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1 Aufgabenstellung und Ziel 

Die Projektidee ĂRegio-Tramñ sieht eine schienengebundene Anbindung des 
Nordraumes der StädteRegion Aachen mit den Kommunen Würselen, Alsdorf und 
Baesweiler an die Aachener Innenstadt vor. Auf Basis einer Tram-Lösung soll die 
Regio-Tram einen ergänzenden Baustein des seit vielen Jahren bestehenden 
euregiobahn-Netzes darstellen. 

Die Tatsache, dass in Aachen die Stickoxid-Messwerte über dem Grenzwert von 
40 Mikrogramm liegen1, spricht dafür, dass mit einer emissionsfreien, elektrisch 
betriebenen Tram-Lösung ein wesentlicher Beitrag zur Luftreinhaltung erreicht 
werden kann. Durch den Einsatz eines hochmodernen Verkehrsmittels soll eine 
deutliche Verkehrsverlagerung vom MIV auf den schienengebundenen ÖPNV in 
einer der stärksten Verkehrsachsen initiiert werden. In den betroffenen Kommunen 
und insbesondere in der Stadt Aachen werden durch das Projekt effektive 
Reduzierungen der Umweltbelastungen erwartet. Somit würde die Regio-Tram 
einen wichtigen Beitrag zum Luftreinhalteplan Aachen2 leisten und einen 
bedeutenden Beitrag zur Modellregion Elektromobilität3 darstellen. 

Die angedachte Regio-Tram soll eine gute städtebauliche Integration und 
Barrierefreiheit bieten. Sie ist so konzipiert, dass vorhandene bzw. gewidmete 
Bahnflächen genutzt werden können. Die Regio-Tram bildet eine wichtige 
Netzergänzung zur euregiobahn und bietet Anschlussmöglichkeiten an das 
regionale Bahnnetz. Sie weist ein hohes Fahrgastpotential auf und bietet als 
wichtiges Bindeglied zwischen dem Nordraum und der Stadt Aachen neue 
Perspektiven für eine kooperative Flächenentwicklung in der StädteRegion Aachen.  

Als Voraussetzung zur Entwicklung des Projektes Regio-Tram soll zunächst eine 
Machbarkeitsstudie erstellt werden, die durch die AVV GmbH beauftragt wird. Bei 
der Machbarkeitsstudie Regio-Tram ist eine zweistufige Vorgehensweise 
vorgesehen.  

                                                
1 https://www1.wdr.de/nachrichten/stickoxid-ueber-grenzwert100.html 
2 http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/umwelt/luft-stadtklima/luftreinhalteplan_ 
umweltzone/index.html 
3 http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/verkehr_strasse/verkehrskonzepte/elektro 
mobilitaet/__Ueberblick.html 
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Abbildung 1 : Struktur und Module der Machbarkeitsstudie (Quelle: Leistungsbeschreibung)  

In einer ĂStufe 1ñ soll zunªchst die grundsªtzliche Machbarkeit des Projektes und 
die grundsätzliche Umsetzbarkeit des konzeptionellen Ansatzes geprüft werden. An 
diese Stufe 1 der Machbarkeitsstudie schlieÇt sich mit ĂStufe 2ñ eine Detaillierung 
der Untersuchung und Konkretisierung der Planung an. 

Im Rahmen des Moduls A, der Voranalyse, werden grundsätzliche Überlegungen 
für ÖPNV-Systemvarianten und alternative Trassenführungen zwischen dem 
Aachener Nordraum (Baesweiler, Alsdorf, Würselen) und der Aachener Innenstadt 
untersucht und bewertet. Die Bewertung der Varianten erfolgt insbesondere durch 
qualitative Aussagen. Ziel der Voranalyse ist es eine Trassenführung sowie eine 
Systemauswahl für die weitere, vertiefende Bearbeitung der Studie festzulegen. 

In der Voranalyse werden auch quantitative Eigenschaften der Varianten 
hinsichtlich des betrieblichen Mengengerüsts sowie der Kosten genähert, jedoch 
handelt es sich dabei um eine erste, grobe und überschlägige Schätzung, welche 
ausschließlich dem Vergleich der Systemvarianten dient. Die Kostenschätzung ist 
im weiteren Verlauf der Bearbeitung der Stufe 1 mit den entsprechenden 
Konkretisierungen (Trassenverlauf, Ein-/Zweigleisigkeit, etc.) fortgeschrieben 
worden. Diese mittlerweile aktualisierten und modifizierten und in der Folge 
erhöhten Kostenschätzungen werden im Bericht zur Stufe 1 dargestellt. 
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2 Bestandsaufnahme 

Die Bestandsaufnahme hat zum Ziel das bestehende ÖPNV-Angebot in Bereich 
des Nordraums der Stadt Aachen zu analysieren und darzustellen. Gegenstand 
dieser Untersuchung ist der Bereich zwischen Aachen Elisenbrunnen und 
Baesweiler bzw. Hoengen. Es wird die Struktur der von der ASEAG betriebenen 
Buslinien und deren Betrieb untersucht. Zudem wird auf die in diesem Bereich 
verkehrenden Regionalbuslinien eingegangen. Auch wird das bestehende 
Tagentialangebot der Euregiobahn auf der Strecke Herzogenrath - Alsdorf - 
Stolberg beschrieben. 

2.1 Busangebot 

Die ASEAG betreibt im Großraum Aachen 101 Buslinien. Auf der relevanten Achse 
im Nordraum verkehren die Buslinien 11, 21, 31 und 51/151.  

 
Abbildung 2 : Auszug aus dem Liniennetz Innenstadt Aachen, Nordraum (Quelle: ASEAG) 
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Alle Linien bedienen im Bereich des Stadtgebiets Aachen den zentralen 
Verknüpfungspunkt Aachen Bushof. Eine Überlagerung aller zuvor genannten 
Linien auf der relevanten Achse gibt es bis Aachen Ludwigforum.  

 
Abbildung 3 : Linienverläufe der relevanten Buslinien im Betrachtungsraum (eigene Darstellung) 
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Ab dort verkehren die Linien 11, 21, und 31 über die Jülicher Straße und den 
Stadtteil Haaren weiter nach Würselen Kaninsberg. Die Linie 11 bedient 
anschließend die Alsdorfer Stadtteile Mariadorf und Hoengen. Die Linie 21 bindet 
das Stadtzentrum von Würselen und den Ortsteil Bardenberg an. Das 
Gewerbegebiet Aachener Kreuz wird von der Linie 31 erschlossen. Die Linie 
51/151 verlässt das Stadtgebiet Aachen über die Bundesstraße 57. Deren Verlauf 
folgt die Linie weiter über Würselen Parkhotel und Alsdorf und erschließt 
anschließend die Orte Baesweiler bzw. Setterich. Abbildung 3 skizziert den Takt 
der genannten, relevanten Linien im Betrachtungsbereich.  

 

Linie von nach Takt 
Mo-Fr 
HVZ 

Takt 
Mo-Fr 
NVZ 

Anmerkung 

11 
Aachen 

Elisenbrunnen 

Alsdorf 
Hoengen 

Goethestr. 
15' 30' 

Abschnitt Alsdorf Gesamtschule 
ï Hoengen nur zur HVZ, 

ansonsten wird dieser Abschnitt 
durch Regionalbuslinie 220 

übernommen 

21 
Aachen 

Elisenbrunnen 

Würselen 
Bardenberg 

Krankenhaus 
15' 30' 

 

31 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Würselen 

Marshallstr. 
30' 60' 

 

51 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Baesweiler 
Reyplatz 

15' 15' 
Abschnitt Alsdorf Gesamtschule 

- Baesweiler nur 30'. 
 

Tabelle 1 : Angebotsumfang Stadtbuslinien Montag bis Freitag im Betrachtungsbereich, Stand 

2019/20 (eigene Darstellung) 

Die Linien sowie deren Bedienungsangebot können als eine Art Mischform 
zwischen den Produktklassen4 Stadtbus und Regionalbus gesehen werden. Sie 
halten sowohl im Stadtgebiet von Aachen, als auch in den umliegenden Gemeinden 
an fast allen Haltestellen und weisen auf ihrem gesamten Linienverlauf eine hohe 
Bedienungshäufigkeit auf. 

                                                
4 Gemäß AVV-Nahverkehrsplan 
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Linie von nach Takt Sa Takt So  Anmerkung 

11 
Aachen 

Elisenbrunnen 

Alsdorf 
Hoengen 

Goethestr. 
30ó 60' 

 

21 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Bardenberg 

Krankenhaus 
30ó 60' 

 

31 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Würselen 

Marshallstr. 

Nur 
einzelne 
Fahrten 

- 
Fahrten an Samstagen teilweise 
nur bis Würselen Kaninsberg mit 

Anschluss an die Linie 11 

51 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Baesweiler 
Reyplatz 

30ó 30ó 

 

Tabelle 2 : Angebotsumfang Stadtbuslinien Samstag und Sonntag im Betrachtungsbereich (eigene 

Darstellung) 

Die genannten Linien bedienen Großteile des Erschließungsgebiets einer 
möglichen Tram-Anbindung des Nordraums und sind daher zentraler Bestandteil 
der folgenden Szenarien-Vergleiche. 

Zusätzlich zu den ASEAG-Linien verkehrt im Betrachtungsbereich auch die durch 
das Verkehrsunternehmen Rurtalbus betriebene Regionalbuslinie 220. Die Linie 
verkehrt an Werktagen zumeist halbstündlich zwischen Jülich und Mariadorf 
Dreieck, dabei wird ein Großteil der Fahrten durchgebunden bis nach Aachen. 
Diese Fahrten verkehren zwischen Alsdorf-Begau und dem Stadtgebiet Aachen 
ohne Halt. Für den ersten Varianten-Vergleich im Rahmen der Voranalyse wird 
diese Regionalbuslinie nicht betrachtet, da eine mögliche Regio-Tram (mit dem 
geplanten engmaschigeren Haltestellenkonzept) einen Großteil dieser 
Verkehrsströme nicht aufnehmen würde und die Regionalbuslinie voraussichtlich 
weiter betrieben werden müsste. Außerdem verkehrt die Schnellbuslinie SB20 
zwischen Jülich und Aachen mit derzeit fünf Fahrtenpaaren pro Tag5, jedoch ohne 
Halt im Betrachtungsbereich außerhalb von Aachen und daher ohne Relevanz für 
diese Untersuchung. 

2.2 euregiobahn 

Der Name Ăeuregiobahnñ bezeichnet die Regionalbahnlinie 20. Sie wird durch die 
DB Regio AG betrieben. Die Züge der euregiobahn verkehren in einem Netz, das 
von Herzogenrath im Westen bis nach Düren im Osten sowie von Alsdorf im 
Norden bis Stolberg im Süden reicht.  

                                                
5 Aufwertung auf 19 Fahrtenpaare Montag bis Freitag und 14 Fahrtenpaare Samstag 
geplant 
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Abbildung 4 : Liniennetz euregiobahn (Quelle: Leistungsbeschreibung) 

Im Bereich des in dieser Studie betrachteten Nordraums verkehren die Züge auf 
der Bahnstrecke Herzogenrath ï Stolberg als Tangentialverbindung mit Umfahrung 
des Oberzentrums Aachen. Dieser auch als Ringbahn bezeichnete Abschnitt ist im 
Besitz der EVS EUREGIO Verkehrsschienennetz GmbH (EVS). Die Strecke ist 
eingleisig, Kreuzungsmöglichkeiten bestehen nur in Eschweiler-St. Jöris, Alsdorf-
Annapark und Merkstein (Betriebsbahnhof zwischen Alsdorf-Busch und 
Herzogenrath-August-Schmidt-Platz). 

Die als Regionalbahnlinie 20 bezeichneten Züge verkehren halbstündlich im 
Abschnitt Stolberg Hbf ï Aachen Hbf ï Herzogenrath ï Alsdorf Annapark. Der 
Bereich der östlichen Ringbahn zwischen Alsdorf Annapark und Stolberg (via 
Eschweiler-St. Jöris) wird stündlich bedient. 

Da die Ringbahn nicht elektrifiziert ist, werden auf der euregiobahn Dieseltriebzüge 
eingesetzt. Für die Zukunft ist eine Elektrifizierung der Strecke sowie der 
Außenäste des euregiobahn-Netzes geplant. 

Zudem bestehen fortgeschrittene Planungen die Stichstrecke vom ehemaligen 
Bahnhof Mariagrube zur ehemaligen Grube ĂEmil Mayrischñ zu reaktivieren. Im 
Zuge dessen sollen die heute in Alsdorf Annapark endenden Kurse bis nach 
Siersdorf durchgebunden werden. 
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3 Szenarien 

Gemäß der Leistungsbeschreibung sollen im Rahmen der Voranalyse zunächst 
verschiedene ÖPNV-Systemvarianten untersucht werden. Im Folgenden wird 
erläutert welche Systemvarianten untersucht werden, diese werden im Folgenden 
als ĂSzenarienñ bezeichnet.  

Es werden die einzelnen Szenarien vorgestellt, die jeweils notwendigen 
Infrastrukturmaßnahmen aufgeführt und ein mögliches Verkehrsangebot skizziert. 
Dabei wird im Rahmen des Szenarien-Vergleichs der Voranalyse ausschließlich 
das Angebot an Montagen bis Freitagen und nur der Betrachtungsbereich nördlich 
der Haltestelle Aachen Elisenbrunnen dargestellt. 

3.1 Übersicht 

Im Rahmen dieser Studie werden die nachfolgend genannten ÖPNV-
Systemvarianten berücksichtigt: 

1. Einführung eines Schnellbussystems auf weitestgehend eigener 
Infrastruktur. 

2. Schienengebundene Regio-Tram, die in ihrer Trassenführung soweit 
möglich bestehende Schieneninfrastruktur sowie verfügbare Flächen 
(gewidmete Eisenbahninfrastruktur) nutzt, gemäß dem in der 
Leistungsbeschreibung im Abschnitt 2.1 dargestellten Konzept 
(Mischsystem BOStrab/EBO). 

3. Schienengebundene Regio-Tram, die in ihrer Trassenführung die 
Siedlungsschwerpunkte auf der Achse Aachen Innenstadt ï Würselen ï 
Alsdorf ï Baesweiler mit möglichst optimaler verkehrlicher 
Erschließungswirkung und kürzesten Fahrzeiten (Direktheit) verbindet 
(BOStrab-System). 

Nach Absprache mit dem Auftraggeber wurde eine weitere Systemvariante, welche 
eine Ausweitung des Leistungsangebotes in der Grundstruktur des heutigen 
busbasierten ÖPNV-Angebotes vorsieht, nicht weiter berücksichtigt. Gründe dafür 
sind u. a., dass in dieser Variante keine Reisezeitgewinne ermöglicht werden und 
die Buskapazitäten im Aachener Nordraum bereits heute an ihre Grenzen kommen 
und somit alternative Konzepte zum Status quo benötigt werden. 

Die zu untersuchenden Systemvarianten entsprechen den folgenden Szenarien: 

Ʒ Systemvariante 1 = Szenario 1 (Szenario Schnellbus) 

Ʒ Systemvariante 2 = Szenario 2 (Szenario Regio-Tram Basis) 

Ʒ Systemvariante 3 = Szenario 3 (Szenario Regio-Tram Direkt) 
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Tabelle 3 : Übersicht Szenarien Voranalyse (eigene Darstellung) 

Aus Gr¿nden der ¦bersichtlichkeit werden die schienenbasierten Szenarien ĂRegio-
Tram Basisñ und ĂRegio-Tram Direktñ im Folgenden zumeist ĂSzenario Basisñ und 
ĂSzenario Direktñ genannt. 

3.2 Szenario 1: Schnellbus 

Dieses Szenario beinhaltet eine Erweiterung eines Teils des bestehenden 
Busangebots hin zu einem Bus Rapid Transit (BRT)-ähnlichen Schnellbussystems 
mit entsprechender Infrastruktur. 

3.2.1 Infrastruktur 

Auf bestehender Straßeninfrastruktur wird eine Bustrasse mit 
Priorisierungsmaßnahmen eingerichtet.  
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Abbildung 5 : Infrastruktur und Verkehrsangebot Szenario 1 (eigene Darstellung) 

Im Stadtgebiet Aachen wird dies auf Abschnitten der Straßen Peterstraße und 
Monheimsallee umgesetzt. Im Anschluss folgt die Trasse vornehmlich der, in 
weiten Teilen heute mehrspurigen, Bundesstraße 57 bis zum Stadteingang von 
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Alsdorf. Im Bereich Alsdorf wird die Würselener Straße, Rathausstraße und die 
Linnicher Straße genutzt. Nördlich der Gesamtschule in Alsdorf sind keine 
Infrastrukturmaßnahmen geplant. 

 
Abbildung 6 : Animation Straße mit unabhängigen Bustrassen (Quelle: Projet TSPO, CG Bas-Rhin) 

 
Abbildung 7 : Bustrasse in Lyon, Frankreich (Quelle: Google Maps) 

Mit dem Bau einer eigenen Bustrasse kann der heute stark staubeeinträchtigte 
Busverkehr auf der Linie 51 stabilisiert und beschleunigt werden. Die notwenigen 
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Infrastrukturmaßnahmen bedingen auf manchen Abschnitten eine notwendige 
Reduzierung der Fahrstreifen für den Motorisierten Individualverkehr (MIV). 

3.2.2 Linienangebot 

Kernstück des Verkehrskonzepts dieses Szenarios ist die Schnellbus-Achse 
zwischen Aachen und Alsdorf.  

 

Linie Verkehrs-
mittel 

von nach Takt Mo-Fr 
HVZ 

Takt Mo-Fr 
NVZ 

51A Schnellbus 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Baesweiler Reyplatz 15' 15' 

51B Schnellbus 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Alsdorf Hoengen 

Goethestraße 
15' 15' 

11 Bus 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Alsdorf Mariadorf 

Bahnhof 
30' 30' 

21 Bus 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Würselen Bardenberg 

Krankenhaus 
15' 30' 

31 Bus 
Aachen 

Elisenbrunnen 
Würselen 

Marshallstraße 
30' 60' 

Tabelle 4 : Übersicht Verkehrsangebot Szenario 1 (eigene Darstellung) 

Die Schnellbuslinien 51A und 51B bieten eine schnelle und häufige Anbindung der 
Städte Würselen und Alsdorf an das Oberzentrum Aachen. Einer der Äste verläuft 
wie bisher nach Baesweiler, der andere Ast übernimmt die Anbindung von 
Hoengen (bisher Linie 11). Beide Linien überlagern sich zwischen Aachen 
Elisenbrnnen und Alsdorf Denkmalplatz zu einem 7,5-Minuten-Takt.  

Die Linie 11 verkehrt mit reduziertem Angebot nur noch zwischen Aachen und 
Alsdorf Mariadorf Bahnhof und dient damit hauptsächlich der Anbindung der 
östlichen Würselener Stadtteile Broich, Linden-Neusen und Weiden sowie von 
Aachen-Haaren. Die Linie 21 verkehrt unverändert zum heutigen Angebot zwischen 
Aachen und Bardenberg über das Zentrum von Würselen. In Würselen Parkhotel 
kann zu den Schnellbuslinien umgestiegen werden. Das Gewerbegebiet Aachener 
Kreuz wird unverändert durch die Linie 31 angebunden.  

3.3 Szenario 2: Regio-Tram Basis 

Dieses Szenario entspricht der in der Leistungsbeschreibung genannten 
ĂBasisversionñ. Es sieht eine schienengebundene Tram zwischen Aachen Bushof 
und Baesweiler bzw. Stolberg vor. Zwischen Quinx und Alsdorf bzw. Stolberg wird 
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die bestehende, nach EBO betriebene, weitestgehend eingleisige Ringbahn 
genutzt. 

3.3.1 Infrastruktur 

3.3.1.1 Trassenverlauf 

Die Tram-Trasse nutzt im überwiegenden Teil noch verfügbare, als 
Eisenbahninfrastruktur Ăgewidmeteñ Flªchen (keine Stilllegung nach Ä 11 AEG und 
keine Freistellung nach § 23 AEG erfolgt), z. T. existieren noch Gleisanlagen, die 
einer Reaktivierung bzw. Ertüchtigung bedürfen. 
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Abbildung 8 : Infrastruktur und Verkehrsangebot Szenario 2 (eigene Darstellung) 
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Abbildung 9 : Streckenverlauf Szenario 2 südlicher Abschnitt (eigene Darstellung) 

Der vorgesehene Streckenverlauf der Tram führt zunächst von der Aachener 
Innenstadt auf einer durch Tram und Busse gemeinsam nutzbaren ÖPNV-Trasse 
über die Jülicher Straße. Ab dem ehemaligen Bahnhof Aachen Nord über 
Würselen-Markt bis Würselen-Merzbrück verläuft die Regio-Tram über die Trasse 
der in der Vergangenheit bereits geplanten, bis dato jedoch nicht realisierten 3. 
Ausbaustufe der euregiobahn. Ab Merzbrück (zukünftiger Standort des 
Forschungsflugplatzes) verkehrt die Regio-Tram auf bestehender 
Eisenbahninfrastruktur (EBO-Ringbahn Herzogenrath - Stolberg) alternierend nach 
Stolberg Hbf. bzw. nach Alsdorf-Annapark. 

Im Verlauf der Bearbeitung der Voranalyse zeigte sich, dass eine Endhaltestelle der 
Tram inklusive erforderlicher Abstellanlage am Bushof in Aachen aus 
infrastrukturellen Gründen nur schwer umsetzbar wäre. Aus diesem Grund und 
aufgrund der Möglichkeit weitere relevante Innenstadtbereiche zu erschließen, wird 
eine Verlängerung bis Aachen Elisenbrunnen empfohlen. Dies ist in den 
dargestellten Grafiken bereits eingezeichnet, wurde zur besseren Vergleichbarkeit 
der Szenarien bei der Berechnung des betrieblichen Mengengerüsts jedoch noch 
nicht berücksichtigt. Eine detaillierte Prüfung einer möglichen Streckenführung bis 
zum Elisenbrunnen folgt in Modul B. 
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Abbildung 10 : Streckenverlauf Szenario 2 nördlicher Abschnitt (eigene Darstellung) 

Zwischen Alsdorf und Baesweiler verkehrt die Regio-Tram erneut auf eigener 
Trasse über Alsdorf-Neuweiler. In Baesweiler wird der Verknüpfungspunkt Reyplatz 
und das Gewerbegebiet ITS erschlossen.  

3.3.1.2 Trassenvarianten 

Aachen: 

Neben der Trassenführung über das Talbot-Gleis wird auch ein Verlauf über die 
Jülicher Straße untersucht. 



  Szenarien 

 

Ò TTK GmbH 02/21 Seite 23/57 
 

 

 
Abbildung 11 : Trassenvarianten Szenario Basis im Bereich Aachen (eigene Darstellung) 

Erste Gespräche mit den örtlichen Energieversorgern zeigen, dass die Jülicher 
Straße für die Ver- und Entsorgungsinfrastruktur der Stadt Aachen eine 
Haupttrasse zur Innenstadt darstellt. Eine für den Bau einer Tram-Doppeltrasse 
notwendige Freiräumung der Längstrassen ist nach aktueller Einschätzung 
abschnittsweise fraglich und würde zu hohen Kosten und langen Bauzeiten führen. 
Dies betrifft insbesondere den nördlichen Abschnitt der Jülicher Straße zwischen 
dem ehemaligen Bahnhof Aachen Nord und dem Prager Ring.  
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Abbildung 12 : Erste Abschätzung des technischen Aufwands von Leitungsverlegungen für eine 

Schienentrasse auf der Jülicher Straße  (Quelle: STAWAG) 

Die Variante Jülicher Straße wird daher nicht weiterverfolgt. Eine genauere 
Untersuchung der Variante ĂTalbotgleisñ sowie von weiteren kleinräumigen 
Varianten im Bereich Aachen erfolgt in den folgenden Modulen der Studie.  

Aachen ï Würselen: 

Auf einigen Abschnitten in den Bereichen Aachen Grüner Weg, Unterführung 
Bundesautobahn 4 und in Würselen besteht ein Konflikt mit dem zu weiten Teilen 
auf der ehemaligen Bahntrasse verlaufenden Radweg, welcher im Jahr 2020 
mitsamt neu angelegter Brücken über die Wurm und die Hergelsbendenstraße in 
Aachen fertiggestellt wurde.6 Für diese Abschnitte werden im Zuge der Prüfung der 
technischen Machbarkeit in Modul B der Studie ggf. mehrere Varianten definiert. 

Würselen: 

Im Bereich der Stadt Würselen verläuft die ehemalige Bahntrasse durch den 
heutigen Stadtgarten. Dieser ist heute ein beliebtes Naherholungsgebiet weshalb 
eine Trassenführung durch ebendiesen äußerst problematisch erscheint.  

                                                
6 https://www.staedteregion-aachen.de/de/navigation/aemter/immobilienmanagement-und-
verkehr-a-61/strassenbau-und-verkehrslenkung/radverkehr/bahntrassenradweg-aachen-
juelich/ 
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Abbildung 13 : Trassenvarianten Szenario Basis im Bereich Würselen (eigene Darstellung) 

Eine Alternative zur Trasse durch den Stadtgarten Würselen stellt ein 
Trassenverlauf durch die Tittelsstraße dar, dieser wird jedoch als baulich 
anspruchsvoll und sehr kostenintensiv eingeschätzt. 

Im Rahmen dieser Voranalyse wird als Präferenz daher eine Mischung dieser 
beiden Optionen empfohlen, d. h. eine Nutzung der Tittelsstraße nur in Höhe der 
ehemaligen Realschule und eine Nutzung des Stadtgartens nur auf etwa hundert 
Metern im Bereich vor Würselen Markt. Dazwischen verläuft die Strecke auf den 
unbebauten Wiesen in Hanglage. 

Im weiteren Verlauf folgt die Strecke dem Willy-Brandt-Ring. Erste Überlegungen 
präferieren einen Verlauf südlich der Straße und eine Überquerung ebendieser im 
Bereich der bestehenden Überführung an der Hauptstraße. Ein Trassenverlauf 
nördlich der Straße ist aufgrund der Flächen der dort ansässigen Industriebetriebe 
nicht weiterzuverfolgen. 

Alsdorf ï Baesweiler: 

Gemäß der Leistungsbeschreibung sollen auch Trassenverläufe über die 
ehemalige Anschlussbahn ĂGrube Carl-Alexander - Merkstein/Nordsternñ mit 
Anbindung des Herzogenrather Stadtteils Merkstein geprüft werden. Erste 
Untersuchungen zeigen hier jedoch erhebliche naturschutzrechtliche Problematiken 
aufgrund der Vielzahl von geschützten Biotopen sowie aufgrund eines 
Naturdenkmals in diesem Bereich.  
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Abbildung 14 : Auszug aus den Landschaftsplänen der Unteren Landschaftsbehörde in der 

StädteRegion Aachen mit Trassenvariante ¿ber die ehemalige ĂCarl-Alexander-

Bahnñ (Kartengrundlage: inkasPortal) 

Der Naturschutz stellt somit eine Art K.O.-Kriterium für diese Variante dar.  

Zudem sind bei dieser umwegigen Trassenführung über die ehemalige Carl-
Alexander-Bahn längere Reisezeiten auf der Gesamtachse sowie die geringere 
Erschließung von Potenzialen zu erwarten. Diese Trassenvariante wird daher nicht 
weiterverfolgt. Stattdessen sehen die weiteren Planungen eine alternative 
Trassenführung entlang des Siedlungsgebiets von Alsdorf vor.  

Eine weitere Möglichkeit würde eine direktere Führung durch Alsdorf entlang der 
B57 und/oder der Rathausstraße darstellen. Eine detailliertere Prüfung und 
Bewertung der beiden letztgenannten Varianten erfolgt im weiteren Verlauf der 
Studie. 

3.3.2 Linienangebot 

Die beiden Tram-Äste nach Baesweiler und Stolberg werden von jeweils einer Linie 
im 30-Minuten-Takt bedient. Das Busangebot ist unverändert zum Bestand. 
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Linie Verkehrs-
mittel 

von nach Takt Mo-
Fr HVZ 

Takt Mo-
Fr NVZ 

RT1 Tram Aachen Elisenbrunnen Baesweiler 
Reyplatz 

30ó 30ó 

RT2 Tram Aachen Elisenbrunnen Stolberg Hbf 30ó 30ó 

11 Bus Aachen Elisenbrunnen Alsdorf Hoengen 
Goethestraße 

15' 30' 

21 Bus Aachen Elisenbrunnen Würselen 
Bardenberg 

Krankenhaus 

15' 30' 

31 Bus Aachen Elisenbrunnen Würselen 
Marshallstraße 

30' 60' 

51A Bus Aachen Elisenbrunnen Alsdorf 
Gesamtschule 

30ó 30ó 

51B Bus Aachen Elisenbrunnen Baesweiler In der 
Schaf 

30ó 30ó 

Tabelle 5 : Übersicht Verkehrsangebot Szenario 2 (eigene Darstellung) 

Die Tram-Linien überlagern sich im Abschnitt zwischen Aachen Elisenbrunnen und 
dem Abzweig Quinx zu einem 15-Minuten-Takt. Die - für eine Tram ï geringe 
Taktfolge, sowie der in wesentlichen Abschnitten indirekte Linienverlauf 
ermöglichen keine wesentliche Reduzierung der Busleistungen. 

3.3.3 Betriebliche Machbarkeit 

Die Regio-Tram verkehrt in dieser Variante auf den Abschnitten Quinx ï Alsdorf 
und Quinx ï Stolberg auf der weitestgehend eingleisigen Trasse der Ringbahn. 
Daher wird im Rahmen der Voranalyse das bereits vom Auftraggeber in der 
Leistungsbeschreibung erstellte überschlägiges Fahrplankonzept auf mögliche 
Konflikte mit der auf dieser Strecke verkehrenden euregiobahn (RB-Linie 20) 
untersucht.   
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Abbildung 15 : Auszug aus dem möglichen Betriebskonzept der Regio-Tram zwischen Aachen 

und Baesweiler/Stolberg im Szenario Basis (Quelle: Leistungsbeschreibung) 

Zur Identifizierung von Konfliktpunkten wurde das Betriebskonzept mithilfe der 
Fahrplansoftware OpenTrack7 simuliert.  

                                                
7 http://www.opentrack.ch/ 

Regiotram Aachen - Würselen - (Stolberg Hbf)/ Alsdorf - Baesweiler

2Fzg. 1Fzg. 2Fzg. 1Fzg. Summe 6 Fzg. insgesamt + Betriebsreserve

6 24 6 6 6 Wendezeit (min) 6 6 6 6 24 6 6

RT RT RB20 RT RT RT RB20 RT RT RB20 RT RT RB20 RT

46 1 16 31 Aachen Bushof 25 40 55 10

48 3 18 33 Hansemannplatz 23 38 53 8

50 5 20 35 Ludwig-Forum 21 36 51 6

51 6 21 36 Talbot 20 35 50 5

51 6 21 36 Talbot 20 35 50 5

52 7 22 37 Prager Ring Liebigstraße 19 34 49 4

56 11 26 41 Würselen Markt 15 30 45 0

56 11 26 41 Würselen Markt 15 30 45 0

58 13 28 43 Aquana 12 27 42 57

58 13 28 43 Aquana 12 27 42 57

0 15 30 45 Würselen-Weiden 10 25 40 55

1 16 31 46 Würselen-Aachener Kreuz 8 23 38 53

4 19 34 49 Abzw. Quinx (West) 6 21 36 51

6 21 36 51 Abzw. Quinx (West) 5 20 35 50

Abzw. Quinx Süd

25 55 Stolberg Hbf (Gleis 44) 1 31

12 Stolberg Hbf (Gleis 44) 48

Abzw. Quinx Süd

Abzw. Quinx Nord

8 16 38 Merzbrück 18 42 47

8 16 41 Merzbrück 15 41 47

(Empfehlung zweigleisig ausbauen)

11 19 43 Eschweiler St. Jöris 13 39 44

13 19 43 Eschweiler St. Jöris 12 39 42

15 21 45 Alsdorf Poststraße 9 36 39

17 23 47 Mariadorf 6 33 36

17 23 47 Mariadorf 6 33 36

46 Siersdorf 10

50 Hoengen 6

53 Abzw. Mariagrube 3

19 25 49 55 Kellersberg 1 4 31 34

21 27 51 57 Aldorf Annapark 59 2 29 32

22 32 52 2 Aldorf Annapark 58 1 28 31

23 53 Alsdorf Neues Schulzentrum 57 0 27 30

23 53 Alsdorf Neues Schulzentrum 57 0 27 30

24 34 54 4 Alsdorf Busch Ost 56 59 26 29

24 34 54 4 Alsdorf Busch Ost 56 59 26 29

26 56 Alsdorf Busch West neu 57 27

28 58 Alsdorf Busch West neu 56 26

(Empfehlung zweigleisig ausbauen)

29 59 Herzogenrath-Merkstein Ausweiche 58 28

29 35 59 5 Herzogenrath-Merkstein Ausweiche 55 58 25 28
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Abbildung 16 : Auszug aus der Infrastruktur im Betriebsmodell (OpenTrack) 

 
Abbildung 17 : Bildfahrplan aus statischer Simulation des Betriebskonzeptes (OpenTrack) , 

Linien in Blau = Tram, Linien in Rot = euregiobahn  
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Die Simulation zeigt, dass die Zugkreuzungen auf den zweigleisigen Abschnitten 
vorgesehen sind. Somit kann das statische Fahrplankonzept bei regulärem 
Betriebsgeschehen gefahren werden. Zur ganzheitlichen Betrachtung wird nun eine 
dynamische Situation für den Fall von Verspätungen simuliert. 

 
Abbildung 18 : Dynamische Simulation Betriebskonzept (OpenTrack), Linien in blau = Tram, 

Linien in Rot = euregiobahn, Pfeile in Rot = Verdeutlichung der Übertragung von 

Verspätungen im weiteren Betrieb 

Bei der Annahme, dass 50% der Kurse auf der Strecke ca. 3-5 Minuten Verspätung 
aufweisen ist zu erkennen, dass sich in diesen Fällen die Verspätungen in Ketten 
vermehren. Es ist somit von einem instabilen Betrieb auszugehen.  

Zur Gewährleistung eines stabilen Betriebs müsste die Strecke der Ringbahn 
zwischen Merzbrück und Alsdorf weitestgehend zweigleisig ausgebaut werden. 
Zudem wäre eine Ausweitung des Leistungsangebots auf der vorhandenen 
Infrastruktur mit einer Regio-Tram nicht möglich. 

3.3.4 Potenzialanalyse 

Zur Einschätzung der Nachfragepotenziale in den jeweiligen Szenarien wird eine 
erste Potenzialabschätzung mithilfe der Software PTV Visum durchgeführt. Dazu 
wird die Gesamtnachfrage (MIV und ÖPNV) aus dem ĂVerkehrsmodell der 
StªdteRegion Aachenñ (im Analysezustand) betrachtet. Diese stellt auf den 
jeweiligen Korridoren das Nachfragepotenzial dar.  

Hierbei geht es um eine erste Einschätzung, auf welchen Korridoren sich die 
Nachfrage gut bündeln lässt und sich somit bei einer tieferen Betrachtung eine 
möglichst hohe Fahrgastnachfrage ergeben kann. Es handelt sich um eine erste 
Abschätzung um die überwiegend qualitative Bewertung zu unterstützen und nicht 
um eine Fahrgastprognose. Eine detailliertere Nachfrageprognose folgt im Verlauf 
der Bearbeitung der weiteren Module der Machbarkeitsstudie. 
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Um die zu ermittelnden Ergebnisse der Potenzialanalyse einordnen zu können, 
bedarf es zunächst einer Definition der Spannweiten des prognostizierbaren 
Fahrgastaufkommens bei der Auswahl der Verkehrssysteme. Die nachfolgende 
Tabelle 6 zeigt exemplarisch einen Auszug der Ergebnisse einer Vergleichsstudie 
aus Frankreich für den französischen Fahrgastverband FNAUT8, welche als 
Leitfaden bzw. Entscheidungshilfe bezüglich der Systemfrage für französische 
Kommunen entwickelt und veröffentlicht wurde. 

 

Verkehrsfunktion Hochwertiger Schnellbus Straßenbahn/Regio-Tram 

Stadt-Umland-Verkehr Bis ca. 6.000 Fahrgäste pro Tag Ab ca. 2.000 Fahrgäste pro Tag 

Tabelle 6 : Auszug aus dem Leitfaden9 zur Wahl von Verkehrssystemen in Bezug auf das 

prognostizierte Fahrgastaufkommen10 (Quelle: eigene Darstellung) 

Die dargestellten Orientierungswerte für die Straßenbahn können im Rahmen 
dieser Untersuchung f¿r eine straÇenbahnªhnliche ĂRegio-Tramñ verwendet 
werden. Für eine erste Einschätzung kann ein pauschaler Modal-Split-Anteil am 
Gesamtverkehr (ÖPNV und MIV) für den ÖPNV von 10 % angenommen werden. 

Es werden zwischen Alsdorf und Würselen weiterhin drei Bedienachsen bestehen 
(Bus-Linie 51, Bus-Linie 11 und Regio-Tram über die Gleise der euregiobahn). 

Durch die auf Linie 51 weiterhin notwendigen dichten Takte, durch die direkte 
Bedienung der Innenstadt von Alsdorf und den direkteren Weg zwischen Alsdorf 
und Würselen im Vergleich zur Regio-Tram-Basis-Variante verbleiben hier große 
Nachfrageströme auf der Busachse.11 Auf Basis der oben genannten Parameter in 
einer geschätzten Größenordnung von 2.500 bis 4.000 Fahrgästen im ÖPNV.  

Auf der Achse der weiterhin notwendigen Bus-Linie 11 (u.a. von Mariadorf bis 
Würselen über Linden-Neusen) verbleibt weiterhin Nachfrage, da diese Achse auch 
aus dem Bereich Mariadorf für einige Fahrgäste attraktiv bleibt. Zwischen Alsdorf 
und Aachen verbleibt ein abgeschätztes Potenzial von 1.500 bis 3.000 Fahrgästen. 
Auch weiter südlich von Würselen (in Stadtteilen von Würselen und weiter in 
Haaren) ist mit einer substanziellen Nachfrage zu rechnen. 

Auf der Regio-Tram können in der Basis-Variante keine größeren Nachfrageströme 
gebündelt werden. Für viele Fahrgäste bleiben die Bus-Achsen attraktiv, da diese 
ebenfalls schnelle Fahrzeiten erreichen, gegenüber der Schienenstrecke direkter 
verlaufen und eine dichtere Haltestellenfolge besitzen (Erschließungswirkung). 
Unter Annahme des genannten Modal Splits von 10 % besteht in diesem Szenario 
auf den Tram-Abschnitten außerhalb von Aachen ein maximales Potenzial von nur 
900 bis 1.500 Fahrgästen pro Tag.  

                                                
8 FNAUT (F®d®ration Nationale des Associations dôUsagers des Transport) 
9 Weiterführende Tabelle siehe Anlage 1 
10 Bei gegebener Leistungsfähigkeit und unter wirtschaftlich vertretbaren Bedingungen 
11 Unter Annahme des theoretischen Fahrplans in Modell. Durch Verzögerungen im 
Busverkehr zur HVZ aufgrund von Staus ggf. Verlegung einzelner weiterer 
Nachfrageströme zur Regio-Tram möglich. 
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Dies begründet sich u. a. durch das dünne Taktangebot und die umwegige 
Linienführung. Durch Parallelverkehre von Buslinien, die zum Teil zusätzliche 
Bereiche des Innenstadtbereichs von Aachen und den Hauptbahnhof direkt 
erschließen, teilt sich die Nachfrage auf und es ist zu erwarten, dass keine 
ausreichenden Fahrgastzahlen für eine positive volkswirtschaftliche Bewertung 
erreicht werden. 

3.4 Szenario 3: Regio-Tram Direkt 

Die Variante wurde von Seiten des Gutachters entwickelt und entspricht der in der 
Leistungsbeschreibung vorgegebenen Zielrichtung einer schienengebundenen 
Regio-Tram, die in ihrer Trassenführung die Siedlungsschwerpunkte auf der Achse 
Aachen Innenstadt ï Würselen ï Alsdorf ï Baesweiler mit möglichst optimaler 
verkehrlicher Erschließungswirkung und kürzesten Fahrzeiten (Direktheit) 
verbindet. Weiterhin basiert sie auf den Erkenntnissen zum Betrieb und den 
Potenzialen aus dem zuvor vorgestellten Szenario Regio-Tram Basis. 

3.4.1 Infrastruktur 

3.4.1.1 Trassenverlauf 

Durch die Vermeidung des ĂUmwegsñ ¿ber die Ringbahn kºnnen auf dem 
nördlichen Ast der Tram zwischen Würselen und Alsdorf/Baesweiler kürzere 
Reisezeiten erreicht werden. Darüber hinaus lässt sich die Erschließungswirkung 
deutlich verbessern. Die Trassen beider Äste werden unabhängig zur Ringbahn 
konzeptioniert und können daher auch mit reinen BOStrab-Fahrzeugen befahren 
werden. Eine reine BOStrab-Lösung bringt u. a. folgende Vorteile mit sich: 

Ʒ BOStrab-Niederflurfahrzeuge ermöglichen gemeinsam genutzte Haltestellen 
mit dem Busverkehr im Stadtgebiet und somit eine bessere städtebauliche 
Integration und eine einfachere Herstellung einer durchgehenden 
Barrierefreiheit im Korridor 

Ʒ Keine betrieblichen Einschränkungen (z. B. Trassenverfügbarkeiten) im 
Mischverkehr mit anderweitigen Schienenverkehren auf EBO-Trassen und 
damit dichtere und flexiblere Taktzeiten möglich 

Ʒ Niedrigere Anschaffungskosten für Einsystemfahrzeuge 

Ʒ Größere Auswahl an Fahrzeugmodellen auf dem Markt 
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Abbildung 19 : Infrastruktur und Verkehrsangebot Szenario 3 (eigene Darstellung) 
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Abbildung 20 : Streckenverlauf Szenario 3 südlicher Abschnitt (eigene Darstellung) 

Der vorgesehene Streckenverlauf der Tram ist im Bereich Aachen in der 
Hauptvariante zunächst identisch zum Szenario Basis. Im Bereich Würselen wird 
statt einer Linienführung über Würselen Markt eine Führung entlang der 
Bundesstraße 57 präferiert. Am nördlichen Ortsende teilt sich Strecke in zwei Äste, 
einer führt auf direktem Weg entlang der B57 bis nach Alsdorf und ab dort wie im 
Szenario Basis weiter bis nach Baesweiler, der andere entlang des Willy-Brandt-
Rings bis zum zukünftigen euregiobahn-Haltepunkt Würselen-Merzbrück an der 
EVS-Ringbahn mit Anschluss nach Stolberg. Die Tram wird in Merzbrück 
Bestandteil des sich in Planung befindenden Mobilitätshubs12 sein. Eine Diskussion 
der kleinräumigen Trassenvarianten folgt in Kapitel 0. 

Der Trassenverlauf der Regio-Tram verläuft unabhängig zur Ringbahn und es 
erfolgt keine Mitnutzung der EBO-Infrastruktur. Da in diesem Szenario ein 
durchgängiger BOStrab-Betrieb geplant ist, würde eine Anbindung Stolbergs eine 
zusätzliche BOStrab-Trasse zwischen Quinx und Stolberg parallel zur Ringbahn 
erfordern. Aufgrund der dadurch entstehenden höheren Infrastrukturkosten sowie 
der geringen Nachfragepotenziale auf diesem Abschnitt, wird daher auf eine direkte 
Anbindung Stolbergs verzichtet. Durch Umstieg auf die euregiobahn werden 
zusätzliche Verbindungsmöglichkeiten von und nach Stolberg geschaffen. 

                                                
12 http://akm-wuerselen.de/mobilitaets-hub-merzbrueck/ 
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Wie im Szenario Basis bereits erläutert wurde, ist eine Endhaltestelle der Tram 
inklusive erforderlicher Abstellanlage am Bushof in Aachen aus infrastrukturellen 
Gründen nur schwer umsetzbar. Aus diesem Grund und aufgrund der Möglichkeit 
weitere relevante Innenstadtbereiche zu erschließen, wird auch in diesem Szenario 
eine Verlängerung bis Aachen Elisenbrunnen empfohlen. Dies ist in den 
dargestellten Grafiken bereits eingezeichnet, wurde zur besseren Vergleichbarkeit 
der Szenarien bei der Darstellung des Linienangebots und bei der Berechnung des 
betrieblichen Mengengerüsts jedoch noch nicht berücksichtigt. Eine detaillierte 
Prüfung einer möglichen Streckenführung bis zum Elisenbrunnen erfolgt in Modul 
B. 

 
Abbildung 21 : Streckenverlauf Szenario 3 nördlicher Abschnitt (eigene Darstellung) 

Zur Herstellung einer Kreuzungsfreiheit zwischen Tram und Ringbahn ist im 
Bereich Alsdorf Annapark ein Überwerfungsbauwerk denkbar. Eine plangleiche 
Lösung erscheint sowohl technisch/genehmigungsrechtlich als auch betrieblich 
sehr problematisch. Eine planfreie Kreuzung ist jedoch nur mit erheblichem 
Aufwand realisierbar. Vor dem aufgezeigten Hintergrund werden Untervarianten 
entwickelt, die eine Trassenführung entlang der B57 bis nach Baesweiler vorsehen 
und somit die aufwändigen Kreuzungsbauwerke vermeiden. Eine Bewertung dieser 
weiteren Varianten kann erst in den weiteren Modulen der Studie erfolgen.  
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3.4.1.2 Trassenvarianten 

 

Aachen: 

Zusätzlich zu den im Szenario Basis genannten Varianten wird in diesem Szenario 
eine weitere Variante untersucht.  

 
Abbildung 22 : Trassenvarianten Szenario Direkt im Bereich Aachen (eigene Darstellung) 

Die Variante Krefelder Straße fädelt im nördlichen Bereich des Talbot-Geländes 
aus und führt über einen heutigen Fahrradweg (ehemaliges Anschlussgleis) zur 
Krefelder Straße. Nördlich der Autobahn vereinigen sich die Varianten wieder.  
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Bei dieser Streckenführung können im Bereich Finanzamt, Jobcenter, Sportpark 
und vielen anderen Einrichtungen hohe Nachfragepotenziale erschlossen 
werden. Diese Variante ist somit als attraktiv einzuschätzen.  

Bei der Variante ĂJ¿licher StraÇeñ kommt es ï neben der bereits im Szenario Basis 
genannten Problematik bezüglich der erforderlichen Leitungsverlegungen (siehe 
Kapitel 3.3.1) ï in diesem Szenario zu einer zusätzlichen Problematik, da eine 
durchgehende BOStrab-Trasse der Regio-Tram das Gleis der für den Güterverkehr 
genutzten Bahntrasse Aachen Nord ï Aachen Rothe Erde kreuzen müsste. Diese 
Variante wird daher nicht weiterverfolgt. Eine genauere Untersuchung der 
Varianten ĂTalbotgleisñ und ĂKrefelder StraÇeñ sowie von weiteren kleinräumigen 
Varianten im Bereich Aachen erfolgt in den folgenden Modulen der Studie. 

Aachen - Würselen: 

Im Bereich der Unterführung der Bundesautobahn 4 sowie in Würselen besteht ein 
Konflikt mit dem auf weiten Teilen auf der ehemaligen Bahntrasse verlaufenden 
ĂBahntrassenradweg Aachen ï J¿lichñ, welcher im Jahr 2020 mitsamt neu 
angelegter Brücken über die Wurm und die Hergelsbendenstraße in Aachen 
fertiggestellt wurde.13 Für diese Abschnitte werden im Zuge der Prüfung der 
technischen Machbarkeit in Modul B der Studie ggf. mehrere Varianten definiert. 

Würselen: 

Wie bereits erwähnt, folgt der Streckenverlauf im Stadtgebiet von Würselen der 
B57, womit der westliche Siedlungsschwerpunkt von Würselen deutlich besser 
erschlossen wird. 

                                                
13 https://www.staedteregion-aachen.de/de/navigation/aemter/immobilienmanagement-und-
verkehr-a-61/strassenbau-und-verkehrslenkung/radverkehr/bahntrassenradweg-aachen-
juelich/ 
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Abbildung 23 : Trassenvarianten via B57 im Szenario Direkt im Bereich Würselen (eigene 

Darstellung) 

Weiter sind auch in diesem Szenario die verschiedenen Varianten über Würselen 
Markt möglich.  
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Abbildung 24 : Trassenvarianten via Markt im Szenario Direkt im Bereich Würselen (eigene 

Darstellung) 

Die beiden Streckenäste teilen sich im Bereich Würselen Aquana, wobei der 
nördliche Ast über den Willy-Brandt-Ring zur B57 führt.  

Würselen - Alsdorf: 

Erste Überlegungen sahen auf diesem Abschnitt einen Trassenverlauf im 
Wesentlichen entlang der ehemaligen DB-Strecke 2555 (Aachen Nord ï Jülich) vor, 
ab dem Aquana über den Willy-Brandt-Ring und Euchen bis in die Nähe des 
euregiobahn-Halts Alsdorf-Mariadorf. Insbesondere aus Naturschutzgründen im 
Bereich des Broicher Bachs wurde diese Streckenführung jedoch verworfen, 
stattdessen wird eine direktere Trassenführung entlang der B57 weiterverfolgt.  

Alsdorf - Baesweiler 

Der Trassenerlauf nördlich von Alsdorf Energeticon ist identisch zum Szenario 
Basis, siehe Kapitel 3.3.1.2. 

Infolge der Kreuzungsproblematik EBO/BOStrab in Alsdorf-Annapark werden von 
Seiten der Stadt Alsdorf und des Gutachters Vorschläge für alternative 
Trassenführungen entwickelt. Diese sehen eine planfreie Führung der Trasse 
entlang der B57 bis Baesweiler vor. Durch eine alternierende Bedienung zum 
Verknüpfungspunkt Annapark kann ggf. eine Optimierung erreicht werden. Eine 
genaue Untersuchung dieser, sowie der anderen genannten Varianten, erfolgt im 
weiteren Verlauf der Studie. 
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3.4.2 Linienangebot 

Im Szenario Direkt kann von einer deutlichen Verlagerung der Nachfrageströme hin 
zur Tram ausgegangen werden, weshalb das Busangebot teilweise zu einem 
Zubringerkonzept umstrukturiert werden kann. 

 

Linie Verkehrs-
mittel 

von nach Takt Mo-Fr 
HVZ 

Takt Mo-Fr 
NVZ 

RT1 Tram Aachen 
Elisenbrunnen 

Baesweiler Nord 15ó 30ó 

RT2 Tram Aachen 
Elisenbrunnen 

Flugplatz 
Merzbrück 

15ó 30ó 

RT3 Tram Aachen 
Elisenbrunnen 

Würselen 
Parkhotel 

-- 30ó 

11 Bus Aachen 
Elisenbrunnen 

Alsdorf Mariadorf 
Bahnhof 

15' 30' 

21 Bus Würselen 
Parkhotel 

Würselen 
Bardenberg 

Krankenhaus 

15' 30' 

32 Bus Aachen 
Elisenbrunnen 

Würselen 
Parkhotel 

30' 30' 

51A Bus Alsdorf Annapark Baesweiler In der 
Schaf 

15ó 30ó 

51B Bus Alsdorf Annapark Alsdorf Hoengen 
Goethestraße 

15ó 30ó 

56 Bus Aachen 
Elisenbrunnen 

Aachen Prager 
Ring 

15ó 15ó 

Tabelle 7 : Übersicht Verkehrsangebot Szenario 3 (eigene Darstellung) 

Die Tram-Linien RT1 und RT2 verkehren jeweils im 15-Minuten-Takt zur 
Hauptverkehrszeit und im 30-Minuten-Takt zur Nebenverkehrszeit auf den beiden 
Ästen nach Baesweiler bzw. Stolberg. Somit ergibt sich zwischen Aachen und 
Würselen zur Hauptverkehrszeit ein 7,5-Minuten-Takt. In der Nebenverkehrszeit 
entsteht zusammen mit der Tram-Linie RT3 ein 10-Minuten-Takt in diesem 
Abschnitt.  

Durch das dichtere Taktangebot (im Vergleich zum Szenario Basis) und dem 
direkteren Linienweg kann die Tram mehr Verkehrsströme von den Bussen 
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übernehmen, weshalb das Busangebot als Zubringersystem konzeptioniert wird 
(siehe Kapitel 3.4.3). Die Buslinien werden zum Teil nicht mehr bis nach Aachen 
durchgebunden, sondern verkehren zwischen den von der Tram nicht bedienten 
Bereichen zu Verknüpfungshaltestellen mit der Tram. Bei einer Führung der Regio-
Tram in Würselen über die B57 ist der Verknüpfungspunkt zwischen Bus und Tram 
am Parkhotel, bei der anderen genannten Trassenvariante in Würselen Markt. 
Weitere Verknüpfungspunkte sind Alsdorf Annapark, Würselen Weiden und Aachen 
Grüner Weg. 

Das hier dargestellte Angebotskonzept ist lediglich ein erster Entwurf und dient im 
Rahmen der Voranalyse hauptsächlich zur Berechnung des betrieblichen 
Mengengerüsts um eine erste Vergleichbarkeit der Szenarien zu schaffen. Eine 
genauere Ausarbeitung der Betriebskonzepte der Tram und eines möglichen 
Busangebotskonzepts erfolgt im nächsten Modul der Studie. 

3.4.3 Potenzialanalyse 

Entsprechend der in Kapitel 3.3.4 genannten Vorgehensweise wurde auch für 
dieses Szenario eine Potenzialanalyse durchgeführt (Annahme eines pauschalen 
ÖPNV-Modal-Split-Anteils von 10 % als erste Abschätzung) bezogen auf das 
Gesamtpotenzial (Gesamtverkehr MIV und ÖPNV). Diese erste überschlägige 
Einschätzung dient insbesondere dem Vergleich zwischen den Regio-Tram-
Varianten Basis und Direkt. 

Die Verkehrsströme zwischen Alsdorf und Würselen verteilen sich bei der Direkt-
Variante auf zwei Achsen (Regio-Tram entlang der B57 und Linie 11). Die Buslinien 
in Alsdorf können bei diesem Konzept als Zubringer zur Regio-Tram gestaltet 
werden. Durch den direkten Verlauf sind schnellere Fahrzeiten zu erwarten. 
Dementsprechend können die Nachfrageströme sehr gut gebündelt werden. 
Anhand einer ersten Grobabschätzung liegt das Potenzial bei 4.000 bis 5.000 
Fahrgästen in diesem Bereich. Zwischen Würselen und Aachen steigt dieses 
Potenzial deutlich an. 

Die Nachfragepotenziale liegen auf einem Niveau, das die Einführung einer 
Straßenbahnverbindung grundsätzlich zu rechtfertigen scheint. Es ist eine deutlich 
bessere Fahrgastwirkung als in der Variante Regio-Tram Basis zu erwarten. Auch 
können in der Direkt-Variante Buslinien als Zubringer umgestaltet werden und so 
Betriebsleistung eingespart werden, ohne Ortschaften vom Busnetz abzuhängen. 

3.5 Verworfenes Szenario 

Im Rahmen der Voranalyse wurde zudem von Seiten des Gutachters ein weiteres 
Szenario unter dem Namen ĂBasis Plusñ entwickelt. Bei diesem entspricht die 
Infrastruktur und der Linienverlauf der Regio-Tram (via Ringbahn) dem Szenario 
Basis. Es wird allerdings mit einem verstärkten Linienangebot im Vergleich zum 
Szenario Direkt gefahren.  

Bei der genaueren Untersuchung dieses neuen Szenarios wurden jedoch einige 
Problematiken erkannt. Die bereits in Kapitel 3.3.3 genannten betrieblichen 
Schwierigkeiten im Mischverkehr auf der Ringbahn bedingen bei einer weiteren 
Verstärkung des Takts eine durchgehende Zweigleisigkeit. Dafür müssten zwischen 
Alsdorf Annapark und Merzbrück alle bestehenden Haltestellen sowie einige 
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Kunstbauwerke neugebaut werden. Ebenso würde ein dichterer Takt auf der 
Ringbahn zu erheblichen Verlängerungen der Schließzeiten der vorhandenen 
Bahnübergänge führen, was insbesondere im Bereich Alsdorf als sehr 
problematisch zu bewerten ist. Eine daher notwendige Umwandlung in planfreie 
Übergänge ist an vielen Orten aus Platzgründen nicht umsetzbar und aus 
Kostensicht nicht zu empfehlen. Daher wurde dieses Szenario in Abstimmung mit 
dem Auftraggeber verworfen.  
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4 Bewertung 

Gemäß der Leistungsbeschreibung soll die Voranalyse eine erste Bewertung der 
Varianten beinhalten. Diese multikriterielle Entscheidungsanalyse erfolgt 
weitestgehend qualitativ und ist keine Vorwegnahme einer detaillierten 
Untersuchung der weiteren Stufen 1 und 2. 

4.1 Vorbereitende Analyse 

Im Hinblick auf die folgende Gesamtbewertung bedarf es noch weitere vorgreifende 
Untersuchungen. 

4.1.1 Reisezeiten 

Für eine erste Näherung der Reisezeiten wurden die jeweiligen Hauptvarianten der 
Szenarien gewählt. 

 
Tabelle 8 : Reisezeitabschätzung Szenarien (eigene Darstellung) 

Mit den Infrastrukturausbauten können im Szenario Schnellbus Reisezeitgewinne 
erreicht werden, noch größere Einsparungen können mit der Tram im Szenario 
Direkt gewonnen werden. Durch die direktere Trassierung zwischen Würselen und 
Alsdorf ist die Fahrtzeit auf der Relation Aachen ï Baesweiler im Vergleich zum 
Basis-Szenario ca. zehn Minuten kürzer. 

Insgesamt ist zu konstatieren, dass im Szenario Basis auf den meisten Relationen 
außerhalb der HVZ kein Fahrtzeitgewinn im Vergleich zum Status quo erreicht 
werden kann. Durch den Schnellbus (mit eigener Trasse) und insbesondere bei 
einer direkten Tram-Lösung können hingegen erhebliche Fahrtzeitgewinne erzielt 
werden. 
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4.1.2 Leistungsfähigkeit 

Die Szenarien müssen im Rahmen der Voranalyse vor allem hinsichtlich ihrer 
Leistungsfähigkeit bewertet werden.  

Dabei ist zum einen zu beachten, dass auf den durch den Busverkehr bedienten 
Achsen im Aachener Stadtgebiet sowohl die Kapazität der Gefäße wie auch die 
Verkehrsbelastung der Straßen bereits an der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit sind. 
Eine weitere Taktverdichtung im Busverkehr ï wie im Szenario Schnellbus 
vorgesehen - würde die letztgenannte Problematik noch weiter verschärfen. 

Zwar können durch den weitgehenden Ausbau von Infrastruktur eine höhere 
betriebliche Stabilität und auch Reisezeitgewinne realisiert werden, dennoch ist im 
Falle des Aachener Nordraums kritisch zu hinterfragen, ob die Kapazitäten des 
Verkehrsmittels Bus ausreichen. Aufgrund der verhältnismäßig langen Reisezeiten 
auf den meisten Relationen sollten die Kapazitäten im Hinblick auf eine 
Verfügbarkeit von Sitzplätzen bewertet werden. Schon heute wird die Linie 51 
weitestgehend mit Gelenkbussen bedient und dennoch übersteigt dort vor allem zu 
den Hauptverkehrszeiten die Auslastung die verfügbare Kapazität.  

Das im Szenario Basis untersuchte Tram-System führt aufgrund der genannten 
betrieblich bedingten Einschränkungen in Sachen Taktfolge ebenfalls zu keiner 
signifikant höheren Leistungsfähigkeit. 

Nach Ansicht des Gutachters können die hohen Anforderungen hinsichtlich der 
erforderlichen Leistungsfähigkeit im Aachener Nordraum nur mit der im Szenario 
Direkt geplanten Kombination aus Vergrößerung der Gefäße (Straßenbahnen), 
höherer Taktfolge, kürzeren Reisezeiten, Erhöhung der Fahrplanstabilität und vom 
Individualverkehr konsequent getrennten Fahrbahnen erreicht werden. 

4.1.3 Einstiegshöhen 

Im Bereich des Stadtgebiets von Aachen führt der vorgesehene Streckenverlauf 
zwischen Aachen Elisenbrunnen und Ludwig Forum (bzw. Bahnübergang Haaren 
bei Untervariante Jülicher Straße) auf einer durch Tram und Busse gemeinsam 
nutzbaren ÖPNV-Trasse über die Peterstraße und Jülicher Straße. 
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Abbildung 25 : Mögliche Haltestellen im Mischbetrieb Bus und Tram-Train im Stadtgebiet 

Aachen (Quelle: Leistungsbeschreibung) 

Erste Überlegungen sahen hier auch eine gemeinsame Nutzung der Haltestellen 
vor, dies ist jedoch ist mit Blick auf die unterschiedlichen Einstiegshöhen der 
Fahrzeuge im Szenario Basis auf eine technische Machbarkeit hin zu überprüfen. 
Für den Bahnbetrieb auf EBO-Strecken ist eine Mindesthöhe der Bahnsteige (Höhe 
Einstiegskante über Schienen-Oberkante) von 38 cm vorgeschrieben. Daher haben 
alle auf dem Markt befindlichen Tram-Train-Fahrzeuge (als Zweisystemfahrzeuge) 
eine wesentlich höhere Einstiegshöhe als Busfahrzeuge. Die Situation ist somit 
nicht mit dem in vielen Städten betriebenen Mischbetrieb von Bussen und nach 
BOStrab betriebenen Straßenbahnen vergleichbar.    

Eine mögliche Lösung dieser Problematik ist die Konzeptionierung der Haltestellen 
mit mehreren Bahnsteighöhen. Abbildung 21 zeigt die Umsetzung einer 
neugebauten Haltestelle in Karlsruhe mit zwei Abschnitten (im Bild vorne: Bus 18 
cm, hinten: Straßenbahn 34 cm).  
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Abbildung 26 : Neubau Haltestelle Kolpingplatz in Karlsruhe (Quelle: Stadtwiki Karlsruhe)  

Zur Anpassung an die unterschiedlichen Einstiegsverhältnisse erhalten die 
Haltestellen im Straßenbahnnetz, die auch vom Bus bedient werden, verlängerte 
Bahnsteige mit unterschiedlichen Höhen. Dabei kann die Ausgestaltung der Längen 
der einzelnen Abschnitte unterschiedlich sein (z. B. Länge nur entsprechend einer 
Fahrzeugtür oder Länge des gesamten Fahrzeugs). In jedem Fall ist bei einer 
solchen Lösung von einem erhöhten Flächenbedarf dieser Haltestellen 
auszugehen. Diese Restriktionen bestehen nicht um Szenario Direkt, wo aufgrund 
des durchgehenden BOStrab-Betriebs mit Niederflurfahrzeugen geplant werden 
kann. 

4.1.4 Betriebliches Mengengerüst 

Zunächst wird ein überschlägiges betriebliches Mengengerüst für den 
Betrachtungsbereich erstellt. Für eine erste grobe Vergleichbarkeit der Szenarien 
wird mit folgenden Parametern gearbeitet: 

Ʒ Messungen der Linienverläufe mithilfe von Kartenmaterialen. 

Ʒ Betrachtung am Beispiel eines durchschnittlichen Werktags. 

Ʒ Bedienungszeitraum: 5 - 24 Uhr. 

Ʒ Miteinbeziehung der Taktverdichtungen zu den Hauptverkehrszeiten. 

Ʒ Pauschalierte und vereinfachte Hochrechnung auf Jahreswerte. 

Ʒ Die Berechnung bezieht sich nur auf den bereits beschriebenen 
Betrachtungsbereich und die genannten Linien (vgl. Linienangebot der 
Varianten) 
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In einem ersten Schritt werden die jährlichen Fahrplankilometer genähert: 
 

 

Ohnefall 
Szenario 1 
Schnellbus 

Szenario 2 
Basis 

Szenario 3 
Direkt 

 

Fahrplankilometer 
pro Jahr 

Fahrplankilometer 
pro Jahr 

Fahrplankilometer 
pro Jahr 

Fahrplankilometer 
pro Jahr 

Tram -- -- 712.000 771.000 

Schnellbus -- 1.221.000 -- -- 

Bus 1.316.000 563.000 1.293.000 899.000 

Gesamt 1.316.000 1.784.000 2.005.000 1.670.000 

Tabelle 9 : Näherung der Fahrplankilometer der Szenarien (eigene Darstellung) 

Es zeigt sich eine deutliche Steigerung des gesamten ÖPNV-Angebots bei allen 
Szenarien im Vergleich zum Ohnefall. Zudem ist zu erkennen, dass die 
angenäherte Angebotsverdopplung des Tram-Betriebs auf der Hauptachse im 
Szenario 3 aufgrund des direkteren Linienweges und des Wegfalls der Bedienung 
Stolbergs nur zu einem geringen Mehraufwand an Fahrplankilometern im Tram-
Verkehr führt. Bei der Gesamtzahl aller Verkehre im Betrachtungsbereich ergibt 
sich durch den Wegfall einiger Busverkehre somit sogar ein geringerer Wert als in 
den Szenarien 1 und 2. 

In einem nächsten Schritt werden die jährlichen Betriebskosten geschätzt. Dabei 
wird im Rahmen der Voranalyse vereinfacht von folgenden pauschalen 
Kostenannahmen ausgegangen: 

Ʒ Tram:   9ú/km 

Ʒ Schnellbus:  5ú/km 

Ʒ Bus:    4ú/km14 

Die Mehrkosten beim Schnellbus im Vergleich zum Bus begründen sich durch den 
höheren Wartungsaufwand aufgrund der zusätzlichen Ausstattung der Busse. 

                                                
14 Die Kostensätze für den Bus beziehen sich auf einen reinen Dieselbetrieb, wie er derzeit 
auf den meisten Linien vorhanden ist. Im Hinblick auf die Luftreinhaltepläne der Kommunen 
ist von einer schrittweisen Umstellung auf alternative Antriebsarten auszugehen. Von daher 
sind zukünftig höhere Betriebskosten im Busbereich zu erwarten. 
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Abbildung 27 : Näherung der Betriebskosten der Szenarien (eigene Darstellung) 

Die Betriebskosten der Tram-Szenarien sind höher als im Szenario Schnellbus. 
Dabei ist zu beachten, dass die Werte für die verbleibenden Busverkehre in den 
Tram-Szenarien sehr konservativ gerechnet sind. Es ist davon auszugehen, dass in 
diesem Fall eine weitere Optimierung des Busangebots (z. B. Schülerverkehre) 
möglich ist und daher die Zahlen in Wirklichkeit geringer sein dürften. Weiter zeigt 
sich auch an dieser Stelle, dass die Angebotsausweitung im Szenario Direkt nicht 
zu deutlich höheren Betriebskosten führt. Durch den Wegfall einiger Busverkehre 
sind im Vergleich zum Basis-Szenario sogar geringere Kosten zu erwarten. 

An dieser Stelle muss darauf hingewiesen werden, dass im Rahmen dieser ersten 
Kostenbetrachtung keine Gegenrechnung der Fahrgelderlöse erfolgte und somit die 
durch Mehrverkehre/Verkehrsverlagerungen resultierenden Mehrerlöse noch nicht 
berücksichtigt sind. 

4.1.5 Investitionskosten 

Die Investitionskosten leiten sich aus den Fahrzeugkosten und den 
Infrastrukturkosten ab. 

Fahrzeugkosten 

Es wird der zusätzliche Fahrzeugbedarf im Vergleich zum sogenannten Ohnefall 
genähert. Im Ohnefall werden für die Verkehre im Betrachtungsbereich etwa 43 
Busse benötigt, im Szenario Schnellbus 50 Busse. Somit müssen sieben Busse 
neu beschafft werden. In den Tram-Szenarien müssen aufgrund des geringeren 
Busverkehrs nur die benötigten Tram-Fahrzeuge beschafft werden.  

5,3

8,4

11,6
10,5

Ohnefall Schnellbus Basis Direkt

.ŜǘǊƛŜōǎƪƻǎǘŜƴ ǇǊƻ WŀƘǊ ƛƴ aƛƻΦ ϵ
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Es ergibt sich daher folgender zusätzlicher Fahrzeugbedarf: 

Ʒ Szenario Schnellbus: 7 Busse (Schnellbus) 

Ʒ Szenario Basis: 9 Tram-Train-Fahrzeuge (EBO-BOStrab) 

Ʒ Szenario Direkt: 14 Tram-Fahrzeuge (BOStrab)  

Aufgrund der Leistungseinsparungen im Busbereich bei den Tram-Szenarien ist 
auch eine Investitionskostenminderung im Bereich der Fahrzeugneubeschaffungen 
Bus zu erwarten. Dies wurde im Rahmen dieser ersten Untersuchung nicht 
berücksichtigt. 

Für die folgende Näherung der Fahrzeugkosten werden folgende 
Anschaffungskosten pro Fahrzeug definiert: 

Ʒ Bus (Schnellbus, E-Bus als Gelenkfahrzeug): 0,6 Mio. Euro15 

Ʒ Tram-Train (Zweisystem): 4,0 Mio. Euro16 

Ʒ Tram: 3,0 Mio. Euro16 

 

 
Szenario 1 
Schnellbus 

Szenario 2 
Basis 

Szenario 3 
Direkt 

Zusätzliche Fahrzeugkosten 
in Mio. ú 

4,2 36,0 42,0 

Tabelle 10 : Näherung der zusätzlichen Fahrzeugkosten der Szenarien im Vergleich zum Ohnefall 

(eigene Darstellung) 

Auch an dieser Stelle sind die Kosten im Szenario Direkt nicht wesentlich höher im 
Vergleich zum Basis-Szenario, da aufgrund der geringen Stückkosten von 
BOStrab-Fahrzeugen im Vergleich zu Zweisystem-Fahrzeugen Kosten eingespart 
werden können. Auch kann in diesem Szenario die Busfahrzeugflotte reduziert 
werden 

Infrastrukturkosten 

Für eine erste Abschätzung der Baukosten der Trassen werden die einzelnen 
Streckenabschnitte in den Szenarien kategorisiert und mit pauschalen 
Gesamtkosten pro Kilometer versehen: 

                                                
15 Die an dieser Stelle angenommenen Anschaffungskosten für Busse beziehen sich auf die 

Annahme, dass aufgrund des angenommenen Planungshorizonts des Projekts bei einer 
möglichen Inbetriebnahme von einer Beschaffung von Fahrzeugen mit einem alternativen 
Antrieb ausgegangen werden muss. Diese Annahme manifestiert sich durch die 
gesetzlichen Rahmenbedingungen der Clean-Vehicle-Directive (CVD), welche u. a. 
verpflichtende Beschaffungsquoten vorschreibt. Heutige Preise für Gelenkbusse der 
Antriebsarten Batterie und Brennstoffzelle liegen zwischen 750.000 und 850.000 Euro. 
Aufgrund einer zu erwartenden Absenkung des Preises in den kommenden Jahren wird 
hierbei vereinfacht von 75% des heutigen Preises ausgegangen und somit ein Mittelwert 
von 600.000 Euro je Bus angesetzt. Weitere Kosten für Lade- bzw. Tankinfrastruktur 
werden an dieser Stelle vernachlässigt.  
 
16 Referenzfahrzeug: Einzeltraktion Vossloh Citylink, dreigliedriges Fahrzeug mit Akku für 
oberleitungsfreie Abschnitte, verfügbar als Einsystem- und Zweisystemversion 
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Ʒ Trasse Schnellbus innerorts:      8 Mio. ú/km 

Ʒ Trasse Schnellbus außerorts:     4 Mio. ú/km  

Ʒ  Tram BoStrab innerorts zweigleisig Ăaufwändigñ:  20 Mio. ú/km  

Ʒ Tram BoStrab innerorts zweigleisig ĂStandardñ:  10 Mio. ú/km  

Ʒ Tram BoStrab außerorts zweigleisig:    10 Mio. ú/km 

Ʒ Tram BoStrab außerorts eingleisig:    6 Mio. ú/km  

Ʒ Zweigleisiger Ausbau EBO:      8 Mio. ú/km  

Die Kostensätze verstehen sich inklusive Neuordnung der städtebaulichen 
Gesamtfläche aber exklusive Planungskosten.  

Für den notwendigen Neubau eines Depots für Schienenfahrzeuge sind in den 
beiden Tram-Szenarien jeweils zusätzliche Infrastrukturkosten anzusetzen: 

Ʒ Depot für bis zu 10 Fahrzeuge:     10 Mio. ú 

Ʒ Depot für 10-20 Fahrzeuge:      15 Mio. ú  

Es ergeben sich somit folgende Infrastrukturkosten17 für die jeweiligen Szenarien: 

 

 
Szenario 1 
Schnellbus 

Szenario 2 
Basis 

Szenario 3 
Direkt 

Infrastrukturkosten inklusive 
Trassen und Depot in Mio. ú 

90,4 278,2 256,8 

Tabelle 11 : Abschätzung der Infrastrukturkosten der Szenarien (eigene Darstellung) 

Die Baukosten der Schienenszenarien sind wesentlich höher als im Szenario 
Schnellbus. Weiter zeigt sich, dass die gesamten Infrastrukturkosten im Direkt-
Szenario mit einer neugebauten, direkten Trasse zwischen Würselen und Alsdorf 
aufgrund der kürzeren Distanzen sogar niedriger sind als bei einem Ausbau der 
bestehenden Ringbahn-Trasse zwischen Quinx und Alsdorf im Szenario Basis.  

                                                
17 Es handelt sich um eine erste, grobe und überschlägige Schätzung, welche 
ausschließlich dem Vergleich der Systemvarianten dient. Die Kostenschätzung ist im 
weiteren Verlauf der Bearbeitung der Stufe 1 mit den entsprechenden Konkretisierungen 
(Trassenverlauf, Ein-/Zweigleisigkeit, etc.) fortgeschrieben worden. Diese mittlerweile 
aktualisierten und modifizierten und in der Folge erhöhten Kostenschätzungen werden im 
Bericht zur Stufe 1 dargestellt. 
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Es ergeben sich somit insgesamt folgende, überschlägigen Investitionskosten17 für 
die jeweiligen Szenarien: 

 
Abbildung 28 : Näherung der Investitionskosten der Szenarien (eigene Darstellung) 

Die Investitionskosten der Tram-Szenarien sind wesentlich höher als im Bus-
Szenario. Die teilweise Nutzung von bereits bestehender Infrastruktur im Szenario 
Basis ermöglicht keine wesentlichen Einsparvorteile, weshalb die Kosten in diesem 
Szenario sogar höhere sind als im Szenario Direkt. 

4.1.6 Förderfähigkeit 

Bei der Bewertung der Investitionskosten der Szenarien muss miteinbezogen 
werden, dass die Finanzierung von Schieneninfrastrukturprojekten in Deutschland 
zumeist im Rahmen der Fördermöglichkeiten des 
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) erfolgt. Seit dem Jahr 2020 
können bis zu 95% der förderfähigen Kosten von Bund und Ländern übernommen 
werden, der Eigenanteil der Kommunen liegt somit bei 5% der Infrastrukturkosten18. 
Aufgrund fehlender Fördertatbestände kann dieser aber auch darüber liegen. Für 
eine Förderfähigkeit des Projekts bedarf es eines Ergebnisses einer 
Standardisierten Bewertung, in welcher für das Vorhaben ein 
gesamtwirtschaftliches Nutzen-Kosten-Verhältnis größer als 1 errechnet wurde. 

Aufgrund der zuvor dargestellten Ergebnisse der Potenzialanalyse und der Kosten-
schätzung sieht der Gutachter unterschiedliche Chancen der beiden Schienen-
Szenarien für eine Aussicht auf Förderfähigkeit: Beim Szenario 3 besteht die 
Chance ein ausreichend positives Nutzen zu generieren, wohingegen im Szenario 
2 von einem negativen Wert auszugehen ist. Eine erste, überschlägige Nachfrage- 
und Kostenabschätzung folgt in Modul B. 

                                                
18 https://www.land.nrw/de/pressemitteilung/kommunalkonferenz-oepnv-land-entlastet-
kommunen-bei-oepnv-investitionen 

94,6

314,2 298,8

Schnellbus Basis Direkt
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Businfrastrukturprojekte wie im Szenario 1 sind im Rahmen des GVFG zurzeit nicht 
förderfähig. Die bisher zumindest theoretische Möglichkeit der Förderung von Bus-
infrastruktur entfiel in der am 01.01.2020 geltenden Fassung des GVFG.19  

Jedoch kann die Schnellbusförderung des Zweckverbands Nahverkehr Rheinland 
(NVR) genutzt werden. Diese beinhaltet die Anteilsförderung der Betriebskosten mit 
einem pauschalen Satz von z.Zt. 0,75 Euro pro Fahrplankilometer bei regionalen 
Schnellbuslinien.20 Die Achse Aachen ï Würselen ï Alsdorf ï Baesweiler ist im 
Rahmen des Programms als förderfähige Relation ausgewiesen21 und entspräche 
damit dem geplanten Verlauf der Schnellbuslinien in Szenario 1. 

4.2 Gesamtbewertung 

Die Bewertung der Varianten erfolgt im Wesentlichen durch vorrangig qualitative 
Aussagen und Einschätzungen. Hierfür wird eine Matrix erstellt, in der die einzelnen 
Bewertungskriterien und die Varianten übersichtlich dargestellt sind. Die 
Bewertungsskala erfolgt durch eine unterschiedliche Farbgebung. Hierbei werden 
die folgenden Bewertungsmaßstäbe unterschieden: 

Ʒ Rot:   negativ 

Ʒ Gelb:   tendenziell negativ 

Ʒ Hellgrün:  tendenziell positiv 

Ʒ Dunkelgrün: positiv  

Die Matrix und die einzelnen Kriterien sind unterteilt in die zwei Abschnitte 
ĂChancen auf Realisierbarkeitñ und ĂVolkswirtschaftlicher Nutzenñ.  

                                                
19 https://www.buzer.de/gesetz/3895/v237653-2020-01-
01.htm?fbclid=IwAR1Ny3GVNudEDUXqFtpc7bPdEoK2C0i7kBSo2g9lcY4b74rlNBTRf4pf7L
A 
20 https://www.nvr.de/infrastruktur-und-
foerderprogramme/foerderprogramme/schnellbusfoerderung 
21 
https://www.nvr.de/fileadmin/Dateien_NVR/Downloadcenter/Investitionsfoerderung/Schnellb
usfoerderung/20191128_NVR_FoeRi_RegionaleSchnellbusse_Anlage3_Relationen_1steAe
nderung19062020n.pdf 
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4.2.1 Chancen auf Realisierbarkeit 

  
Tabelle 12 : Bewertungsmatrix Szenarien Teil 1 (eigene Darstellung)  

Problematisch in den Szenarien Schnellbus und Basis ist vor allem die 
voraussichtlich fehlende Förderung im Rahmen des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (GVFG). Bei ersterem Szenario ist dies begründet durch den 
aktuellen Gesetzesentwurf zum GVFG, welcher keine Förderung von Bussystemen 
mehr vorsieht. Im Szenario Basis ist aufgrund der fraglichen Wirtschaftlichkeit 
ebenfalls von keiner GVFG-Förderung auszugehen. Im Szenario Basis ist vor allem 
die Bewertung des Kriteriums der Verständlichkeit als negativ einzustufen, da die 
längeren Reisezeiten bei einem Streckenverlauf über die Ringbahn die positiven 
Aspekte des Verkehrsträgers Schiene unterlaufen würden. In den Szenarien 
Schnellbus und insbesondere im Szenario Direkt sind die für die 
Infrastrukturausbauten notwendigen Planungsvorhaben mit Blick auf eine rasche 
Umsetzbarkeit als kritisch einzustufen.  

Hinsichtlich ihrer Chancen auf Realisierbarkeit sind daher sämtliche Szenarien mit 
Risiken verbunden. 
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4.2.2 Volkswirtschaftlicher Nutzen 

 
Tabelle 13 : Bewertungsmatrix Szenarien Teil 2 (eigene Darstellung) 

Aus volkswirtschaftlicher Sicht sind im Szenario Schnellbus die niedrigeren 
Betriebs- und Investitionskostenkosten vorteilhaft. Hinsichtlich der 
Leistungsfähigkeit ist das Verkehrssystem Schnellbus jedoch kritisch zu sehen. Das 
Szenario Basis schneidet in beiden Abschnitten negativ ab, dies begründet sich 
auch durch den geringen verkehrlichen Nutzen und die schlechtere 
Leistungsfähigkeit. Dies führt wiederum auch zu einer negativeren Bewertung der 
Kriterien der Nachhaltigkeit/Mobilitätwende und der perspektivischen 
Weiterentwicklungsmöglichkeiten. Das Szenario Direkt mit stärkerem 
Angebotsumfang schneidet hier wesentlich besser ab, jedoch sind dabei auch die 
im Vergleich zum Szenario Schnellbus wesentlich höheren Betriebs- und 
Investitionskosten zu beachten.  

Der gesamte volkswirtschaftliche Nutzen des Szenario Basis ist insgesamt als 
negativ zu betrachten. Das Szenario Schnellbus ist als tendenziell negativ 
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einzustufen, das Szenario Direkt mit direkter Tram-Trasse ist als tendenziell positiv 
zu bewerten. 

Für eine Förderung des Projekts durch Bund und Land ist in der Regel die 
Wirtschaftlichkeit anhand einer Standardisierten Bewertung nachzuweisen. Eine 
Einschätzung, ob der volkswirtschaftliche Nutzen der Maßnahme die 
volkswirtschaftlichen Kosten übersteigt, ist erst bei der vertieften Untersuchung in 
den nächsten Stufen des Gutachtens möglich. Dabei spielen auch zahlreiche 
Faktoren eine wichtige Rolle, welche noch abzustimmen und zu erarbeiten sind 
(u.a. genauer Trassenverlauf, Kosten Infrastruktur, Fahrzeiten, Ausgestaltung des 
begleitenden Busnetzes). Für eine ausreichende Wirtschaftlichkeit ist die 
Bedienung von dicht besiedelten Gebieten essenziell, deshalb ist eine Fortführung 
der Strecke innerhalb des dicht bebauten Aachener Stadtgebiets zu empfehlen. 

Die Voranalyse zeigt jedoch eindeutig, dass in der Variante Regio-Tram Direkt eine 
deutlich höhere Wirtschaftlichkeit als in der Basis-Variante zu erwarten ist. 

4.3  Fazit und gutachterliche Empfehlung 

Die Gesamtbewertung der Szenarien erfolgt aufgrund der zuvor gesammelten 
Erkenntnisse sowie unter Einbeziehung von Ausschlusskriterien. 

 
Tabelle 14 : Bewertungsmatrix Szenarien Fazit (eigene Darstellung) 

Die Gesamtbewertung zeigt eine klare Empfehlung für das Szenario Direkt mit den 
genannten Vorteilen eines durchgängigen BOStrab-Betriebs, einer direkteren 
Linienführung mit kurzen Reisezeiten und der Aussicht auf GVFG-Förderung. Das 
Szenario Schnellbus folgt auf Platz zwei, ist jedoch vor allem mit Blick auf die 
Leistungsfähigkeit kritisch zu betrachten. Zudem ist die fehlende Fördermöglichkeit 
der Infrastruktur aus Sicht des Gutachters als eine Art Ausschlusskriterium für das 
Szenario zu werten. Das Szenario Basis wird sowohl bei der Realisierbarkeit, als 
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auch beim volkswirtschaftlichen Nutzen negativ bewertet und schneidet daher am 
schlechtesten ab. 

Aufgrund der genannten Ergebnisse der Voranalyse wird von Seiten des 
Gutachters folgende weitere Vorgehensweise im Hinblick auf die Weiterverfolgung 
im weiteren Verlauf der Studie (Stufen 1 und 2) der einzelnen Szenarien 
befürwortet: 

Ʒ Das Szenario Schnellbus sollte nicht weiterverfolgt werden. 

Ʒ Das Szenario Basis sollte nicht weiterverfolgt werden. 

Ʒ Das Szenario Direkt sollte weiterverfolgt werden mit dem Ziel, eine 
Verbesserung der Erschließung der innerstädtischen Potenziale durch 
Fortführung über den Bushof bzw. Elisenbrunnen hinaus zu erreichen. 

Der Gutachter empfiehlt aufgrund der bereits genannten negativen Erkenntnisse, 
das Szenario Basis nicht weiterzuverfolgen. 

Um das in der Leistungsbeschreibung genannte Ziel einer Mobilitätswende zu 
erreichen, benötigt es attraktive Anreize, den Modal Split zu Gunsten des ÖPNV zu 
verändern. Dies kann nach Ansicht des Gutachters nur mit einer leistungsfähigen 
und direkten Schienenlösung erreicht werden.  

Jedoch ist bei der vertieften Untersuchung zu prüfen, ob ein positives Nutzen-
Kosten-Verhältnis erreicht werden kann. Die im Rahmen dieser Voranalyse 
durchgeführte überschlägige Kostenschätzung, welche ausschließlich dem 
Vergleich der Systemvarianten dient, ist im weiteren Verlauf der Bearbeitung der 
Stufe 1 mit den entsprechenden Konkretisierungen fortgeschrieben worden. Diese 
mittlerweile aktualisierten und modifizierten und in der Folge erhöhten 
Kostenschätzungen werden im Bericht zur Stufe 1 dargestellt. 

Möglicherweise sind im weiteren Verlauf der Studie noch weitere Optimierungen 
vorzunehmen, dies betrifft insbesondere eine Weiterführung der Strecke innerhalb 
Aachens um mehr potenzielle Fahrgäste zu erreichen. Ein stufenweises Vorgehen 
ist notwendig, um die entsprechenden Optimierungen vorzunehmen, positiv 
wirkende Anpassungen zu implementieren und unwirtschaftliche Abschnitte 
anzupassen.  
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Anhang 

Anhang 1: Wahl von Verkehrssystemen im Stadt-Umland-Verkehr in Bezug 
auf das prognostizierte Fahrgastaufkommen (Quelle: eigene Darstellung) 

 


