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Aufgabenstellung und Ziel

1 Aufgabenstellung und Zi

Die Projektidee A Re glir a nsieht eine schienengebundene Anbindung des
Nordraumes der StadteRegion Aachen mit den Kommunen Wirselen, Alsdorf und
Baesweiler an die Aachener Innenstadt vor. Auf Basis einer Tram-Ldsung soll die
Regio-Tram einen ergdnzenden Baustein des seit vielen Jahren bestehenden
euregiobahn-Netzes darstellen.

Die Tatsache, dass in Aachen die Stickoxid-Messwerte Uber dem Grenzwert von
40 Mikrogramm liegen?, spricht dafiir, dass mit einer emissionsfreien, elektrisch
betriebenen Tram-Lésung ein wesentlicher Beitrag zur Luftreinhaltung erreicht
werden kann. Durch den Einsatz eines hochmodernen Verkehrsmittels soll eine
deutliche Verkehrsverlagerung vom MIV auf den schienengebundenen OPNV in
einer der starksten Verkehrsachsen initiiert werden. In den betroffenen Kommunen
und insbesondere in der Stadt Aachen werden durch das Projekt effektive
Reduzierungen der Umweltbelastungen erwartet. Somit wirde die Regio-Tram
einen wichtigen Beitrag zum Luftreinhalteplan Aachen? leisten und einen
bedeutenden Beitrag zur Modellregion Elektromobilitat® darstellen.

Die angedachte Regio-Tram soll eine gute stadtebauliche Integration und
Barrierefreiheit bieten. Sie ist so konzipiert, dass vorhandene bzw. gewidmete
Bahnflachen genutzt werden koénnen. Die Regio-Tram bildet eine wichtige
Netzerganzung zur euregiobahn und bietet Anschlussmdglichkeiten an das
regionale Bahnnetz. Sie weist ein hohes Fahrgastpotential auf und bietet als
wichtiges Bindeglied zwischen dem Nordraum und der Stadt Aachen neue
Perspektiven fir eine kooperative Flachenentwicklung in der StadteRegion Aachen.

Als Voraussetzung zur Entwicklung des Projektes Regio-Tram soll zunachst 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

8 http://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/verkehr_strasse/verkehrskonzepte/elektro
mobilitaet/___Ueberblick.html
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Aufgabenstellung und Ziel

Stufe 1

Modul A: Voranalyse

Modul B: Umsetzbarkeit des Konzeptes ,Regio-Tram*

* B.1Technische Machbarkeit

+ B.2 Betriebliche Machbarkeit

= B.3 Anforderungen Fahrzeuge

 B.4 Uberschligige Nachfrage- und Kostenabschitzung
Modul C: Dokumentation Stufe 1

Stufe 2

Modul D: Detaillierte Machbarkeitsstudie

* D.1 Detaillierung der technischen Machbarkeit
* D.2 Detaillierung der betrieblichen Machbarkeit
* D.3 Verkehrliche Auswirkungen

* D.4 Wirtschaftlichkeitsberechnung

* D.5 Umsetzungskonzept

Modul E: Dokumentation Stufe 2

Abbildung 1 : Struktur und Module der Machbarkeitsstudie (Quelle: Leistungsbeschreibung)

In einer AStufe 1A soll zun2chst die grundsat
die grundsatzliche Umsetzbarkeit des konzeptionellen Ansatzes gepruft werden. An

di ese Stufe 1 der Machbarkeitsstudie schlieCt
der Untersuchung und Konkretisierung der Planung an.

Im Rahmen des Moduls A, der Voranalyse, werden grundsatzliche Uberlegungen
fur OPNV-Systemvarianten und alternative Trassenfiihrungen zwischen dem
Aachener Nordraum (Baesweiler, Alsdorf, Wirselen) und der Aachener Innenstadt
untersucht und bewertet. Die Bewertung der Varianten erfolgt insbesondere durch
gualitative Aussagen. Ziel der Voranalyse ist es eine Trassenflihrung sowie eine
Systemauswahl fir die weitere, vertiefende Bearbeitung der Studie festzulegen.

In der Voranalyse werden auch quantitative Eigenschaften der Varianten
hinsichtlich des betrieblichen Mengengerists sowie der Kosten genahert, jedoch
handelt es sich dabei um eine erste, grobe und Uberschlagige Schatzung, welche
ausschlie3lich dem Vergleich der Systemvarianten dient. Die Kostenschatzung 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
erhohten Kostenschatzungen werden im Bericht zur Stufe 1 dargestelit.
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Bestandsaufnahme

2 Bestandsauf nahme

Die Bestandsaufnahme hat zum Ziel das bestehende OPNV-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 GroRraum Aachen 101 Buslinien. Auf der relevanten Achse
im Nordraum verkehren die Buslinien 11, 21, 31 und 51/151.
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Abbildung 2 : Auszug aus dem Liniennetz Innenstadt Aachen, Nordraum (Quelle: ASEAG)
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Bestandsaufnahme

Alle Linien bedienen im Bereich des Stadtgebiets Aachen den zentralen
Verknupfungspunkt Aachen Bushof. Eine Uberlagerung aller zuvor genannten
Linien auf der relevanten Achse gibt es bis Aachen Ludwigforum.

i ; VA OAZR %
Machbarkeitsstudie | "/ & ;
,Regio-Tram* AW st 2020

Vorstudie Nord

Stadtbuslinien mit Takt
Regionalbuslinien mit Takt
Bahnlinien (EBO)
Ehemalige Bahnlinien

P L_scmvd‘v\;\?,

o
N\  Perpenaide Grude A
\ 260

- [15730\

K

Abbildung 3 : Linienverlaufe der relevanten Buslinien im Betrachtungsraum (eigene Darstellung)
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Bestandsaufnahme

Ab dort verkehren die Linien 11, 21, und 31 uber die Jilicher StraRe und den
Stadtteil Haaren weiter nach Wairselen Kaninsberg. Die Linie 11 bedient
anschliel3end die Alsdorfer Stadtteile Mariadorf und Hoengen. Die Linie 21 bindet
das Stadtzentrum von Wirselen und den Ortsteil Bardenberg an. Das
Gewerbegebiet Aachener Kreuz wird von der Linie 31 erschlossen. Die Linie
51/151 verlasst das Stadtgebiet Aachen Uber die BundesstralRe 57. Deren Verlauf
folgt die Linie weiter Uber Wirselen Parkhotel und Alsdorf und erschlief3t
anschliel3end die Orte Baesweiler bzw. Setterich. Abbildung 3 skizziert den Takt

der genannten, relevanten Linien im Betrachtungsbereich.

Linie von nach Takt Takt Anmerkung
Mo-Fr Mo-Fr
HVZ NVZ
Abschnitt Alsdorf Gesamtschule
Aachen Alsdorf i Hoengen nur zur HVZ,
11 Elisenbrunnen Hoengen 15' 30’ ansonsten wird dieser Abschnitt
Goethestr. durch Regionalbuslinie 220
Ulbernommen
Aachen Wirselen
21 . Bardenberg 15' 30’
Elisenbrunnen
Krankenhaus
Aachen Wirselen . .
31 Elisenbrunnen Marshallstr. 30 60
Aachen Baesweiler Abschnitt Alsdorf Gesamtschule
51 . 15' 15' - Baesweiler nur 30'.
Elisenbrunnen Reyplatz
Tabelle 1: Angebotsumfang Stadtbuslinien Montag bis Freitag im Betrachtungsbereich, Stand

2019/20 (eigene Darstellung)

Die Linien sowie deren Bedienungsangebot konnen als eine Art Mischform
zwischen den Produktklassen* 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
Bedienungshaufigkeit auf.

4 Gemal AVV-Nahverkehrsplan
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Bestandsaufnahme

Linie von nach Takt Sa | Takt So Anmerkung
Alsdorf
11 . Aachen Hoengen 3060 60’
Elisenbrunnen
Goethestr.
Aachen Bardenberg . '
21 Elisenbrunnen Krankenhaus 300 60
. Nur Fahrten an Samstagen teilweise
Aachen Wirselen . : N : -
31 Elisenbrunnen Marshallstr einzelne - nur bis Wirselen Kaninsberg mit
) Fahrten Anschluss an die Linie 11
51 ' Aachen Baesweiler 306 306
Elisenbrunnen Reyplatz

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

Die genannten Linien bedienen Grofiteile des ErschlielBungsgebiets einer
mdoglichen Tram-Anbindung des Nordraums und sind daher zentraler Bestandteil
der folgenden Szenarien-Vergleiche.

Zusatzlich zu den ASEAG-Linien verkehrt im Betrachtungsbereich auch die durch
das Verkehrsunternehmen Rurtalbus betriebene Regionalbuslinie 220. Die Linie
verkehrt an Werktagen zumeist halbstindlich zwischen Jilich und Mariadorf
Dreieck, dabei wird ein Grof3teil der Fahrten durchgebunden bis nach Aachen.
Diese Fahrten verkehren zwischen Alsdorf-Begau und dem Stadtgebiet Aachen
ohne Halt. Fir den ersten Varianten-Vergleich im Rahmen der Voranalyse wird
diese Regionalbuslinie nicht betrachtet, da eine mdgliche Regio-Tram (mit dem
geplanten  engmaschigeren  Haltestellenkonzept) einen  Grof3teil  dieser
Verkehrsstrome nicht aufnehmen wirde und die Regionalbuslinie voraussichtlich
weiter betrieben werden musste. Aufl3erdem verkehrt die Schnellbuslinie SB20
zwischen Julich und Aachen mit derzeit finf Fahrtenpaaren pro Tag®, jedoch ohne
Halt im Betrachtungsbereich auf3erhalb von Aachen und daher ohne Relevanz fir
diese Untersuchung.

2.2 euregiobahn

Der Nawmeedieobahnfi bezeichnet die Regional bahn
DB Regio AG betrieben. Die Ziige der euregiobahn verkehren in einem Netz, das

von Herzogenrath im Westen bis nach Diren im Osten sowie von Alsdorf im

Norden bis Stolberg im Stden reicht.

5 Aufwertung auf 19 Fahrtenpaare Montag bis Freitag und 14 Fahrtenpaare Samstag
geplant
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Bestandsaufnahme

] Disseldorf/
Liniennetz 2018 monchengladbach BN die euregiobshn 60°-Tskt (Fliigelzug)

7 e die euregiobahn 60°-Takt (Fligelzug)

s Regionalverkehr
(RegionalExpress, RegionalBahn, S-Bahn)

O  euregiobahn-Haltepunkt
. geplanter euregiobahn-Haltepunkt
O Haltepunkt im Regionalverkehr

Sittard

Maastricht

g
¥ &9&\6"29 22 Linnich

NLL 3
e@%@e < 2 P

o
l Diren

| S 13/19,RE 1/9

Kohlscheid ()

Wiirselen-
Merzbrick

Aachen Richterich

RB 21

=\ K6in

NS
Aachen West () Eschweiler Hbf Langerwehe

RE 21

Aachen-
Schanz

() Stolberg-Muhlener Bahnhof | 2
Stolberg-Rathaus Heimbach

Stolberg-Altstadt

Listtich

Abbildung 4 : Liniennetz euregiobahn (Quelle: Leistungsbeschreibung)

Im Bereich des in dieser Studie betrachteten Nordraums verkehren die Zige auf
der Bahnstrecke Herzogenrath i 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, Kreuzungsmoglichkeiten bestehen nur in Eschweiler-St. Joris, Alsdorf-
Annapark und Merkstein (Betriebsbahnhof zwischen Alsdorf-Busch und
Herzogenrath-August-Schmidt-Platz).

Die als Regionalbahnlinie 20 bezeichneten Zige verkehren halbstindlich im
Abschnitt Stolberg Hbf i Aachen Hbf i Herzogenrath i Alsdorf Annapark. Der
Bereich der ostlichen Ringbahn zwischen Alsdorf Annapark und Stolberg (via
Eschweiler-St. Joris) wird stlindlich bedient.

Da die Ringbahn nicht elektrifiziert ist, werden auf der euregiobahn Dieseltriebziige
eingesetzt. FiUr die Zukunft ist eine Elektrifizierung der Strecke sowie der
AulRenéaste des euregiobahn-Netzes geplant.

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

3 Szenari en

Gemald der Leistungsbeschreibung sollen im Rahmen der Voranalyse zunachst
verschiedene OPNV-Systemvarianten untersucht werden. Im Folgenden wird
erlautert welche Systemvarianten untersucht werden, diese werden im Folgenden
als ASzenarienii bezeichnet.

Es werden die einzelnen Szenarien vorgestellt, die jeweils notwendigen
Infrastrukturmafnahmen aufgefuhrt und ein maogliches Verkehrsangebot skizziert.
Dabei wird im Rahmen des Szenarien-Vergleichs der Voranalyse ausschlie3lich
das Angebot an Montagen bis Freitagen und nur der Betrachtungsbereich nérdlich
der Haltestelle Aachen Elisenbrunnen dargestellit.

3.1 Ubersicht

Im Rahmen dieser Studie werden die nachfolgend genannten OPNV-
Systemvarianten bericksichtigt:

1. Einfihrung eines Schnellbussystems auf weitestgehend eigener
Infrastruktur.

2. Schienengebundene Regio-Tram, die in ihrer Trassenfilhrung soweit
moglich bestehende Schieneninfrastruktur sowie verfligbare Flachen
(gewidmete  Eisenbahninfrastruktur) nutzt, gemaR dem in der
Leistungsbeschreibung im  Abschnitt 2.1 dargestellten Konzept
(Mischsystem BOStrab/EBO).

3. Schienengebundene Regio-Tram, die in ihrer Trassenfuhrung die
Siedlungsschwerpunkte auf der Achse Aachen Innenstadt i Wirselen i
Alsdorf T Baesweiler mit  moglichst  optimaler  verkehrlicher
ErschlieBungswirkung und kirzesten 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 OPNV-Angebotes vorsieht, nicht weiter beriicksichtigt. Griinde dafir
sind u. a., dass in dieser Variante keine Reisezeitgewinne ermdglicht werden und
die Buskapazitaten im Aachener Nordraum bereits heute an ihre Grenzen kommen
und somit alternative Konzepte zum Status quo bendtigt werden.

Die zu untersuchenden Systemvarianten entsprechen den folgenden Szenarien:
3 Systemvariante 1 = Szenario 1 (Szenario Schnellbus)
3 Systemvariante 2 = Szenario 2 (Szenario Regio-Tram Basis)
3 Systemvariante 3 = Szenario 3 (Szenario Regio-Tram Direkt)
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Szenarien

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Schnellbus Regio-Tram Basis Regio-Tram Direkt

Regio-Tram mit durchgehend eigener

Kurzbeschreibung Einfilhrung Schnellbussystem Regio-Tram mit Mutzung Ringbahn und direkter Trassenfihrung

Nutzung bestehende Ringbahn Merzbrick - Alsdorf

Schieneninfrastruktur Ringbahn Quinx - Stolberg
Meubau Schnellbus-Trasse AC Meubau Tram AC Elisenbrunnen - Quinx Neubau Tram AC EI_Isenbrunnen-
Neubau/Ausbau Infrastruktur . Baesweiler
Hansemannplatz - Alsdorf Meubau Tram Alsdorf- Baesweiler - -
Meubau Tram Wirselen - Merzbrick
Betriebsart Bus EBO+BOStrab BOStrab
Fahrzeug E-Gelenkbus Zweisystem Einsystem
AC - Wirselen 15-Takt AC - Wirselen 7 5-Takt
Betriebskonzept Tram HVZ ! Wirselen - Baesweiler 30-Takt Wirselen - Baesweiler 15-Takt
Wirselen - Stolberg 30™-Takt Worselen - Merzbrick 15-Takt
AC - Wirselen 15-Takt AC - Wirselen ~10-Takt
Betriebskonzept Tram NVZ ! Wiarselen - Baesweiler 30-Takt Wirselen - Baesweiler 30™-Takt
‘Wirselen - Stolberg 30-Takt Wirselen - Merzbrick 30-Takt

zwei Schnellbus-Linien,
Betriebskonzept Buslinien jeweils im 15-Minuten-Takt, unverandert zum Bestand
Linie 11 verkirzt und reduziert

Busse verkehren nur noch als Zubringer
zu den Tram-Stationen

Hauptvariante: Talbotgleis
Alternative: Jalicher Stralke
Alternative: Krefelder Strale

Trassierungsvarianten Hauptvariante: Talbotgleis
Aachen Alternative: Jalicher Strafie

Hauptvariante: B57
Alternative: Am Hang
Alternative: Stadtgarten
Alternative: Tittelsstralie

Hauptvariante: Am Hang
! Alternative: Stadtgarten
Alternative: Tittelsstralte

Trassierungsvarianten
Wiirselen

Trassierungsvarianten Hauptvariante: Alsdorf West Hauptvariante: Alsdorf West
Alsdorf Alternative: B57 Alternative: B57

Tabelle 3: Ubersicht Szenarien Voranalyse (eigene Darstellung)

rsichtlichkeit WwWegioden di
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3.2 Szenario 1: Schnellbus

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

3.2.1 Infrastruktur

Auf bestehender StraReninfrastruktur wird eine Bustrasse mit
Priorisierungsmal3nahmen eingerichtet.
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Abbildung 5 : Infrastruktur und Verkehrsangebot Szenario 1 (eigene Darstellung)
Im Stadtgebiet Aachen wird dies auf Abschnitten der Stralen Peterstrale und

Monheimsallee umgesetzt. Im Anschluss folgt die Trasse vornehmlich der, in
weiten Teilen heute mehrspurigen, Bundesstralle 57 bis zum Stadteingang von
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Alsdorf. Im Bereich Alsdorf wird die Wirselener Strafe, Rathausstrae und die
Linnicher StralRe genutzt. Nordlich der Gesamtschule in Alsdorf sind keine
Infrastrukturmafnahmen geplant.

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

3.2.2 Linienangebot

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

Linie Verkehrs- von nach Takt Mo-Fr Takt Mo-Fr
mittel HVZ NVZ
51A Schnellbus Aachen Baesweiler Reyplatz 15 15'

Elisenbrunnen

58 | scnelbus | ittiC oy | “Goethestatte. 15 15
11 Bus Elisgﬁg?sgnen A|Sdgghl\:l1?1g?dorf 30 30
21 Bus clisenbrumen | Keankenhacs | 15 30
31 Bus Elisgﬁg?fr?nen Ma\i\éﬁglﬂtﬁgr&e 30’ 60

Tabelle 4 :  Ubersicht Verkehrsangebot Szenario 1 (eigene Darstellung)

Die Schnellbuslinien 51A und 51B bieten eine schnelle und haufige Anbindung der
Stadte Wirselen und Alsdorf an das Oberzentrum Aachen. Einer der Aste verlauft
wie bisher nach Baesweiler, der andere Ast Ubernimmt die Anbindung von
Hoengen (bisher Linie 11). Beide Linien Uberlagern 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 hauptsachlich der Anbindung der
Ostlichen Wirselener Stadtteile Broich, Linden-Neusen und Weiden sowie von
Aachen-Haaren. Die Linie 21 verkehrt unver&ndert zum heutigen Angebot zwischen
Aachen und Bardenberg Uber das Zentrum von Wirselen. In Wiirselen Parkhotel
kann zu den Schnellbuslinien umgestiegen werden. Das Gewerbegebiet Aachener
Kreuz wird unverandert durch die Linie 31 angebunden.

3.3 Szenario 2: Regio-Tram Basis

Dieses Szenario entspricht der in der Leistungsbeschreibung genannten
ABasi s v &g sihteinefischienengebundene Tram zwischen Aachen Bushof
und Baesweiler bzw. Stolberg vor. Zwischen Quinx und Alsdorf bzw. Stolberg wird
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Szenarien

die bestehende, nach EBO betriebene, weitestgehend eingleisige Ringbahn
genutzt.

3.3.1 Infrastruktur

3.3.1.1 Trassenverlauf

Die Tram-Trasse nutzt im (berwiegenden Teil noch verfigbare, als

Ei senbahninfrastruktur Agewi dmetef Flachen (Kk
keine Freistellung nach § 23 AEG erfolgt), z. T. existieren noch Gleisanlagen, die

einer Reaktivierung bzw. Ertuchtigung beddurfen.
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Abbildung 8 : Infrastruktur und Verkehrsangebot Szenario 2 (eigene Darstellung)
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Abbildung 9 : Streckenverlauf Szenario 2 stdlicher Abschnitt (eigene Darstellung)

Der vorgesehene Streckenverlauf der Tram filhrt zunachst von der Aachener
Innenstadt auf einer durch Tram und Busse gemeinsam nutzbaren OPNV-Trasse
Uber die Jilicher StraBe. Ab dem ehemaligen Bahnhof Aachen Nord Uber
Wirselen-Markt bis Wirselen-Merzbriick verlauft die Regio-Tram Uber die Trasse
der in der Vergangenheit bereits geplanten, bis dato jedoch nicht realisierten 3.
Ausbaustufe der euregiobahn. Ab Merzbriick (zukinftiger 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 Grinden nur schwer umsetzbar wére. Aus diesem Grund und
aufgrund der Mdglichkeit weitere relevante Innenstadtbereiche zu erschlieen, wird
eine Verlangerung bis Aachen Elisenbrunnen empfohlen. Dies ist in den
dargestellten Grafiken bereits eingezeichnet, wurde zur besseren Vergleichbarkeit
der Szenarien bei der Berechnung des betrieblichen Mengengerusts jedoch noch
nicht bertcksichtigt. Eine detaillierte Prifung einer moéglichen Streckenfihrung bis
zum Elisenbrunnen folgt in Modul B.
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Abbildung 10 : Streckenverlauf Szenario 2 nérdlicher Abschnitt (eigene Darstellung)

Zwischen Alsdorf und Baesweiler verkehrt die Regio-Tram erneut auf eigener
Trasse Uber Alsdorf-Neuweiler. In Baesweiler wird der Verknipfungspunkt Reyplatz

und das Gewerbegebiet ITS erschlossen.
3.3.1.2 Trassenvarianten

Aachen:

Neben der Trassenfiihrung Uber das Talbot-Gleis wird auch ein Verlauf tUber die
Julicher StrafRe untersucht.
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Machbarkeitsstudie Regio-Tram Vorstudie Nord )
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Abbildung 11 : Trassenvarianten Szenario Basis im Bereich Aachen (eigene Darstellung)

Erste Gesprache mit den Ortlichen Energieversorgern zeigen, dass die Julicher
StraBe fur die Ver- und Entsorgungsinfrastruktur der Stadt Aachen eine
Haupttrasse zur Innenstadt darstellt. Eine fir den Bau einer Tram-Doppeltrasse
notwendige Freiraumung der L&ngstrassen ist nach aktueller Einschéatzung
abschnittsweise fraglich und wirde zu hohen Kosten und langen Bauzeiten fuhren.
Dies betrifft insbesondere den ndrdlichen Abschnitt der Jilicher Stral3e zwischen
dem ehemaligen Bahnhof Aachen Nord und dem Prager Ring.
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Abbildung 12 : Erste Abschatzung des technischen Aufwands von Leitungsverlegungen fiir eine
Schienentrasse auf der Julicher StraBe (Quelle: STAWAG)

Die Variante Jllicher Strae wird daher nicht weiterverfolgt. Eine genauere
Untersuchung der Variante ATal bot gl ei s s o Wleiraumigenn weite
Varianten im Bereich Aachen erfolgt in den folgenden Modulen der Studie.

Aachen i Wirselen:

Auf einigen Abschnitten in den Bereichen Aachen Griner Weg, Unterflihrung
Bundesautobahn 4 und in Wirselen besteht ein Konflikt mit dem zu weiten Teilen
auf der ehemaligen Bahntrasse verlaufenden Radweg, welcher im Jahr 2020
mitsamt neu angelegter Briicken Uiber die Wurm und die Hergelsbendenstral3e in
Aachen fertiggestellt wurde.® Fir diese Abschnitte werden im Zuge der Prifung der
technischen Machbarkeit in Modul B der Studie ggf. mehrere Varianten definiert.

Wirselen:
Im Bereich der Stadt Wirselen verlauft die ehemalige Bahntrasse durch den

heutigen Stadtgarten. Dieser ist heute ein beliebtes Naherholungsgebiet weshalb
eine Trassenfiihrung durch ebendiesen aul3erst 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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Machbarkeitsstudie Regio-Tram Vorstudie Nord
Szenario 2

Varianten in Wiirselen

75\
. 4 y| —o— Hauptvariante ,,Am Hang“ mit Hst.
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Abbildung 13 : Trassenvarlanten Szenario Basis im Bereich Wurselen (eigene Darstellung)

Eine Alternative zur Trasse durch den Stadtgarten Woirselen stellt ein
Trassenverlauf durch die TittelsstraBe dar, dieser wird jedoch als baulich
anspruchsvoll und sehr kostenintensiv eingeschétzt.

Im Rahmen dieser Voranalyse wird als Praferenz daher eine Mischung dieser
beiden Optionen empfohlen, d. h. eine Nutzung der Tittelsstraf3e nur in Hohe der
ehemaligen Realschule und eine Nutzung des Stadtgartens nur auf etwa hundert
Metern im Bereich vor Wirselen Markt. Dazwischen verlauft die Strecke auf den
unbebauten Wiesen in Hanglage.

Im weiteren Verlauf folgt die Strecke dem Willy-Brandt-Ring. Erste Uberlegungen
praferieren einen Verlauf stdlich der StraRe und eine Uberquerung ebendieser im
Bereich der bestehenden Uberfihrung an der HauptstraRe. Ein Trassenverlauf
nordlich der Stral3e ist aufgrund der Flachen der dort ansassigen Industriebetriebe
nicht weiterzuverfolgen.

Alsdorf i Baesweiler:

Gemall der Leistungsbeschreibung sollen auch Trassenverlaufe Udber die

ehemali ge Anschl u srbMesander - AMGerrukbset e iCn/ Wibr dst er ni

Anbindung des Herzogenrather Stadtteils Merkstein geprift werden. Erste
Untersuchungen zeigen hier jedoch erhebliche naturschutzrechtliche Problematiken
aufgrund der Vielzahl von geschitzten Biotopen sowie aufgrund eines
Naturdenkmals in diesem Bereich.
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Geschlitzter Landschaftsbestandteil 2.4-31:
Bahndamme zwischen Alsdorf Busch und der
Bergehalde Carl-Alexander

Trasse Regio-Tram gemaR
Leistungsbeschreibung Variante AL1
Abbildung 14 : Auszug aus den Landschaftsplanen der Unteren Landschaftsbehdrde in der

StadteRegion Aachen mi t Tr assenvariante ¢Aleganderdi e ehemal
B a h (Kartengrundlage: inkasPortal)

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

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

Eine weitere Moglichkeit wiirde eine direktere Fuhrung durch Alsdorf entlang der
B57 und/oder der Rathausstral3e darstellen. Eine detailliertere Prifung und

Bewertung der beiden letztgenannten Varianten erfolgt im weiteren Verlauf der
Studie.

3.3.2 Linienangebot

Die beiden Tram-Aste nach Baesweiler und Stolberg werden von jeweils einer Linie
im 30-Minuten-Takt bedient. Das Busangebot ist unverandert zum Bestand.
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Linie Verkehrs- von nach Takt Mo- Takt Mo-
mittel Fr HVZ Fr Nvz
RT1 Tram Aachen Elisenbrunnen Baesweiler 306 300
Reyplatz
RT2 Tram Aachen Elisenbrunnen Stolberg Hbf 3060 3060
11 Bus Aachen Elisenbrunnen Alsdorf Hoengen 15 30’
GoethestralRe
21 Bus Aachen Elisenbrunnen Wirselen 15' 30
Bardenberg
Krankenhaus
31 Bus Aachen Elisenbrunnen Wirselen 30' 60’
Marshallstral3e
51A Bus Aachen Elisenbrunnen Alsdorf 306 300
Gesamtschule
51B Bus Aachen Elisenbrunnen Baesweiler In der 306 300
Schaf

Tabelle 5: Ubersicht Verkehrsangebot Szenario 2 (eigene Darstellung)

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

3.3.3 Betriebliche Machbarkeit

Die Regio-Tram verkehrt in dieser Variante auf den Abschnitten Quinx 1 Alsdorf
und Quinx T Stolberg auf der weitestgehend eingleisigen Trasse der Ringbahn.
Daher wird im Rahmen der Voranalyse das bereits vom Auftraggeber in der
Leistungsbeschreibung erstellte Uberschlagiges Fahrplankonzept auf mdgliche
Konflikte mit der auf dieser Strecke verkehrenden euregiobahn (RB-Linie 20)
untersucht.
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2Fzg. 1Fzg. 2Fzg. 1Fzg. Summe 6 Fzg. insgesamt + Betriebsreserve
6 24 6 6 6 Wendezeit (min) 6 6 6 24 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 Liebigstrale 19 34 49 4
56 11 26 41 Wairselen Markt 15 30 45 0
56 11 26 41 Wirselen 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 WoirselenWeiden 10 25 40 55
1 16 31 46 WoirselenrAachener 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 Sud
25 55 Stolberg Hbf (Gleis 44) 1 31
12 Stolberg Hbf (Gleis 44) 48
Abzw Quinx Sid
Abzw. Quinx Nord
8 | 16 38 Merzbriick 18 42 47
8 16 41 Merzbriick 15 41 47
(Empfehlung zweigleisig ausbauen)
11 19 43 Eschweiler Storis 13 39 44
13 19 43 Eschweiler Storis 12 39 42
15 21 45 Alsdorf Poststralle 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 0 30
23 53 Alsdorf Neues Schulzentrum 0 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
Abbildung 15 : Auszug aus dem mdglichen Betriebskonzept der Regio-Tram zwischen Aachen

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

Zur ldentifizierung von Konfliktpunkten wurde das Betriebskonzept mithilfe der
Fahrplansoftware OpenTrack’ simuliert.

7 http://www.opentrack.ch/
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Auszug aus der Infrastruktur im Betriebsmodell (OpenTrack)
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Die Simulation zeigt, dass die Zugkreuzungen auf den zweigleisigen Abschnitten
vorgesehen sind. Somit kann das statische Fahrplankonzept bei regularem
Betriebsgeschehen gefahren werden. Zur ganzheitlichen Betrachtung wird nun eine
dynamische Situation fur den Fall von Verspatungen simuliert.

Baesweiler Nord - Wurselen Aachener Kreuz

Baesweiler Nord

Alsdorf Annapark

Mariadorf

Merzbrlick

WU Aachener Kreuz ..

Abbildung 18 : Dynamische Simulation Betriebskonzept (OpenTrack), Linien in blau = Tram,
Linien in Rot = euregiobahn, Pfeile in Rot = Verdeutlichung der Ubertragung von
Verspatungen im weiteren Betrieb

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

Zur Gewahrleistung eines stabilen Betriebs misste die Strecke der Ringbahn
zwischen Merzbrick und Alsdorf weitestgehend zweigleisig ausgebaut werden.
Zudem ware eine Ausweitung des Leistungsangebots auf der vorhandenen
Infrastruktur mit einer Regio-Tram nicht moéglich.

3.3.4 Potenzialanalyse

Zur Einschatzung der Nachfragepotenziale in den jeweiligen Szenarien wird eine

erste Potenzialabschatzung mithilfe der Software PTV Visum durchgefiihrt. Dazu

wird die Gesamtnachfrage (MIV und OPNV) aus dem AVer kehr smodel |
Sta2dt eRegi on Aachenf hetrachtet. ADiead stedlte aufu deh a n d )
jeweiligen Korridoren das Nachfragepotenzial dar.

Hierbei geht es um eine erste Einschatzung, auf welchen Korridoren sich die
Nachfrage gut bindeln lasst und sich somit bei einer tieferen Betrachtung eine
maoglichst hohe Fahrgastnachfrage ergeben kann. Es handelt sich um eine erste
Abschatzung um die Uberwiegend qualitative Bewertung zu unterstiitzen 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 kdénnen,
bedarf es zun&chst 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 fur den franzésischen Fahrgastverband FNAUT?®, welche als
Leitfaden bzw. Entscheidungshilfe beziglich der Systemfrage fur franzdsische
Kommunen entwickelt und veréffentlicht wurde.

Verkehrsfunktion Hochwertiger Schnellbus StralRenbahn/Regio-Tram

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

Tabelle 6 : Auszug aus dem Leitfaden® zur Wahl von Verkehrssystemen in Bezug auf das
prognostizierte Fahrgastaufkommen'© (Quelle: eigene Darstellung)

Die dargestellten Orientierungswerte fir die StralRenbahn kénnen im Rahmen

dieser Untersuchung f ¢ r eine straCenbdhamfinlvierheendBe
werden. Fir eine erste Einschatzung kann ein pauschaler Modal-Split-Anteil am

Gesamtverkehr (OPNV und MIV) fiir den OPNV von 10 % angenommen werden.

Es werden zwischen Alsdorf und Wiirselen weiterhin drei Bedienachsen bestehen
(Bus-Linie 51, Bus-Linie 11 und Regio-Tram Uber 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 Wiurselen im Vergleich zur Regio-Tram-Basis-Variante verbleiben hier grol3e
Nachfragestrome auf der Busachse.!! Auf Basis der oben genannten Parameter in
einer geschatzten GroRenordnung von 2.500 bis 4.000 Fahrgasten im OPNV.

Auf der Achse der weiterhin notwendigen Bus-Linie 11 (u.a. von Mariadorf bis
Wirselen tber Linden-Neusen) verbleibt weiterhin Nachfrage, da diese Achse auch
aus dem Bereich Mariadorf fur einige Fahrgaste attraktiv bleibt. Zwischen Alsdorf
und Aachen verbleibt ein abgeschatztes Potenzial von 1.500 bis 3.000 Fahrgasten.
Auch weiter sidlich von Wirselen (in Stadtteilen von Wirselen und weiter in
Haaren) ist mit einer substanziellen Nachfrage zu rechnen.

Auf der Regio-Tram kdnnen in der Basis-Variante keine gréf3eren Nachfragestrome
gebindelt werden. Fir viele Fahrgéaste bleiben die Bus-Achsen attraktiv, da diese
ebenfalls schnelle Fahrzeiten erreichen, gegenliber der Schienenstrecke direkter
verlaufen und eine dichtere Haltestellenfolge besitzen (ErschlieBungswirkung).
Unter Annahme des genannten Modal Splits von 10 % besteht in diesem Szenario
auf den Tram-Abschnitten auf3erhalb von Aachen ein maximales Potenzial von nur
900 bis 1.500 Fahrgasten pro Tag.

SFNAUT (F®d®ration Nationale des Associations doUs
° Weiterflihrende Tabelle siehe Anlage 1

10 Bei gegebener Leistungsfahigkeit und unter wirtschaftlich vertretbaren Bedingungen

11 Unter Annahme des theoretischen Fahrplans in Modell. Durch Verzégerungen im

Busverkehr zur HVZ aufgrund von Staus ggf. Verlegung einzelner weiterer

Nachfragestrome zur Regio-Tram moglich.
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Dies begrindet sich u. a. durch das dinne Taktangebot und die umwegige
Linienfihrung. Durch Parallelverkehre von Buslinien, die zum Teil zuséatzliche
Bereiche des Innenstadtbereichs von Aachen und den Hauptbahnhof direkt
erschlieen, teilt sich die Nachfrage auf und es ist zu erwarten, dass keine
ausreichenden Fahrgastzahlen fir 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 Trassenflhrung die Siedlungsschwerpunkte auf der Achse
Aachen Innenstadt 7 Wurselen 7 Alsdorf i Baesweiler mit mdglichst optimaler
verkehrlicher  ErschlieBungswirkung und kirzesten 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

Durc h di e Ver mei dung des AUmwe g s i cber di
nordlichen Ast der Tram zwischen Wirselen und Alsdorf/Baesweiler kiirzere
Reisezeiten erreicht werden. Dariiber hinaus lasst sich die ErschlieBungswirkung

deutlich verbessern. Die Trassen beider Aste werden unabhangig zur Ringbahn
konzeptioniert und kénnen daher auch mit reinen BOStrab-Fahrzeugen befahren

werden. Eine reine BOStrab-L6sung bringt u. a. folgende Vorteile mit sich:

3 BOStrab-Niederflurfahrzeuge ermoéglichen gemeinsam genutzte Haltestellen
mit dem Busverkehr im Stadtgebiet und somit eine bessere stadtebauliche
Integration und eine einfachere Herstellung einer durchgehenden
Barrierefreiheit im Korridor

3 Keine betrieblichen Einschrankungen (z. B. Trassenverflgbarkeiten) im
Mischverkehr mit anderweitigen Schienenverkehren auf EBO-Trassen und
damit dichtere und flexiblere Taktzeiten mdglich

3 Niedrigere Anschaffungskosten fir Einsystemfahrzeuge
3 GroRere Auswahl an Fahrzeugmodellen auf dem Markt
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Abbildung 19 : Infrastruktur und Verkehrsangebot Szenario 3 (eigene Darstellung)

O TTK GmbH 02/21 Seite 33/57



Szenarien

k.t : N D A
. i 8 \ 5 J"v ,"’/'/ X 1 ! 22 S 1
oY e K./ |
\ )
5 held 3 J &4 {
g -' INAY S/ ) |
ot WU GouleystraBe WU Eichenrather StraBe / 1
& WU Parkhotel wU Aquana s e |
A IS “ = a o | Flugplatz Merzbriick i .
¢ WU Neuhauser StrafRe y WU Welden ' o |
: . D , B | (A s
WU Paulinenstrafe “):. : ,’/ g ©
D) j ‘ oy 1
; \ I /
= o> ; X b oy,
;J‘i_ A é / g =S c 1 ! )’,/
=g B . 4 | oS 50 %
If A Haaren Her elsbenden 4 }
=1 . 'z Jll‘ ~ : (// <
AC Griiner Weg { - % l
N e (g\ Machbarkeitsstudie
AC LukasstraBe e - 13
i . \| ,,Regio-Tram
- P i |
AC Ll Forin .+ -| Vorstudie Nord |
AC Hansemannplat; ' "’ | m— Strecke Hauptvariante |
AC Bushof ) cllr | | ====== Strecke Untervarianten l
svosing =gy A ) | | =—Cmm Haltestelle Hauptvariante ‘
. «=s0 s Haltestelle Untervarianten t
AR , / menas Haltestellenname Hauptvarlantef
2 : _/4:’ ‘
Abbildung 20 : Streckenverlauf Szenario 3 sudlicher Abschnitt (eigene Darstellung)

Der vorgesehene Streckenverlauf der Tram ist im Bereich Aachen in der
Hauptvariante zunachst identisch zum Szenario Basis. Im Bereich Wirselen wird
statt einer Linienfihrung Uber Wirselen Markt eine Fihrung entlang der
BundesstraBe 57 préaferiert. Am noérdlichen Ortsende teilt sich Strecke in zwei Aste,
einer fuhrt 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 zukinftigen euregiobahn-Haltepunkt Wirselen-Merzbriick an der
EVS-Ringbahn mit Anschluss nach Stolberg. Die Tram wird in Merzbrick
Bestandteil des sich in Planung befindenden Mobilitatshubs!? sein. Eine Diskussion
der kleinraumigen Trassenvarianten folgt in Kapitel O.

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

12 http://akm-wuerselen.de/mobilitaets-hub-merzbrueck/
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Wie im Szenario Basis bereits erlautert wurde, ist eine Endhaltestelle der Tram
inklusive erforderlicher Abstellanlage am Bushof in Aachen aus infrastrukturellen
Griunden nur schwer umsetzbar. Aus diesem Grund und aufgrund der Moéglichkeit
weitere relevante Innenstadtbereiche zu erschlieRen, wird auch in diesem Szenario
eine Verlangerung 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 Mengengerists jedoch noch nicht berlicksichtigt. Eine detaillierte
Prufung einer moglichen Streckenfiihrung bis zum Elisenbrunnen erfolgt in Modul
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Abbildung 21 : Streckenverlauf Szenario 3 nérdlicher Abschnitt (eigene Darstellung)

Zur Herstellung einer Kreuzungsfreiheit zwischen Tram und Ringbahn ist im
Bereich Alsdorf Annapark ein Uberwerfungsbauwerk denkbar. Eine plangleiche
Losung 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 Trassenfiihrung entlang der B57 bis nach Baesweiler vorsehen
und somit die aufwandigen Kreuzungsbauwerke vermeiden. Eine Bewertung dieser
weiteren Varianten kann erst in den weiteren Modulen der Studie erfolgen.

O TTK GmbH 02/21 Seite 35/57




Szenarien

3.4.1.2 Trassenvarianten

Aachen:

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

Machbarkeitsstudie Regio-Tram Vorstudie Nord p
Szenario 3 C

Varianten in Aachen

Saa

5 3 : Richtung Wiirselen
3 o
W\ === Q"
= " o
- <
Haaren Hergelsbenden
&
S iaa I
)€ ga, .
W = Haaren,
AC Eissporthalle H 33T e [ Grachy ]
3 £
[

AC Prager Ring

7

“Friedht

Hu ‘_';

o 20Ny

Ldwigsalles AC Ludwig Forum

/ Huttense,
jedhc f -

AC Bushof . ' - -
=== Hauptvariante ,, Talbotgleis* mit Hst.
===0 == Untervariante ,Jilicher Str.”“ mit Hst.
AC Elisenbrunnen == en Untervariante ,,Krefelder Str.” mit Hst.
‘ someunss Haltestellenname
&
Abbildung 22 : Trassenvarianten Szenario Direkt im Bereich Aachen (eigene Darstellung)

Die Variante Krefelder Strafe fadelt im ndrdlichen Bereich des Talbot-Geléandes
aus und fuhrt Uber einen heutigen Fahrradweg (ehemaliges Anschlussgleis) zur
Krefelder Straf3e. Nordlich der Autobahn vereinigen sich die Varianten wieder.
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Bei dieser Streckenfiihrung kbnnen im Bereich Finanzamt, Jobcenter, Sportpark
und vielen anderen Einrichtungen hohe Nachfragepotenziale erschlossen
werden. Diese Variante ist somit als attraktiv einzuschétzen.

Bei der Variante AJ ¢l nelmeh derberSits im&feeafio Bassmmt e s
genannten Problematik bezlglich der erforderlichen Leitungsverlegungen (siehe

Kapitel 3.3.1) i in diesem Szenario zu einer zusatzlichen Problematik, da eine
durchgehende BOStrab-Trasse der Regio-Tram das Gleis der fur den Guterverkehr

genutzten Bahntrasse Aachen Nord i Aachen Rothe Erde kreuzen musste. Diese

Variante wird daher nicht weiterverfolgt. Eine genauere Untersuchung der

Varianten ATal bougteiAKifE ef e | sdvder vonSaeiterarCleefraumigen

Varianten im Bereich Aachen erfolgt in den folgenden Modulen der Studie.

Aachen - Wirselen:

Im Bereich der Unterfihrung der Bundesautobahn 4 sowie in Wirselen besteht ein
Konflikt mit dem auf weiten Teilen auf der ehemaligen Bahntrasse verlaufenden
ABahnt radgweg Aachen i J ¢ | j weichier im Jahr 2020 mitsamt neu
angelegter Bricken dber die Wurm und die Hergelsbendenstrale in Aachen
fertiggestellt wurde.’®* Fiur diese Abschnitte werden im Zuge der Prifung der
technischen Machbarkeit in Modul B der Studie ggf. mehrere Varianten definiert.

Wrselen:

Wie bereits erwahnt, folgt der Streckenverlauf im Stadtgebiet von Wirselen der
B57, womit der westliche Siedlungsschwerpunkt von Wirselen 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 Wirselen (eigene
Darstellung)

Weiter sind auch in diesem Szenario die verschiedenen Varianten tber Wirselen
Markt moglich.
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Machbarkeitsstudie Regio-Tram Vorstudie Nord
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Abblldung 24 : Trassenvarianten via Markt im Szenario Direkt im Bereich Wirselen (eigene

Darstellung)

Die beiden Streckendste teilen sich im Bereich Wirselen Aquana, wobei der
nordliche Ast Gber den Willy-Brandt-Ring zur B57 fihrt.

Wirselen - Alsdorf:

Erste Uberlegungen sahen auf diesem Abschnitt einen Trassenverlauf im
Wesentlichen entlang der ehemaligen DB-Strecke 2555 (Aachen Nord i Jilich) vor,
ab dem Aquana Uber den Willy-Brandt-Ring und Euchen bis in die Nahe des
euregiobahn-Halts Alsdorf-Mariadorf. Insbesondere aus Naturschutzgrinden im
Bereich des Broicher Bachs wurde diese Streckenfiihrung jedoch verworfen,
stattdessen wird eine direktere Trassenfuhrung entlang der B57 weiterverfolgt.

Alsdorf - Baesweiler

Der Trassenerlauf nordlich 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 Vorschlage fir alternative
Trassenfuhrungen entwickelt. Diese sehen eine planfreie Fihrung der Trasse
entlang der B57 bis Baesweiler vor. Durch eine alternierende Bedienung zum
Verknupfungspunkt 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 Nachfragestrome hin
zur Tram ausgegangen werden, weshalb das Busangebot teilweise zu einem
Zubringerkonzept umstrukturiert werden kann.

Linie Verkehrs- von nach Takt Mo-Fr Takt Mo-Fr
mittel HVZ NVZ
RT1 Tram Aachen Baesweiler Nord 156 306
Elisenbrunnen
RT2 Tram Aachen Flugplatz 156 306
Elisenbrunnen Merzbriick
RT3 Tram Aachen Wirselen -- 300
Elisenbrunnen Parkhotel
11 Bus Aachen Alsdorf Mariadorf 15' 30'
Elisenbrunnen Bahnhof
21 Bus Wirselen Wirselen 15' 30'
Parkhotel Bardenberg
Krankenhaus
32 Bus Aachen Wirselen 30' 30'
Elisenbrunnen Parkhotel
51A Bus Alsdorf Annapark | Baesweiler In der 156 3060
Schaf
51B Bus Alsdorf Annapark | Alsdorf Hoengen 156 3060
GoethestralRe
56 Bus Aachen Aachen Prager 156 1506
Elisenbrunnen Ring

Tabelle 7 :  Ubersicht 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
Asten nach Baesweiler bzw. Stolberg. Somit ergibt sich zwischen Aachen und
Wirselen 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 Verkehrsstrome von den Bussen
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Ubernehmen, 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 Verknipfungshaltestellen mit der Tram. Bei einer Fihrung der Regio-
Tram in Wirselen tber die B57 ist der Verknipfungspunkt zwischen Bus und Tram
am Parkhotel, bei der anderen genannten Trassenvariante in Wirselen Markt.
Weitere VerknlUpfungspunkte sind Alsdorf Annapark, Wurselen Weiden und Aachen
Gruner Weg.

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

3.4.3 Potenzialanalyse

Entsprechend der in Kapitel 3.3.4 genannten Vorgehensweise wurde auch fir
dieses Szenario eine Potenzialanalyse durchgefuhrt (Annahme eines pauschalen
OPNV-Modal-Split-Anteils von 10 % als erste Abschatzung) bezogen auf das
Gesamtpotenzial (Gesamtverkehr MIV und OPNV). Diese erste (iberschlagige
Einschatzung dient insbesondere dem Vergleich zwischen den Regio-Tram-
Varianten Basis und Direkt.

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

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

3.5 Verworfenes Szenario

Im Rahmen der Voranalyse wurde zudem von Seiten des Gutachters ein weiteres

Szenario unter dem Namen ABasis Plush

Infrastruktur und der Linienverlauf der Regio-Tram (via Ringbahn) dem Szenario
Basis. Es wird allerdings mit einem verstarkten 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
Verstarkung des Takts eine durchgehende Zweigleisigkeit. Daflir missten zwischen
Alsdorf Annapark und Merzbriick alle bestehenden Haltestellen sowie einige
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Kunstbauwerke neugebaut werden. Ebenso wirde ein dichterer Takt auf der
Ringbahn zu erheblichen Verldngerungen der SchlieR3zeiten der vorhandenen
Bahnilibergange fihren, was insbesondere im Bereich Alsdorf als sehr
problematisch zu bewerten ist. Eine daher notwendige Umwandlung in planfreie
Ubergange ist an vielen Orten aus Platzgrinden nicht umsetzbar und aus
Kostensicht nicht zu empfehlen. Daher wurde dieses Szenario in Abstimmung mit
dem Auftraggeber verworfen.
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4 Bewertung
Gemal 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

Fir eine erste Naherung der Reisezeiten wurden die jeweiligen Hauptvarianten der
Szenarien gewabhilt.

AC Bushof - WU Markt 28 23 12 21
AC Bushof - WU Parkhotel 20 16 19 14
AC Bushof - AL Annapark 31 26 31 21
AC Bushof - BW Reyplatz 44 38 45 35
AC Bushof - Merzbriick - - 21 26

* Regelfahrzeit auBerhalb der HVZ, wahrend der HVZ verlangern sich die Busfahrzeiten
z.T. erheblich

Tabelle 8 : Reisezeitabschatzung Szenarien (eigene Darstellung)

Mit den Infrastrukturausbauten kénnen im Szenario Schnellbus Reisezeitgewinne
erreicht werden, noch grélRere Einsparungen kénnen mit der Tram im Szenario
Direkt gewonnen werden. Durch die direktere Trassierung zwischen Wirselen und
Alsdorf ist die Fahrtzeit auf der Relation Aachen i Baesweiler im Vergleich zum
Basis-Szenario ca. zehn Minuten kuirzer.

Insgesamt ist zu konstatieren, dass im Szenario Basis auf den meisten Relationen
auBerhalb der HVZ kein Fahrtzeitgewinn im Vergleich zum Status quo erreicht
werden kann. Durch den Schnellbus (mit eigener Trasse) und insbesondere bei
einer direkten Tram-L6sung kdnnen hingegen erhebliche Fahrtzeitgewinne erzielt
werden.
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4.1.2 Leistungsfahigkeit

Die Szenarien miussen im Rahmen der Voranalyse vor allem hinsichtlich ihrer
Leistungsfahigkeit bewertet werden.

Dabei ist zum einen zu beachten, dass auf den durch den Busverkehr bedienten
Achsen im Aachener Stadtgebiet sowohl die Kapazitat der GefalRe wie auch die
Verkehrsbelastung der Strafl3en bereits an der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit sind.
Eine weitere Taktverdichtung im Busverkehr i wie im Szenario Schnellbus
vorgesehen - wirde die letztgenannte Problematik noch weiter verscharfen.

Zwar konnen durch den weitgehenden Ausbau von Infrastruktur eine hohere
betriebliche Stabilitat und auch Reisezeitgewinne realisiert werden, dennoch ist im
Falle des Aachener Nordraums kritisch zu hinterfragen, ob die Kapazitaten des
Verkehrsmittels Bus ausreichen. Aufgrund der verhaltnism&Rig langen Reisezeiten
auf den meisten Relationen sollten die Kapazitdten im Hinblick auf eine
Verflgbarkeit von Sitzplatzen bewertet werden. Schon heute wird die Linie 51
weitestgehend mit Gelenkbussen bedient und dennoch Ubersteigt dort vor allem zu
den Hauptverkehrszeiten die Auslastung die verfugbare Kapazitat.

Das im Szenario Basis untersuchte Tram-System filhrt aufgrund der genannten
betrieblich bedingten Einschrankungen in Sachen Taktfolge ebenfalls zu keiner
signifikant hoheren Leistungsfahigkeit.

Nach Ansicht des Gutachters kdnnen die hohen Anforderungen hinsichtlich der
erforderlichen Leistungsfahigkeit im Aachener Nordraum nur mit der im Szenario
Direkt geplanten Kombination aus VergréRerung der GeféRe (Stral3enbahnen),
hoherer Taktfolge, kirzeren Reisezeiten, Erhdhung der Fahrplanstabilitat und vom
Individualverkehr konsequent getrennten Fahrbahnen erreicht werden.

4.1.3 Einstiegshdhen

Im Bereich des Stadtgebiets von Aachen fiihrt der vorgesehene Streckenverlauf
zwischen Aachen Elisenbrunnen und Ludwig Forum (bzw. Bahnibergang Haaren
bei Untervariante Jilicher Straf3e) auf einer durch Tram und Busse gemeinsam
nutzbaren OPNV-Trasse (ber die PeterstralRe und Jillicher StraRe.
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Abbildung 25 : Mdogliche Haltestellen im Mischbetrieb Bus und Tram-Train im Stadtgebiet

Aachen (Quelle: Leistungsbeschreibung)

Erste Uberlegungen sahen hier auch eine gemeinsame Nutzung der Haltestellen
vor, dies ist jedoch ist mit Blick auf die unterschiedlichen Einstiegshohen der
Fahrzeuge im Szenario Basis auf eine technische Machbarkeit hin zu Uberprifen.
Fur den Bahnbetrieb auf EBO-Strecken ist eine Mindesthéhe der Bahnsteige (Hohe
Einstiegskante Uber Schienen-Oberkante) von 38 cm vorgeschrieben. Daher haben
alle auf dem Markt befindlichen Tram-Train-Fahrzeuge (als Zweisystemfahrzeuge)
eine wesentlich hohere Einstiegshdohe als Busfahrzeuge. Die Situation ist somit
nicht mit dem in vielen Stadten betriebenen Mischbetrieb von Bussen und nach
BOStrab betriebenen StraRenbahnen vergleichbar.

Eine mdgliche Lésung dieser Problematik ist die Konzeptionierung der Haltestellen
mit mehreren Bahnsteighdhen. Abbildung 21 zeigt die Umsetzung einer
neugebauten Haltestelle in Karlsruhe mit zwei Abschnitten (im Bild vorne: Bus 18
cm, hinten: Stralenbahn 34 cm).
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5

Abbildung 26 : Neubau Haltestelle Kolpingplatz in Karlsruhe (Quelle: Stadtwiki Karlsruhe)

Zur Anpassung an die unterschiedlichen Einstiegsverhéltnisse erhalten die
Haltestellen im StralRenbahnnetz, die auch vom Bus bedient werden, verlangerte
Bahnsteige mit unterschiedlichen Hohen. Dabei kann die Ausgestaltung der Langen
der einzelnen Abschnitte unterschiedlich sein (z. B. Lange nur entsprechend einer
Fahrzeugtlr oder Lange des gesamten Fahrzeugs). In jedem Fall ist bei einer
solchen Loésung von einem erhdhten Flachenbedarf 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 Mengengerust

Zunachst wird ein Uberschlagiges betriebliches Mengengerist fur den
Betrachtungsbereich erstellt. Fir eine erste grobe Vergleichbarkeit der Szenarien
wird mit folgenden Parametern gearbeitet:

3 Messungen der Linienverlaufe mithilfe von Kartenmaterialen.
Betrachtung am Beispiel eines durchschnittlichen Werktags.
Bedienungszeitraum: 5 - 24 Uhr.

Miteinbeziehung der Taktverdichtungen zu den Hauptverkehrszeiten.
Pauschalierte und vereinfachte Hochrechnung auf Jahreswerte.

Die Berechnung bezieht sich nur auf den bereits beschriebenen
Betrachtungsbereich und die genannten Linien (vgl. Linienangebot der
Varianten)

N N N N W
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In einem ersten Schritt werden die jahrlichen Fahrplankilometer genahert:

Ohnefall Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Schnellbus Basis Direkt
Fahrplankilometer | Fahrplankilometer | Fahrplankilometer | Fahrplankilometer
pro Jahr pro Jahr pro Jahr 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: Naherung der Fahrplankilometer der Szenarien (eigene Darstellung)

Es zeigt sich eine deutliche Steigerung des gesamten OPNV-Angebots bei allen
Szenarien im Vergleich zum Ohnefall. Zudem ist zu erkennen, dass die
angenadherte 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 fihrt. 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 nachsten Schritt werden die jahrlichen Betriebskosten geschéatzt. Dabei

wird im Rahmen der Voranalyse vereinfacht von folgenden pauschalen
Kostenannahmen ausgegangen:

3 Tram: 9 ¢km

3 Schnellbus: 50/km

3 Bus: 4 km

Die Mehrkosten beim Schnellbus im Vergleich zum Bus begrtinden sich durch den
hoéheren Wartungsaufwand aufgrund der zusatzlichen Ausstattung der Busse.

14 Die Kostensatze fir den Bus beziehen sich auf einen reinen Dieselbetrieb, wie er derzeit
auf den meisten Linien vorhanden ist. Im Hinblick auf die Luftreinhalteplane der Kommunen
ist von einer schrittweisen Umstellung auf alternative Antriebsarten auszugehen. Von daher
sind zukunftig hbhere Betriebskosten im Busbereich zu erwarten.
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Abbildung 27 : Naherung der Betriebskosten der Szenarien (eigene Darstellung)

Die Betriebskosten der Tram-Szenarien sind hoher als im Szenario Schnellbus.
Dabei ist zu beachten, dass die Werte fur 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. Schilerverkehre)
mdglich ist und daher die Zahlen in Wirklichkeit geringer sein dirften. Weiter zeigt
sich auch an dieser Stelle, dass die Angebotsausweitung im Szenario Direkt nicht
zu deutlich héheren Betriebskosten fuhrt. 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 Fahrgelderlose erfolgte und somit die
durch Mehrverkehre/Verkehrsverlagerungen resultierenden Mehrerldse noch nicht
bertcksichtigt sind.

4.1.5 Investitionskosten

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

Fahrzeugkosten

Es wird der zuséatzliche Fahrzeugbedarf im Vergleich zum sogenannten Ohnefall
genahert. Im Ohnefall werden fir die Verkehre im Betrachtungsbereich etwa 43
Busse bendtigt, im Szenario Schnellbus 50 Busse. Somit missen sieben Busse
neu beschafft werden. In den Tram-Szenarien mussen aufgrund des geringeren
Busverkehrs nur die bendétigten Tram-Fahrzeuge beschafft werden.
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Es ergibt sich daher folgender zusatzlicher Fahrzeugbedarf:
3 Szenario Schnellbus: 7 Busse (Schnellbus)
3 Szenario Basis: 9 Tram-Train-Fahrzeuge (EBO-BOStrab)
3 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
bertcksichtigt.

Fir die folgende Naherung der Fahrzeugkosten werden folgende
Anschaffungskosten pro Fahrzeug definiert:

3 Bus (Schnellbus, E-Bus als Gelenkfahrzeug): 0,6 Mio. Euro*®
3 Tram-Train (Zweisystem): 4,0 Mio. Euro?®
3 Tram: 3,0 Mio. Euro?®

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Schnellbus Basis Direkt
Zusatzllch_e Fahrze_ugkosten, 4.2 36,0 42,0
i n Mi o. u

Tabelle 10 : Naherung der zusatzlichen Fahrzeugkosten der Szenarien im Vergleich zum Ohnefall
(eigene Darstellung)

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

Infrastrukturkosten
Fur eine erste Abschéatzung 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 fiir Busse beziehen sich auf die
Annahme, dass aufgrund des angenommenen Planungshorizonts des Projekts bei einer
maoglichen 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 fir 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 flr Lade- bzw. Tankinfrastruktur
werden an dieser Stelle vernachlassigt.

16 Referenzfahrzeug: Einzeltraktion Vossloh Citylink, dreigliedriges Fahrzeug mit Akku fiir
oberleitungsfreie Abschnitte, verfigbar als Einsystem- und Zweisystemversion
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3 Trasse Schnellbus innerorts: 8Mi o/km u

3 Trasse Schnellbus aul3erorts: 4Mi o/km U

3 Tram BoStrab innerorts zweigleisig Aaufwandigf 20 Mi o/km

3 Tram BoStrab inn6&awmadis zwel®| Mikas.i ga A
3 Tram BoStrab aulRerorts zweigleisig: 10 Mi o. a/
3 Tram BoStrab aul3erorts eingleisig: 6 Mi o/km U

3 Zweigleisiger Ausbau EBO: 8 Mil/lam a

Die Kostenséatze verstehen sich inklusive Neuordnung der stadtebaulichen
Gesamtflache aber exklusive Planungskosten.

Fur den notwendigen Neubau eines Depots fir Schienenfahrzeuge sind in den
beiden Tram-Szenarien jeweils zusatzliche Infrastrukturkosten anzusetzen:

3 Depot fir bis zu 10 Fahrzeuge: 10Mi o. 0
3 Depot fur 10-20 Fahrzeuge: 1I5Mi o. U
Es ergeben sich somit folgende Infrastrukturkosten?’ fir die jeweiligen Szenarien:

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Schnellbus Basis Direkt
Infrastrukturkosten inklusive
Trassen und Depoti n  Mi 904 278,2 256.8

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

Die Baukosten der Schienenszenarien sind wesentlich hoher als im Szenario
Schnellbus. Weiter zeigt sich, dass die gesamten Infrastrukturkosten im Direkt-
Szenario mit einer neugebauten, direkten Trasse zwischen Wirselen und Alsdorf
aufgrund der kiirzeren 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 tberschlagige Schatzung, welche
ausschlieBlich dem Vergleich der Systemvarianten dient. Die Kostenschatzung 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 erhdhten Kostenschatzungen werden im
Bericht zur Stufe 1 dargestellit.
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Es ergeben sich somit insgesamt folgende, Uberschlagigen Investitionskosten?’ fiir
die jeweiligen Szenarien:

Ly@SaitAaiAazyal2aisSy

94,6
Schnellbus Basis Direkt
Abbildung 28 : Naherung der Investitionskosten der Szenarien (eigene Darstellung)

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

4.1.6 Forderfahigkeit

Bei der Bewertung der Investitionskosten der Szenarien muss miteinbezogen
werden, dass die Finanzierung von Schieneninfrastrukturprojekten in Deutschland
zumeist im Rahmen der Foérdermdglichkeiten des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) erfolgt. Seit dem Jahr 2020
kénnen bis zu 95% der forderfahigen Kosten von Bund und L&ndern Gbernommen
werden, der Eigenanteil der Kommunen liegt somit bei 5% der Infrastrukturkosten?®.
Aufgrund fehlender Fordertatbestdnde kann dieser aber auch darlber liegen. Fur
eine Forderfahigkeit des Projekts bedarf es eines Ergebnisses einer
Standardisierten  Bewertung, in  welcher fir das Vorhaben ein
gesamtwirtschaftliches Nutzen-Kosten-Verhéltnis groRer als 1 errechnet wurde.

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

18 https://www.land.nrw/de/pressemitteilung/kommunalkonferenz-oepnv-land-entlastet-
kommunen-bei-oepnv-investitionen
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Businfrastrukturprojekte wie im Szenario 1 sind im Rahmen des GVFG zurzeit nicht
forderfahig. Die bisher zumindest theoretische Mdglichkeit der Férderung von Bus-
infrastruktur entfiel in der am 01.01.2020 geltenden Fassung des GVFG.*°

Jedoch kann die Schnellbusférderung des Zweckverbands Nahverkehr Rheinland
(NVR) genutzt werden. Diese beinhaltet die Anteilsférderung der Betriebskosten mit
einem pauschalen Satz von z.Zt. 0,75 Euro pro Fahrplankilometer bei regionalen
Schnellbuslinien.?® Die Achse Aachen i Wirselen i Alsdorf i Baesweiler ist im
Rahmen des Programms als forderfahige Relation ausgewiesen?' und entsprache
damit dem geplanten Verlauf der Schnellbuslinien in Szenario 1.

4.2 Gesamtbewertung

Die Bewertung der Varianten erfolgt im Wesentlichen durch vorrangig qualitative
Aussagen und Einschatzungen. Hierfur wird eine Matrix erstellt, in der die einzelnen
Bewertungskriterien und die Varianten (bersichtlich dargestellt sind. Die
Bewertungsskala erfolgt durch eine unterschiedliche Farbgebung. Hierbei werden
die folgenden Bewertungsmaf3stabe unterschieden:

3 Rot: negativ
3 Gelb: tendenziell negativ
3 Hellgrin: tendenziell positiv
3 Dunkelgrun: positiv

pie Matrix und die einzelnen Kriterien sind unterteilt in die zwei Abschpitte
AChancen auf Realisierbarkeitin und AVol kswirt

19 https://www.buzer.de/gesetz/3895/v237653-2020-01-
01.htm?fbclid=IwAR1Ny3GVNudEDUXgFtpc7bPdE0K2C0i7kBS02g9IcY4b74rINBTRf4pf7L
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

Flachen- und
Raumbedarf sowie
Flachenverfiigbarkeit

Umweltvertraglichkeit

Verstandlich-/
Nachvollziehbar-/
Kommunizierbarkeit

Kurzfristigkeit der
Realisierbarkeit, rasche
Umsetzbarkeit

Synergien der
MaBnahme mit
anderen méglichen
Bustrassen in Aachen

GVFG Forderung

FAZIT Chancen auf
Realisierbarkeit/
Einschatzung
Realisierungs-
hemmnisse

Tabelle 12 : Bewertungsmatrix Szenarien Teil 1 (eigene Darstellung)

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

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

verkehrlicher Nutzen

zusatzliche
Betriebskosten* / Jahr
(Mio. €)
(*ohne Gegenrechnung
der Fahrgelderlose)

Investitionskosten
(Mmio. €)

nachhaltiger Beitrag zur
erforderlichen
Mobilitatswende in der
Region

Leistungsfahigkeit

perspektivische
(innerstadtische)
Weiterentwicklungs-
moglichkeiten

FAZIT
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
Leistungsfahigkeit ist das Verkehrssystem Schnellbus jedoch kritisch zu sehen. Das
Szenario Basis schneidet in beiden Abschnitten negativ ab, dies begrindet sich
auch durch den geringen verkehrlichen Nutzen wund die schlechtere
Leistungsfahigkeit. Dies fuhrt wiederum auch zu einer negativeren Bewertung der
Kriterien  der  Nachhaltigkeit/Mobilitatwende  und  der  perspektivischen
Weiterentwicklungsmoglichkeiten. Das  Szenario  Direkt mit  starkerem
Angebotsumfang schneidet hier wesentlich besser ab, jedoch sind dabei auch die
im Vergleich zum Szenario Schnellbus wesentlich hoheren 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.

Fur eine Forderung des Projekts durch Bund und Land ist in der Regel die
Wirtschaftlichkeit anhand einer Standardisierten Bewertung nachzuweisen. Eine
Einschatzung, ob der volkswirtschaftliche Nutzen der MalRnahme die
volkswirtschaftlichen Kosten Ubersteigt, ist erst bei der vertieften Untersuchung in
den nachsten Stufen des Gutachtens mdglich. 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). Fir eine ausreichende Wirtschaftlichkeit ist die
Bedienung von dicht besiedelten Gebieten essenziell, deshalb ist eine Fortfiihrung
der Strecke innerhalb des dicht bebauten Aachener Stadtgebiets zu empfehlen.

Die Voranalyse zeigt jedoch eindeutig, dass in der Variante Regio-Tram Direkt eine
deutlich héhere 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.

Szenarien
Kriterium Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Schnellbus "Regio-Tram" Basis "Regio-Tram" Direkt

FAZIT Chancen auf
Realisierbarkeit/
Einschatzung
Realisierungs-
hemmnisse

FAZIT
Volkswirtschaftlicher
Nutzen

FAZIT
Empfehlungen des

X nicht weiterzuverfolgen nicht weiterzuverfolgen weiterzuverfolgen
Planungskonsortiums

Tabelle 14 : Bewertungsmatrix Szenarien Fazit (eigene Darstellung)

Die Gesamtbewertung zeigt eine klare Empfehlung fir das Szenario Direkt mit den
genannten Vorteilen eines durchgangigen BOStrab-Betriebs, einer direkteren
Linienfihrung mit kurzen Reisezeiten und der Aussicht auf GVFG-Forderung. Das
Szenario Schnellbus folgt auf Platz zwel, ist jedoch vor allem mit Blick auf die
Leistungsfahigkeit kritisch zu betrachten. Zudem ist die fehlende Foérdermdglichkeit
der Infrastruktur aus Sicht des Gutachters als eine Art Ausschlusskriterium fur 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
befurwortet:

3 Das Szenario Schnellbus sollte nicht weiterverfolgt werden.
3 Das Szenario Basis sollte nicht weiterverfolgt werden.

3 Das Szenario Direkt sollte weiterverfolgt werden mit dem Ziel, eine
Verbesserung der ErschlieBung der innerstadtischen Potenziale durch
Fortfihrung tber 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 Mobilitdtswende zu
erreichen, bendtigt es attraktive Anreize, den Modal Split zu Gunsten des OPNV zu
verandern. Dies kann nach Ansicht des Gutachters nur mit einer leistungsfahigen
und direkten Schienenlésung erreicht werden.

Jedoch ist bei der vertieften Untersuchung zu prifen, ob ein positives Nutzen-
Kosten-Verhaltnis erreicht werden kann. Die im Rahmen dieser Voranalyse
durchgefuhrte Uberschldgige Kostenschatzung, welche ausschliel3lich 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 erhdhten
Kostenschatzungen werden im Bericht zur Stufe 1 dargestellt.

Mdglicherweise sind im weiteren Verlauf der Studie noch weitere Optimierungen
vorzunehmen, dies betrifft insbesondere eine Weiterfihrung der Strecke innerhalb
Aachens um mehr potenzielle Fahrgaste 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)
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