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1. Aufgabenstellung

Fir die Ausbauplanung der A59 zwischen der AS Flughafen und dem AD Bonn-
Beuel wurde im Januar 2005 im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung die Ver-
kehrsentwicklung bis zum Jahr 2020 prognostiziert und daraus die Prognose-
verkehrsbelastungen fur einen 6-streifigen Ausbau der A59 abgeleitet [1].

Erste Uberschlagige Leistungsfahigkeitsuntersuchungen auf Grundlage der
Prognoseverkehrsbelastungen fir das Jahr 2020 fir den Abschnitt der A 59 von der
AS KoéIn-Flughafen bis zum AD Sankt Augustin-West, die durch den Landesbetrieb
durchgefuhrt wurden, zeigten dass in Teilbereichen des Abschnittes der A59
zwischen der AS KéIn-Flughafen und dem AD Sankt Augustin-West auch unter der
Annahme eines 6-streifigen Ausbaus Leistungsféhigkeitsdefizite auf. Eine Uber-
schreitung der Kapazitéatswerte eines 6-streifigen Querschnittes konnten im Rahmen
der Leistungsféhigkeitsuntersuchung zwar nicht verzeichnet werden, allerdings
wiesen einzelne Teilbereiche nur eine Qualitatsstufe von E. Um nunmehr einen
situationsgerechten Ausbau des Abschnittes der A59 zwischen der AS KoéIn-
Flughafen und dem AD Sankt Augustin-West planen zu kénnen (6-streifiger Ausbau,
8-streifiger Ausbau oder 6-streifiger Ausbau mit Streckenbeeinflussungsanlage
SBA)), ist die Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2025 fortzuschreiben und daraus
die Prognoseverkehrsbelastungen fur den betrachteten Abschnitt der A59
abzuleiten.

Zur Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung [1] wurde zunachst das im Rahmen
der vorangegangenen Verkehrsuntersuchung erstellte Verkehrsmodell auf den
Analysezeithorizont 2007 anhand aktueller Verkehrsdaten fortgeschrieben. Auf-
bauend auf der Analyseverkehrsbelastung fir das Jahr 2007 sowie der Prognose
der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 des Bundesministeriums far
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) [2] und weiterer Prognosen zur demo-
grafischen und wirtschaftlichen Entwicklung wurde zunachst die Entwicklung des
Personen- und Guterverkehrs bis zum Jahr 2025 analog der Prognose der voran-
gegangenen Verkehrsuntersuchung [1] flr den Zeithorizont 2025 abgeleitet.

Unter Bertcksichtigung der Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2025 wurde die Ver-
kehrsnachfragematrix fir das Verkehrsmodell fir den Zeithorizont 2025 abgeleitet
und dem Verkehrsnetz zugeordnet. Aus der Modellrechnung ergaben sich dann die
werktaglichen Verkehrsbelastungen flr den betrachteten Abschnitt der A59.

2. Grundlagen der Untersuchung
2.1 Daten und Informationen

Als Grundlage fur die Durchfihrung der Untersuchung wird auf unterschiedliche
Daten zurtckgegriffen. Im Einzelnen sind dies:

- die vorangegangene Verkehrsuntersuchung im Rahmen der Ausbaupla-
nung der A59 zwischen der AS Flughafen und AD Bonn-Beuel [1]
(Untersuchungsbereich siehe Anlage 2.1-1),

- Ergebnisse der SVZ 2005 fur den betrachteten Autobahnabschnitt sowie
das umliegende klassifizierte Stral3ennetz,
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- die Datengrundlage des Integrierten Gesamtverkehrsplans NRW (IGVP
NRW) einschlieBlich der zugehdrigen Netzstrukturen und Verkehrsnach-
fragematrizen far den Analyse- und den Prognosezeithorizont,

- die Ergebnisse der Bedarfsplanprognose aus dem Bundesverkehrswege-
plan einschlieBlich der hierzu verfugbaren Prognoseverkehrsmatrizen auf
Kreisregionsbasis,

- die Ergebnisse der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen fir das Jahr
2025 einschlieBlich der zugehérigen Netzstrukturen und Verkehrsnach-
fragematrizen far den Analyse- und den Prognosezeithorizont,

- Ergebnisse zweier automatischer Dauerzdhlstellen auf der A59 (Zahlstelle
5008/5674 und 5208/5057),

- Auswertungen der Daten der Messquerschnitte im Zuge der A59 zwischen
dem AD Porz und dem AD Bonn-Beuel (MQ 59.300 bis MQ 59.350) fir das
Jahr 2007,

- Studie ,Mobilitat 2025“ erstellt durch das Institut fir Mobilitatsforschung
(ifmo) [3],

- Vorausberechnung der Bevdlkerung in den kreisfreien Stadten und Kreisen
Nordrhein-Westfalens [4].

Zuséatzliche ergéanzende Verkehrserhebungen wurden nicht durchgefiihrt.

Die vorliegenden Daten wurden aufbereitet und auf Plausibilitat gepruft.

2.2 Verkehrsmodell

Aus der vorangegangenen Verkehrsuntersuchung im Rahmen der Ausbauplanung
der A59 [1] wurde das Verkehrsmodell Gbernommen.

Grundlage dieses Verkehrsmodells ist eine Aufteilung des Untersuchungsgebietes
in Verkehrszellen, die sich am Detaillierungsgrad des Integrierten Gesamtverkehrs-
plans NRW (IGVP) orientiert. Zu diesen Verkehrszellen liegen ebenfalls aus dem
IGVP differenzierte Strukturdaten (Einwohner, Beschéftigte, Arbeitsplatze — diffe-
renziert nach primarem, sekundarem und tertidrem Sektor — sowie Schulplatze) so-
wohl fir den Analysezustand 1998 als auch flr den Prognosezeithorizont 2015 vor.
Diese Strukturdaten bildeten in der vorangegangenen Untersuchung die Grundlage
fir die Berechnung der zellbezogenen Quell- und Zielverkehre. Zur Fortschreibung
und Erstellung der Prognose wurde die Vorausschatzung der Bevolkerungs-
entwicklung vom Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik NRW [4] heran-
gezogen, die — ausgehend vom Basisjahr 2005 — die Bevdlkerungsstruktur auf
Kreisebene bis zum Jahr 2025 voraussagt. Die Zelleneinteilung im engeren Unter-
suchungsbereich ist in Anlage 2.2-1 dokumentiert.

Flr die Uberregionalen Verkehrsstrome wurde keine gesonderte Erzeugungsrech-
nung durchgefthrt; die Verkehrsbeziehungen wurden in der vorangegangenen Un-
tersuchung [1] aus der Verkehrsnachfragematrix der Bundesverkehrswegeplanung
dbernommen. Fir die vorliegende Fortschreibung wurden diese Verkehrsverflech-
tungen auf Grundlage der Verkehrsverflechtungsprognose [2] entsprechend ange-
passt. Dementsprechend werden keine Strukturdaten fir die Verkehrszellen im
weiteren Umland benétigt.
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Ebenso wie bei der Zelleinteilung wurde beim Netzmodell auf das Verkehrsnetz-
modell des IGVP zurlickgegriffen. Dieses Netzmodell umfasst samtliche klassifi-
zierten StraBen (Bundesautobahnen, BundesstraBen, LandesstraBen und Kreis-
stralBen) sowie verkehrswichtige Verbindungen des nachgeordneten kommunalen
StraBennetzes. Die einzelnen Streckenabschnitte des Netzmodells sind mit Attribu-
ten verknipft, die neben der Streckenldnge auch eine Typisierung umfassen. Der
fir die vorangegangene Untersuchung zugrunde gelegte relevante Netzausschnitt
ist in Anlage 2.2-2 wiedergegeben. Fir die Fortschreibung der Prognose konnte
das Netzmodell beibehalten werden, da im Zeitbereich 2020 bis 2025 im Unter-
suchungsbereich keine weiteren MaBnahmen im StraBennetz ergriffen werden.

Die einzige Ausnahme hiervon ist der Neubau der Anschlussstelle Bonn-Maarstraf3e
auf der A59 sidlich der Anschlussstelle Bonn-Beuel-Ost. Eine separate
Verkehrsuntersuchung zum Neubau dieser Anschlussstelle zeigte allerdings, dass
sich durch diesen Neubau die Verkehrsbelastungen durch diese MaBnahme auf der
A59 nérdlich des AD Bonn-Beuel nur unwesentlich andern [5].

Die Verkehrszellen sind Uber sog. Einspeisungspunkte mit dem Netzmodell ver-
knUpft. Um auch die Uberregionalen Verkehrsstrome dem Netzmodell zuordnen zu
kénnen, wurden in der vorangegangenen Untersuchung die Kreisregionen des
BVWP-Verkehrsmodells an die Endstrecken des Netzmodellausschnitts angebun-
den.

Zur Abbildung der Verkehrsverflechtungen wurde in der vorangegangenen Verkehrs-
untersuchung eine Verkehrsnachfragematrix erstellt. Dazu wurde auf verschiedene
Grundlagen zuruckgegriffen:

- die verkehrszellenbezogenen Strukturdaten, auf deren Basis Uber einen
Gravitationsansatz eine regionale Verkehrsnachfragematrix erstellt wurde,

- die kreisbezogene Fernverkehrsmatrix der Bundesverkehrswegeplanung,
Uber die sich die Uberregionalen Verkehrsverflechtungen abbilden lassen
sowie

- Informationen zu den Pendlerverflechtungen im Untersuchungsraum, die
aus Daten des Statistischen Landesamtes abgeleitet wurden.

Die Verkehrsnachfragematrix wurde dem StraBennetzmodell zugeordnet und so
Verkehrsbelastungen fir den Analysezustand generiert. Im Rahmen eines Eichpro-
zesses wurden die Modellwerte mit den damaligen Zahlwerten abgeglichen und das
Verkehrsmodell geeicht.

Die aus der vorangegangenen Verkehrsuntersuchung vorliegende Verkehrsver-
flechtungsmatrix fir den Analysezeithorizont 2004 wurde im Rahmen der vorliegen-
den Fortschreibung anhand von aktuellen Strukturdaten, den Ergebnissen der Stra-
Benverkehrszahlung 2005 und den Ergebnissen der automatischen Dauerzahistel-
len bzw. Messquerschnitte fur das Jahr 2007 fir den Analysezeithorizont 2007
aktualisiert.
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3. Analyseverkehrsbelastungen fur das Jahr 2007
3.1 Tagesverkehr am Werktag (DTV-W)

Die Ermittlung der Verkehrsbelastungen fir den Analysezeithorizont 2007 auf der
A59 und an den Anschlussstellen erfolgte auf Basis der Analyseverkehrsbelastun-
gen fur das Jahr 2004 aus der vorangegangenen Untersuchung [1] und den
Ergebnissen der automatischen Dauerzdhlistellen und Messquerschnitte im Zuge
der A59.

Die Auswertungen der Daten der automatischen Dauerzéhlstellen und Messquer-
schnitte im Zuge der A59 zeigen, dass die gemessenen Verkehrsbelastungen im
Jahre 2007 je Abschnitte zwischen rd. 2,0% bis zu 14,0% unterhalb der fir das Jahr
2004 in der vorangegangenen Untersuchung [1] ausgewiesenen Werte lagen. Da es
sich bei den Daten fir das Jahr 2004 um Hochrechnungen der Zahlwerte der SVZ
2000 handelt, scheinen entweder im Rahmen der damaligen Hochrechnung oder im
Rahmen der Erhebungen zur SVZ 2000 zu hohe Verkehrsbelastungen fir die A59
ausgewiesen worden zu sein.

FUr die vorliegende Untersuchung wurden fir die Analysebelastung 2007 und damit
auch als Grundlage der Modell- und Prognoserechnungen die Daten der
automatischen Dauerzdhlstellen und Messquerschnitte zugrunde gelegt. Im
Rahmen von Plausibilitatskontrollen wurden die einzelnen Werte aufeinander
abgestimmt und so konsistente Verkehrsbelastungen fir den Untersuchungs-
abschnitt der A59 ermittelt; diese sind in den Anlagen 3.1-1 bis 3.1-5 dokumentiert.

Die Verkehrsbelastungen auf der A59 sowie auf den anschlieBenden Autobahnen
A560 und A565 fur den Analysezeithorizont 2004 und 2007 sind in Tabelle 3.1-1
dokumentiert. Zum Analysezeitpunkt 2007 liegen die Belastungen auf der A59 nérd-
lich der AS Flughafen bei rd. 119.000 Kfz/24h im Querschnitt. Zwischen der AS
Flughafen und dem AD Sankt Augustin-West werden Verkehrsbelastungen zwi-
schen rd. 88.000 Kfz/24h und 109.000 Kfz/24h erreicht. Zwischen den Autobahn-
dreiecken Sankt Augustin-West und Bonn-Beuel erfolgt durch den Versatz der bei-
den Autobahnen A560 und A565 eine BlUndelung der Verkehrsstréme, so dass hier
Verkehrsbelastungen von rd. 116.000 Kfz/24h erreicht werden. Sidlich des AD
Bonn-Beuel gehen die Verkehrswerte dann auf unter 90.000 Kfz/24h zurick. Die
Verkehrsbelastungen auf der angrenzenden A560 liegen bei rd. 84.000 Kfz/24h und
auf der angrenzenden A565 bei ca. 102.000 Kfz/24h.
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StraBe | Streckenabschnitt DTV"%EZZ/ 2 DTV-\;Vog;z/24h
A59 AD Porz-AS Flughafen 119.400 118.600
A59 AS Flughafen-AS Wahn 115.100 108.700
A59 AS Wahn-AS Lind 103.600 92.900
A59 AS Lind-AS Spich 98.700 88.400
A59 AS Spich-AS Troisdorf 102.000 91.800
A59 AS Troisd.-AD St.Aug.-West 104.200 95.100
A59 AD St.Aug.-West-AD BN-Beuel 119.800 115.900
A59 AD BN-Beuel-AS BN-Beuel-Ost 94.000 88.400
A59 AS BN-Beuel-Ost-AS Pltzchen 91.000 85.500
A560 AD St.Aug-West-AS St.Aug. 89.600 83.800
A565 AD BN-Beuel-AS BN-Beuel-Nord 102.400 102.100

Tab. 3.1-1: Verkehrsbelastungen am normalen Werktag auf der A59 fir die Analyse-
zeithorizonte 2004 und 2007 in Kfz/24h

3.2 Lkw-Anteile (GV-W)

Die Lkw-Anteile (Guterverkehrsfahrzeuge mit tber 3,5 t zul. Gesamtgewicht) auf der
A59 liegen auf dem Abschnitt nérdlich des AD Bonn-Beuel zwischen 12 und 14 %.
Suadlich der AS Bonn-Beuel-Ost gehen die Giiterverkehrsanteile auf Werte zwischen
10 und 12 % zurlck. Im nachgeordneten StraBennetz im Bereich der Anschluss-
stellen schwanken die Guterverkehrsanteile erheblich in der Abhangigkeit von den
jeweils angebundenen Nutzungen. In der folgenden Tabelle 3.2-1 sind die Guter-
verkehrsbelastungen und Anteile fir die Autobahnabschnitte zusammengestellt. Die
Anlagen 3.2-1 bis 3.2-4 enthalten die Knotenstromskizzen mit den zugehdrigen
Guterverkehrsbelastungen.

StraBe | Streckenabschnitt DTV'%E;Z/ 2 GV-Vgolf)f7z/24h GVA'%(}SZ/Z“
A59 AD Porz-AS Flughafen 118.600 14.400 12,1 %
A59 AS Flughafen-AS Wahn 108.700 13.870 12,8 %
A59 AS Wahn-AS Lind 92.900 12.870 13,9 %
A59 AS Lind-AS Spich 88.400 11.440 12,9 %
A59 AS Spich-AS Troisdorf 91.800 12.020 13,1 %
A59 AS Troisd.-AD St.Aug.-West 95.100 12.330 13,0 %
A59 AD St.Aug.-West-AD BN-Beuel 115.900 14.150 12,2 %
A59 AD BN-Beuel-AS BN-Beuel-Ost 88.400 9.550 10,8 %
A59 AS BN-Beuel-Ost-AS Pitzchen 85.500 9.150 10,7 %
A560 AD St.Aug-West-AS St.Aug. 83.800 9.900 11,8 %
A565 AD BN-Beuel-AS BN-Beuel-Nord 102.100 11.540 11,3 %

Tab. 3.2-1: Guterverkehrsbelastungen am normalen Werktag auf der A59 fiir den Analyse-
zeithorizont 2007 in Kfz/24h
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3.3 Tagesverkehr fiir alle Tage (DTV)

Auf Basis der Ergebnisse der vorangegangenen Untersuchung und der Auswertung
der automatischen Dauerzahistellen auf der A59 wurde parallel zu den Verkehrs-
belastungen im Werktagsverkehr (DTV-W) auch die auf alle Tage bezogenen Ver-
kehrswerte (DTV) ermittelt. Aufgrund der geringeren Verkehrsbelastungen an Sonn-
und Feiertagen sowie in den Urlaubszeitbereichen liegen die DTV-Werte im Durch-
schnitt um rd. 8 % unter den entsprechenden DTV-W-Belastungen. In den Anlagen
3.3-1 bis 3.3-4 sind die entsprechenden Strombelastungen zusammengestellt; An-
lage 3.3-5 enthalt die Verkehrsbelastungen im Netz fur alle Tage (DTV).

3.4 MaBgeblicher stindlicher Verkehr (MSV)

Fir die Bestimmung des mafgeblichen stiindlichen Verkehrs wurde in der vorange-
gangenen Untersuchung [1] auf aus der SVZ 2000 vorliegenden Informationen zum
mafBgeblichen stindlichen Verkehr (MSV) zurlickgegriffen. Zugrunde gelegt wurden
dabei bei der Ableitung der MSV-Werte nicht die MSV-Werte fir den Gesamtquer-
schnitt der einzelnen Autobahnabschnitte, sondern die getrennt fir eine Fahrbahn
verfigbaren Daten (MSV der starker belasteten Richtung). Plausibilitdtskontrollen
zeigten dabei, dass die Ergebnislisten der SVZ 2000 fir einzelne Querschnitte
implausible niedrige MSV-Werte auswiesen. Daher erfolgte in der vorangegangenen
Untersuchung eine Anpassung unter Bericksichtigung benachbarter Zahlquer-
schnitte.

In der vorliegenden Untersuchung wurden die Ergebnisse der automatischen
Dauerzahlstellen und Messquerschnitte im Zuge der A59 zur Ermittlung der MSV-
Werte herangezogen. Dabei wurde fir die einzelnen Abschnitte und Teilknoten-
punkte getrennt die jeweilige Bemessungsstunde (30te Stunde der Dauerlinie)
bestimmt. Da die Daten der automatischen Dauerzahlstellen und Messquerschnitte
richtungsgetrennt vorliegen, konnte fir beide Fahrtrichtungen getrennt eine
Ermittlung der MSV-Werte vorgenommen werden. Ein Vergleich mit den ermittelten
MSV-Werten der vorangegangenen Untersuchung zeigt zum Teil Abweichungen der
Werte auf. Wobei die Ableitung der MSV-Werte auf Basis von Daten aus Dauerzahl-
stellen genauere Werte als eine Ableitung aus den SVZ-Daten ergibt.

In den Anlagen 3.4-1 bis 3.4-8 sind die MSV-Werte fiir den Streckenzug der A59
und die Rampen der Anschlussstellen bzw. die Verknipfung in den Autobahnknoten
dargestellt. Dabei wurden getrennt fir den Vor- und den Nachmittag MSV-Werte
ausgewiesen. Dies ist darin begrindet, dass nicht alle Teilknotenpunkte zum
gleichen Zeitpunkt ihre jeweilige Bemessungsstunde aufweisen. Die jeweiligen
Bemessungsstunden der Teilknotenpunkte liegen entweder in der Morgen- oder der
Abendspitzenstunde. Liegt der MSV-Wert eines Teilknotenpunktes oder eines
Abschnittes bspw. in der Morgenspitze so wurde fir die Abendspitze der jeweilige
Spitzenwert der Verkehrsbelastung in der Abendspitze nach der 30ten Stunde aus
der Dauerlinie abgelesen. Um eine konsistente Belastung im Zuge der A59 flr die
Vor- und den Nachmittagsspitze zu erhalten, wurden die Daten entsprechend
angepasst, wobei im Zweifelsfall eine Angleichung noch oben erfolgte.

Eine Ermittlung der MSV-Werte in den VerknlUpfungspunkten mit dem nachgeord-
neten StraBennetz ist nicht sinnvoll, da hierzu eine Zusammenfiihrung von vormit-
taglichen und nachmittaglichen Maximalwerten einzelner Stréme erforderlich ware.
Deshalb sollte fur Leistungsfahigkeitsbetrachtungen dieser plangleichen Knoten-
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punkte die Spitzenstunde des Vormittags- bzw. Nachmittagszeitbereiches heran-
gezogen werden.

4. Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2025
4.1 Grundlagen und generelle Rahmenbedingungen

Bei der Prognose der zu erwartenden Verkehrsbelastungen wurde der Prognose-
zeithorizont 2025 gewahlt. Fir diesen Zeithorizont wurden Annahmen zum Mobili-
tatsverhalten getroffen, die unter den voraussichtlichen demografischen, wirtschaft-
lichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen eintreffen werden.

Mobilitat und damit auch der StraBenverkehr haben ihren Ursprung in menschlichen
Verhaltensweisen: Bedurfnisse, die nicht vor Ort stillbar sind, fihren zu einer Nach-
frage nach Ortsveranderung und sind damit auslésende Faktoren fiir das Verkehrs-
geschehen. Um diese Ortsverdanderung in einem Modell abzubilden, werden die
Faktoren, die Verkehr verursachen, raumlich differenziert erfasst und — immer dann,
wenn zukUnftige Verkehrssituationen modelliert werden sollen — prognostiziert.

Das Verkehrsgeschehen wird somit im Wesentlichen durch die Mobilitatsbedurf-
nisse der Menschen in einem Untersuchungsraum beschrieben. Dementsprechend
werden Strukturdaten zur Beschreibung des Verkehrsgeschehens herangezogen.

Folglich baut auch die Verkehrsprognose auf einer Strukturdatenprognose auf. Das
zuklinftige Verkehrsaufkommen wird beeinflusst durch

- die demografische Entwicklung, wobei hier nach Altersgruppen differenziert
wird,

- die wirtschaftliche Entwicklung, die sich u.a. in der Anzahl der Arbeitsplatze
und der Motorisierung der Bevdlkerung &uBert,

- die Mobilitatskosten, die u.a. das Fahrverhalten, die Verkehrsmittelwahl
und die Mobilitatsrate mitbestimmen,

- das Mobilitatsverhalten, das sich bereits in den zurlckliegenden Jahrzehn-
ten standig verandert hat und folglich voraussichtlich auch in Zukunft weite-
ren Anderungen unterliegt,

- strukturelle Anderungen im Untersuchungsgebiet, z.B. veranderter Nutzun-
gen auf einzelnen Flachen, und

- Veranderung des Infrastrukturangebotes und hier insbesondere des Stra-
Bennetzes.

Bezuglich der Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2025 wurde auf verschiedene Da-
tengrundlagen aufgebaut:

- Aus der deutschlandweiten Verflechtungsprognose 2025 wurden Verkehrs-
nachfragematrizen auf Kreisregionsebene fir die Jahre 2004 und 2025
ubernommen. Diese Verkehrsnachfragematrizen auf relativ grober Zellen-
einteilung dienen insbesondere dazu, die regionalen und Uberregionalen
Verkehre zu prognostizieren.
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- Aus den Basisdaten zum Integrierten Gesamtverkehrsplan Nordrhein-
Westfalen (IGVP NRW) liegt sowohl eine Strukturdatenprognose als auch
eine Verkehrsmatrix der zukinftigen Verkehrsverflechtungen vor. Horizont
dieser Prognose ist allerdings das Jahr 2015, wobei das Basisjahr 1998 ist.

- Ergénzend wurden die Shell-Prognose 2004 [6] und die ifmo-Studie
,Mobilitat 2025 [3] herangezogen, die u.a. Aussagen zur Entwicklung des
Kfz-Bestandes bis zum Jahr 2025 bzw. 2030 ausweisen.

Die zur Verfugung stehenden Prognoseanséatze unterscheiden sich im Bezug auf
die Grundlagen, aber auch auf die Aussagen z.T. erheblich, so dass hier unter Be-
ricksichtigung der spezifischen Situation im Untersuchungsraum plausible Annah-
men getroffen werden mussten.

4.2 Strukturdatenprognose

Als Grundlage fir die Prognose der Strukturdatenentwicklungen im inneren Unter-
suchungsbereich wurden einerseits die Daten des IGVP NRW genutzt. Erganzend
zu dieser Prognose wurde eine Vorausschatzung der Bevdlkerungsentwicklung vom
Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik NRW herangezogen [4], die — aus-
gehend vom Basisjahr 2005 — die Bevodlkerungsstruktur auf Kreisebene bis zum
Jahr 2025 voraussagt. In der folgenden Tabelle 4.2-1 ist die entsprechende Prog-
nose fur das Land Nordrhein-Westfalen und die Stéadte Kéln und Bonn sowie fir den
Rhein-Sieg-Kreis dokumentiert.

Kreis/ Bevolkerung Bevoélkerung Bevoélkerung Bevolkerung Bevolkerung
kreisfreie Stadt 2005 2010 2015 2020 2025
Rh.-Sieg-Kreis 596,6 611,8 625,5 638,1 649,5
Stadt Bonn 311,9 317,5 325,6 334,1 3415
Stadt Kéln 969,7 990,4 1.011,9 1.033,7 1.051,6
NRW 18.075,4 17.963,4 17.855,5 17.745,4 17.608,0

Tab. 4.2-1: Veranderung der Bevdlkerung im Zeitbereich 2005 bis 2025 auf der Grundlage
einer Bevdlkerungsprognose des Landesamtes fir Datenverarbeitung und Sta-
tistik NRW [4]

Far Nordrhein-Westfalen ergibt sich eine Abnahme der Bevdlkerung bis zum Jahr
2025 gegenlber dem Bezugsjahr 2005 von rd. 2,6 %. Fir die Stadte Kéln und Bonn
und den Rhein-Sieg-Kreis ergibt sich fir den gleichen Zeitraum allerdings eine Zu-
nahme der Bevélkerung von rd. 8,5 bis 9,5 %. Somit wird deutlich, dass sich die
Entwicklung im Umfeld des Untersuchungsgebietes deutlich von der Gesamtent-
wicklung in Nordrhein-Westfalen unterscheidet.

Die Entwicklung der Erwerbstatigkeit wurde auf Basis der Daten des IGVP NRW fir
den Zeitbereich 1998 bis 2015 ermittelt. Bei diesen Daten zeigt sich deutlich, dass
sich eine Verschiebung zwischen den Sektoren | und Il (produzierendes Gewerbe)
einerseits und dem tertiaren Sektor (Dienstleistungsgewerbe) andererseits in die-
sem Zeitbereich einstellen wird. Da fur das Zeitintervall 2015 bis 2025 keine aus-
sagekraftigen Prognosen zur Entwicklung von Erwerbstétigkeit und Beschaftigung
verflgbar sind, wurde fir den Untersuchungsraum davon ausgegangen, dass die
Werte fur dieses 10-Jahres-Intervall analog zur Einwohnerentwicklung eine Zu-
nahme aufweisen.
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4.3 Prognose des Mobilitatsverhaltens

Wesentliche Indikatoren flr das Mobilitatsverhalten und hier insbesondere fir die
Kfz-Nutzung sind der Pkw-Bestand sowie der Fuhrerscheinbesitz. Aufgrund der
Verschiebung in der Altersstruktur der Bevélkerung und der Tatsache, dass in Zu-
kunft der Anteil der Frauen im Alter von Uber 65 Jahren mit FUhrerscheinbesitz
deutlich zunehmen wird, ist davon auszugehen, dass die Anzahl der Personen mit
FlOhrerscheinbesitz im Untersuchungsgebiet bis zum Jahr 2025 (berproportional zur
Bevolkerungsentwicklung zunehmen wird.

Die Prognoseannahme des IGVP NRW liegt in einer ahnlichen GréBenordnung wie
die Werte der Shell-Prognose, die bundesweit fir den Zeitbereich 2005 bis 2015
unter optimistischen Annahmen von einer Zunahme von rd. 7 % ausgeht, wahrend
unter pessimistischen Rahmenbedingungen eine Zunahme des Pkw-Bestandes je
Einwohner um lediglich rd. 3,5 % zu erwarten ist. Die Prognose fir die Fortschrei-
bung des Bundesverkehrswegeplans 2003 geht fir samtliche Szenarien von einer
Zunahme des Pkw-Bestandes je Einwohner um etwa 8 % aus und kommt damit den
optimistischen Anséatzen der Shell-Prognose relativ nahe.

Flr den Zeitraum 2003 bis 2025 geht die ifmo-Studie von einer Zunahme der Pkw-
Dichte je Einwohner im Alter von Uber 18 Jahren von 9,4 % und die aktuelle Prog-
nose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen von einer Zunahme von 9,7 %
aus, wahrend die Shell-Prognose fir den Zeitraum 2005 bis 2025 im optimistischen
Szenario von einer Zunahme von 13,9 % und im pessimistischen Szenario von einer
Zunahme von 6,7 % ausgeht. Fir die vorliegende Untersuchung wurde auf Basis
der verschiedenen Prognoseanséatze (vgl. Tabelle 4.3-1) fir den Zeitbereich 2005
bis 2025 von einer Zunahme der Pkw-Dichte um rd. 9,5 % ausgegangen.

Die derzeitige Preisentwicklung fir Rohdl und der damit verbundene Kraftstoffpreis
zeigen stellenweise schon erste Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten. Es ist
davon auszugehen, dass die Kraftstoffpreise auch in Zukunft, wenn auch moderater,
weiter ansteigen werden. Somit werden sich die Mobilitdtskosten im Pkw- und Lkw-
Verkehr auch zukinftig stetig erhéhen. Gleichzeitig ist allerdings auch ein Subven-
tionsabbau im 6ffentlichen Verkehr zu erwarten, so dass auch hier héhere Mobili-
tatskosten fir die Nutzer entstehen werden. Insgesamt betrachtet werden sich die
Steigerungen der Mobilitatskosten bei den Verkehrsmitteln die Waage halten, so
dass weniger von einer Verschiebung der Anteile bei der Verkehrsmittelwahl als von
einer Reduzierung der Verkehrsleistung auszugehen ist. Da dieser Einfluss derzeit
nur schwer einzuschatzen ist, wird davon ausgegangen, dass die steigenden Mobi-
litatskosten einen neutralen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung haben.

Pkw/1000 Einwohner Veranderung |Veranderung
1998 | 2005 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2015/2005 | 2025/2005

Prognose BVWP 2003 625 661 713 7,8%

Shell Prognose (optimistisch) 669 715 730 758’ 785 6,9% 13,3%
Shell Prognose (pessimistisch) 669 691 703 714’ 725 3,4% 6,7%
Verflechtungsprognose 2025 679 708’ 737 4,3% 8,5%
ifmo-Studie 6672 | 696 724 4,3% 8,5%
Kursiv = Prognosewerte T Interpoliert

2 Bezugsjahr 2003
Tab. 4.3-1: Entwicklung der Pkw-Dichte je Einwohner bezogen auf alle Altersgruppen
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4.4 Entwicklung des Personenverkehrs bis 2025

Aufbauend auf der fortgeschriebenen Analyseverkehrsmatrix flr das Jahr 2007
wurde eine Prognoseverkehrsmatrix fir das Jahr 2025 abgeleitet, die die Verflech-
tungsstrukturen aus der Analysematrix Gbernimmt und darauf aufbauend unter Be-
ricksichtigung samtlicher oben beschriebener Einflussfaktoren die prognostizierte
Entwicklung umfasst.

Bei der Prognose der Entwicklung des Personenverkehrs im Untersuchungsgebiet
sind die folgenden Einzelfaktoren berlcksichtigt worden:

- Die Bevolkerung im Untersuchungsgebiet wird im Zeitraum 2005 bis 2025
im Schnitt um 9 % zunehmen.

- Gleichzeitig nimmt der Motorisierungsgrad entsprechend den oben getrof-
fenen Annahmen bzw. Prognosen um 9,3 % zu.

Aufgrund des zunehmenden Zweitwagenbesitzes und der Verschiebung der Alters-
struktur der Bevdlkerung ist bei dem steigenden Motorisierungsgrad mit einer
leichten Abnahme der Fahrleistung je Fahrzeug zu rechnen. Lt. Shell-Prognose re-
duziert sich diese im Zeitraum 2005 bis 2025 um rd. 6 %.

Ausgehend von neuesten Untersuchungen muss der friiher gewahlte Ansatz, dass
die Fahrtweiten im Kfz-Verkehr deutlich zunehmen, korrigiert werden. Das Mobili-
tatspaneel, bei dem jahrlich auf der Basis von Befragungen Mobilitdtsanalysen
durchgefthrt werden, fihrt zu dem Ergebnis, dass sich die Fahrtweiten im Gesamt-
verkehr und damit auch im Kfz-Verkehr, wenn Gberhaupt, nur geringfligig erhéhen.

Fir die vorliegende Untersuchung ergab sich dementsprechend eine Verkehrs-
zunahme fir den Zeitraum 2007 bis 2025 fur den Untersuchungsraum im Mittel von
10,5 %.

4.5 Entwicklung des Giterverkehrs

Die Verkehrszunahmen im StraBengUterverkehr wird im Rahmen der bundesweiten
Verflechtungsprognose fir den Zeitraum 2004 bis 2025 zu rd. 55 % prognostiziert.
Die spezifischen Zahlen fir Nordrhein-Westfalen zeigen hier eine geringere Zu-
nahme des StraBenguterfernverkehrsautkommens, die fir den Zeitraum 2005 bis
2025 etwa 44 % betragt. Dieser Prognoseansatz wurde auch flir den StraBengditer-
verkehr im Rahmen der vorliegenden Prognose angesetzt.

5. Prognoseverkehrsbelastungen fur den Prognosezeithori-
zont 2025

5.1 Tagesverkehr am Werktag 2025 (DTV-W)

Unter BerUcksichtigung der oben erlauterten Berechnungsansatze wurde eine Ver-
kehrsnachfragematrix fir den Zeithorizont 2025 abgeleitet und dem Verkehrsnetz
zugeordnet. Dabei wurde der Ausbau der A59 im Netzmodell beriicksichtigt. Die
resultierenden Verkehrsbelastungen sind in Anlage 5.1-1 wiedergegeben; Anlage
5.1-2 enthélt eine Differenzendarstellung im Vergleich zur Analyse. AuBBerdem sind
in Tabelle 5.1-1 die Verkehrsbelastungen auf der A59 zusammengestellt. Die Anla-
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gen 5.1-3 bis 5.1-6 enthalten die Stréme an den Knoten des betrachteten Auto-
bahnabschnitts der A59 fiir den Prognosezeithorizont 2025.

Entsprechend den Berechnungsergebnissen werden auf der A59 Verkehrsbelastun-
gen von bis zu 129.000 Kfz/24h erreicht (zwischen dem AD Sankt Augustin-West
und dem AD Bonn-Beuel). Auch auf dem Abschnitt nérdlich des AD Sankt Augustin-
West liegen die prognostizierten Verkehrsbelastungen im Bereich zwischen rd.
95.000 und rd. 133.000 Kfz/24h am Werktag.

Die Verkehrszunahmen im Zeitbereich 2007 bis 2025 reichen von 9.700 Kfz/24h
stdlich der AS Bonn-Beuel-Ost bis zu 15.100 Kfz/24h zwischen der AS Troisdorf
und dem AD Sankt Augustin-West. Dies entspricht einer Steigerung der Verkehrs-
belastungen fur den betrachteten Zeitraum um bis zu 16 %.

DTV-W- Veranderung in | Verédnderung in
StraBe | Streckenabschnitt Prognose 2025 Kfz/24h %

Kfz/24h
A59 AD Porz-AS Flughafen 133.400 14.800 12,5
A59 AS Flughafen-AS Wahn 122.900 14.200 13,1
A59 AS Wahn-AS Lind 107.000 14.100 15,2
A59 AS Lind-AS Spich 101.800 13.400 15,2
A59 AS Spich-AS Troisdorf 106.100 14.300 15,6
A59 AS Troisd.-AD St.Aug.-West 110.200 15.100 15,9
A59 AD St.Aug.-West-AD BN-Beuel 129.000 13.100 11,3
A59 AD BN-Beuel-AS BN-Beuel-Ost 98.300 9.900 11,2
A59 AS BN-Beuel-Ost-AS Putzchen 95.200 9.700 11,3
A560 AD St.Aug-West-AS St.Aug. 95.200 11.400 13,6
A565 AD BN-Beuel-AS BN-Beuel-Nord 113.100 11.000 10,8

Tab. 5.1-1: Vergleich der Analyseverkehrsbelastungen auf der A59 mit den Prognose-
verkehrsbelastungen bei durchgangigem Ausbau auf sechs bzw. acht Fahr-
streifen in Kfz/24h

5.2 Lkw- und Schwerverkehrsanteile 2020 (GVA, SVA)

Aufgrund des gewahlten Prognoseansatzes muss fur den Lkw-Verkehr von einer
deutlich héheren Verkehrszunahme als fir den Pkw-Verkehr ausgegangen werden.
Dementsprechend liegen die Zuwachsraten im Guterverkehr auf der StraBe durch-
schnittlich den Faktor 3 Uber den entsprechenden Werten des Personenverkehrs.
Dies bedeutet, dass die Glterverkehrsanteile zum Zeithorizont 2025 um bis zu
2 Prozentpunkte Uber den Analysewerten liegen.

In Tabelle 5.2-1 sind die Guterverkehrsbelastungen auf der A59 und die Guterver-
kehrsanteile fir den Zeithorizont 2025 zusammengestellt; die Anlagen 5.2-1 bis
5.2-4 enthalten Knotenstromdarstellungen mit den Guterverkehrsbelastungen 2025.
Dementsprechend werden maximale Belastungen von knapp unter 20.000 Lkw/24h
erreicht (nérdlich der AS Flughafen). Die GV-Anteile erhéhen sich auf knapp 17 %
zwischen den Anschlussstellen Wahn und Lind.

Im nachgeordneten StraBennetz bzw. auf den Rampen der Anschlussstellen erge-
ben sich &hnliche Effekte wie auf den Autobahnabschnitten (Uberproportionale Zu-
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nahme des Giterverkehrs), wobei — wie bei den Erlauterungen zur Analyse bereits
erwahnt — die absolute Héhe der Guterverkehrsanteile wesentlich von den jeweils
angebundenen Nutzungen abhéngt.

. DTV-W V-W VA-W V-W VA-W

StraBe | Streckenabschnitt Kiz/24h ch;z /24h G K?z /24h e

A59 AD Porz-AS Flughafen 133.400 19.400 14,5 11.940 9,0
A59 AS Flughafen-AS Wahn 122.900 19.050 15,5 11.730 9,5
A59 AS Wahn-AS Lind 107.000 17.980 16,8 11.060 10,3
A59 AS Lind-AS Spich 101.800 16.230 15,9 9.970 9,8
A59 AS Spich-AS Troisdorf 106.100 17.050 16,1 10.470 9,9
A59 AS Troisd.-AD St.Aug.-West 110.200 17.540 15,9 10.780 9,8
A59 AD St.Aug.-West-AD BN-Beuel 129.000 18.720 14,5 11.520 8,9
A59 AD BN-Beuel-AS BN-Beuel-Ost 98.300 12.660 12,9 7.800 7.9
A59 AS BN-Beuel-Ost-AS Pitzchen 95.200 12.090 12,7 7.440 7,8
A560 AD St.Aug-West-AS St.Aug. 95.200 13.320 14,0 8.180 8,6
A565 AD BN-Beuel-AS BN-Beuel-Nord 113.100 14.440 12,8 8.880 7.9

Tab. 5.2-1: Guterverkehrs- und Schwerverkehrsbelastungen sowie die zugehdrigen Anteils-
werte am normalen Werktag auf der A59 fir den Prognosezeithorizont 2025 in
Kfz/24h

Die Schwerverkehrsbelastungen, in denen die Lieferwagen nicht und zusétzlich die
Busse zusammengefasst werden, liegen um ca. 40 % unter den entsprechenden
Guterverkehrsbelastungen. Die Werte sind ebenfalls in Tabelle 5.2.-1 sowie in den
Anlagen 5.2-5 bis 5.2-8 zusammengestellt.

5.3 Tagesverkehr fir alle Tage 2025 (DTV)

Die fur den Werktag gewahlten Prognoseansatze gelten entsprechend auch fir den
DTV, der sich auf alle Tage bezieht. Aufgrund der geringeren Verkehrsbelastung an
Sonn- und Feiertagen sowie in den Urlaubszeitbereichen liegen die DTV-Werte
unter den entsprechenden DTV-W-Belastungen. In den Anlagen 5.3-1 bis 5.3-4
sind die entsprechenden Strombelastungen zusammengestellt. Anlage 5.3-5 enthalt
die Verkehrsbelastungen im Netz far alle Tage (DTV 2025).

5.4 MaBgeblicher stindlicher Verkehr 2025 (MSV)

Fdr den Prognosezeithorizont 2025 wurden auch die MSV-Werte fortgeschrieben.
Hierzu wurde zunachst die Entwicklung der MSV-Werte an den automatischen
Dauerzahlstellen im Zuge der A59 (Zahlstelle 5208/5057 und 5208/5628) betrachtet.
Hierbei zeigte sich, dass der Anteil der MSV-Werte im Querschnitt fur die Zahlstelle
5208/5057 zwischen der AS Troisdorf und dem AD Sankt Augustin-West im Zeit-
raum 2000 bis 2007 nahezu konstant bei 7,8 % lag. Die MSV-Werte am Querschnitt
5208/5628 zwischen dem AD Sankt Augustin-West und dem AD Bonn-Beuel lagen
im Zeitraum 2000 bis 2007 konstant bei 8,8 %. Die MSV-Entwicklung stellt sich dem-
entsprechend parallel zu den Belastungsanderungen beim DTV am Werktag ein.
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Daher wurde auch bei der Prognose davon ausgegangen, dass sich die MSV-Werte
parallel der Entwicklung des DTV-W entwickeln.

Zugrunde gelegt wurden die im Rahmen der Analyse ermittelten Faktoren MSV-
Wert/DTV.

In den Anlagen 5.4-1 bis 5.4-8 sind die MSV-Werte flir den Streckenzug der A59
und die Rampen der Anschlussstellen bzw. die Verknipfungen in den Autobahn-
knoten dargestellt.

Damit liegen die fUr das betrachtete StraBennetz erforderlichen Daten zur Leistungs-
fahigkeitsbetrachtung far den Zeithorizont 2025 vor.

5.5 KenngroBen fir schalltechnische Untersuchungen

Far die Durchflihrung schalltechnischer Untersuchungen werden mafgebliche Ver-
kehrsbelastungen fir den Tages- und den Nachtzeitbereich (My, My) mit den zuge-
hérigen Gulterverkehrsanteilen (pr, pn) bendtigt. Zur Ableitung dieser Kenngréf3en
wurden die aus der SVZ 2005 an den einzelnen Zahlquerschnitten verfigbaren Da-
ten Gdbernommen und in Relation zu den Prognosewerten 2025 fir DTV und Giter-
verkehr gesetzt. Die daraus resultierenden Berechnungsergebnisse sind in den
Anlagen 5.5-1 bis 5.5-8 zusammen mit samtlich berechneten KenngréBen flr den
Analyse- und den Prognosezeithorizont zusammengestellt.

6. Leistungsfahigkeitsbetrachtung fir den Abschnitt AS
Koéln-Flughafen bis AD Sankt Augustin-West

6.1 Vorbemerkung

Die nachfolgende Leistungsféhigkeitsbetrachtung bezieht sich ausschlieBlich auf
den Abschnitt zwischen der AS KéIn-Flughafen und dem AD Sankt Augustin-West
der A 59. Fir den Abschnitt der A 59 zwischen dem AD Sankt Augustin-West und
dem AD Bonn-Beuel wird auf eine separate Leistungsféhigkeitsuntersuchung
verwiesen [7], da fur den geplanten Ausbau dieses Abschnittes zwischen den
Autobahndreiecken (Form der Verflechtung, Ausfahrttyp) sowie aufgrund der hohen
Verkehrsbelastungen in diesem Abschnitt keine konventionelle Bemessung nach
dem Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2001) [8]
durchgefiihrt werden kann und daher eine Leistungsfahigkeitsuntersuchung
basierend auf einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation durchgefihrt wurde.
Zur Uberpriifung der Gilltigkeit der Aussagen dieser separaten Leistungsfahigkeits-
untersuchung flir den Abschnitt der A 59 zwischen dem AD Sankt Augustin-West
und dem AD Bonn-Beuel auch unter Berlcksichtigung der fortgeschriebenen
Verkehrsbelastungszahlen flr den Prognosezeithorizont 2025, bedarf es allerdings
ebenfalls einer Fortschreibung dieser separaten Untersuchung.

Eine erste Uberschlagige Leistungsfahigkeitsuntersuchung auf Grundlage der
Prognoseverkehrsbelastungen fur das Jahr 2020 fir den Abschnitt der A 59 von der
AS KolIn-Flughafen bis zum AD Sankt Augustin-West, die durch den Landesbetrieb
durchgefthrt wurde, zeigt in den Teilbereichen dieses Abschnittes auch unter der
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Annahme eines sechsstreifigen Ausbaus Leistungsfahigkeitsdefizite auf (vgl. auch
Kap. 6.2). Diese Leistungsfahigkeitsdefizite — basierend auf den Kapazitatswerten
des HBS 2001 [8] — kénnen nur durch einen achtstreifigen Ausbau der A 59
behoben werden. Ein achtstreifiger Ausbau des Abschnitts der A 59 zwischen der
AS KoIn-Flughafen und dem AD Sankt Augustin-West ist allerdings nur unter
erheblichem Aufwand méglich.

Bei einer Berlcksichtigung von geringflgig héheren Kapazitdtswerten als die im
HBS 2001 ausgewiesenen Werte fir sechsstreifige Autobahnabschnitte wirden die
Leistungsfahigkeitsdefizite deutlich geringer ausfallen bzw. nicht mehr vorhanden
sein. Ein achtstreifiger Ausbau dieses Abschnittes der A 59 wird damit voraussicht-
lich nicht mehr oder nur in Teilbereichen notwendig sein.

Bei genauerer Betrachtung der im HBS 2001 angegebenen Kapazitatswerte fir
zwei- und dreistreifige Richtungsfahrbahnen und unter Berlcksichtigung neuer Er-
kenntnisse zu Kapazitaten von vierstreifigen Richtungsfahrbahnen [9] sind verschie-
dene Aufféalligkeiten zu beobachten (vgl. Kap. 6.3), die die Vermutung nahe legen,
dass die im HBS 2001 angegebenen Kapazitatswerte fir dreistreifige Richtungs-
fahrbahnen gegentber den tatsdchlichen Kapazitatswerten von dreistreifigen Rich-
tungsfahrbahnen zu niedrig liegen. Daher wurden in der vorliegenden Untersuchung
anhand von vergleichbaren Abschnitten mit dreistreifigen Richtungsfahrbahnen in
Nordrhein-Westfalen auf Basis von aus automatischen Dauerzdhlstellen erhobenen
VerkehrskenngréBen Kapazitaten fur dreistreifige Richtungsfahrbahnen empirisch
abgeleitet (vgl. Kap. 6.4).

Aufbauend auf erhéhten Kapazitatswerten wurden abschlieBend fur den betrach-
teten Abschnitt der A 59 zwischen der AS Flughafen und dem AD Sankt Augustin-
West Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefihrt (vgl. Kap. 6.5).

6.2 Leistungsfahigkeitsberechnungen basierend auf dem HBS 2001

Zur lIdentifizierung von Leistungsféhigkeitsdefiziten sowie fur Vergleichszwecke
wurden flr den betrachteten Streckenabschnitt der A 59 in beide Fahrtrichtungen
zunachst die Verkehrsqualitat fir einen sechsstreifigen Ausbauzustand anhand der
Berechnungsverfahren des Handbuches fir die Bemessung von StraBBenverkehrs-
anlagen (HBS 2001) bestimmt [8]. Grundlage der Bestimmung sind dabei die im
HBS 2001 angegebenen Kapazitdtswerte sowie die malgeblichen stindlichen
Verkehrsbelastungen (MSV) und die zugehdrigen Schwerverkehrsanteile (SV-W) flr
das Prognosejahr 2025. Dabei wurden fir die Bemessung der einzelnen
Teilabschnitte jeweils die hdheren Werte fur die mafBgebliche stindliche Verkehrs-
belastung (vor- oder nhachmittags) herangezogen.

FlOr die Bestimmung der Verkehrsqualitdten wurde an jeder Anschlussstelle als
Einfahrttyp der Typ E1 und als Ausfahrityp der Typ A1 zugrunde gelegt.

In Fahrtrichtung Stiden wird unter Berlcksichtigung der im HBS 2001 angegebenen
Kapazitatswerte die Kapazitdt in einem Abschnitt knapp (berschritten. Dabei
handelt es sich um die Einfahrt an der Anschlussstelle Flughafen. Hier liegt die
Auslastung bei 100 %. In allen Gbrigen Abschnitten lberschreitet die maBgebende
Bemessungsverkehrsstarke die Kapazitat nicht. Jedoch ist in einem weiteren
Abschnitt eine Auslastungen von tber 90 % zu verzeichnen. Dies betrifft dabei die
Hauptfahrbahn zwischen der AS Flughafen und der AS Wahn mit 94 %. Alle Ubrigen
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Streckenabschnitte, Einfahrten sowie Ausfahrten weisen eine Auslastung unterhalb
von 90 % auf und damit Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs zwischen A und D
(vgl. Tabelle 6.2-1 sowie Anlagen 6.2-1 bis 6.2-5).

Bereich MSV SV-Anteil Kapazitat Aus-
2025 (Tages- lastung
wert)
[Kfz/h] [%] [Kfz/h] ‘ [Pkw-E/h] [-]
AS Flughafen

Einfahrt 1.220 6,4 1.296
Fahrbahn unterhalb 5.100 9,6 5.412

AS Wahn
Ausfahrt 1.100 1.500
Einfahrt 300 3,8 1.264
Fahrbahn unterhalb 4.290 10,3 5.391

AS Lind
Ausfahrt 570 1.500
Einfahrt 470 5,4 1.334
Fahrbahn unterhalb 4.220 9,8 5.406

AS Spich
Ausfahrt 420 1.500
Einfahrt 680 8,2 1.321
Fahrbahn unterhalb 4.480 9,9 5.403

AS Troisdorf

Ausfahrt 510 1.500
Einfahrt 920 4,9 1.299
Fahrbahn unterhalb 4.780 9,7 5.409

Tab. 6.2-1: KenngréBen der Leistungsfahigkeit fir die Fahrtrichtung Siiden — Werte nach
HBS 2001

Zur Behebung der Leistungsfahigkeitsdefizite in den Abschnitten mit einer Aus-
lastung Uber 90 % musste auf Grundlage der Bemessung nach dem HBS 2001 die
Einfahrt in Fahrtrichtung Stiden an der AS Flughafen als Einfahrttyp E3 und somit
die anschlieBende Hauptfahrbahn bis zur AS Wahn vierstreifig ausgebildet werden.

In Fahrtrichtung Norden weist der betrachtete Streckenabschnitt einer Uberlastung
im Bereich der Einfahrt der AS Wahn und der unterhalb liegenden Hauptfahrbahn
bis zur AS Flughafen auf. Hier liegen die Auslastungen der Einfahrt bei 128 % und
der Hauptfahrbahn bei 110 %. Neben diesen Uberlastungen liegt auf einem weite-
ren Teilabschnitt die Auslastung Gber 90 %. Dabei handelt es sich einerseits um die
ober- und unterhalb der AS Troisdorf liegenden Hauptfahrbahn (die Auslastung
betragt hier 96% bzw. 93 %), andererseits um die zwischen den AS Lind und Wahn
gelegene Hauptfahrbahn (Auslastung von 94%). Im ({brigen Bereich des
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untersuchten Abschnitts in Fahrtrichtung Norden liegen die Auslastungen bei
Bericksichtigung eines durchgehenden dreistreifigen Fahrbahnquerschnittes
unterhalb von 90 %, so dass sich Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs von A bis D
far diesen Bereich ergeben (vgl. Tabelle 6.2-2 sowie Anlagen 6.2-6 bis 6.2-10).

Bereich MSV SV-Anteil Kapazitat Aus-
2025 (Tages- lastung
wert)
[Kfz/h] [%] [Kfz/h] ‘ [Pkw-E/h] [-]
AS Troisdorf

Fahrbahn oberhalb 5.160 9,9 5.403
Ausfahrt 850 1.500
Einfahrt 720 4,6 1.176
Fahrbahn unterhalb 5.030 9,9 5.403

AS Spich
Ausfahrt 700 1.500
Einfahrt 440 6,2 1.177
Fahrbahn unterhalb 4.770 9,8 5.406

AS Lind
Ausfahrt 370 1.500
Einfahrt 670 12,7 1.161
Fahrbahn unterhalb 5.070 10,3 5.391

AS Wahn
Ausfahrt 470 1.500
Einfahrt 1.350 3,6 1.093
Fahrbahn unterhalb 5.950 9,4 5.418

AS Flughafen

Ausfahrt 1.190 1.500

Tab. 6.2-2: KenngrdBen der Leistungsfahigkeit fur die Fahrtrichtung Norden — Werte nach
HBS 2001

Zur Behebung der Leistungsfahigkeitsdefizite bedarf es im Bereich der Einfahrt der
AS Wahn der Umsetzung des Einfahrttyps E3 sowie der Ausbildung einer vierstrei-
figen Richtungsfahrbahn unterhalb der AS Wahn bis zur AS Flughafen. Ebenfalls
vierstreifig muss zur Behebung der Leistungsfahigkeitsdefizite die Hauptfahrbahn
zwischen der AS Lind und AS Wahn ausgebildet sein.

Die Bestimmung der Kapazitdten und der Verkehrsqualitdten auf Grundlage der
Berechnungsverfahren und der Angaben nach HBS 2001 zeigte auf, dass in beide
Fahrtrichtungen nur der Bereich zwischen der AS Lind und der AS Spich mit einer
dreistreifigen Richtungsfahrbahn eine ausreichende Kapazitat aufweist. Im Bereich
zwischen der AS Wahn und der AS Flughafen ist in beiden Fahrtrichtungen und
zwischen der AS Lind und AS Wahn und zwischen dem AD Sankt Augustin-West
und der AS Troisdorf jeweils in Fahrtrichtung Norden (K&ln) eine vierstreifige
Richtungsfahrbahn notwendig.
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6.3 Kapazititen von zwei-, drei- und vierstreifigen Richtungsfahr-
bahnen

Im HBS 2001 [8] sind fir zwei- und dreistreifige Richtungsfahrbahnen Kapazitats-
werte unter Berucksichtigung verschiedener Randbedingungen angegeben. In ei-
nem neueren Forschungsbericht zur Untersuchung von Autobahnen mit vierstreifi-
gen Richtungsfahrbahnen sind entsprechende Kapazitatswerte flr vierstreifige
Richtungsfahrbahnen angegeben [9]. In Tabelle 6.3-1 sind diese fur den Fall einer
Langsneigung < 2 % und einem SV-Anteil von 10 % zusammengestellt.

LagerTempolimit | gy STENES 1 | Richtungstahibahn | Richtungsfahebahn
aB" 3.500 5.100 7.100
iB? 3.800 5.400 7.600
T120 3.800 5.400 7.600
T100/T80/VBA? 3.900 5.500 7.800

1) 2) 3)

auBerhalb von Ballungsraumen innerhalb von Ballungsrdumen Verkehrsbeeinflussungsanlage

Tab. 6.3-1: Kapazitatswerte fiir zwei-, drei- und vierstreifige Richtungsfahrbahnen von Auto-
bahnen (L&ngsneigung < 2 %, SV-Anteil 10 %) [8,9]

Vergleicht man nun diese Kapazitatswerte flr zwei-, drei- und vierstreifige Rich-
tungsfahrbahnen, so sind folgende Punkte auffallig:

1. Die Zunahme der Kapazitatswerte von drei auf vier Richtungsfahrstreifen
liegt zwischen 25 % und 44 % Uber der Zunahme der Kapazitdtswerte von
zwei auf drei Richtungsfahrstreifen. So liegt beispielsweise der Kapazitats-
wert von dreistreifigen Richtungsfahrbahnen innerhalb von Ballungsrdumen
um 1.600 Kfz/h Gber dem Wert fUr zweistreifige Richtungsfahrbahnen. Der
Wert flr vierstreifige Richtungsfahrbahnen liegt demgegeniber um 2.200
Kfz/h Gber den Werten fir dreistreifige Richtungsfahrbahnen.

2. Setzt man die Kapazitatswerte ins Verhaltnis zur Anzahl der Fahrstreifen, so
ergeben sich fur die zwei- und die vierstreifigen Richtungsfahrbahnen fur
Richtungsfahrbahnen innerhalb von Ballungsrdumen oder mit Geschwindig-
keitsbeschréankung die gleichen Werte. Flr Richtungsfahrbahnen auBerhalb
von Ballungsraumen sind die Werte fur zweistreifige und vierstreifige Rich-
tungsfahrbahnen in etwa gleich. Die fahrstreifenbezogenen Kapazitatswerte
fur dreistreifige Richtungsfahrbahnen liegen hingegen jeweils unterhalb der
entsprechenden Werte fir zwei- und vierstreifige Richtungsfahrbahnen.

Durch den Vergleich der Kapazitatswerte flr zwei-, drei- und vierstreifige Rich-
tungsfahrbahnen wird deutlich, dass die Kapazitatswerte flr dreistreifige Rich-
tungsfahrbahnen gegenlber den zwei- und vierstreifigen Richtungsfahrbahnen im
Verhéltnis niedrigerer Werte aufweisen. Flr diese Tatsache gibt es jedoch keine
plausible Erklarung, so dass die Vermutung nahe liegt, dass die im HBS 2001 aus-
gewiesenen Kapazitatswerte fUr dreistreifige Richtungsfahrbahnen zu niedrig ange-
setzt sind.
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6.4 Ableitung empirischer Kapazitatswerte fir Autobahnen
6.4.1 Datengrundlage

Far die Ermittlung von empirischen Kapazitatswerten fliir sechsstreifige Richtungs-
fahrbahnen auf Autobahnen, die der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Ab-
schnitt der A 59 zugrunde gelegt werden sollen, sind entsprechend vergleichbare
Streckenabschnitte auszuwéahlen. Dabei missen diese Streckenabschnitte folgende
Anspriche erflllen:

- keine Geschwindigkeitsbegrenzung,
- keine oder nur geringe Steigungen,

- hohe Verkehrsbelastungen, damit mdglichst die Kapazitat des Querschnit-
tes erreicht wird.

Diese Kriterien werden weitgehend von den folgenden fiinf Streckenabschnitten in
NRW erfllt:

- BAB A 3: Abschnitt AK Ratingen bis AS Mettmann,
- BAB A 3: AS Mettmann bis AK Hilden,

- BAB A 3: AS Mettmann bis AK Ratingen,

- BAB A 52: AS Tiefenbroich bis AD Breitscheid,

- BAB A 52: AD Breitscheid bis AS Tiefenbroich.

Far die Durchfihrung der Untersuchung wurden differenzierte Verkehrsbelastungs-
werte und Geschwindigkeitsangaben in 5-Minuten-Intervallen der entsprechenden
RDS-Zahlistellen auf den o.g. Streckenabschnitten zur Verfigung gestellt. Die
Messwerte umfassen den Zeitbereich Januar bis Dezember 2007, wobei im Zeit-
bereich Mitte Juni bis Mitte August ein durchgehender Messausfall zu verzeichnen
ist.

6.4.2 Methodik der Kapazitatsermittiung

Die Kapazitat definiert sich nach [10] als groBte Verkehrsstarke, die ein Verkehrs-
strom bei gegebenen Weg- und Verkehrsbedingungen an dem flr ihn bestimmten
Querschnitt erreichen kann. In der Methodik in den derzeit glltigen Regelwerken
(HBS 2001) wird die Kapazitat als Konstante aufgefasst. Dabei beziehen sich die im
HBS 2001 angegebenen Werte auf Kapazitaten, die sich bei den Umfeldbedingun-
gen ,Tageslicht” und , Trockenheit” einstellen.

Den im HBS 2001 angegebenen Kapazitatswerten liegt eine makroskopische Be-
trachtungsweise des Verkehrsflusses auf Autobahnen zugrunde. Bei der makrosko-
pischen Betrachtungsweise werden Kennwerte verwendet, mit denen die Gesamt-
heit der Fahrzeuge eines Verkehrsstroms zusammenfassend beschrieben werden.
Zu diesen KenngréBen zdhlen die Verkehrsstarke q, die mittlere momentane Ge-
schwindigkeit v, sowie die Verkehrsdichte k. Unter der Voraussetzung eines statio-
naren Verkehrsablaufs kann der Zusammenhang zwischen diesen drei Kenngrdé3en
durch die sog. Zustandsgleichung bzw. Fundamentalbeziehung beschrieben wer-
den:
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q = k-vp
mit q = Verkehrsstarke (Fahrzeuge/Zeit)
k = Verkehrsdichte (Fahrzeuge/Weg)
v = mittlere momentane Geschwindigkeit [km/h].

Um die Zusammenhénge zwischen den Kennwerten vollstandig beschreiben zu
kdénnen, missen nur zwei der drei GréBen q, k und v, bekannt sein. Fir die prak-
tische Anwendung und zur Verallgemeinerung der Beziehung zwischen den Kenn-
gréBen werden funktionale Zusammenhange auf Basis von Verkehrsflussmodellen
verwendet. Hierzu wurde in der Vergangenheit eine Vielzahl von Modellansétzen
entwickelt.

Mit Hilfe eines Verkehrsflussmodells kann die Kapazitat einer StraBe abgeleitet
werden. Dabei entspricht die Kapazitat einer StraBe der Verkehrsstarke im Bereich
des Scheitelpunkts der g-v-Kurve. Ein eindeutiger Scheitelpunkt der g-v-Kurve liegt
allerdings nur dann vor, wenn der Verkehrsablauf in der Modellbildung durch einen
durchgehenden Kurvenzug beschrieben wird (Einbereichs-Modell). Der bisher
einzige bekannte Ansatz, mit dem eine akzeptable Beschreibung samtlicher
auftretender Verkehrszustande durch einen durchgehenden Kurvenzug gelingt, ist
das Verkehrsflussmodell nach van Aerde (vgl. hierzu [11]). Auf Grundlage des
Verkehrsflussmodells nach van Aerde wurden auch die Kapazitdtswerte im HBS
2001 ermittelt.

Die empirische Ermittlung der Kapazitat far dreistreifige Richtungsfahrbahnen auf
Autobahnen wird auf Grundlage der Daten von Dauerzahlistellen durchgefuhrt. Aus
der Auswertung der automatischen Dauerzahlistellen lagen Angaben zur Verkehrs-
starke sowie der lokalen Geschwindigkeit — getrennt nach den Fahrzeugarten Kfz,
Pkw und Lkw — vor. Dabei waren diese Werte in 5-Minuten-Intervallen aggregiert.
Die Verkehrsdaten der Dauerzédhlstellen mussten fir die weitere Verwendung zu-
nachst aufbereitet und auf Plausibilitat geprift werden. Hierzu wurden zunachst
Intervalle geléscht, in denen samtliche Einzelwerte mit denen des vorangegangenen
Intervalls Ubereinstimmten oder in denen ungewdhnlich hohe Spriinge der Ver-
kehrsstarke auftraten. Damit zusatzlich nur die gegebenen Weg- und Verkehrs-
bedingungen entsprechend der Definition der Kapazitat bei der Ermittlung Berlck-
sichtigung fanden, wurden diejenigen Zeitintervalle aus den Messdaten heraus-
gefiltert, in denen entweder ein Unfall oder eine Baustelle im entsprechenden be-
trachteten Abschnitt zu verzeichnen waren. Dabei wurden die Unfélle jeweils auf
beiden Richtungsfahrbahnen bertcksichtigt. Entsprechende Daten zu Tages- und
Dauerbaustellen sowie zum Unfallgeschehen wurden vom Landesbetrieb Stral3en-
bau NRW zur Verfligung gestellt.

Daten aus automatischen Dauerzdhlstellen sind ausschlie3lich lokale KenngréBen.
Die in den funktionalen Zusammenhang eingehende Geschwindigkeit muss aller-
dings in Form von momentan beobachteten Werten vorliegen. Daher ist eine Um-
rechnung der lokalen Messwerte in momentane Kennwerte erforderlich. Hierzu be-
darf es der Kenntnis Uber die Varianz der gemessenen, lokalen Geschwindigkeiten.
Angaben zur Varianz der lokalen Geschwindigkeiten liegen allerdings nicht vor. Da-
her wird entsprechend [12] die momentane Geschwindigkeit entsprechend folgender
Gleichung aus der lokalen Geschwindigkeit ermittelt:
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Vm = 0,974 - v
mit v, = Mittelwert der momentanen Geschwindigkeit [km/h]
v, = Mittelwert der lokalen Geschwindigkeit [km/h].

Diese Gleichung setzt voraus, dass die lokalen und die momentanen Geschwindig-
keiten ahnliche Verteilungen, d.h. dhnliche Standardabweichungen aufweisen, was
im Regelfall zutrifft.

Ferner ist zu beachten, dass innerhalb einer Stunde teilweise erhebliche Schwan-
kungen der Verkehrsstarke auftreten. Es kommt dabei zu kurzzeitigen Spitzenwer-
ten, die deutlich Gber der durchschnittlichen Stundenbelastung liegen. Wirden die
vorhandenen Verkehrsbelastungen der 5-Minuten-Intervalle mit dem Faktor 12 auf
Stundenwerte hochgerechnet werden, wiirden diese Spitzen vernachlassigt und
Uberhdhte Kapazitatswerte fiir den Querschnitt ausgewiesen werden. Werden hin-
gegen langere Intervalldauern betrachtet, so resultieren die Wertepaare im g-v-Dia-
gramm z.T. aus einer Aggregierung verschiedener Einzelzustéande. Dabei konnen
dann vor allem im Ubergangsbereich zwischen flieBendem und gestautem Verkehr
einzelne Wertepaare einen Verkehrszustand reprasentieren, der in der Realitat nie
existiert hat. Da der Verlauf und insbesondere die Lage des Scheitelpunkts der an-
gepassten Modellfunktionen durch diese instationdren Werte erheblich beeinflusst
werden kdnnen, sollte die Anpassung der Modellfunktion auf Grundlage von 5-Mi-
nuten-Intervallen stattfinden.

Damit Uber die gesamte Breite der beobachteten Verkehrszustande eine gleichma-
Bige Anpassung der Modellfunktionen erreicht werden kann, wurden Mittelwerte der
Verkehrsdichte fir Dichteklassen der Breite 1 Kfz/km verwendet.

Um den Einfluss des Schwerverkehrs erfassen zu kénnen, wurden fir die Auswer-
tung nur Intervalle mit einem entsprechenden Verkehrsanteil berticksichtigt. Damit
die Ergebnisse beispielsweise fir einen Schwerverkehrsanteil von 10 % reprasen-
tativ sind, wurden nur Intervalle mit einem Schwerverkehrsanteil zwischen 5 % und
15 % berilcksichtigt.

Die im HBS 2001 angegebenen Kapazitatswerte gelten nur fir die Umfeldbedingun-
gen ,Tageslicht” und ,Trockenheit’. Um vergleichbare Kapazitdtswerte fur die be-
trachteten Autobahnabschnitte bestimmen zu kdnnen, wurden in die Untersuchung
nur Intervalle bei Trockenheit in die Auswertung einbezogen. Da fiir die einzelnen
Streckenabschnitte keine detaillierten Wetterdaten zur Verfigung standen, wurden
die Witterungsbedingungen ndherungsweise anhand von Tageswerten der Nieder-
schlagshbhe der nahe gelegenen Wetterstation am Flughafen Disseldorf zugrunde
gelegt. Entsprechend dieser Daten wurden Verkehrsdaten von Tagen, an denen an
der Wetterstation eine Niederschlagshéhe von mindestens 1 mm aufgezeichnet
wurde, fir die Auswertung nicht beriicksichtigt.

Im Gegensatz zur Nasse beeinflussen die Helligkeitsverhéltnisse das Geschwindig-
keitsverhalten der Verkehrsteilnehmer geringer [11]. Daher wurde auf eine Unter-
scheidung zwischen hellen und dunklen Verhaltnissen verzichtet. Dabei ist darauf
hinzuweisen, dass wegen des i.d.R. sehr hohen Schwerverkehrsanteils in den
Nachtstunden ein erheblicher Teil der Intervalle bei Dunkelheit bereits durch die
Beschrankung auf ausgewahlte Schwerverkehrsanteile ausgeschlossen wird.
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6.4.3 Empirische Kapazitatsanalyse

Zur Bestimmung der Kapazitat eines Querschnittes muss die Bedingung erflillt sein,
dass an dem untersuchten Querschnitt Verkehrsiberlastungen auftreten, da an-
dernfalls nicht sichergestellt ist, ob die htchste gemessene Verkehrsstéarke auch die
héchste moégliche Verkehrsstarke darstellt. Die Beurteilung der verkehrlichen Uber-
lastung erfolgt dabei am besten durch die Beurteilung der Form der Punktewolken
im g-v-Diagramm. Dabei darf der instabile Bereich im g-v-Diagramm nicht nur aus
wenigen Messpunkten bestehen, sondern muss in Form einer Punktewolke mit
parabelférmiger Einhlllender ausgebildet sein. Sind hingegen nur einzelne Mess-
punkte im instabilen Bereich zu erkennen, so ist davon auszugehen, dass diese
durch ein Sonderereignis hervorgerufen wurden.

Far die funf ausgewahlten Untersuchungsabschnitte wurden daher zunachst die
g-v-Diagramme auf Grundlage der 5-Minuten-Intervalle erstellt. Fir die Abschnitte
der A 3 zwischen der AS Mettmann und dem AK Ratingen und dem Abschnitt der
A 52 zwischen der AS Tiefenbroich und dem AD Breitscheid gilt, dass vereinzelte
Werte im instabilen Bereich vorhanden sind, aber ein ausgepragter Ubergangs-
bereich zwischen stabil und instabil nicht zu erkennen ist. Damit ist fUr diese beiden
Untersuchungsabschnitte keine ausreichend groBe Anzahl von Verkehrstberlastun-
gen vorhanden, so dass die Kapazitat fur diese Abschnitte nicht mit ausreichender
Sicherheit bestimmt werden kann. Die g-v-Diagramme fir die 5-Minuten-Intervalle
fur diese beiden Abschnitte sind in Anlage 6.4-1 und 6.4-2 wiedergegeben.

Fir den Abschnitt der A 3 zwischen der AS Mettmann und dem AK Hilden sind
deutlich mehr Werte im instabilen Bereich zu erkennen. Aufgrund der Breite des
instabilen Bereichs auf der X-Achse im Bereich zwischen rd. 300 und 500 Kfz/5 Min.
und der Ausdehnung auf der Y-Achse zwischen 40 und 100 km/h liegt die Vermu-
tung nahe, dass die Werte im instabilen Bereich nicht ausschlieBlich aus Uber-
lastung des Querschnitts resultieren sondern auch eine andere Ursache haben.
Eine Ursache fiir die Verteilung der Punktewolke im g-v-Diagramm kénnte das
stromabwarts gelegene Autobahnkreuz mit der A 46 sein. Uberlastungen der Ver-
flechtung kénnen sich auf den Verkehrsablauf auf der durchgehenden Hauptfahr-
bahn der A 3 auswirken und somit Stérungen im Verkehrsablauf hervorrufen. Daher
kénnen die Daten dieser RDS-Z&hlstelle fir den Abschnitt zwischen der AS Mett-
mann und dem AK Hilden nicht zur Bestimmung der Kapazitat herangezogen wer-
den. Das g-v-Diagramm fir die 5-Minuten-Intervalle ist in Anlage 6.4-3 wieder-
gegeben.

Fdr den Abschnitt der A 3 zwischen dem AK Ratingen und der AS Mettmann stellt
die Form der Punktewolke im g-v-Diagramm das typische Bild fir Strecken-
abschnitte mit Einfluss von Steigungen dar. Daher kann dieser Querschnitt ebenfalls
nicht zur Bestimmung der Kapazitat herangezogen werden. Das g-v-Diagramm in
5-Minuten-Intervallen ist fir diesen Abschnitt in Anlage 6.4-4 wiedergegeben.

Das g-v-Diagramm fiir die RDS-Zahlstelle auf der A 52 zwischen dem AD Breit-
scheid und der AS Tiefenbroich weist zahlreiche Messwerte im instabilen Bereich
auf. Ebenfalls sind ausreichende Messwerte im Ubergangsbereich zwischen stabil
und instabil vorhanden. Zur Bestimmung der Kapazitat kbnnen daher die Messwerte
dieser Dauerzdhlstelle herangezogen werden. Das g-v-Diagramm im 5-Minuten-In-
tervall ist in Anlage 6.4-5 dargestellt.
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Zur Modellierung der g-v-Beziehung fir den betrachteten Querschnitt der A 52 zwi-
schen dem AD Breitscheid und der AS Tiefenbroich wurde das Verkehrsflussmodell
nach van Aerde eingesetzt. Grundlage der Modellierung waren die vorliegenden
Daten in 5-Minuten-Intervallen. Da in die Leistungsfahigkeitsberechnung entspre-
chend HBS 2001 allerdings die Werte bezogen auf 1 Stunde Bericksichtigung fin-
den, mussen die Werte der 5-Minuten-Intervalle auf entsprechende Stundenwerte
umgerechnet werden. Hierzu wurde in jeder Stunde das 5-Minuten-Intervall mit der
gréBten Verkehrsstarke ausgewahlt. Diese maximale Verkehrsstarke wird ins Ver-
héaltnis zur Verkehrsstarke der gesamten Stunde gesetzt. Dieses Verhaltnis ist in
Anlage 6.4-6 dargestellt. Mittels einer Regressionsrechnung wurde aus diesem Ver-
héltnis ein Umrechnungsfaktor von rd. 1,16 bestimmt. D.h. dass die Multiplikation
des 5-Minuten-Intervalls mit der gréBten Verkehrsstarke mit dem Faktor 12 dem
tatséchlichen Stundenwert multipliziert mit einem Faktor von 1,16 entspricht. An-
hand dieses Umrechnungsfaktors kénnen die Werte der 5-Minuten-Intervalle in
Stundenwerte umgerechnet werden:

0,86 - Jsmin = q 60.

Theoretische Uberlegungen zur Umrechnung der auf Basis von 5-Minuten-Inter-
vallen ermittelten Kapazitaten in Stundenintervalle ergeben einen Faktor von etwa
0,83 [13]. Da der theoretische Wert unter dem empirisch ermittelten Wert liegt, wird
dieser gewahlt, um bei der Kapazitatsanalyse auf der ,sicheren Seite* zu liegen.

Die Kapazitatsanalyse erfolgte entsprechend dem Vorgehen zum HBS 2001. Die
Anpassung der Modellfunktion wurde mittels Regression in der k-v-Ebene durch-
gefuhrt. Um eine gleichmaBige Anpassung auch im Ubergangsbereich zu erreichen,
wurden anstatt der einzelnen Datenpunkte die Klassenmittel als Datenbasis fiir die
Bestimmung der Kapazitat verwendet. Somit erhdlt man fir jeden Wert der Ver-
kehrsdichte k nur einen Wert der Geschwindigkeit v. Die Klassenbreite fir die Ver-
kehrsdichte k betrug dabei 1 Kfz/km.

In den hdchstbelasteten Zeitbereichen liegt der Schwerverkehrsanteil etwa bei
10 %. Daher wurden fur die Auswertung nur Intervalle mit einem Schwerverkehrs-
anteil zwischen 5 % und 15 % berUcksichtigt. Der mittlere Schwerverkehrsanteil
dieser ausgewahlten Intervalle liegt bei etwa 8 %.

Die Kurvenanpassung des van-Aerde-Modells an die in Klassen gemittelten Mess-
werte erfolgt Uber die Minimierung der Fehlerquadrate (Least-Square-Verfahren).
Der Verlauf der g-v-Beziehung nach van Aerde ist in Anlage 6.4-7 wiedergegeben.
Aus der Least-Square-Optimierung berechnet sich die maximale Verkehrsstarke zu
5.761 Kfz/h. Demnach liegt die Kapazitat fir diese dreistreifige Richtungsfahrbahn
bei 6.000 Kfz/h unter Beriicksichtigung eines SV-Anteils von 0 % und den Abstufun-
gen zwischen den SV-Anteilsklassen gemafi HBS 2001.

6.5 Modifizierte Leistungsfahigkeitsberechnung

Die empirische Kapazitatsanalyse zeigte, dass 3-streifige Richtungsfahrbahnen
auBerhalb der Knotenpunkte deutlich héhere Kapazitdten aufweisen kdnnen als die
im HBS 2001 ausgewiesenen Kapazitaten. Eine Kkurzlich abgeschlossene
Forschungsarbeit zur Uberprifung der Kapazitatswerte des HBS 2001 konnte
ebenfalls an einzelnen Beispielen deutlich h6here Kapazitatswerte nachweisen [14].
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Die Autoren kommen zu der Empfehlung, die Kapazitatswerte fir 3-streifige
Richtungsfahrbahnen ohne Geschwindigkeitsbeschrankung innerhalb von Ballungs-
rdumen den Kapazitdtswert zumindest um 100 Kfz/h anzuheben. Die Grund-
kapazitat (Steigung < 2,0% und 0% SV-Anteil) 3-streifiger Richtungsfahrbahnen
ohne Geschwindigkeitsbeschrankung innerhalb von Ballungsrdumen wirde somit
auf 5.800 Kfz/h steigen. Berlcksichtigt man ferner eine Geschwindigkeits-
beschrankung auf 100 km/h oder eine Streckenbeeinflussungsanlage (SBA), so
steigt die Grundkapazitat auf einen Wert von 5.900 Kfz/h.

Weiterhin ist bei der Bemessung nach HBS 2001 in Kapitel 6.2 zu berlcksichtigen,
dass neben der maBgeblichen stiindlichen Verkehrsbelastungen (MSV), die explizit
in der Ermittlung der Prognoseverkehrsbelastungen ausgewiesen wurden, fur die
Leistungsfahigkeitsbetrachtung der SV-Anteil aus den angegebenen SV-W-Werten
sowie den DTV-W-Werten fir das Prognosejahr 2025 abgeleitet. Dabei wurde
davon ausgegangen, dass der SV-Anteil an der MSV dem SV-Anteil am DTV
entspricht. Betrachtet man allerdings die gemittelte Tagesganglinie fir die Stunden
10 bis 30 der Dauerlinie, so féallt auf, dass sich die Verteilung der Kfz-Nachfrage und
der SV-Verkehrsnachfrage deutlich voneinander unterscheiden. Wahrend der Stun-
denanteil im Kfz-Verkehr Uber den Tagesverlauf deutlich schwankt, liegt der Stun-
denanteil im SV-Verkehr wahrend des Zeitraums von 06.00 bis 14.00 Uhr relativ
konstant bei 6 % und nimmt danach ab (vgl. Anlage 6.5-1).

Beriicksichtigt man die unterschiedlichen Tagesganglinien im Kfz- und im Schwer-
verkehr, so muss der SV-Anteil wahrend der Bemessungsstunde um etwa 25 %
reduziert werden. Die Leistungsfahigkeitsberechnungen mit reduziertem SV-Anteil
fihren fUr den Bereich der freien Streckenabschnitte sowie fir die Einfahrtbereiche
zu leicht erhdhten Kapazitdten. Berilcksichtigt man zusatzlich den obern
beschriebenen Kapazitatswert von 5.900 Kfz/h bei einem SV-Anteil von 0%, so
ergeben sich fir die Abschnitte der A59 in beiden Fahrtrichtungen geringere
Auslastungen.

In Fahrtrichtung Stden verringern sich aufgrund des reduzierten SV-Anteils unter
Beriicksichtigung der angepassten Kapazitatswerte flr den freien Streckenabschnitt
die Auslastungen. Mit Ausnahme der Einfahrt der AS Flughafen liegen die
Auslastungen alle anderer Teilknotenpunkte und —abschnitte unterhalb von 90%. In
Fahrtrichtung Norden verringern sich ebenfalls aufgrund des reduzierten SV-Anteils
unter Berlicksichtigung der angepassten Kapazitatswerte fir die freien Streckenab-
schnitte die Auslastungsgrade. Auf dem hdchstbelasteten Streckenabschnitt (zwi-
schen AS Wahn und AS Flughafen) liegen die Auslastungen weiterhin Gber 100%.
Damit weist dieser Streckenabschnitt immer noch eine Verkehrsqualitat der Stufe F
auf. Fir den Abschnitt zwischen der AS Flughafen und der AS Wahn liegen in beide
Fahrtrichtungen allerdings weiterhin noch Uberlastungen in den Einfahrten vor, so
dass in diesem Abschnitt die Realisierung eines dreistreifigen Querschnittes zzgl.
eines Mandvrierstreifens erforderlich wird (vgl. Tabellen 6.5-1 und 6.5-2 sowie
Anlagen 6.5-2 bis 6.5-11).
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Bereich MSV SV-Anteil Kapazitat Aus-
2025 (reduz. lastung
Wert)
[Kfz/h] [%] [Kfz/h] | [Pkw-E/h] [-1
AS Flughafen

Einfahrt 1.220 4.8 1.321
Fahrbahn unterhalb 5.100 7,2 5.684

AS Wahn
Ausfahrt 1.110 1.500
Einfahrt 300 2,9 1.230
Fahrbahn unterhalb 4.290 7,7 5.669

AS Lind
Ausfahrt 570 1.500
Einfahrt 470 4.1 1.358
Fahrbahn unterhalb 4.220 7,3 5.681

AS Spich
Ausfahrt 420 1.500
Einfahrt 680 6,2 1.346
Fahrbahn unterhalb 4.480 7,4 5.678

AS Troisdorf

Ausfahrt 510 1.500
Einfahrt 920 3,7 1.325
Fahrbahn unterhalb 4.780 7,3 5.681

Tab. 6.5-1: KenngrdoBen der Leistungsfahigkeit fiir die Fahrtrichtung Siden - erhéhte

Kapazitatswerte und reduzierter SV-Anteil
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Bereich MSV SV-Anteil Kapazitat Aus-
2020 (reduz. lastung
Wert)
[Kfz/h] [%] [Kfz/h] | [Pkw-E/h] [-1
AS Troisdorf

Fahrbahn oberhalb 5.160 7,4 5.678
Ausfahrt 850 1.500
Einfahrt 720 3,5 1.205
Fahrbahn unterhalb 5.030 7,4 5.678

AS Spich
Ausfahrt 700 1.500
Einfahrt 440 47 1.204
Fahrbahn unterhalb 4.770 7,4 5.678

AS Lind
Ausfahrt 370 1.500
Einfahrt 670 9,5 1.188
Fahrbahn unterhalb 5.070 7,7 5.669

AS Wahn
Ausfahrt 470 1.500
Einfahrt 1.350 2,7 1.124
Fahrbahn unterhalb 5.950 7,1 5.687

AS Flughafen

Ausfahrt 1.190 1.500

- erhéhte

Tab. 6.5-2: KenngrdBen der Leistungsfahigkeit fir die Fahrtrichtung Norden
Kapazitatswerte und reduzierter SV-Anteil

7  Zusammenfassung

Flr die Ausbauplanung der A59 zwischen der AS Flughafen und dem AD Bonn-
Beuel wurde im Januar 2005 im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung die Ver-
kehrsentwicklung bis zum Jahr 2020 prognostiziert und daraus die Prognose-
verkehrsbelastungen flr einen 6-streifigen Ausbau der A59 abgeleitet [1]. Um einen
situationsgerechten Ausbau des Abschnittes der A59 zwischen der AS KoéIn-
Flughafen und dem AD Bonn-Beuel planen zu kénnen (6-streifiger Ausbau, 8-
streifiger Ausbau oder 6-streifiger Ausbau mit Streckenbeeinflussungsanlage SBA)),
wurde die Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2025 fortgeschrieben und daraus die
Prognoseverkehrsbelastungen fir den betrachteten Abschnitt der A59 abgeleitet.

Die durchgefiihrte Leistungsfahigkeitsbetrachtung bezieht sich allerdings
ausschlieBlich auf den Abschnitt zwischen der AS KéIn-Flughafen und dem AD
Sankt Augustin-West der A 59. Fir den Abschnitt der A 59 zwischen dem AD Sankt
Augustin-West und dem AD Bonn-Beuel wird auf eine separate Leistungsfahigkeits-
untersuchung verwiesen [7], da fir den geplanten Ausbau dieses Abschnittes
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zwischen den Autobahndreiecken (Form der Verflechtung, Ausfahrityp) sowie
aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen in diesem Abschnitt keine konventionelle
Bemessung nach dem Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
(HBS 2001) [8] durchgefiihrt werden kann und daher eine Leistungsfahigkeits-
untersuchung basierend auf einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation
durchgefiihrt wurde. Zur Uberprifung der Gultigkeit der Aussagen dieser separaten
Leistungsfahigkeitsuntersuchung fir den Abschnitt der A 59 zwischen dem AD
Sankt Augustin-West und dem AD Bonn-Beuel auch unter Berlicksichtigung der
fortgeschriebenen Verkehrsbelastungszahlen fir den Prognosezeithorizont 2025,
bedarf es allerdings ebenfalls einer Fortschreibung dieser separaten Untersuchung.

Eine Leistungsfahigkeitsbeurteilung auf Grundlage des HBS 2001 und der
Prognoseverkehrsbelastungen fur das Jahr 2025 fahrte zur Einstufung einzelner
Teilabschnitte in Verkehrsqualitatsstufen E und F. Dies bedeutet, dass ein sechs-
streifiger Ausbau der A 59 im betrachteten Abschnitt (vgl. Anlagen 7-1 bis 7-3)
keine ausreichende Leistungsféahigkeit flr die prognostizierten Verkehrsbelastungen
aufweist. Daher ist im Bereich zwischen der AS Flughafen und der AS Wahn in
beiden Fahrtrichtungen und zwischen der AS Wahn und der AS Lind sowie dem AD
Sankt Augustin-West und der AS Troisdorf in Fahrtrichtung Norden ein vierstreifiger
Ausbau aus Grinden der Verkehrsqualitat erforderlich.

Ein achtstreifiger Ausbau des Abschnitts der A 59 zwischen der AS Flughafen und
dem AD Sankt Augustin-West ist allerdings nur unter erheblichem Aufwand mdglich.
Bei genauerer Betrachtung der im HBS 2001 angegebenen Kapazitatswerte und
zwei- und dreistreifige Richtungsfahrbahnen und unter Berlcksichtigung neuer Er-
kenntnisse zu Kapazitaten von vierstreifigen Richtungsfahrbahnen [9] sind verschie-
dene Auffalligkeiten zu beobachten, die die Vermutung nahe legen, dass die im
HBS 2001 angegebenen Kapazitatswerte fir dreistreifige Richtungsfahrbahnen
gegenitber den tatséchlichen Kapazitatswerten von dreistreifigen Rich-
tungsfahrbahnen zu niedrig liegen. Daher wurden in der vorliegenden Untersuchung
anhand von vergleichbaren Abschnitten mit dreistreifigen Richtungsfahrbahnen in
Nordrhein-Westfalen auf Basis von automatischen Dauerzahlistellen erhobene Ver-
kehrskenngréBen Kapazitaten flr dreistreifige Richtungsfahrbahnen abgeleitet.

Bei der Ermittlung der tatséchlichen Kapazitdten mittels eines Einbereichs-Ver-
kehrsflussmodells (Modell nach van Aerde) zeigte sich, dass die im HBS angegebe-
nen Kapazitatswerte fir dreistreifige Richtungsfahrbahnen unterhalb der empirisch
ermittelten Kapazitat fir den betrachteten Streckenabschnitt im Zuge der A 52 (AD
Breitscheid bis AS Tiefenbroich) liegen. Zu dem gleichen Ergebnis kommt eine
neuere Forschungsarbeit [14]. Die Autoren dieser Arbeit empfehlen eine Anhebung
der Kapazitdtswerte gegeniber den im HBS angegebenen Werten flr 3-streifige
Richtungsfahrbahnen um 100 Kfz/h. Daher wurden die im HBS 2001 angegebenen
Kapazitatswerte entsprechend der empirisch ermittelten Kapazitat auf 5.800 Kfz/h
(bei einem SV-Anteil von 0% und einer Steigung <2 %) flr die vorliegende
Untersuchung erhéht. Zusatzlich wurde davon ausgegangen, dass entweder eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h oder die Einrichtung einer
Streckenbeeinflussungsanlage nach Fertigstellung des 6-streifigen Ausbaus erfolgt.
Damit liegt die der Bemessung zugrunde gelegten Grundkapazitat bei 5.900 Kfz/h.

Mit der Einrichtung einer sachgerecht gesteuerten Streckenbeeinflussungsanlage
(SBA) wird dariiber hinaus die Dauer der Verfligbarkeit der Kapazitdt durch
seltenere Instabilitaten gesteigert [8]. Daher gibt es fir die Uberarbeitung des HBS
2001 die Uberlegung, fur Streckenabschnitte von Autobahnen auBerhalb der
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Knotenpunkte die Grenze zwischen den Qualitatsstufen D und E bei Berticksichti-
gung einer SBA von 0,90 auf 0,95 zu erhéhen.

Grundlage der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen auf Basis des HBS 2001 waren die
in Kapitel 5 abgeleiteten Prognoseverkehrsstarken fur das Jahr 2025. Wahrend die
mafgeblichen stiindlichen Verkehrsbelastungen (MSV) hierbei explizit ausgewiesen
wurden, wurde der SV-Anteil aus den angegebenen SV-W-Werten sowie den DTV-
W-Werten fir das Prognosejahr 2025 abgeleitet. Dabei wurde davon ausgegangen,
dass der SV-Anteil an der MSV dem SV-Anteil am DTV entspricht. Berlcksichtigt
man allerdings die unterschiedlichen Tagesganglinien im Kfz- und im Schwer-
verkehr, so muss der SV-Anteil wahrend der Bemessungsstunde um etwa 25 %
reduziert werden. Eine Leistungsféhigkeitsbetrachtung unter Bertcksichtigung
dieser reduzierten SV-Anteile wahrend der Bemessungsstunde sowie der
entsprechend erhéhten Kapazitatswerten aus der empirischen Ableitung der
Kapazitaten fihrt zu éiner gunstigeren Beurteilungen der Verkehrsqualitdt im
betrachteten Streckenabschnitt der A 59 (vgl. Anlagen 7-4 bis 7-6).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass fir den Abschnitt zwischen der AS
Flughafen und der AS Wahn in nérdliche Fahrtrichtung eine dreistreifige Richtungs-
fahrbahn zzgl. Mandvrierstreifen aus Grinden der Verkehrsqualitdt und der
Leistungsfahigkeit notwendig ist. Fir die Fahrtrichtung Stden (AS Flughafen nach
AS Wahn) besteht die Mdglichkeit, die Einfahrt als Einfahrttyp EE1 auszubilden, da
hier nur eine Uberlastung im Einfahrtbereich (bei Berlicksichtigung einer Einfahrt
vom Typ 1) vorliegt und der anschlieBende Streckenabschnitt noch eine
ausreichende Leistungsféahigkeit und Verkehrsqualitat aufweist.

Fdr den Abschnitt zwischen der AS Wahn und dem AD Sankt Augustin-West ist in
beiden Fahrtrichtungen aus Sicht der Leistungsfahigkeit ein sechsstreifiger Ausbau
ausreichend. Ausgenommen ist dabei der Abschnitt zwischen dem AD Sankt
Augustin-West und der AS Troisdorf in Fahrtrichtung Norden. Hier ist ebenfalls aus
Grunden der Verkehrsqualitat und der Leistungsféahigkeit ein vierstreifiger Ausbau
(dreistreifige Richtungsfahrbahn zzgl. Mandvrierstreifen) notwendig.
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Analysesituation in Kfz/24h
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Werktagsverkehrsbelastungen 2025 (DTV-W) flr die Knotenpunkte AK
Flughafen und AS Wahn an der A59 in Kfz/24h
Werktagsverkehrsbelastungen 2025 (DTV-W) fir die Knotenpunkte AS
Lind und AS Spich an der A59 in Kfz/24h
Werktagsverkehrsbelastungen 2025 (DTV-W) flir die Knotenpunkte AS
Troisdorf und AD Sankt-Augustin-West an der A59 in Kfz/24h
Werktagsverkehrsbelastungen 2025 (DTV-W) flr die Knotenpunkte AD
Beul und AS Bonn-Beul-Ost an der A59 in Kfz/24h
Guterverkehrsbelastungen 2025 (GV-W) am Werktag far die
Knotenpunkte AK Flughafen und AS Wahn an der A59 in Kfz/24h
Guterverkehrsbelastungen 2025 (GV-W) am Werktag far die
Knotenpunkte AS Lind und AS Spich an der A59 in Kfz/24h
Guterverkehrsbelastungen 2025 (GV-W) am Werktag fir die
Knotenpunkte AS Troisdorf und AD Sankt-Augustin-West an der A59
in Kfz/24h

Guterverkehrsbelastungen 2025 (GV-W) am Werktag far die
Knotenpunkte AD Beul und AS Bonn-Beul-Ost an der A59 in Kfz/24h
Schwerverkehrsbelastungen (SV-W) am Werktag 2025 flr die
Knotenpunkte AK Flughafen und AS Wahn an der A59 in Kfz/24h
Schwerverkehrsbelastungen (SV-W) am Werktag 2025 flr die
Knotenpunkte AS Lind und AS Spich an der A59 in Kfz/24h
Schwerverkehrsbelastungen (SV-W) am Werktag 2025 flr die
Knotenpunkte AS Troisdorf und AD Sankt-Augustin-West an der A59
in Kfz/24h
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Flughafen und AS Wahn an der A59 in Kfz/24h
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Tabellarische Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse fir das
AK Flughafen

Tabellarische Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse flr die
AS Wahn

Tabellarische Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse flr die
AS Lind

Tabellarische Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse flr die
AS Spich

Tabellarische Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse flr die
AS Troisdorf, westlicher Teilknoten

Tabellarische Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse flr die
AS Troisdorf, 6stlicher Teilknoten

Tabellarische Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse fir das
AD Sankt-Augustin-West und das AD Bonn-Beul-Ost

Tabellarische Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse flr die
AS Bonn-Beul-Ost

Leistungsféhigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Stden —
AS Flughafen (Vormittag)

Leistungsféhigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Stden —
AS Wahn (Vormittag)

Leistungsféhigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Stden —
AS Lind (Vormittag)

Leistungsféhigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Stden —
AS Spich (Vormittag)

Leistungsféhigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Stden —
AS Troisdorf (Vormittag)

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Norden —
AS Troisdorf (Vormittag)

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Norden —
AS Spich (Vormittag)

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Norden —
AS Lind (Vormittag)

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Norden —
AS Wahn (Vormittag)

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001 Fahrtrichtung Norden —
AS Flughafen (Vormittag)

g-v-Diagramm der Dauerzahlstelle 3.140 A3 zwischen AS Mettmann
und AK Ratingen — Fahrtrichtung Norden

g-v-Diagramm der Dauerzahlstelle 52.100 A52 zwischen AS
Tiefenbroich und AD Breitscheid — Fahrtrichtung Norden
g-v-Diagramm der Dauerzahlstelle 3.160 A3 zwischen AS Mettmann
und AK Hilden — Fahrtrichtung Siden

g-v-Diagramm der Dauerzahlstelle 3.140 A3 zwischen AS Mettmann
und AK Ratingen — Fahrtrichtung Stiden

g-v-Diagramm der Dauerzahlstelle 52.100 A52 zwischen AS
Tiefenbroich und AD Breitscheid — Fahrtrichtung Stden
Zusammenhang zwischen 5-Minuten-Intervallen und Stundenwerten —
Dauerzéhlstelle 52.100 A52 zwischen AD Breitscheid und AS
Tiefenbroich — Fahrtrichtung Stiden

g-v-Beziehung nach van Aerde-Modell — Dauerzahistelle 52.100 A52
zwischen AD Breitscheid und AS Tiefenbroich — Fahrtrichtung Stiden
Anteil der Stundenbelastungen an der Tagesbelastung A59 zwischen
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Anlage 7.6

AK Heumar und AD Porz — Fahrtrichtung Stiden
Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Stiden — AS
Flughafen (Vormittag)

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Stiden — AS Wahn
(Vormittag)

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Stiden — AS Lind
(Nachmittag)

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Stiden — AS Spich
(Nachmittag)

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Stden — AS
Troisdorf (Vormittag)

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Norden — AS
Troisdorf (Vormittag)

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Norden — AS Spich
(Vormittag)

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Norden — AS Lind
(Vormittag)

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Norden — AS Wahn
(Vormittag)

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtung angepasster
Kapazitat und reduzierter SV-Anteile Fahrtrichtung Norden — AS
Flughafen (Vormittag)

Verkehrsqualitat der Verkehrsabschnitte der A59 zwischen AS
Flughafen und AS Wahn Basis: Kapazitatswerte nach HBS 2001
Verkehrsqualitat der Verkehrsabschnitte der A59 zwischen AS Lind
und AS Spich Basis: Kapazitatswerte nach HBS 2001
Verkehrsqualitat der Verkehrsabschnitte der A59 zwischen AS
Troisdorf und AD Sankt-Augustin-West Basis: Kapazitatswerte nach
HBS 2001

Verkehrsqualitat der Verkehrsabschnitte der A59 zwischen AS
Flughafen und AS Wahn Basis: Erh6hte Kapazitédtswerte und
reduzierter SV-Anteil

Verkehrsqualitat der Verkehrsabschnitte der A59 zwischen AS Lind
und AS Spich Basis: Erhéhte Kapazitatswerte und reduzierter SV-
Anteil

Verkehrsqualitat der Verkehrsabschnitte der A59 zwischen AS
Troisdorf und AD Sankt-Augustin-West Basis: Erhéhte
Kapazitatswerte und reduzierter SV-Anteil
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Tabellarische Zusammenstellung der Berechnungsergebnisse fur das AK Flughafen
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Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59

Tabellarische Zusammenstellung der Berechnungsergebnisse fur das AD Sankt Augustin-West

und das AD Bonn-Beuel

Anlage 5.5-7
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Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59

Tabellarische Zusammenstellung der Berechnungsergebnisse fur die AS Bonn-Beuel-Ost

Anlage 5.5-8



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten
freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
© o ©) 7 ®
O)
|Planfreier Knotenpunkt: AS Flughafen - Fahrtrichtung Slden (Kapazitat nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 (Typ (z.B. A1) A1 EA1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsV,[-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke g » gy [Kfz/h] 3.880 3.880 | 5.100
5 |SV-Anteil (oberhalb) b, [%6] 10,6% | 10,6% | 9,6%
6 |maBgebende Verkehrsstarke Q4,0 [Pkw/h] 4.291 4,291 5.589
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke au [Kfz/h] l | I I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 [Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h] 1.220
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b, [%] 6,4%
10 |maBgebende Verkehrsstarke qE[Pkw-E/h] 1.298
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

i erreichbare Ou'alite'i'tsstufe -

(Tabelle 4-2 mit Zeile 7)

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

2 ?E.szb;?fzee\:;z:'e;h:g?)gsverkehrsstarke S
13 errgichbafe Qualitatsstufe (Bild _4-5/4.1-6 mit QSV ya [

Zeilen 8, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zsile 12) :

Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt

e e Yokareae 52 g

erreichbare Qualitatsstufe
15 |[{Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10) oder QSV g [+] F

Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn
i B G K
17 |SV-Anteil (unterhalb) by, [%6] 10,6% 9,6%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3
19 |Funktion und Lage i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne
al - - :
22 [ Tailnotenunts G, F | ®
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC s [
TEIGSHin
' s einstreifiger Veneilerfahrbahn
A 4046/25.01.2009
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Stiden - AS Flughafen (vormittag)

Anlage 6.2-1



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkien
frele Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
S No © 7 ®
©)
Planfreier Knotenpunkt: AS Wahn - Fahrtrichtung Stiden (Kapazitdt nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ(z.B. A1) A1 EA1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [+] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke gy gy [Kfz/h] 5.100 5.100 3.990 3.990 | 4.290
5 [SV-Anteil {oberhalb) b, [%] 9,7% 9,7% | 10,8% | 10,8% | 10,3%
6 |maBgebende Verkehrsstarke a9, [Pkw/h] 5.595 5.595 4.421 4.421 4,732
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qs [Kfz/h] I | 1.110 | I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h] 300
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b, [%] 3.8%
10 |maBgebende Verkehrsstarke qE[Pkw-E/h] 311
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
i G c
Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

12 ?;.Bf_e‘eb;?tdzee\i/;::bec‘h:;?)gsvarkehrsstarke iy [Phw-Eh]
13 errgichbare Qualitatsstufe (Bild _4-5@-6 mit QSV yari [

Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) y

Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt

o [ e VoA . e

erreichbare Qualitatsstufe
15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen &, 10} oder QSV &[] A

Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn
Ll i e aus aw [KiZK] | 5,700 3.990 4.290
17 |SV-Anteil {unterhalb) b, [%] 9.7% 10,8% 10.3%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 < 3
19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
e - - -
e v | E | o e [ a0
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC e [1]
(FEIGS AR
A 404612501 ;OOQNur an einstreifiger Verteileriahrbahn
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Stden - AS Wahn (vormittag)

Anlage 6.2-2



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten
freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
S No ©) 7 ®
O)
Planfreier Knotenpunkt: AS Lind - Fahrtrichtung Siden (Kapazitat nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ(z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke gy » g [Kfz/h] 4.320 4.320 3.750 3.750 4.220
5 [SV-Anteil {oberhalb) b., [%] 10.4% | 10.4% | 10,3% | 10,3% | 9,8%
6 |maBgebende Verkehrsstérke Qu, Gy [Pkwih] 4.769 4.769 4.136 4.136 4.632
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qa [Kfz/h] I l 570 I I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstirke qe [Kfz/h] 470
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b, [%] 5,4%
10 |maBgebende Verkehrsstarke qE[Pkw-E/h] 495
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
o oot :
Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
12 ?g.ﬁf_egb;r;td;e\i:;z:le;h::?)gsvarkehrsstérke s [PW-E/]
13 errfeichbare Qualitatsstufe (Bild .4-5@-6 mit QsV s [
Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) '
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
1 [t e Votehetae 52 s pene
erreichbare Qualitatsstufe
15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen &, 10} oder QSV ¢ [] B
Tabelle 4-6 mit Zeile 14
Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn
16 (Bzee"lrl‘is“ggej‘;e;kfgzﬁ;ag;e aus aw [Kizh] | 4.320 3.750 4.220
17 |SV-Anteil {unterhalb) be, [%6] 10.4% 10,3% 9,8%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3
19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
ot asvitl | D o 0
e S ERE s | o
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC e [
(CEIGS A0
A 4046/25.01 _;OogNur an einstreifiger Verteilerlahrbahn
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Stiden - AS Lind (nachmittag)

Anlage 6.2-3



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
S No o) 7 ®
O)
Planfreier Knotenpunkt: AS Spich - Fahrtrichtung Siiden (Kapazitat nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ(z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke gy » g [Kfz/h] 4,220 4.220 3.800 3.800 4.480
5 |SV-Anteil {oberhalb) b., [%] 9,8% 9,8% 10,2% | 10,2% | 9,9%
6 |maBgebende Verkehrsstarke au,q, [Pkw/h] 4.634 4.634 4.188 4.188 4923
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke aa [Kiz/h] I l 420 I I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstirke qe [Kfz/h)] 680
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b., [%] 8,2%
10 |maBgebende Verkehrsstarke qE[Pkw-E/h] 736

Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

erreichbare Qualitatsstufe

" | tabelle 4-2 mit Zelle 7)

Qsv ai -] A

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
maBgebende Verflechtungsverkehrsstarke

Pkw-E/h
12 |(Gl. 4-2 mit Zesilen 6, 10') S [Pk
13 erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit QsV s [
Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) VAl
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mdgliche Verkehrsstarke des qEmax [Plow-EM] 1 301

einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen &, 10} oder QSV ¢ [] G
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

'€ |(zeile 4 - Zsile 7 + Zeile 8) G Qw [Kiz/h] | 4.220 5.600 4.480
17 |SV-Anteil {unterhalb) be, [%6] 9.8% 10,2% 9,9%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3
19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
erreichbare Qualitatsstufe
21 |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) Q8V i 1] D ¢ D
erreichbare Qualitatsstufe
&2 des Teilknotenpunkts QSV; b A e < D
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC .. [
(CEIGSAND
1
Nur an einstreifiger Verteilerlahrbahn
A 4046/25.01.2009
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Stiden - AS Spich (nachmittag)
Anlage 6.2-4



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkien

frele Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
S No © 7 ®
O)
Planfreier Knotenpunkt: AS Troisdorf - Fahrtrichtung Stiden (Kapazitat nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ(z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [+] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke gy gy [Kfz/h] 4370 | 4.370 3.860 3.860 | 4.780
5 |SV-Anteil (oberhalb) b, [%] 9,9% 9,9% 10,8% | 10,8% 9,7%
6 |maBgebende Verkehrsstérke a9, [Pkw/h] 4,803 4.803 4.277 4.277 5.242
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qs [Kfz/h] I | 510 | I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h] 920
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b, [%] 4,9%
10 |maBgebende Verkehrsstarke qE[Pkw-E/h] 965
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
11 erreichbare Qualitatsstufe - B

(Tabelle 4-2 mit Zeile 7)

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
maBgebende Verflechtungsverkehrsstarke

Pkw-E/h
12 |(Gl. 4-2 mit Zsilen 6, 10') PR
13 [erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit o, [
Zsilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) el
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mégliche Verkehrsstéarke des qEmax PKW-EM] 1 299

einfahvenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen &, 10} oder QSV &[] G
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstérke '
16 |(Zaile 4 - Zeile 7 + Zeile 8) A G [KiZ] | 4.370 3.860 4.780
17 |SV-Anteil (unterhalb) b, [%] 9.9% 10,8% 9,7%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3
19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
erreichbare Qualitatsstufe
21 | Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV [ D c D
erreichbare Qualitatsstufe
= des Teilknotenpunkts e El D B ¢ ¢ b
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC g [
(CEIGSANn
1
Nur an einstreifiger Verteilerfahrbahn
A 4046/25.01.2009
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Stiden - AS Troisdorf (vormittag)
Anlage 6.2-5



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
) o ® / ®
O)
Planfreier Knotenpunkt: AS Troisdorf - Fahrtrichtung Norden (Kapazitiat nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ(z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke gy » g [Kfz/h] 5.160 5.160 4,310 4.310 5.030
5 [SV-Anteil {oberhalb) b., [%] 9,9% 9,9% 10,8% | 10,8% | 9,9%
6 |maBgebende Verkehrsstarke au,q, [Pkw/h] 5.671 5.671 4.775 4.775 5.529
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke g [Kfz/h] I l 850 I I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h] 720
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b, [%] 4,6%
10 |maBgebende Verkehrsstarke qE[Pkw-E/h] 753
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

erreichbare Qualitatsstufe

" | tabelle 4-2 mit Zelle 7)

Qsv ai -] c

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
maBgebende Verflechtungsverkehrsstarke

Pkw-E/h
12 |(Gl. 4-2 mit Zesilen 6, 10') S [Pk
13 erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit QsV s [
Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) VAl
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mdgliche Verkehrsstarke des qEmax [Plow-EM] 1176

einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen &, 10} oder QSV ¢ [] G
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

'€ |(zeile 4 - Zsile 7 + Zeile 8) G Aw [Kiz/h] | 5.160 4.310 5050
17 |SV-Anteil {unterhalb) be, [%6] 9,9% 10,8% 9,9%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3
19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
erreichbare Qualitatsstufe
21 |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) Q8V i 1] E D £
erreichbare Qualitatsstufe
&2 des Teilknotenpunkts QSV; E ¢ b < E
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC .. [
(CEIGSAND
1
Nur an einstreifiger Verteilerlahrbahn
A 4046/25.01.2009
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Norden - AS Troisdorf (vormittag)
Anlage 6.2-6



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkien
frele Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
S No ® 7 ®
O)
Planfreier Knotenpunkt: AS Spich - Fahrtrichtung Norden (Kapazitat nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ(z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [+] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke gy gy [Kfz/h] 5.030 5.030 | 4.330 4330 | 4.770
5 |SV-Anteil (oberhalb) b, [%] 9.9% 9,9% 10,2% | 10,2% 9,8%
6 |maBgebende Verkehrsstarke a9, [Pkw/h] 5.528 5.528 4,772 4,772 5.239
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstirke ax [Kfz/h] I | 700 I I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstirke qe [Kfz/h] 440
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b, [%] 6,2%
10 |maBgebende Verkehrsstarke qE[Pkw-E/h] 467
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
Aoy St :
Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

12 ?;.Bf_e‘eb;?tdzee\i/;::bec‘h:;?)gsvarkehrsstérke iy [Phw-Eh]
13 |erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-54-6 mit o\, i

Zsilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zsile 12) :

Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt

1 [ e Yok eaae 52

erreichbare Qualitatsstufe
15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen &, 10} oder QSV &[] B

Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn
1B au: au [Kizh] | 5.030 4.330 4.770
17 |SV-Anteil (unterhalb) b., [%] 9,.9% 10,2% 9,8%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3
19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
al iy | = - .
s [T v | e |8 | o] s | o
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC e [1]
(FEIGS AR
A 404612501 _;OogNur an einstreifiger Verteileriahrbahn
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Norden - AS Spich (vormittag)

Anlage 6.2-7



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
© o ©) 7 ®
O)
|Planfreier Knotenpunkt: AS Lind - Fahrtrichtung Norden (Kapazitat nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ (z.B. A1) A1l E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv[-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke gy » 9y [Kfzh] 4,770 4.770 4.400 4,400 5.070
5 [SV-Anteil {oberhalb) b, [%] 9,8% 9,8% 9,9% 9,9% 10,3%
6 |maBgebende Verkehrsstarke Qu,qy [Pkw/h] 5.237 5,237 4.836 4.836 5.591
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qp [Kfz/h] I l 370 I I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 [Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h] 670
9 [SV-Anteil (Einfahrt) be, [%] 12,7%
10 [maBgebende Verkehrsstérke qE[Pkw-E/h] 755
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

11 erreichbare Qualitatsstufe - A

(Tabelle 4-2 mit Zeile 7)

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

maBgebende Verflechtungsverkehrsstarke

(Gl. 4-2 mit Zeilen 6, 10")

evreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit

Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12)
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt

maximale magliche Verkehrsstarke des
einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10} oder QSV ¢ [1] G
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

12 dly [Pkw-E/h]

13 QSV s [-]

14 qEmax [Pkw-E/h] 1.161

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke !
16 |(zeile 4 - Zeile 7 + Zeile 8) G w [Kizh] | 4.770 4.400 5.070
17 |SV-Anteil {(unterhalb) b, [%] 9.8% 9,9% 10,3%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3
19 [Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
erreichbare Qualitatsstufe
21 |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) A8V I D D E
erreichbare Qualitatsstufe
22 des Teilknotenpunkts QSY; H b A Z ¢ E
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC e [
(IEIGSANND
1
Nur an einstreifiger Verieileriahrbahn
A 4046/25.01.2009
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Norden - AS Lind (vormittag)
Anlage 6.2-8



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten
freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
) o ® / ®
O)
Planfreier Knotenpunkt: AS Wahn - Fahrtrichtung Norden (Kapazitat nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ(z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke gy » g [Kfz/h] 5.070 5.070 4,600 4.600 5.950
5 |SV-Anteil {oberhalb) b, [%] 10,3% | 10,3% | 11,1% | 11,1% 9.4%
6 |maBgebende Verkehrsstarke au,q, [Pkw/h] 5.592 5.592 5111 5111 6.509
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke aa [Kiz/h] I l 470 I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h)] 1.350
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b., [%] 3.6%
10 |maBgebende Verkehrsstarke qE[Pkw-E/h] 1.399
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
0 [ e :
Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
12 ?g.ﬁf_e‘?b;r;td;e\i:;z:le;h::?)gsvarkehrsstarke s [PW-E/]
13 errfeichbare Qualitatsstufe (Bild .4-5@-6 mit QsV s [
Zeilen 8, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) '
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
) e e
erreichbare Qualitatsstufe
15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen &, 10} oder QSV ¢ [] F
Tabelle 4-6 mit Zeile 14
Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn
16 (Bzee"lrl‘is“g%j‘;e;kfgzﬁ;ag;e au aw [Kizh] | 5.070 4.600 5.950
17 |SV-Anteil {unterhalb) b., [%] 10.3% 11,1% 9,4%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3
19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
e asviatl | e : F
o (SR SRR A
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC e [
(CEIGSAN0
A 4046/25.01 _;OogNur an einstreifiger Verteilerlahrbahn
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 CCE1GSMINn

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Norden - AS Wahn (vormittag)

Anlage 6.2-9



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
S N ® 7 ®
@
|Planfreier Knotenpunkt: AS Flughafen - Fahrtrichtung Norden (Kapazitéat nach HBS)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 (Typ (z.B. A1) A1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsV[] D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke g » gy [Kfz/h] 5.950 5950 | 4.760
5 [SV-Anteil (cberhalb) b, [%] 9.4% 9.4% 9,7%
6 |maBgebende Verkehrsstérke g1, Q. [Pkw/h] 6.509 6.509 5.222
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke Qg [Kfz/h] I | 1.190 I I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h]
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b., [%]
10 [maBgebende Verkehrsstéarke qE[Pkw-E/h]
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
i Qe 0
Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
2 ?E.szb;?fzee\:;z:'e;h:g?)gsverkehrsstarke S
13 errgichbafe Qualitatsstufe (Bild _4-5/4.1-6 mit QSV ya [
Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) :
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale moégliche Verkehrsstarke des QEmax [PKW-EN]

einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10) oder QSV g+ []
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstérke
16 |(Zeile 4 - Zeile 7 + Zeile 8) G G [KiZ] | 5.950 4.760
17 |SV-Anteil (unterhalb) b, [%] 9,4% 9,7%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3
19 |Funktion und Lage i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne
erreichbare Qualitatsstufe
21 | Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV iy [F] F D
erreichbare Qualitatsstufe
22 ldes Teilknotenpunkts G5V, [ F D
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC g [
(CEIGSANn
1
Nur an einstreifiger Verteilerfahrbahn
A 4046/25.01.2009
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsféahigkeitsnachweis nach HBS 2001
Fahrtrichtung Norden - AS Flughafen (vormittag)
Anlage 6.2-10
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Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CCIGS &0

Zusammenhang zwischen 5-Minuten-Intervallen und Stundenwerten - Dauerzahlstelle 52.100
A 52 zwischen AD Breitscheid und AS Tiefenbroich - Fahrtrichtung Stiden Anlage 6.4-6
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Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CCEIGSMHNN
g-v-Beziehung nach van-Aerde-Modell - Dauerzahlstelle 52.100
A 52 zwischen AD Breitscheid und AS Tiefenbroich - Fahrtrichtung Stden Anlage 6.4-7
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Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CCEIGSMHNN

Anteil der Stundenbelastungen an der Tagesbelastung
A 59 zwischen AK Heumar und AD Porz - Fahrtrichtung Stden Anlage 6.5-1



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
O ~, ® 7 ®
@
|Planfreier Knotenpunkt: AS Flughafen - Fahrtrichtung Stiden (angepasste Kapazitat)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ (z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke qQy , g [Kfz/h] 3.880 3.880 5.100
5 |SV-Anteil {cberhalb) b, [%] 8,0% 8,0% 7,2%
6 |maBgebende Verkehrsstarke au, a [Pkw/h] 4.188 4.188 5.467
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qa [Kfz/h] I I I I I
einfahrende Verkehrsstréme
8 [Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h)] 1.220
9 [SV-Anteil (Einfahrt) be, [%] 4,8%
10 [maBgebende Verkehrsstérke qE[Pkw-E/h] 1.279
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
11 erreichbare Ou.alité.tsstufe B T
(Tabelle 4-2 mit Zeile 7) :
Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
. ?'éal.ﬁfzb;?:izee\ijzzle;h::?)gsverkehrsstarke s [Pw-E]
i3 errgichbaTe Qualitatsstufe (Bild _4-5/@_1-6 mit QsV u- [
Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) !
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mogliche Verkehrsstarke des qEmax [Phw-EM] 1 391

einfahrenden Fahrzeugstromes

erreichbare Qualitatsstufe
15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10} oder QSV &[] E
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

16 |(zeile 4 - Zeile 7 + Zeile 8) G v [Kiz/h] 5.860 5100
17 |SV-Anteil {unterhalb) b., [%] 8,0% 7,2%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3
19 [Funktion und Lage i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne
erreichbare Qualitatsstufe
21 |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV hus ] ks g
erreichbare Qualitatsstufe
22 ldes Teilknotenpunkts Q=Y H c E b
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC e [-]
(IEIGSANL
1
Nur an einsireifiger Verieileriahrbahn
A4046/30.01.2009
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Stden - AS Flughafen (vormittag) Anlage 6.5-2



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
© N\ ® / ®
@) )
Planfreier Knotenpunkt: AS Wahn - Fahrtrichtung Siiden (angepasste Kapazitét)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 [Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ (zB. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QSV; [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 [Bemessungsverkehrsstarke 9w » Qv [Kfz/h] 5.100 5.100 3.990 3.990 4.290
5 |SV-Anteil (oberhalb) by, [%] 7,3% 7,3% 8,1% 8,1% 7,7%
6 |maRgebende Verkehrsstarke gn,0y [Pkw/h] 5.471 5.471 4313 | 4.313 | 4.622
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke ga [Kfz/h] | | 1.110 | | |
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstarke Qe [Kfz/h] 300
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b, [%] 2,9%
10 |maRgebende Verkehrsstarke gE[Pkw-E/h] 309

Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

erreichbare Qualitatsstufe
" (Tabelle 4-2 mit Zeile 7) Qsv i ] c

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

mafgebende Verflechtungsverkehrsstarke
(Gl. 4-2 mit Zeilen 6, 10")

erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit
Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12)

Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt

12 qu [Pkw-E/h]

13 QSV yus [

maximale mogliche Verkehrsstarke des
einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 [(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10) oder QSV g [1] A
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

14 qEmax [Pkw-E/h] 1.290

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

16 (Zeile 4 - Zeile 7 + Zeile 8) Grus Gvu [Kfz/h] 5.100 3.990 4.290
17 |SV-Anteil (unterhalb) b, [%] 7,3% 8,1% 7, 7%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3

19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne

erreichbare Qualitatsstufe
21 (Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV s [ D c D

erreichbare Qualitatsstufe
22 |des Teilknotenpunkts QSV, [ D C Cc A D

23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC ges [

(@] [ c C-EXTa)
1
A 4046/30.01.2009

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Stden - AS Wahn (vormittag) Anlage 6.5-3



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
@ N\ ® / ®
@) )
Planfreier Knotenpunkt: AS Lind - Fahrtrichtung Siiden (angepasste Kapazitat)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 [Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ (zB. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QSV; [] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 [Bemessungsverkehrsstarke Ow , 9y [Kfz/h] 4.320 4.320 3.750 3.750 4.220
5 |SV-Anteil (oberhalb) b, [%] 7,8% 7,8% 7,7% 7,7% 7,3%
6 |maRgebende Verkehrsstarke g0y [Pkw/h] 4.657 | 4.657 | 4.040 | 4.040 | 4.529
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke ga [Kfz/h] | | 570 | | |
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstarke Qe [Kfz/h] 470
9 |SV-Anteil (Einfahrt) bg, [%] 4,1%
10 |maRgebende Verkehrsstarke gE[Pkw-E/h] 489

Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

erreichbare Qualitatsstufe
" (Tabelle 4-2 mit Zeile 7) Qsv i [ B

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

mafgebende Verflechtungsverkehrsstarke
(Gl. 4-2 mit Zeilen 6, 10")

erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit
Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12)

Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt

12 qu [Pkw-E/h]

13 QSV yus [

maximale mogliche Verkehrsstarke des
einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 [(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10) oder QSV g [1] B
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

14 qEmax [Pkw-E/h] 1.358

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

16 (Zeile 4 - Zeile 7 + Zeile 8) Grus Gvu [Kfz/h] 4.320 3.750 4.220
17 |SV-Anteil (unterhalb) by, [%] 7,8% 7,7% 7,3%
18 |Anzahl der Fahrstreifen ni[-] 3 3 3

19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
2 [ csvutl | o c c
22 [qrar Sl oo | o s | o] s o
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC s [1]

(CEIGSAln
A4046/30.01.20109
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Stden - AS Lind (nachmittag) Anlage 6.5-4



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
O ~, ® 7 ®
@
|Planfreier Knotenpunkt: AS Spich - Fahrtrichtung Siiden (angepasste Kapazitit)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ (z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke qQy , g [Kfz/h] 4.220 4.220 3.800 3.800 4.480
5 [SV-Anteil (cberhalb) by, [%] 7,4% 7.,4% 7.7% 7,7% 7,4%
6 |maBgebende Verkehrsstarke Qu, Gy [Pkwih] 4.530 4.530 4.091 4.091 4.813
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qa [Kfz/h] I I 420 I I I
einfahrende Verkehrsstréme
8 [Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h)] 680
9 |SV-Anteil {Einfahrt) b., [%] 6,2%
10 [maBgebende Verkehrsstérke qE[Pkw-E/h] 722
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

11 erreichbare Qualitatsstufe g [ A

(Tabelle 4-2 mit Zeile 7)

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

maBgebende Verflechtungsverkehrsstarke

12 ; ; Quy [Pkw-E/h
(Gl. 4-2 mit Zeilen 6, 10') ul ]
i3 erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit QsV u- [
Zeilen 8, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) el
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mogliche Verkehrsstarke des qEmax [Phw-EM] 1348

einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10} oder QSV &[] B
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

16 (Zeile 4 - Zaile 7 + Zeile 8) quus Quu [Kiz/h) 4.220 3.800 4.480
17 |SV-Anteil {(unterhalb) b, [%] 7,4% 7, 7% 7,4%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3

19 [Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne

erreichbare Qualitatsstufe
2! |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV s 1] C C D

erreichbare Qualitatsstufe
22 ldes Teilknotenpunkts ¥ El & A ¢ B D
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC .. [1]
(CEIGSAND

1
Nur an einsireifiger Verieileriahrbahn

A 4046/30.01.2009

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 CCE1GSMINn

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Stden - AS Spich (nachmittag) Anlage 6.5-5



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
O ~, ® 7 ®
@
|Planfreier Knotenpunkt: AS Troisdorf - Fahrtrichtung Siiden (angepasste Kapazitat)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ (z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke qQy , g [Kfz/h] 4.370 4.370 3.860 3.860 4,780
5 |SV-Anteil {cberhalb) b, [%] 7,4% 7.4% 8,1% 8,1% 7,3%
6 |maBgebende Verkehrsstarke Qu, Gy [Pkwih] 4.694 4.694 4173 4173 5.126
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qa [Kfz/h] I I 510 I I I
einfahrende Verkehrsstréme
8 [Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h)] 920
9 |SV-Anteil {Einfahrt) b., [%] 3,7%
10 [maBgebende Verkehrsstérke qE[Pkw-E/h] 954
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
e Gt :
Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
. ?'éal.ﬁfzb;?:izee\ijzzle;h::?)gsverkehrsstarke s [Pw-E]
e e OV
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mogliche Verkehrsstarke des qEmax [Phw-EM] 1305

einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10} oder QSV &[] C
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

16 (Zeile 4 - Zaile 7 + Zeile 8) quus Quu [Kiz/h) 4.370 3.860 4.780
17 |SV-Anteil {(unterhalb) b, [%] 7,4% 8,1% 7,3%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3

19 [Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne

erreichbare Qualitatsstufe
2! |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV s 1] D C D

erreichbare Qualitatsstufe
22 ldes Teilknotenpunkts ¥ El b B ¢ ¢ D
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC .. [1]
(CEIGSAND

1
Nur an einsireifiger Verieileriahrbahn

A 4046/30.01.2009

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 CCE1GSMINn

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Stden - AS Troisdorf (vormittag) Anlage 6.5-6



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
@ N\ ® / ®
@) )
Planfreier Knotenpunkt: AS Troisdorf - Fahrtrichtung Norden (angepasste Kapazitat)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 [Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ (zB. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QSV; [] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 [Bemessungsverkehrsstarke 9w » Qv [Kfz/h] 5.160 5.160 4.310 4.310 5.030
5 |SV-Anteil (oberhalb) b, [%] 7,4% 7,4% 8,1% 8,1% 7,4%
6 |maRgebende Verkehrsstarke g0y [Pkw/h] 5.543 | 5.543 | 4.659 | 4.659 | 5.404
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke ga [Kfz/h] | | 850 | | |
einfahrende Verkehrsstrome
8 |Bemessungsverkehrsstarke Qe [Kfz/h] 720
9 |SV-Anteil (Einfahrt) bg, [%] 3,5%
10 |maRgebende Verkehrsstarke gE[Pkw-E/h] 745

Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

erreichbare Qualitatsstufe
" (Tabelle 4-2 mit Zeile 7) Qsv i [ c

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

mafgebende Verflechtungsverkehrsstarke

12 Pkw-E/h
(Gl. 4-2 mit Zeilen 6, 10") A [Phow-E/h]
13 erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit QSV ya-i [
Zeilen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) VAT
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mogliche Verkehrsstarke des qEmax [Pw-E/h] 1.205

einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 [(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10) oder QSV g [1] C
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

16 | Zeile 4 - Zeile 7 + Zeile 8) Gru: v [Kfz/h] | 5.160 4.310 5.030
17 |SV-Anteil (unterhalb) b, [%] 7,4% 8,1% 7,4%
18 |Anzahl der Fahrstreifen ni[-] 3 3 3

19 |Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne

erreichbare Qualitatsstufe
21 (Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV s [ E D D

erreichbare Qualitatsstufe
22 des Teilknotenpunkts QSV; [ E C D C D

23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC ges [

(@] [ c C-EXTa)
1
A 4046/30.01.2009

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Norden - AS Troisdorf (vormittag) Anlage 6.5-7



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
O ~, ® 7 ®
@
|Planfreier Knotenpunkt: AS Spich - Fahrtrichtung Norden (angepasste Kapazitat)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ (z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke qQy , g [Kfz/h] 5.030 5.030 4.330 4,330 4,770
5 [SV-Anteil (cberhalb) by, [%] 7,4% 7.,4% 7.7% 7,7% 7,4%
6 |maBgebende Verkehrsstarke au, a [Pkw/h] 5.403 5.403 4.661 4.661 5.122
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qa [Kfz/h] I I 700 I I I
einfahrende Verkehrsstréme
8 [Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h)] 440
9 [SV-Anteil (Einfahrt) be, [%] 4,7%
10 [maBgebende Verkehrsstérke qE[Pkw-E/h] 460
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

evreichbare Qualitatsstufe

1 | Tabslle 4-2 mit Zeile 7)

Qsy o[ B

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

maBgebende Verflechtungsverkehrsstarke

12 ; ; Quy [Pkw-E/h
(Gl. 4-2 mit Zeilen 6, 10') ul ]
i3 erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit QsV u- [
Zeilen 8, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) el
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mogliche Verkehrsstarke des qEmax [Phw-EM] 1004

einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10} oder QSV &[] B
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

16 (Zeile 4 - Zaile 7 + Zeile 8) quus Quu [Kiz/h) 5.030 4.330 4.770
17 |SV-Anteil {(unterhalb) b, [%] 7,4% 7, 7% 7,4%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3

19 [Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne

erreichbare Qualitatsstufe
2! |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV s 1] D D D

erreichbare Qualitatsstufe
22 ldes Teilknotenpunkts ¥ El b B b B D
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC .. [1]
(CEIGSAND

1
Nur an einsireifiger Verieileriahrbahn

A 4046/30.01.2009

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 CCE1GSMINn

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Norden - AS Spich (vormittag) Anlage 6.5-8



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
O ~, ® 7 ®
@
|Planfreier Knotenpunkt: AS Lind - Fahrtrichtung Norden (angepasste Kapazitat)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ (z.B. A1) A1 E1
3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke qQy , g [Kfz/h] 4,770 4.770 4.400 4,400 5.070
5 |SV-Anteil {cberhalb) b, [%] 7,4% 7.4% 7.4% 7,4% 7,7%
6 [maBgebende Verkehrsstarke Qu, Gy [Pkwih] 5121 5121 4.727 4.727 5.461
ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qa [Kfz/h] I I 370 I I I
einfahrende Verkehrsstréme
8 [Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h)] 670
9 |SV-Anteil {Einfahrt) b., [%] 9,5%
10 [maBgebende Verkehrsstérke qE[Pkw-E/h] 734
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
e Gt A
Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
. ?'éal.ﬁfzb;?:izee\ijzzle;h::?)gsverkehrsstarke s [Pw-E]
e e OV
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mogliche Verkehrsstarke des qEmax [Phw-EM] 1188

einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10} oder QSV &[] C
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke

16 (Zeile 4 - Zaile 7 + Zeile 8) quus Quu [Kiz/h) 4.770 4.400 5.070
17 |SV-Anteil {(unterhalb) b, [%] 7,4% 7,4% 7, 7%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3

19 [Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne

erreichbare Qualitatsstufe
2! |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV s 1] D D D

erreichbare Qualitatsstufe
22 ldes Teilknotenpunkts ¥ El b A b ¢ D
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC .. [1]
(CEIGSAND

1
Nur an einsireifiger Verieileriahrbahn

A 4046/30.01.2009

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 CCE1GSMINn

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Norden - AS Lind (vormittag) Anlage 6.5-9



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten

freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
O ~, ® 7 ®
@

|Planfreier Knotenpunkt: AS Wahn - Fahrtrichtung Norden (angepasste Kapazitit)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5

1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str

2 |Typ (z.B. A1) A1 E1

3 |angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QsVv, [-] D D D D D

Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes

4 |Bemessungsverkehrsstarke qQy , g [Kfz/h] 5.070 5.070 4.600 4,600 5.950

5 |SV-Anteil {cberhalb) b, [%] 7,7% 7,7% 8,3% 8,3% 7,1%

6 [maBgebende Verkehrsstarke Ay, Gy [Pkw/h] 5.462 5.462 | 4.983 4983 6.369

ausfahrende Verkehrsstrome
7 |Bemessungsverkehrsstarke qa [Kfz/h] I I 470 I I I

einfahrende Verkehrsstréme

8 [Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h)] 1.350

9 |SV-Anteil (Einfahrt) be, [%] 2,7%

10 [maBgebende Verkehrsstérke qE[Pkw-E/h] 1.386
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt

11 evreichbare Qualitatsstufe g [ B

(Tabelle 4-2 mit Zeile 7)

Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke

maBgebende Verflechtungsverkehrsstarke

12 ; ; Quy [Pkw-E/h
(Gl. 4-2 mit Zeilen 6, 10') ul ]
i3 erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit QsV u- [
Zeilen 8, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) el
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
14 maximale mogliche Verkehrsstarke des qEmax [Phw-EM] 1124

einfahrenden Fahrzeugstromes
erreichbare Qualitatsstufe

15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10} oder QSV &[] F
Tabelle 4-6 mit Zeile 14

Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn

Bemessungsverkehrsstarke
16 |(Zeile 4 - Zeile 7 + Zeile 8) G aw [KiZH] | 5.070 4.600 ©.950
17 |SV-Anteil {(unterhalb) b, [%] 7, 7% 8,3% 7, 1%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3 3
19 [Funktion und Lage i. BR i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne ohne
erreichbare Qualitatsstufe
21 |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) QSV i ] D D F
erreichbare Qualitatsstufe
22 ldes Teilknotenpunkts Q=Y H b B D F F
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC e [-]
(IEIGSAND
1
Nur an einsireifiger Verieileriahrbahn
A 4046/30.01.2009
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 (CEIGSAIN

Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berlicksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Norden - AS Wahn (vormittag) Anlage 6.5-10



Erreichbare Qualitat des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten
freie Strecke Ausfahrt freie Strecke Einfahrt freie Strecke
o) No ® 7 ®
|Planfreier Knotenpunkt: AS Flughafen - Fahrtrichtung Norden (angepasste Kapazitit)
Teilabschnitte Nr. j: 1 2 3 4 5
1 |Teilabschnittart (Strecke, Ausfahrt, Einfahrt, Verflechtung) Str Aus Str Ein Str
2 |Typ(z.B. A1) Al
3 [|angestrebte Qualitatsstufe (Tabelle 4-1) QSV, [-] D D D
Verkehrsstarke der Haupt-/Verteilerfahrbahn oberhalb des Abschnittes
4 |Bemessungsverkehrsstarke qQy , g [Kfz/h] 5.950 5.950 4.760
5 [SV-Anteil (cberhalb) by, [%] 7.1% 7.1% 7,3%
6 |maBgebende Verkehrsstarke Qu, Gy [Pkw/h] 6.369 6.369 5.106
ausfahrende Verkehrsstréme
7 |Bemessungsverkehrsstarke qa [Kfz/h] I I 1.190 I I
einfahrende Verkehrsstrome
8 [Bemessungsverkehrsstarke qe [Kfz/h)]
9 |SV-Anteil (Einfahrt) b, [%)]
10 [maBgebende Verkehrsstarke qE[Pkw-E/h]
Qualitat des Verkehrsablaufs der Ausfahrt
erreichbare Qualitatsstufe
1 |(Tabelle 4-2 mit Zeile 7) Qgv a1 D
Qualitat des Verkehrsablaufs der Verflechtungsstrecke
maBgebende Verflechtungsverkehrsstarke
Pkw-E/h
12 1(Gl. 4-2 mit Zeilen 6, 10') I [Prw-EM]
erreichbare Qualitatsstufe (Bild 4-5/4-6 mit
13 I76llen 6, 10 oder Tabelle 4-3 mit Zeile 12) >V vatil]
Qualitat des Verkehrsablaufs der Einfahrt
maximale mogliche Verkehrsstarke des
14 einfahrenden Fahrzeugstromes aEmax [Pkw-E/h]
evreichbare Qualitatsstufe
15 |(Bild 4-9 bis 4-11 mit Zeilen 6, 10} oder QSV &[]
Tabelle 4-6 mit Zeile 14
Qualitat des Verkehrsablaufs der Hauptfahrbahn
Bemessungsverkehrsstarke
18 |(Zeile 4 - Zeile 7 + Zeile 8) A G [KiZ] | 5.950 4.760
17 |SV-Anteil {unterhalb) b, [%] 7.1% 7,3%
18 |Anzahl der Fahrstreifen n[-] 3 3
19 [Funktion und Lage i. BR i. BR
20 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] ohne ohne
erreichbare Qualitatsstufe
21 |(Tabelle 4-7 bis 4-10)) Q¥ puig 1] F D
erreichbare Qualitatsstufe
22 ldes Teilknotenpunkts ¥ El F b
23 |erreichbare Qualitatsstufe QSC .. [1]
(IEIGSANL
1
Nur an einsireifiger Verieileriahrbahn
A 4046/30.01.2009
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A 59 CCE1GSMINn
Leistungsfahigkeitsnachweis unter Berticksichtigung angepasster Kapazitat
und reduzierter SV-Anteile
Fahrtrichtung Norden - AS Flughafen (vormittag) Anlage 6.5-11



AS Flughafen

\ ¥
A4046/25.01.09
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A59 CCEIGS AN

Verkehrsqualitét der Teilabschnitte der A59 zwischen AS Flughafen und AS Wahn
Basis: Kapazitatswerte nach HBS 2001 Anlage 7-1



AS Lind

A4046/25.01.09

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A59 CCEIGS AN

Verkehrsqualitat der Teilabschnitte der A59 zwischen AS Lind und AS Spich
Basis: Kapazitatswerte nach HBS 2001 Anlage 7-2



AS Troisdorf

AD St Augustin-West

A4046/25.01.09

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A59 CCEIGS AN

Verkehrsqualitat der Teilabschnitte der A59 zwischen AS Troisdorf und AD St. Augutin-West
Basis: Kapazitatswerte nach HBS 2001 Anlage 7-3



A4046/30.01.09

L84

AS Flughafen

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A59

CEEIGS AN

Verkehrsqualitat der Teilabschnitte der A59 zwischen AS Flughafen und AS Wahn
Basis: Erhdhte Kapazitatswerte und reduzierter SV-Anteil

Anlage 7-4



AS Lind

A4046/30.01.09

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A59 CCEIGS AN

Verkehrsqualitat der Teilabschnitte der A59 zwischen AS Lind und AS Spich
Basis: Erhohte Kapazitatswerte und reduzierter SV-Anteil Anlage 7-5



AS Troisdorf

AD St Augustin-West

A4046/30.01.09

Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung zum Ausbau der A59 CCEIGS AN

Verkehrsqualitat der Teilabschnitte der A59 zwischen AS Troisdorf und AD St. Augutin-West
Basis: Erhohte Kapazitatswerte und reduzierter SV-Anteil Anlage 7-6
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