkehr Meesenstiege / Hiinenburg in Minster

Abbildung 5: Kreisverkehr Meesenstiege / Hiinenburg aus Blickrichtung Westen [eigene Aufnahme, 2026]

Abbildung 6: Zufahrt Meesenstiege Nordost [eigene Aufnahme, 2026]
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Abbildung 7: Zufahrt Hinenburg Nordwest [eigenen Aufnahme, 2026]

Abbildung 8: Zufahrt Hinenburg Studost [eigene Aufnahme, 2026]
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Abbildung 9: Blick in den Radweg Meesenstiege Nordost [eigenen Aufnahme, 2026]

3.3 Verkehrsbelastungen

Von der Stadt Munster wurden Zéhldaten fur den Kreisverkehr Meesenstiege / Hinenburg zur Verfigung
gestellt. Die Zahlung fand am Dienstag, den 23.03.2026 statt. Die Spitzenstunden lagen in den Zeitraumen
von 07:00-8:00 Uhr und von 15:30-16:30 Uhr. Die Verkehrszédhlungen wurden getrennt fur die Fahrzeugarten
Pkw, Bus, Lkw, Lz, Krad und Rad durchgefihrt.

Die folgenden Abbildungen (vgl. Anlage B-1 und B-2) zeigen die Verkehrsbelastungen des Knotenpunktes
zur Spitzenstunde am Vormittag und am Nachmittag.
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der Analyse [Kfz/h (SV/h)]




Da fur die Bewertung der Verkehrssicherheit die Kenntnis des durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV)
erforderlich war, dieser aber nicht zur Verfugung stand, wurden die in der nachmittaglichen Spitzenstunde
gezahlten Verkehrsstarken mit dem Faktor 12 multipliziert, um sie auf DTV-Werte hochzurechnen. Somit
wurden folgende Werte fiir den DTV am gesamten Kreisverkehr ermittelt:

e DTVki=13.356 Kfz/24 h

e  DTVrad=1.980 Rad/24 h

Gegenuber den Z&hldaten aus 2015, die der Verkehrsuntersuchung aus 2020 [3] zugrunde lagen, lasst sich
eine leichte Abnahme im Kfz-Verkehr um etwa 5% feststellen. Aufgrund der taglichen Schwankungen der

Verkehrsnachfrage kann es sich dabei aber auch um zufallige Schwankungen handein.

Der Vergleich zeigt aber eine deutliche Zunahme des Radverkehr um etwa 57%. Da keine Informationen
Uber die Witterung zum Zeitpunkt beider Verkehrszahlungen vorliegen, ist eine abschlieRende Bewertung

des Zuwachses nicht moglich.

Die Bewertung der Verkehrssicherheit erfolgt bei der Betrachtung der einzelnen Zufahrten anhand der DTV-
Werte in den Kreisverkehrsarmen und den DTV-Werten des die Furt querenden Radverkehrs. Die
entsprechende Verkehrsstarken in der nachmittaglichen Spitzenstunde und die daraus ermittelten DTV-
Werte fur die einzelnen Kreisverkehrsarme zeigt die folgende Tabelle.

Tabelle8: Verkehrsstarken und DTV

Zufahrt Verkehrsstarke DTV
Kfz Rad Kfz Rad
[Kfz/h] [Rad/h] [Kfz/24 h] [Rad/24 h]
Hunenburg Nordwest 504 69 6.048 828
Meesenstiege Sudwest 778 41 9.336 492
Hunenburg Sudost 114 39 1.368 468
Meesenstiege Nordost 830 16 9.960 192




3.4 Bewertung der heutigen Verkehrsqualitat

Zur Bewertung der heutigen Verkehrssituation wurde am Knotenpunkt
e KP1: Meesenstiege/Hinenburg

die Verkehrsqualitit mit den beschriebenen Berechnungsverfahren aus dem HBS [4] fur die

Verkehrsbelastungen in den maRgebenden Spitzenstunden des Zahltages ermittelt.

Der Knotenpunkt Meesenstiege / Hinenburg wird als einstreifiger, vierarmiger Kreisverkehr betrieben. Die
Berechnungen zeigen, dass das heutige Verkehrsaufkommen sowohl in der Morgenspitzenstunde als auch
in der Nachmittagsspitzenstunde mit einer sehr guten Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV A) abgewickelt
werden kann. Die hdchste mittlere Wartezeit stellt sich in der morgendlichen Spitzenstunde in der sid-
westlichen Zufahrt der Meesenstiege mit ca. 5 Sekunden und in der nachmittaglichen Spitzenstunde in der

nord-8stlichen Zufahrt der StralRe Hiinenburg mit ca. 6 Sekunden ein.

Dabei ist einschrankend anzumerken, dass der Einfluss des querenden Fuf3- und Radverkehrs auf die
Qualitat des Verkehrsablaufs gemaf HBS [4] nur unzureichend bericksichtigt wird. Angesichts der Anzahl
von unter 100 Querungen pro Stunde durch FuB3- und Radverkehr ist allerdings keine signifikante

Beeintrachtigung der Verkehrsqualitat zu erwarten.

Da sowohl Ful3- als auch Radverkehr an den Querungsanlagen uUbergeordnet sind, entstehen keine

Wartezeiten. Die Qualitat des Verkehrsablaufs entspricht der Stufe A (sehr gut).

Die detaillierten Ergebnisse der Berechnung mit vorhandenen Kapazitatsreserven, mittleren Wartezeiten

und Rickstaulangen sind den Anlagen V-1 bis V-4 zu entnehmen.

Tabelle 9 zeigt die Qualitatsstufen (QSV) an dem untersuchten Knotenpunkt in der morgendlichen und

nachmittéglichen Spitzenstunde in der Analyse.

Tabelle9:  Verkehrsqualitdt gemaf HBS [1] an den betrachteten Knotenpunkten in der Analyse

Knotenpunkt Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
7:00 bis 8:00 Uhr 15:30 bis 16:30 Uhr

KP 1 Meesenstiege / Hinenburg A A




3.5 Bewertung der Verkehrssicherheit

Fur den Kreisverkehr Meesenstiege / Hiinenburg wurden von der Stadt Munster die Unfalldatenblatter der
Jahre 2020 bis 2025 sowie die Unfallmeldeblatter und Skizzen der Jahre 2022 bis 2025 zur Verfiigung gestellt.
Bei der Betrachtung des Unfallgeschehens fur den gesamten Kreisverkehr gemaf der Untersuchung aus
dem Jahr 2012 [1] wurden alle Unfalle bertcksichtigt. Bei der differenzierten Betrachtung der einzelnen
Kreisverkehrsarme, wie in der Untersuchung aus dem Jahr 2017 [2], wurden nur die Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung in die Bewertung einbezogen.

Am Kreisverkehr haben sich demnach im Untersuchungszeitraum von 2020 bis 2025 insgesamt 45 Unfélle,
davon 21 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung ereignet. Bei einer Einstufung nach dem dreistelligen
Unfalltypenkatalog sind von den Unféallen mit Radfahrerbeteiligung

e 7 Abbiegeunfille (Typ 243)
o 1 Abbiegeunfall (Typ 244)
e 11 Einbiegen/Kreuzen-Unfalle (Typ 341)
e 2 Unfélleim Langsverkehr.
Bezogen auf die Unfallkategorien zeigt sich bei der Gesamtheit der Unfélle das folgende Bild:

e 2 Unfélle der Kategorie 2, davon 1 mit Radfahrerbeteiligung (Unfdlle mit schweren Personen-
schaden)

e 22 Unfélle der Kategorie 3, davon 20 mit Radfahrerbeteiligung (Unfélle mit leichten Personen-
schaden)

e 21 Unfalle mit Sachschaden.

Es ist festzustellen, dass von den insgesamt 24 Unfalle mit Personenschaden 21 Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung waren.



Zur Verortung der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung dient die Abbildung 12. Diese wurde von der Stadt
Munster zur Verfigung gestellt und zeigt beispielhaft eine Skizze uUber die Unféalle mit Beteiligung von
Zweiradern im Zeitraum von 2023 bis 2025. Hier ist die Haufung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung in
der nord-o6stlichen Arm der Meesenstiege erkennbar.
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Abbildung 12: Skizze tUber das Unfallgeschehen in Jahren 2023 bis 2025 (Quelle: Stadt Munster)

Zunachstwurde die Verkehrssicherheit am gesamten Kreisverkehr bewertet. Dabei wurden analog zu [1] die
Unfallkenngrof3en aus allen Unféllen in den Jahren 2020 bis 2025 am gesamten Kreisverkehr berechnet.

Der Vergleich mit den in den Kapitel 2.3 und 2.5 beschriebenen UnfallkenngroRen zeigt, dass der
Kreisverkehr ein deutlich schlechteres Verkehrssicherheitsniveau aufweist.

e Die Unfallrate UR Ubersteigt den Vergleichswert um 100 %.
e Die Unfallrate URka Ubersteigt den Vergleichswert um 72 %.
e Die Unfallkostenrate UKR Ubersteigt den Vergleichswert um 91 %.

e Die Unfallkostenrate UKRka Ubersteigt den Vergleichswert um 64 %.



In der folgenden Tabelle sind die Kennwerte vergleichend gegeniibergestellt.

Tabelle 10: Unfallkenngr6R3en fur den gesamten Kreisverkehr

UR UKR URka UKRka
Meesenstiege / Hinenburg 1,50 12,86 1,32 11,26
Vergleichender Kennwert 0,75 7,46 0,69 6,87

Im nachsten Schritt wurde die Verkehrssicherheit fir Radfahrer bei der Querung der einzelnen
Kreisverkehrsarme gemaR [2] bewertet. Dabei wurden ausschliel3lich die Unfélle mit Radfahrerbeteiligung
betrachtet. Da die Zuordnung der Unfélle zu den Kreisverkehrsarmen nur fur die Jahre 2022 bis 2025 moglich

war, wurden diese fur die Berechnungen herangezogen.

e Beider Unfallrate URkw fallen die beiden Kreisverkehrsarme Hiinenburg Sidost und Meesenstiege

Nordost auf. Hier wird der Vergleichswert um ein Mehrfaches Gberschritten.

e Die Unfallkostenrate UKR«w fallen die Kreisverkehrsarme Hiinenburg Nordwest, Hiinenburg Stidost

und Meesenstiege Nordost auf. Hier wird der Vergleichswert um ein Mehrfaches Uberschritten.

In der folgenden Tabelle sind die Kennwerte vergleichend gegeniibergestellt.

Tabelle 11: Unfallkenngr6fR3en fur die Kreisverkehrsarme

Kreisverkehrsarm URiw UKRkw
Hunenburg Nordwest 0,31 49,58
Meesenstiege Sudwest 0,32 4,67
Hunenburg Stdost 1,71 25,00
Meesenstiege Nordost 3,96 57,85
Vergleichswert 0,32 8,17




4 Prognose-Planfall

Nach Auskunft der Stadt Munster sieht die Bev6lkerungsprognose fur Hiltrup-Mitte und Hiltrup-West eher
eine leichte Abnahme vor. Darliber hinaus sind die Kfz-Verkehrsmengen im Stadtgebiet in den letzten Jahren
eher rucklaufig. Auch BaumafRnahmen, die einen wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsbelastungen am
Kreisverkehr haben, sind nicht geplant.

Daher wird in Absprache mit der Stadt Minster von einem unveranderten Kfz-Verkehrsaufkommen fur den
Prognosehorizont 2035 ausgegangen.



5

Empfehlungen zur Umgestaltung des Kreisverkehrs

Hinsichtlich der Umgestaltung des Kreisverkehrs werden die folgenden Empfehlungen gegeben:

Bei Beibehaltung des AuRendurchmessers von 30 m sollte der Kreisring eine Breite von insgesamt

8 m aufweisen.

Der Kreisring ist dabei in eine Kreisfahrbahn und einen Innenring zu untergliedern. Die
Dimensionierung der Breite der Kreisfahrbahn und des Innenrings sollte mit Hilfe dynamischer
Schleppkurven erfolgen. Dabei sollte gewahrleistet werden, dass die Kreisfahrbahn mindestens so
breit ist, dass sie fur die Befahrbarkeit eines Transporters/Lieferwagens bis zu 3,5 t gemal RBSV

ausreicht.

Der Innenring ist baulich deutlich mit einem Bord von 4 bis 5 cm H6he von der Kreisfahrbahn
abzusetzen, so dass ein Befahren mit Pkw weitgehend verhindert wird.

Die Befahrbarkeit ist mit dynamischen Schleppkurven zu tGiberprifen. Ebenso ist die ausreichende
Ablenkung der einfahrenden Fahrzeuge nachzuweisen.

Die Querungsanlagen fur den Ful3- und Radverkehr sind um 4 bis 5 m vom Kreisrand abzusetzen.
Der Vorrang des Radverkehrs ist durch eine Furtmarkierung anzuzeigen. Es wird eine Roteinfarbung
der Furten empfohlen. Der Vorrang des Fullverkehrs an den Querungsanlagen ist durch die

Anordnung von FuRgéangeriberwegen zu gewahrleisten.

Aus Sicherheitsgrinden sollen die Radwege aul3erhalb der Querungsanlagen mit einem Abstand
von héchstens 2 m um die Kreisfahrbahn herum angelegt werden. So ist gewahrleistet, dass bereits
im Vorfeld der Querungsanlagen die gegenseitige Erkennbarkeit gegeben ist. Die Flache zwischen
Kreisfahrbahn und Radweg ist von einem die Sicht behinderndem Bewuchs tber 0,50 m H6he

dauerhaft freizuhalten.



6 Zusammenfassung und gutachterliche Stellungnahme

Der Kreisverkehr Meesenstiege / Hilnenburg ist seit mehreren Jahren als Unfallhdufungsstelle auffallig. Die
Stadt Munster plant daher eine verkehrssichere Umgestaltung des Knotenpunktes. Im Rahmen einer
Verkehrsuntersuchung der Brilon Bondzio Weiser GmbH aus dem Jahr 2020 [3] wurden bereits MaRnhahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit an dem Kreisverkehr vorgeschlagen. Diese Verkehrsuntersuchung
war anhand neuer Verkehrsnachfrage- und Unfalldaten zu aktualisieren.

Ergebnisse der Unfallanalyse

Die Beurteilung der Verkehrssicherheit am Kreisverkehr Meesenstiege / Hiinenburg auf der Grundlage der
beschriebenen UnfallkenngroéfRen Unfallrate und Unfallkostenrate kommt zu folgendem Ergebnis:

¢ Am Kreisverkehr Meesenstiege / Hiinenburg zeigt die Unfallrate UR sowie die Unfallrate URka einen
bedeutend h6éheren Wert als den vergleichenden Kennwert. Die Unfallkostenrate UKR sowie die
Unfallkostenrate UKRka sind ebenfalls hdher als der Vergleichswert.

e Werden die einzelnen Kreisverkehrsarme betrachtet, fallt vor allem die Zufahrt Meesenstiege
Nordost auf. Hier Ubersteigt die Unfallrate URw und auch die Unfallkostenrate UKRww den
Vergleichswert deutlich. Dies ist vor allem mit der Unfallhdufung an diesem Kreisverkehrsarm zu
erklaren. Der Kreisverkehrsarm HiUnenburg Nordwest weist nur bei der Unfallkostenrate UKRkw
einen deutlich héheren Wert auf, was durch einen Unfall mit einem Schwerverletzten zu erklaren
ist. Unaufféllig zeigt sich der Kreisverkehrsarm Meesenstiege Sitdwest. Der Kreisverkehrsarm
Hinenburg Sudost zeigt bei der Unfallrate URkw und bei der Unfallkostenrate UKRkw deutlich
hdhere Werte.

Ergebnisse der Verhaltensbeobachtungen

Im Rahmen von Ortsbesichtigungen wurde das Verkehrsverhalten am Kreisverkehr beobachtet sowie die

allgemeine Situation beurteilt.

o Am Kreisverkehr Meesenstiege / Hunenburg fallt vor allem der starke Bewuchs im Umfeld auf. Dies
beeintrachtigt die Ubersichtlichkeit beim Heranfahren an den Kreisverkehr.

e Aufgrund der nicht ausreichend abgesetzten Radfurten sind die Sichtbeziehungen zwischen den
Verkehrsteilnehmern eingeschrankt. Die kreisrunde Fiihrung des Radwegs fiihrt zudem zu hohen
Geschwindigkeiten des Radverkehrs.

e Besonders unibersichtlich ist der Ostlich der Meesenstiege Nordost verlaufende unabhangig
gefuhrte Geh- und Radweg. In diesem Bereich kommt es auch zu einer deutlichen Unfallhdufung.

Empfehlungen zur Umgestaltung des Kreisverkehrs

Es wurden Empfehlungen zur Umgestaltung des Kreisverkehrs gegeben, die sich an den in der
Endabstimmung befindlichen Empfehlungen fir die Anlage von Kreisverkehren (EAK) der FGSV orientieren.
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Erlauterung zu den Anlagen fur vorfahrtgeregelte Einmindungen und Kreuzungen

Strom-Nr. Nummer der Strome

g-e-vorh.: Vorhandene Verkehrsstarke in der Zufahrt [Pkw-E/h]
tg: Grenzzeitlicke der Strome [s]
tf Folgezeitlicke der Strome [s]
g-Haupt: Verkehrsstéarke der bevorrechtigten Stréme [Kfz/h]
g-max: Kapazitat der Strome [Pkw-E/h]
Misch: Kapazitat der Mischstrome [Pkw-E/h]
W: Mittlere Wartezeit pro Pkw-E [s]
N-95: Ruckstaulédnge, die in 95% aller Zeit nicht Uiberschritten wird [ Pkw-E ]
N-99: Ruckstaulange, die in 99% aller Zeit nicht tberschritten wird [ Pkw-E]

QSV: Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
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Konrad-Zuse-Strafte 18 Radverkehrsbelastungen im Analysefall

<> FulR- und Radverkehr im Seitenraum
44301 Bochum in der Morgenspitzenstunde

pernhard-Poether-Strafe

Fon +49 234 97 66 000

Linckenssirale . !
info@bbwgmbh.de Datum: Projekt Nr.:
www.bbwgmbh.de Anlage B-1
i 05/2026 3053

Kartengrundlage:
OpenStreetMaps-Mitwirkende, Open Database License




Hunenburg

Ful3- und Radverkehrsbelastungen im Analysefall

Verkehrsbelastungen im Analysefall 3. : | | 7
ST s 48 et 0. in der Nachmittagsspitzenstunde
g ' [ | Rad/h]

in der Nachmittagsspitzenstunde
15:30 Uhr bis 16:30 Uhr
[Kfz/h (Lkwl/h | Lkw2/h)]

. = Hinenburger

Newe:ﬁﬂyerwo.g

124(1/0)

\\1 113(00) K

490010)  343(g|0) {

136(0/1) 1700

arann

63(1/0)
220(6]2) 13(0/0)

5 19(0|0)
- 4 9(0[0) l\\

7(0/0)

Stadt Minster

Verkehrsuntersuchung am Kreisverkehr
Meesenstiege / Hinenburg in Mlnster

@ Knotenpunkt

—) Radverkehr auf der Fahrbahn

Darstellung:

Verkehrsbelastungen und Ful3- und
Konrad-Zuse-Strafte 18 Radverkehrsbelastungen im Analysefall

<> FulR- und Radverkehr im Seitenraum
44301 Bochum in der Nachmittagsspitzenstunde

pernhard-Poether-Strafe

Fon +49 234 97 66 000

Linckenssirale . !
info@bbwgmbh.de Datum: Projekt Nr.:
www.bbwgmbh.de Anlage B-2
i 05/2026 3053

Kartengrundlage:
OpenStreetMaps-Mitwirkende, Open Database License




Verkehrsfluss - Diagramm als Kreis

Datei: 3053_KP1_Analyse MS.krs
Projekt: KV Meesenstiege Munster
Projekt-Nummer: 3053
Knoten: KP1 Meesenstiege / Hiinenburg
Stunde: Morgenspitze 7:00 - 8:00 Uhr
0 1000 Fz /h
L
4 : Meesenstiege N-O
Qa=351
Qe =231
Qc =168

1 : Hinenburg N-W 3 : Hiinenburg S-O

Qa =270 Qa =47
Qe =183 Qe =65
Qc =129 Qc = 454
2 : Meesenstiege S-W

Qa =199

Qe = 388

Qc =113

Sum = 867
alle Kraftfahrzeuge
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei : 3053 _KP1_Analyse MS.krs

Projekt . KV Meesenstiege Munster HBS 2015
Projekt-Nummer : 3053

Knoten : KP1 Meesenstiege / Hiinenburg S5
Stunde : Morgenspitze 7:00 - 8:00 Uhr

Verkehrsstarke und Kapazitat

n-in| n-K | qg-Kreis |FuRg.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 Hunenburg N-W 1)1 134 10 | 25 183 188 1111 1081
2 Meesenstiege S-W 1)1 117 10 | 32 388 392 1125 1114
3 Hunenburg S-O 1)1 461 10 | 99 65 65 824 824
4 Meesenstiege N-O 1)1 168 10 | 37 231 238 1079 1047
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 QSsv
Name - Fz/h s Fz Fz Fz -
1 Hunenburg N-W 0,17 898 4,0 0,1 1 1 A
2 Meesenstiege S-W 0,35 726 5,0 0,4 2 3 A
3 Hunenburg S-O 0,08 759 4,7 0,1 1 1 A
4 Meesenstiege N-O 0,22 816 4.4 0,2 1 2 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten . 883 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 867 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten S (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tGber alle Kfz : 4,60 spro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat : Deutschland: HBS 2015
Wartezeit : HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen : HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
LOS - Einstufung : HBS (Deutschland)
Verwendung der Pkw-Einheiten : Pkw-E flr eingestelltes Kapazitats-Verfahren
KREISEL 8.2.15
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

V-2



Verkehrsfluss - Diagramm als Kreis

Datei: 3053_KP1_Analyse NMS.krs
Projekt: KV Meesenstiege Munster
Projekt-Nummer: 3053
Knoten: KP1 Meesenstiege / Hiinenburg
Stunde: Nachmittagsspitze 15:30 - 16:30 Uhr
0 1000 Fz /h
L
4 : Meesenstieg N-O
Qa =357
Qe =473
Qc =89

1 : Hiinenburg N-W
Qa=195
Qe =309
Qc =367

2 : Meesenstieg S-W
Qa =486
Qe =292
Qc =190

alle Kraftfahrzeuge

3 : Hunenburg S-O
Qa=75
Qe =39
Qc =407

Sum = 1113

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 BOCHUM

KREISEL 8.2.15

V-3



Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Datei : 3053 _KP1_Analyse NMS.krs

Projekt . KV Meesenstiege Munster HBS 2015
Projekt-Nummer : 3053

Knoten : KP1 Meesenstiege / Hiinenburg S5
Stunde : Nachmittagsspitze 15:30 - 16:30 Uhr

Verkehrsstarke und Kapazitat

n-in| n-K | qg-Kreis |FuRg.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 Hunenburg N-W 1)1 371 10 | 69 309 311 901 895
2 Meesenstiege S-W 1)1 191 10 | 41 292 298 1058 1037
3 Hunenburg S-O 1)1 414 10 | 39 39 39 869 869
4 Meesenstiege N-O 1)1 90 10 | 16 473 477 1151 1141
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 QSsv
Name - Fz/h s Fz Fz Fz -
1 Hunenburg N-W 0,35 586 6,1 0,4 2 3 A
2 Meesenstiege S-W 0,28 745 4.8 0,3 2 2 A
3 Hunenburg S-O 0,04 830 4,3 0,0 1 1 A
4 Meesenstiege N-O 0,41 668 5,4 0,5 3 4 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten » 1125 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 1113 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten : 1,67 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tGber alle Kfz : 541 spro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat : Deutschland: HBS 2015
Wartezeit : HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen : HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
LOS - Einstufung : HBS (Deutschland)
Verwendung der Pkw-Einheiten : Pkw-E flr eingestelltes Kapazitats-Verfahren
KREISEL 8.2.15
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 BOCHUM

V-4




