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Aufgabenstellung und Ziel

1 Aufgabenstellung und Ziel

Die Projektidee ,Regiotram® sieht eine schienengebundene Anbindung des
Nordraumes der StadteRegion Aachen mit den Kommunen Wirselen, Alsdorf und
Baesweiler an die Aachener Innenstadt vor. Auf Basis einer Tram-Losung soll die
Regiotram einen erganzenden 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 daflr, dass mit einer emissionsfreien, elektrisch
betriebenen Tram-Losung ein wesentlicher Beitrag zur Luftreinhaltung erreicht
werden kann. Durch den Einsatz eines hochmodernen Verkehrsmittels soll eine
deutliche Verkehrsverlagerung vom MIV auf den schienengebundenen OPNV auf
einer der nachfragestarksten 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
Regiotram einen wichtigen Beitrag zum Luftreinhalteplan Aachen? leisten und einen
bedeutenden Beitrag zur Modellregion Elektromobilitat® darstellen.

Die angedachte Regiotram soll eine gute stadtebauliche Integration und
Barrierefreineit bieten. Zudem bildet sie eine wichtige Netzerganzung zur
euregiobahn und bietet Anschlussmaoglichkeiten an das regionale Bahnnetz. Sie
weist ein hohes Fahrgastpotential auf und bietet als wichtiges Bindeglied zwischen
dem Nordraum und der Stadt Aachen neue Perspektiven flir eine kooperative
Flachenentwicklung in der StadteRegion Aachen.

Als Voraussetzung zur Entwicklung des Projektes Regiotram wurde zunachst die
gegenstandliche Machbarkeitsstudie erstellt, die durch die AVV GmbH beauftragt
wurde. Bei der Machbarkeitsstudie Regiotram wurde eine 2zweistufige
Vorgehensweise vorgesehen.

" 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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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 Uberschlagige 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 ,Stufe 1“ wurde zunachst die grundsatzliche Machbarkeit des Projektes und
die grundsatzliche Umsetzbarkeit des konzeptionellen Ansatzes gepruft. An diese
Stufe 1 der Machbarkeitsstudie schlie3t sich mit ,Stufe 2“ eine Detaillierung der
Untersuchung und Konkretisierung der Planung an.

Dieser Bericht beinhaltet die Ergebnisse der Stufe 2. In Kapitel 2 werden jedoch die
wesentlichen Ergebnisse der vorausgegangenen Voranalyse sowie der Stufe 1
auszugsweise dargestellt.

Die Stufe 2 beinhaltet die folgenden Arbeitspakete:
» -Detaillierung der technischen Machbarkeit
» -Detaillierung der betrieblichen Machbarkeit
» -Verkehrliche Auswirkungen
>

-Wirtschaftlichkeitsberechnung (inkl. vereinfachte Standardisierte Bewertung
(Version 2016+)

» -Umsetzungskonzept

Untersucht werden die zur Weiteruntersuchung empfohlenen Varianten gemaf der
Stufe 1 sowie eine Verlangerung der Regiotram bis Aachen Hauptbahnhof.

Die Strecke beginnt im Bereich des Hauptbahnhofs der Stadt Aachen,
durchschneidet die Gemarkungen der Stadte Wirselen, Alsdorf und Baesweiler in
Nord-Sid-Richtung und endet am ndérdlichen Stadtrand von Baesweiler.
Hinsichtlich der baulichen Machbarkeitsuntersuchung wird jede Gemeinde
gesondert betrachtet.
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Ruckblick bisherige Studienergebnisse

2 Riuckblick bisherige Studienergebnisse

Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse der vorausgegangenen Voranalyse
sowie der Stufe 1 noch einmal dargestellt. Dies erfolgt nur auszugsweise, der
vollumfangliche Bericht zur Voranalyse und zu Stufe 1 findet sich im Anhang dieses
Dokuments.

2.1 Voranalyse

Es wurden die nachfolgend genannten OPNV-Systemvarianten berticksichtigt:

Szenario 1 (Schnellbus) Einflhrung eines Schnellbussystems auf
weitestgehend eigener Infrastruktur.

Szenario 2 (Regiotram Basis) Schienengebundene Regiotram, die in ihrer
Trassenflhrung soweit moglich bestehende Schieneninfrastruktur sowie verfligbare
Flachen (gewidmete Eisenbahninfrastruktur) nutzt.

Szenario 3 (Regiotram Direkt) Schienengebundene Regiotram, die in ihrer
Trassenflhrung die Siedlungsschwerpunkte auf der Achse Aachen Innenstadt —
Wirselen — Alsdorf — Baesweiler mit moglichst optimaler verkehrlicher

ErschlieBungswirkung und kirzesten Fahrzeiten (Direktheit) verbindet (BOStrab-
System).

Konzeptioneller Qualifiziertes Schnellbus- Tram-Konzept unter Optimiertes Regiotram-
Ansatz konzept mit weitestgehend weitestgehender Nutzung Konzept mit dem Ziel:
eigener Trasse vorhandener Bahntrassen und - max. ErschlieBungsqualitat
ehemaliger Bahnflachen - Beste Verbindungsqualitat

- Beste Verknupfung
- Beste Fahrzeit

Betriebskonzept - E-Gelenkbus - 2-System-Tram - 1-System-Tram
- gehobener Standard (Fahrzeug im Eisenbahn- und  (StraRenbahnbetrieb)
Stratenbahn-Mischbetrieb)
- 2 Linien - 2 Linien - 2 Linien
- 15-Min-Takt je Linie - 30-Min-Takt je Linie - 15-Min-Takt je Linie
Infrastruktur - weitestgehend durchgehende - Mitnutzung Ringbahn - kompletter Neubau einer
Busspur Aachen — Alsdorf - Neubau Trasse Trasse
- Bevorrechtigung an weitestgehend auf - partielle Nutzung der Trasse
Knotenpunkten gewidmeten bzw. noch durch Bus bzw.
(Lichtsignalanlagen) vorhandenen Bahnflachen Individualverkehr
- Ladeeinrichtungen - partielle Nutzung der Trasse
durch Bus bzw.
Individualverkehr
Tabelle 1:  Ubersicht Uber die Szenarien der Voranalyse (eigene Darstellung)

Die Bewertung der Varianten erfolgte im Wesentlichen durch vorrangig qualitative
Aussagen und Einschatzungen. Hierfir wurde eine Matrix erstellt, in der die
einzelnen Bewertungskriterien und die Varianten Ubersichtlich dargestellt sind. Die
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Riickblick bisherige Studienergebnisse

Bewertungsskala erfolgt durch eine unterschiedliche Farbgebung. Hierbei werden
die folgenden Bewertungsmalstabe unterschieden:

» Rot: negativ

» Gelb: tendenziell negativ
»  Hellgrin: tendenziell positiv
»  Dunkelgrin: positiv

Die Matrix und die einzelnen Kriterien sind unterteilt in die zwei Abschnitte
,Chancen auf Realisierbarkeit” und ,Volkswirtschaftlicher Nutzen®.

Flachen- und Raumbedarf
sowie
Flachenverfiigbarkeit

Umweltvertraglichkeit

Versténdlich-/
Nachvollziehbar-/
Kommunizierbarkeit

Kurzfristigkeit der
Realisierbarkeit, rasche
Umsetzbarkeit

Synergien der MaRnahme
mit anderen moglichen
Bustrassen in Aachen

GVFG Forderung

FAZIT Chancen auf
Realisierbarkeit/
Einschatzung
Realisierungs-hemmnisse

Tabelle 2:  Bewertungsmatrix Szenarien Teil 1 (eigene Darstellung)
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verkehrlicher Nutzen

zusétzliche
Betriebskosten* / Jahr
(Mio. €)
(*ohne Gegenrechnung
der Fahrgelderlése)

Investitionskosten
(Mio. €)

nachhaltiger Beitrag zur
erforderlichen
Mobilitatswende in der
Region

Leistungsfahigkeit

perspektivische
(innerstadtische)
Weiterentwicklungs-
maoglichkeiten

FAZIT

Volkswirtschaftlicher
Nutzen
Tabelle 3:  Bewertungsmatrix Szenarien Teil 2 (eigene Darstellung)

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

FAZIT Chancen auf
Realisierbarkeit/
Einschatzung
Realisierungs-hemmnisse

FAZIT
Volkswirtschaftlicher
Nutzen

FAZIT
Empfehlungen des
Planungskonsortiums

Tabelle 4:  Bewertungsmatrix Szenarien Fazit (eigene Darstellung)

Die Gesamtbewertung zeigte eine klare Empfehlung fir das Szenario Regiotram
Direkt, d.h. eine Realisierung als Einsystem-Tram nach BOStrab mit mdglichst
direktem Trassenverlauf, hoher ErschlieBungswirkung, kurzer Reisezeit und guter
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Verknipfung. Das  Szenario Schnellbus wurde aufgrund fehlender
Forderperspektive und insbesondere mangelnder Leistungsfahigkeit nicht
weiterverfolgt. Das Szenario ,Regiotram Basis“ (Trassenflihrung Uber die
Ringbahn, EBO/BOStrab Mischsystem) wurde aufgrund der deutlich ungtinstigeren
Einschatzung der Realisierungschancen und ungunstigeren Wirtschaftlichkeit nicht
weiterverfolgt.

v" Aufgrund der gutachterlichen Empfehlung wurde im weiteren Verlauf der Studie
daher ausschlief3lich das Szenario Direkt weiterverfolgt.

2.2 Stufe 1

In der Stufe 1 wurde fur die zuvor als ,Szenario Direkt* beschriebene Systemlésung
die technische Machbarkeit, die betriebliche Machbarkeit, die Anforderungen fir
Fahrzeuge und eine Uberschlagige Nachfrage und Kostenabschatzung untersucht.

Im Vergleich zur Voranalyse wurden im Laufe der Bearbeitung zudem
Trassenvarianten angepasst, erganzt oder gestrichen (vgl. Abbildung 2):

» -Verlangerung der Trasse Uber Aachen Bushof hinaus bis Aachen
Elisenbrunnen aufgrund schwieriger technischer Umsetzbarkeit einer
Endhaltestelle mit Abstellpositionen im Bereich Bushof sowie Erhdhung der
Nachfragepotenziale durch eine bessere Anbindung des Stadtzentrums.

» -Zusatzliche Trassenvariante (V1) im Bereich Aachen Nord abweichend
zwischen Am Gut Wolf und Kaisersruh Uber Finanzamt/Sportpark, Krefelder
Stralie

» -Ausschluss der Trassenvariante Uber die Jilicher Stral3e iGber Aachen Nord
hinaus in Aachen aufgrund notwendiger komplexer Leitungsverlegungen®*.

» Ausschluss der Trassenvariante zwischen nordlich des Willy-Brandt-Rings
zwischen Wurselen Aquana und Wirselen Weiden mangels Aussicht auf
erforderliche Flachenverfligbarkeiten sowie technischer Machbarkeit.

» -Ausschluss der Trassenvariante Uber die ehemalige Bahnstrecke Aachen
Nord—-Julich im Abschnitt Wurselen bis Mariadorf aufgrund der umwegigen
Linienflhrung sowie naturschutzrechtlicher Problematiken.

» -Ausschluss der Trassenvariante Uber die ehemalige Anschlussbahn ,Grube
Carl-Alexander - Merkstein/Nordstern® mit Anbindung des Herzogenrather
Stadtteils Merkstein aufgrund der umwegigen Linienflihrung sowie
naturschutzrechtlicher Problematiken.

4 Die Jllicher StraRe stellt fur die Ver- und Entsorgungsinfrastruktur der Stadt Aachen eine
Haupttrasse zur Innenstadt dar. Eine fir den Bau einer Tram-Doppeltrasse notwendige
Freirdaumung der Langstrassen ist nach aktueller Einschatzung abschnittsweise fraglich und
wirde zu hohen Kosten und langen Bauzeiten fiihren. Dies betrifft insbesondere den
nérdlichen Abschnitt der Jilicher Straflte zwischen dem ehemaligen Bahnhof Aachen Nord
und dem Prager Ring.
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Machbarkeitsstudie Regio-Tram, Stufe 1
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Abbildung 2 : Gesamtubersicht Varianten Stufe 1 (eigene Darstellung)
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Technische Machbarkeit

Alle in Stufe 1 untersuchten Varianten sind grundsatzlich als technisch machbar zu
bewerten.

Durch den Planungsraum ist eine Streckenfiihrung fir eine durchgehende
BOStrab-Verbindung konzipiert worden. Diese hat ihren sidlichen Endpunkt am
Elisenbrunnen in der Stadt Aachen und ihren nérdlichen Endpunkt in Baesweiler.
Ein Streckenast zweigt im Norden von Wirselen von dieser Strecke ab und verlauft
parallel zum Willy-Brandt-Ring in Richtung Flugplatz Merzbruck.

An einigen baulichen Zwangspunkten (z.B. der Unterkreuzung der A4 im Norden
von Aachen innerhalb des bestehende Bauwerkes) sind eingleisige
Streckenabschnitte erforderlich. Eingleisige Abschnitte sind aul’erdem zwischen
Wirselen und Alsdorf sowie im Zuge der Anbindung des Flugplatzes Merzbriick
vorgesehen. Diese Abschnitte sind entweder baulich nicht fir einen zweigleisigen
Ausbau geeignet oder ein zweigleisiger Ausbau ist betrieblich nicht erforderlich. In
Baesweiler und in Alsdorf liegen Streckenabschnitte, in denen der verfugbare
Strallenraum nicht breit genug ist, um die Stadtbahn baulich getrennt vom
Individualverkehr auf einem besonderen Bahnkérper zu flhren. In diesen
Abschnitten wird die Stadtbahn fahrbahnbindig gefihrt. Zusatzlich weisen die
Varianten VO und V1 in der Ortsdurchfahrt von Wirselen einen etwa 0,6 km langen
Streckenabschnitt auf, in dem die Stadtbahn in Fahrtrichtung Norden auf einem
besonderen Bahnkoérper und in der Gegenrichtung im Mischbetrieb gefiuhrt wird.

Betriebliche Machbarkeit

Da von einer deutlichen Verlagerung der Nachfragestrdbme hin zur Tram
ausgegangen werden kann, wird das Busangebot zu einem Zubringerkonzept
umstrukturiert. Die Linie 51 kann weitgehend entfallen. Insgesamt kénnen durch
Ausrichtung der Buslinien auf die Regiotram Synergien erzielt werden.

Fir die Regiotram-Linien wurde im Rahmen der Stufe 1 ein erstes mdgliches
Betriebskonzept skizziert. Diese sieht ein Grundangebot aus zwei Linien (RT1,
RT2) vor, welche jeweils im 15-Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit und im 30-
Minuten-Takt zur Nebenverkehrszeit auf den beiden Asten nach Baesweiler bzw.
Flugplatz Merzbruick verkehren. Somit ergibt sich zwischen Aachen und Wirselen
zur Hauptverkehrszeit ein 7,5-Minuten-Takt. In der Nebenverkehrszeit verkehrt
zusatzlich die Tram-Linie RT3 zwischen Aachen und Wirselen und es ergibt sich
somit ein 10-Minuten-Takt in diesem Abschnitt.
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Abbildung 3 : Linienkonzept mit Taktzeiten Regiotram (eigene Darstellung)

Mithilfe der Fahrplansoftware OpenTrack wurde das mdgliche Betriebskonzept
simuliert. Alle Varianten sind betrieblich machbar.

Auf allen wichtigen Relationen gibt es bei Realisierung der Regiotram (Mitfall)
starke Reisezeitverkirzungen im Vergleich zu einem reinen Bussystem (Ohnefall).
Die Reisezeit von und nach Aachen verkirzt sich je nach Variante fir die entlang
der Strecke liegenden Gemeinden Wiurselen (um bis zu 6 Minuten), Alsdorf (um bis
zu 10 Minuten) sowie Baesweiler (um bis zu 9 Minuten).

Relation Bestand Vo0 V1 \'/
AC Bushof — WU Parkhotel 20 14 14 24*
AC Bushof — WU Markt 28 22* 22* 12
AC Bushof — AL Annapark 31 21 21 22
AC Bushof — BW Reyplatz 44 35 35 36
AC Bushof — WU Weiden 23 20 21 16
AC Bushof — Merzbriick - 25 26 21

Tabelle 5 : Reisezeiten Varianten, alle Angaben in Minuten, * = mit Umstieg, inklusive Umstiegszeit
(eigene Darstellung)

Es zeigte sich, dass die Streckenfihrung in Aachen und Wadrselen fir die
Gemeinden des Nordasts (Alsdorf, Baesweiler) im Hinblick auf die Gesamtreisezeit
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von/nach Aachen nur geringfligige Auswirkungen hat. Das Gebiet am Flugplatz
Merzbriick erhalt einen neuen direkten und schnellen Anschluss nach Aachen. Fur
Wirselen ist besonders hervorzuheben, dass auch bei einer Flihrung entlang der
B57 in Wdirselen der ostliche Siedlungsschwerpunkt rund um den Markt, trotz
fehlender direkter Tramanbindung, von Reisezeiteinsparungen im Vergleich zum
Bestand profitiert. Eine Uberschlagige Umlaufplanung anhand des erstellten
Betriebskonzepts ergab einen Fahrzeugbedarf von 14 Tram-Fahrzeugen (inklusive
Reserve).

Anforderungen Fahrzeuge

Im Rahmen des Projekts Regiotram sollte auch der Verzicht auf Oberleitungen in
sensiblen Innenstadtbereichen untersucht werden. Entsprechend dem aktuellen
Stand der technologischen Entwicklung und den zu erwartenden
Weiterentwicklungen sind Batterien fir den Einsatz als Energiespeicher in
Kombination mit Teilabschnitten mit Oberleitung fir die Regiotram zu empfehlen.

Anhand einer Uberschlagigen Berechnung ist davon auszugehen, dass, unter
Annahme aktueller technischer Parameter fir Batteriekapazitdt (300 kWh
Nettokapazitat) und Ladeleistung an der Oberleitung (300 kW), etwa ein Drittel der
Streckenldnge von circa 20 Kilometern zwischen Aachen Elisenbrunnen bis
Baesweiler Gewerbegebiet oberleitungsfrei fir den Strallenbahnbetrieb umsetzbar
ist. Hierdurch wird es grundsatzlich mdglich sein in Aachen, Wirselen, Alsdorf und
Baesweiler alle Innenstadtbereiche oberleitungsfrei zu gestalten und zu befahren.

Nachfragepotenziale

Als Datengrundlage fur die Untersuchung der Stufe 1 wurde das Verkehrsmodell
der StadteRegion Aachen genutzt® In diesem Verkehrsmodell sind
Nachfragematrizen fir den motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie fur den
Offentlichen Verkehr (OV) hinterlegt.

In allen von der Regiotram betroffenen Kommunen ist bis zum Jahr 2030 auf Basis
der oben beschriebenen Annahmen von einer Steigerung der Nachfrage sowohl im
MIV als auch im OPNV auszugehen. Besonders in Aachen und Wirselen (hier
insbes. Gewerbegebiet Merzbriick) steigt die Verkehrsnachfrage deutlich.

Fir die Planfalle wurden jeweils Prognoserechnungen durchgefihrt. Die
Ergebnisse beschreiben die Fahrgastgewinne im OV im Mitfall. Vergleichsfall ist
jeweils der Ohnefall, welcher auf den gleichen Annahmen bezuglich der
Strukturdaten beruht.

5 Das Verkehrsmodell der StadteRegion beinhaltete Strukturdaten fiir das Jahr 2013. Es
wurde eine Prognose fur die Jahre 2020 (Analysefall) und 2030 (Prognosefalle) mittels
Hochrechnungsfaktoren durchgefihrt. Grundlage dafiir waren Daten von IT.NRW.
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Planfall VO/V1 zu OF V2 zu OF

zus. Personenfahrten | + rd. 3.800 +rd. 3.100

je Werktag

Tabelle 6:  Nachfrageveranderung zwischen Ohne- und Mitfall je Variante (Personenfahrten je

Werktag) (eigene Darstellung)

Stadt/ Nachfrageveranderung | Nachfrageveranderung
Gemeinde | OPNV (VO/V1 zu OF) | OPNV (V2 zu OF)
[Personenfahrten] [Personenfahrten]
Aachen + 1.600 + 1.400
Wirselen + 900 + 500
Alsdorf + 800 + 800
Baesweiler | + 300 + 300
Tabelle 7:  Nachfrageveranderung zwischen Ohne- und Mitfall in den wichtigsten Kommunen

(Personenfahrten je Werktag, Quellverkehr in der jeweiligen Stadt/Gemeinde) (eigene
Darstellung)

Die absolut héchsten Fahrgastgewinne werden auf dem Stadtgebiet von Aachen
erreicht. Dies ist nicht Uberraschend, da hier das hochste Gesamtpotenzial
(Bevolkerung und Arbeitsplatze) besteht. Auch ist Aachen das Hauptziel der
Pendlerbewegungen entlang der Regiotram.

Im Verhaltnis zur Bevolkerung sind die Fahrgastgewinne jedoch geringer als die
absoluten Zahlen zunachst suggerieren. Die Regiotram bedient in der untersuchten
Form nur wenige wichtige innerstadtische Relationen und ist auf Pendlerverkehre
aus bzw. ins Umland ausgelegt. Eine Verlangerung der Regiotram bis zum
Hauptbahnhof bzw. eine Ausweitung des Netzes mit wichtigen Zielen wie der
RWTH Aachen, der Uniklinik oder dem Stadtteil Burtscheid kdnnte die Nachfrage
mit vergleichsweise kurzer zusatzlicher Streckenlange deutlich anwachsen lassen,
da hiervon sowohl Relationen aus dem Umland als auch im Aachener
Binnenverkehr profitieren. In Wirselen werden bei einer Fihrung entlang der B57
hohe Verlagerungen der Nachfrage erreicht. In Alsdorf und Wairselen kdénnen
jeweils 800 bis 900 zuséatzliche Fahrgaste fir den OPNV gewonnen werden,
demgegenlber ist das Potential in Baesweiler geringer (vgl. Tabelle 7). Die
absoluten Zahlen sind jeweils auch in Relation zu den bendtigten zusatzlichen
monetaren Aufwanden zu sehen (Infrastruktur und Betriebskosten).

Abschatzung Nutzen-Kosten-Vergleich

Die Nutzen-Kosten-Einschatzung erfolgte in Anlehnung an die Methode der
Standardisierten Bewertung in der zum Zeitpunkt der Bearbeitung der Stufe 1
glltigen Fassung ,Version 2016“. Die damals gultige Version 2016 berlcksichtigt
u.a. Okologische Faktoren noch unzureichend und wurde deshalb Uberarbeitet. Mit
der aktuellen "Version 2016+" des Verfahrens kann voraussichtlich ein hdherer
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gesamtwirtschaftlicher Nutzen ermittelt werden, der die Malnahmenwirkungen
einer Regiotram umfassender und besser abbildet.

In dieser Uberschlagigen Bewertung im Rahmen der Stufe 1 mit den vorgenannten
Rahmenbedingungen (Verfahren 2016 sowie Trassenende in Aachen am
Elisenbrunnen) konnte zunachst kein Ergebnis abgeschatzt werden, welches einen
Nutzen-Kosten-Quotienten von Uber 1 erwarten Iasst. In keiner Variante Uberstieg
der Nutzen die zu erwartenden Kosten. Jedoch zeigten die Ergebnisse,
insbesondere die Fahrgastnachfrage zwischen Aachen und Waurselen, dass durch
optimierte und angepasste Konzepte ein deutlich besseres Ergebnis erreicht
werden kann. Hierzu war es jedoch fir die weitere Untersuchung (Stufe 2)
notwendig, grundsatzliche konzeptionelle Anpassungen vorzunehmen. Hierbei ist
insbesondere die Anbindung weiterer Teile der Aachener Innenstadt zu nennen.

Variantenvergleich

Die Ergebnisse aus den vorhergehenden Arbeitsschritten flossen in einen Vergleich
der ortlichen Trassenvarianten ein:

In Aachen (siehe Abbildung 4) wird die Variante B57 (V1) favorisiert und in Stufe 2
als Hauptvariante weiterverfolgt. Diese erschlief3t im Bereich Finanzamt/Sportpark
hohe Nachfragepotenziale. Die Variante ,Griiner Weg“ (V0O) ware am einfachsten
zu realisieren, hat jedoch eine geringere ErschlieBungswirkung. Sie wird als
Alternativvariante in Stufe 2 weiterverfolgt. Wie zu Beginn des Kapitels bereits
beschrieben konnte die Variante ,Jllicher Strale“, aufgrund der bei dieser
Streckenfuhrung zu erwarteten massiven Verschlechterung der Wirtschaftlichkeit
des Gesamtprojektes und damit einhergehenden zu stark geminderten
Realisierungschancen, nicht mehr weiterverfolgt werden.
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Abbildung 4 : Trassenvarianten in Aachen (eigene Darstellung)

/;
¥
d
Yikten.,

In Wiirselen (siehe Abbildung 5) wird die Variante ,B57“ (VO) favorisiert und in
Stufe 2 weiterverfolgt. Aufgrund ihres direkten Verlaufs ergeben sich auf der
wichtigen Achse nach Alsdorf bzw. Baesweiler kurze Reisezeiten und die bisher
verkehrende Buslinie kann durch die Regiotram substituiert werden. Die Variante
.Markt (V2) wirde zwar kirze Reisezeiten auf der Achse nach Merzbrick
ermdglichen, bendtigt jedoch Eingriff in Natur- und Freizeitrdume sowie
Grunderwerb. Sie wird in Stufe 2 daher nicht mehr weiterverfolgt.
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Abbildung 5 : Trassenvarianten in Wirselen (eigene Darstellung)

In Alsdorf (siehe Abbildung 6) wird fir die Stufe 2 eine neue Variante 2 ,B 57¢
entwickelt und favorisiert. Sie ermdglicht u. a. kirzere Reisezeiten auf der Achse
nach Baesweiler und eine bessere ErschlieBung der 6stlichen Siedlungsgebiete
sowie der Gesamtschule. Aullerdem ist mit geringeren Baukosten und héheren
Realisierungschancen zu rechnen. Die bisherige Hauptvariante 1 ,Alsdorf-West*
wird weiter untersucht, aufgrund der stadtebaulich kritischen Kreuzungssituation im
Bereich Annapark und der geringeren Potenziale in den Einzugsbereichen der
nordlichen Haltepunkte als Alternativvariante. Zusammen mit der Stadt Alsdorf
wurden zudem mogliche LOosungen uber die B 57 entwickelt, die durch eine
alternierende Bedienung zum Verknupfungspunkt Annapark auch die zentralen
Bereiche Annapark und Energeticon mit erschlieen. Diese weiteren Varianten 3
und 5 werden in Stufe 2 ebenfalls untersucht. Sdmtliche genannten Varianten der
Stufe 2 werden im spateren Kapitel 3.1.3 ausfiihrlich beschrieben.
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Abbildung 6 : Trassenvarianten in Alsdorf (eigene Darstellung)

In Baesweiler (siehe Abbildung 7) werden in Stufe 2 sowohl die bisherige Variante
1 ,Reyplatz® als auch eine neue Variante 2 entlang der B57 untersucht. In Stufe 1
erfolgte noch kein detaillierter Vergleich der beiden Varianten und daher wurde
auch noch keine Praferenz fur Stufe 2 festgelegt.

Abbildung 7 : Trassenvarianten in Baesweiler (eigene Darstellung)
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2.3 Zwischenuntersuchung

Im Hinblick auf das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Einschatzung in Stufe 1 (NKI <1)
beauftragte der Auftraggeber eine Zwischenuntersuchung, welche die
Auswirkungen einer vom Gutachter als zentrale Verbesserungsmoglichkeit
vorgeschlagenen Weiterfllhrung der Regiotram Uber die Aachener Innenstadt
hinaus untersuchen sollte. Bei dieser Untersuchung wurden vier Varianten
(Abbildung 8) im Stadtgebiet von Aachen hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen
und der Wirtschaftlichkeit bewertet um eine Priorisierung zu ermdglichen:

» Variante 1a: Verlangerung ab Bushof bis Hauptbahnhof
» Variante 1b: Verlangerung ab Bushof Uber Hauptbahnhof bis Burtscheid

» Variante 2: Verlangerung ab Bushof Uber Schanz, Vaalser Stralte bis
Uniklinikum

» Variante 3: Verlangerung ab Bushof Gber Technische Hochschule, Westbahnhof,
Campus Melaten bis Uniklinik

J

Regiotram o o
Aachen PO OE

Aachen

Legende

= \\eiterflhrungsvariante Via
m— \\eiterflhrungsvariante V1b
—— \\eiterflhrungsvariante V2
Weiterfuhrungsvariante V3 /
- bisheriger Planungsstand /

Abbildung 8 : Ubersicht Weiterfilhrungsvarianten Zwischenuntersuchung in Aachen (eigene
Darstellung)

Durch die Verlangerung der Regiotram Uber den Bushof Aachen hinaus lasst sich
in allen Varianten sowohl die verkehrliche Wirkung als auch die Wirtschaftlichkeit
des Projektes mal3geblich verbessern.

Dabei erzielt die Variante mit einer Verlangerung der Regiotram bis zum

Hauptbahnhof das wirtschaftlichste Ergebnis mit verhaltnismalig geringen
zusatzlichen Infrastrukturkosten von Uberschlagig etwa 32 Mio. €. Die Verknupfung
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der Regiotram am Aachener Hauptbahnhof mit dem Regional- und Fernverkehr
wird grundsatzlich als sinnvoll erachtet.

Um das Nutzen-Kosten-Verhaltnis in einen férderfahigen Bereich zu bringen,
empfahl der Gutachter fir die weitere Untersuchung in Stufe 2 die WeiterfGhrung
der Regiotram-Strecke Uber Aachen Bushof hinaus bis zum Hauptbahnhof Aachen.
Eine optionale Erweiterung als Durchmesserlinie zur Uniklinik kann zudem eine
sinnvolle zuklnftige Ausbaustufe darstellen.

Fir nachfolgende Nutzen-Kosten-Betrachtungen zur Identifikation einer
Vorzugsvariante sollten fur den Innenstadtbereich von Aachen angepasste
Buskonzepte entwickelt werden, um zwischen Schiene und Bus abgestimmte
Fahrtenangebote und VerknUpfungsmoglichkeiten herzustellen und
Betriebskosteneinsparungen im Busbereich berucksichtigen zu koénnen. Die
Entwicklung eines regionalen P+R-Konzepts und dessen Integration in die
Nutzenrechnung wurde empfohlen.

Fur die identifizierte Vorzugsvariante wurde im Anschluss eine vereinfachte
Standardisierte Bewertung nach der neuen Verfahrensanleitung (Version 2016+)
durchgefihrt. Die neue Verfahrensanleitung beinhaltet eine zusatzliche
nutzwertanalytische Betrachtung, die eine Erhéhung der Férderwirdigkeit nach
GVFG erwarten lasst. Voraussichtlich kdnnen unter anderem die Klimawirkungen
durch eine angepasste CO2-Bewertung, die Entlastungswirkung der stadtischen
Raume und die MaRnahmen fir einen stabilen OV-Betrieb deutlich besser
berlcksichtigt werden.

2.4 Zwischenfazit

Das Projekt einer Stadtbahnverbindung zwischen Aachen und Wirselen/Alsdorf/
Baesweiler ist grundsatzlich machbar. Die bisherigen Studienergebnisse aus der
Stufe 1 und der Zwischenuntersuchung haben jedoch gezeigt, dass fir die
nachfolgende Stufe 2 Modifikationen bzw. Erganzungen des Konzeptes erforderlich
waren. Eine Fortfihrung der Regiotram im Aachener Stadtgebiet Gber den Bushof
bzw. Elisenbrunnen hinaus ist notwendig, um zu einem forderfahigen Nutzen-
Kosten-Verhaltnis des Gesamtprojektes Regiotram zu gelangen.

Ein sldlicher Endpunkt der Regiotram am Bushof Aachen bietet zwar eine gute
VerknUpfungsmoglichkeit zum Busverkehr, fur viele Fahrgéste ist jedoch ein
langerer FulRweg oder ein wenig attraktiver Umstieg auf den Bus kurz vor einem
innerstadtischen Ziel erforderlich. Verkehrlich und konzeptionell ist daher eine
Verlangerung der Regiotram in oder durch die Innenstadt erforderlich.

v' Der Gutachter empfahl fir die Stufe 2 eine Verlangerung der Regiotram bis
Aachen Hauptbahnhof.

Dem vorgesehenen Abzweig zum Flugplatz Merzbruck steht nur ein geringer
Nutzen gegenuber. Um die Wirtschaftlichkeit des Gesamtprojektes nicht zu
gefahrden, empfiehlt der Gutachter diesen Abzweig flr eine spatere
Realisierungsphase vorzusehen bzw. andere Finanzierungsmoglichkeiten zu
eruieren.
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In der Stufe 1 wurde die Schienenstrecke generell zweigleisig geplant, aulRer an
den baulichen Engstellen. Die Moglichkeit von Kostenoptimierungen durch
eingleisige Streckenabschnitte (plus ggf. Anpassungen des Betriebskonzepts) auf
den AulRenasten soll in Stufe 2 eingehender untersucht werden.

Die folgende Abbildung zeigt einen Uberblick Uber die in Stufe 2 zu vertiefenden
bzw. neu zu untersuchenden Trassenvarianten.
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Abbildung 9 : Ubersicht Trassenvarianten Stufe 2 (eigene Darstellung)
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3 Einfuhrung Stufe 2

Die Stufe 2 beinhaltet die folgenden Arbeitspakete:

» -Detaillierung der technischen Machbarkeit fur die Variante 1 und die neuen
Varianten

» -Detaillierung der betrieblichen Machbarkeit
» -Verkehrliche Auswirkungen

» -Wirtschaftlichkeitsberechnung (inkl. vereinfachte Standardisierte Bewertung
(Version 2016+)

» -Umsetzungskonzept

Untersucht werden die zur Weiteruntersuchung empfohlenen Varianten gemaf der
Stufe 1 sowie eine Verlangerung der Regiotram bis Aachen Hauptbahnhof.

Die Strecke beginnt im Bereich des Hauptbahnhofs der Stadt Aachen,
durchschneidet die Gemarkungen der Stadte Wirselen, Alsdorf und Baesweiler in
Nord-Sud-Richtung und endet am nérdlichen Stadtrand von Baesweiler.
Hinsichtlich der baulichen Machbarkeitsuntersuchung wird jede Gemeinde
gesondert betrachtet.

3.1 Voruntersuchung Trassenvarianten

3.1.1 Trassenvarianten in der Stadt Aachen

3.1.1.1 Weiterfuhrung in Richtung Hauptbahnhof

In Abschnitt 2.4 wird bereits auf die Notwendigkeit einer Verlangerung der
Regiotram-Strecke Uber die bisherige Endhaltestelle am Elisenbrunnen bis zum
Hauptbahnhof hingewiesen. Hierbei ergeben sich mehrere grundsatzliche
Méglichkeiten zur Streckenfihrung, die nachfolgend in einer Voruntersuchung
genauer betrachtet werden.
» Variante Hbf-1 (rot):
Elisenbrunnen - Kapuzinergraben — Theaterplatz — Theaterstralle —
Dunantstral’e — Rémerstralle — Hauptbahnhof
» Variante Hbf-2 (grun):
Elisenbrunnen - Kapuzinergraben — Theaterplatz — Theaterstralte — Wallstral3e -
Lagerhausstrale — Hauptbahnhof
» Variante Hbf-3 (hellblau):
Elisenbrunnen - Kapuzinergraben — FranzstralRe — Karmeliterstralie —
Boxgraben — Lagerhausstralle — Hauptbahnhof
» Variante Hbf-4 (dunkelblau):
Elisenbrunnen - Kapuzinergraben — FranzstraRe - Marschiertor —
Lagerhausstralle — Hauptbahnhof
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Abbildung 10 : Trassenverlauf zwischen Elisenbrunnen und Aachen Hbf (eigene Darstellung)

In der Voruntersuchung wurden die Varianten hinsichtlich verschiedener
Ausschlusskriterien  geprift. Dieser Schritt dient der Feststellung der
grundsatzlichen baulichen Machbarkeit. Dabei wird z.B. auf die Einhaltung des
Mindestradius fur Stralenbahnstrecken (R=25m) sowie die Einhaltung von
Mindestabstanden und Mindestbreiten an Zwangspunkten geachtet.

Fir beengte Verhaltnisse erfolgt die Prifung vereinfachend auf Einhaltung eines
Abstandes von 5 m zwischen Gleisachse und Bebauung/Zwangspunkt. Dieser setzt
sich aus der halben Fahrzeugbreite, einem Zuschlag fir den Lichtraum und flr
Bogenfahrt zur Berlcksichtigung des Wagenkastenausschlages sowie einer
Mindestbreite des Gehweges zusammen.

Eine Umfahrung des Theaters am Theaterplatz (Variante Hbf-1 und Hbf-2) kann
nicht zufriedenstellend gelést werden: Eine zweigleisige Umfahrung ndrdlich des
Theaters scheidet aus geometrischen Griinden aus. Eine Losung mit je einem Gleis
nordlich und sudlich des Theaters ist geometrisch ungunstig und ware auf’erdem
mit der Anforderung an eine rlckwartige ErschlieBung des Theaters und den
stadtebaulichen Entwicklungen nérdlich des Theaters nicht vereinbar. Als einzige
Moglichkeit bleibt eine zweigleisige Stidumfahrung des Theaters, die jedoch den
Theatervorplatz erheblich beschneiden wirde.

In der Variante Hbf-1 wirde zudem der Bahnhofplatz von der Ostseite erreicht
werden, was einer potenziellen spateren Weiterfuhrung in Richtung Burtscheid
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entgegensteht. Der Konflikt mit den betrieblichen Anforderungen an eine
Endhaltestelle auf dem Bahnhofsplatz besteht analog zu den anderen
Trassenfluhrungen, die den Bahnhofsplatz von Westen erreichen. Siehe dazu
nachfolgende Ausfuhrungen in Kapitel 3.1.1.2. Die Trassenflhrung Uber den
Theaterplatz und die Theaterstral’e wird daher zurlckgestellt.

Die Trassenfihrung Uber die WallstralRe (Variante Hbf-2) weist neben den
beschriebenen Nachteilen am Theaterplatz zusatzlich geometrische Konflikte bei
der Einfahrt in und der Ausfahrt aus der Wallstral’e auf. Der Stralkenquerschnitt der
WallstraRe ist auRerdem fir eine zweigleisige Fihrung wenig geeignet. Diese
Trassenflihrung wird aus geometrischen und stadtebaulichen Griinden verworfen.

Die Trassenfuhrung im Zuge von Kapuzinergraben, Franzstral’e, Karmeliterstralle,
Boxgraben und Lagerhausstralle (Variante Hbf-3) weist keine erkennbaren
geometrischen Konflikte auf, die einer derartigen Trassenflihrung entgegenstehen.

Eine Flhrung Uber die sldliche Franzstralle und das Marschiertor (Variante Hbf-4)
wurde geometrisch gepruft und verworfen. Eine Westumfahrung des Marschiertors
ist -auch eingleisig und mit Mindestradien- geometrisch nicht madglich. Eine
Ostumfahrung ware mit Mindestradien nur eingleisig mdglich, eine zweigleisige
FUhrung scheidet jedoch wegen der zu geringen Abstande zur Wohnbebauung und
zum Marschiertor aus. Erschwerend kommen die ungulnstigen
Neigungsverhaltnisse und die Belange des Denkmalschutzes hinzu.

v' Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass die Varianten Hbf-1, Hbf-2 und
Hbf-4 wesentlich aufgrund der baulichen Gegebenheiten am Theaterplatz, der
Einmiindung WalllstraRe/Theaterstralie, der Einmindung
WallstraRe/Lagerhausstralle und der baulichen Zwangspunkte am Marschiertor
nicht oder weniger gut fur die Streckenflihrung der Regiotram geeignet sind als
die Variante Hbf-3. Die Variante Hbf-3 wird den weiteren Untersuchungen
zugrunde gelegt.

3.1.1.2 Endhaltestelle am Hauptbahnhof

Die Uber die Lagerhausstralle von Westen ankommende Regiotram-Trasse soll am
Hauptbahnhof enden. Dazu bestehen mehrere potentielle Moglichkeiten, die
nachfolgend hinsichtlich ihrer baulichen Eignung gepruft werden.

» Variante A (grun): Endhaltstelle Bahnhofplatz

» Variante B (lila): Endhaltestelle Zollamtstral3e (BlueGate)

» Variante C (rot): Endhaltestelle Hacklanderstralle

» Variante D (braun): Endhaltestelle StraRenraum Bahnhofplatz

Die nachfolgende schematische Abbildung zeigt die moglichen Endhaltestellen im
Uberblick.
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Abbildung 11 : Mogliche Endhaltestellen im Bereich Aachen Hbf (eigene Darstellung)

Aufgrund der begrenzten Lange zwischen dem siudlichen Rand der
Lagerhausstralle und dem Empfangsgebaude ist eine Endhaltstelle auf dem
westlichen Bahnhofplatz (Variante A) geometrisch nur dann méglich, wenn die
Regiotram-Trasse in der Lagerhausstralle in nérdlicher Seitenlage gefuhrt wirde.
Dazu musste mit Mindestradien trassiert werden und ein doppelter Gleiswechsel im
Bahnkorper auf der Lagehausstralle vorgesehen werden. Die gleichzeitige Nutzung
des Bahnkorpers als Bustrasse wirde dadurch erschwert werden. Zuséatzlich
wlrden die Gleisanlagen und Bahnsteige den direkten Zugang zum Gebaude der
Bundespolizei (Bahnhofplatz 3) erschweren. Die Gleisanlage bzw. die
Schienenfahrzeuge wirden die Durchfahrtmdglichkeit zwischen den Gebauden fur
Radverkehr und Einsatzfahrten versperren. Diese Lage der Endhaltstelle ist daher
geometrisch und betrieblich wenig geeignet und wird verworfen.

Eine Weiterfahrt in die ZollamtstraRe (BlueGate) wurde geprift, ist jedoch
geometrisch nicht mdglich. Diese Variante (Variante B) kann ebenfalls verworfen
werden.

Bei der Endhaltestelle HacklanderstralRe (Variante C) verlauft die Regiotram-Trasse
diagonal Uber den Bahnhofplatz. Die Endhaltestelle wirde in der éstlichen Zufahrt
zum Bahnhofplatz liegen, diese ware fir andere Verkehrsarten (Radverkehr, Taxi,
Einsatzfahrzeuge) nicht mehr nutzbar. Die Anlagen der Regiotram wirden zudem
die ruckwartige ErschlieBung des Verwaltungsgebdudes Hacklanderstralle mit
Lieferverkehr stark beeintrachtigen. Die betriebsnotwendigen Weichen lagen auf
dem Bahnhofplatz und der Hauptstrom der Fullgédnger zwischen dem
Empfangsgebaude und der Innenstadt bzw. den Bushaltestellen muisste die Trasse
kreuzen. Hinzu kame, eine massive Stérung der Platzgestaltung aus
stadtebaulicher Perspektive. Insgesamt ist diese Trassenfuhrung geometrisch
machbar, bringt jedoch zahlreiche schwerwiegende Konflikte mit sich und wird
daher zurickgestellt.
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Eine weitere Moglichkeit ist die Anordnung der Endhaltestelle im StralRenraum des
Bahnhofplatzes (Variante D). Hierbei wurde schnell deutlich, dass eine
gemeinsame Nutzung der Haltestelle durch Regiotram und Busse aufgrund der
betrieblichen Ablaufe nicht mdglich ist, wenn die Schienenfahrzeuge die Haltestelle
nicht unmittelbar nach dem Fahrgastwechsel wieder verlassen konnen. Die
betriebsnotwendigen Weichenanlagen im Vorfeld der Haltestelle schranken
aullerdem die Nutzung der Trasse durch Busse deutlich ein. Werden
Strallenbahnanlagen, Anlagen fir den Busverkehr und den Individualverkehr
nebeneinander angeordnet, wird ein erheblicher Eingriff in die Flache des
Bahnhofplatzes erforderlich.

v’ Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass weder die Position
Hacklanderstral’e noch der StralRenraum fur eine Endhaltestelle der Regiotram
betrieblich geeignet sind. Es wird daher erforderlich, die Haltestelle
Bahnhofplatz als Durchfahrthaltestelle auszubilden und eine geeignete
alternative Endhaltestelle weiter 6stlich zu identifizieren.

3.1.1.3 Alternative Endhaltestellen

Ostlich des Bahnhofplatzes bestehen mehrere grundsétzliche Maglichkeiten fiir
eine Endhaltstelle der Regiotram, die nachfolgend hinsichtlich ihrer baulichen und
betrieblichen Eignung gepruft werden.

» Variante E (hellblau): Endhaltestelle Dunantstralie

» Variante F (grun): Endhaltestelle Dunantstrafde mit Wendeschleife Gber die
TheaterstralRe

» Variante G (lila): Endhaltestelle Normaluhr in Mittellage der ROmerstralie

» Variante H (dunkelblau): Endhaltestelle Normaluhr in stdlicher Seitenlage der
Romerstralie

» Variante | (orange): Endhaltstelle HacklanderstralRe mit Wendeschleife Uber
Rémerstralle

Die nachfolgende schematische Abbildung zeigt die mdglichen Endhaltestellen im
Uberblick.
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Abbildung 12 : Mogliche alternative Endhaltestellen im Bereich Normaluhr (eigene Darstellung)

Die Endhaltestelle in der Dunantstral3e (Variante E) nutzt die Flache der heutigen
Anliegerstralle. Geometrisch ist diese Losung grundsatzlich machbar, die nétigen
Weichenverbindungen im Vorfeld der Haltestelle lagen jedoch in der Rémerstralie.
Fir eine mogliche spatere Weiterflihrung in Richtung Burtscheid ist diese
Haltstellenlage weniger glinstig. Diese Lésung wird daher zurlickgestellt.

Die Stumpfgleislésung in der Dunantstralle kdnnte durch eine Wendeschleife im
Zuge der Theaterstralle und der Vereinsstralle (Variante F) betrieblich verbessert
werden. Dies ist geometrisch nur méglich, wenn das Gleis in der Theaterstralte am
nordlichen Rand und in der Rémerstrale am suidlichen Rad liegen wirde. Da
zudem der Strallenraum der Vereinsstralle aus stadtebaulicher Sicht wenig
geeignet ist, wird diese Losung verworfen.

Bei der Endhaltstelle in der Romerstralle endet das Gleis vor dem Knotenpunkt
Normaluhr in Mittellage der Rémerstralle (Variante G). Auch hier liegen die nétigen

© TTK GmbH 08/23 Seite 38/163



Einfilhrung Stufe 2

Weichenanlagen im Vorfeld der Haltstelle, d.h, der Busverkehr muss die OV-Trasse
direkt hinter dem Knotenpunkt Vereinsstralle verlassen um die betrieblichen
Ablaufe der Regiotram zu ermdglichen. Die Bushaltestellen verbleiben im
Seitenraum der Rémerstalle. Der bauliche Eingriff in den Knotenpunkt Normaluhr
ist relativ gering. Die bendtigten Flachen gehen wesentlich zu Lasten der IV-
Fahrbahnen. Eine spatere Verlangerung der Strecke in Richtung Burtscheid ist
maoglich.

Eine Endhaltstelle in Sudlage der Rdmerstrale (Variante H) ist geometrisch
ebenfalls méglich. Dazu ist es jedoch erforderlich, die OV-Trasse bereits im Bereich
des Bahnhofsplatzes in Sidlage anzulegen. Das Auf- und Abfahren des
Busverkehrs ist bei einer OV-Trasse in Seitenlage nicht ohne Kreuzung des
Gegenverkehrs moglich und daher betrieblich unginstig. Der Eingriff in den
Knotenpunkt Normaluhr ist umfangreicher als bei einer Mittellage. Da diese Losung
keine Vorteile gegentber einer Endhaltestelle in Mittellage erkennen lasst, wird
diese LOsung zuruckgestellt.

Die eingleisige Losung mit Wendeschleife im Zuge der Roémerstralde, der
Kurbrunnenstralle und der zweigleisigen Haltestelle in der Hacklanderstrale
(Variante 1) sieht eine Fuhrung im Uhrzeigersinn vor. Bei der Ausfahrt aus der
Hacklanderstralle in die Romerstralde wird das Gegengleis gekreuzt. Dazu ist aus
geometrischen Griinden eine Mittellage oder eine ndrdliche Seitenlage der Gleise
in der RédmerstralRe erforderlich. Diese Losung erfordert aus betrieblichen Grinden
eine zweigleisige Haltestelle in der O&stlichen Hacklanderstrale. Die dazu
erforderliche Erweiterung des Stralenraumes der Hacklanderstralle muss durch
Grunderwerb erreicht werden. Die Maoglichkeit einer spateren Weiterfuhrung in
Richtung Burtscheid wurde geometrisch geprift und erfordert aufgrund der grof3en
Hohenunterschiede einen erheblichen baulichen Aufwand. Diese Lésung wird
zuruckgestellt.

v"Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass mehrere Varianten geometrisch und
betrieblich méglich sind. Als Vorzugslésung wird die Endhaltestelle in Mittellage
der Rémerstral’e angesehen und der weiteren Untersuchung zugrunde gelegt,
da die baulichen Eingriffe hier am geringsten sind und die Endhaltestelle einer
spateren Streckenverlangerung in Richtung Burtscheid am wenigsten
entgegensteht.

3.1.1.4 Variantenauswahl zur Stufe 2

Aufbauend auf den Erkenntnissen der Stufe 1 und der Zwischenstufe sowie den
obigen Ausfihrungen wird auf der Gemarkung der Stadt Aachen eine
Hauptvariante (im Folgenden Variante AC1 genannt) fir die Fihrung der Regiotram
vertieft betrachtet. Zusatzlich wird eine Untervariante AC2 betrachtet, hierfiir wird
jedoch keine gesonderte Wirtschaftlichkeitsuntersuchung in Kombination mit den
Varianten in Alsdorf und Baesweiler durchgefihrt.
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Abbildung 13 : Trassenvarianten in Aachen in Stufe 2 (eigene Darstellung)

Die Streckenfiihrung der Variante AC1 beginnt mit der Endhaltstelle in Mittellage
der 6stlichen Romerstralle am Knotenpunkt Normaluhr. Im weiteren Verlauf fihrt
die Trasse durch die Rdmerstra’e, die Lagerhausstra’e, den Boxgraben, die
Karmeliterstral’e, die Franzstrale und den Kapuzinergraben bis zum
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Elisenbrunnen. Von dort verlauft die Trasse im Zuge der Peterstralle und der
Julicher Straflle bis zum Ludwig Forum. Nachfolgend werden bis zum Erreichen der
Krefelder Stralle die Trassen der ehemaligen Bahnanlagen genutzt. Ab dem
Sportpark Soers verlauft die Trasse im Zuge der Krefelder Stralle in Richtung der
Stadt Wirselen.

Zusatzlich wird eine Untervariante (Variante AC2) betrachtet, bei der die Regiotram
ab der Haltestelle ,Am Gut Wolf* dem Verlauf der alten Bahntrasse nach Julich
folgt. Die Trasse verlauft westlich der vorhandenen Gleisanlagen (Talbot-Gleise)
und ostlich des Grinen Weges, kreuzt den Prager Ring, die ,Wurm® das
Strangenhauschen und die Friedenstralle. Diese Trassenfiihrung entspricht dem
Verlauf der Radwegeverbindung von Aachen nach Wdarselen.

Far die Untervariante wird keine gesonderte Wirtschaftlichkeitsuntersuchung in
Kombination mit den Varianten in Alsdorf und Baesweiler durchgefihrt.

3.1.2 Trassenvarianten in der Stadt Wiirselen

Die Trassenfuihrung in Wirselen beschrankt sich im Wesentlichen auf eine Variante
mit Ausnahme des sidlichen Bereichs der Gemarkung, in welchem sich die beiden
aus Aachen kommenden Trassenvarianten in ihrem Verlauf geringfugig
voneinander unterscheiden.
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Abbildung 14 : Trassenvarianten in Wirselen in Stufe 2 (eigene Darstellung)

Im Anschluss an die Variante AC1 im Stadtgebiet von Aachen erfolgt die
Trassierung fast durchgehend im Zuge der B 57. Beginnend mit der Aachener
StralRe, nordlich der Autobahnanschlussstelle und der Krefelder Stral’e im Norden
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des Stadtgebietes. Erst nordlich des Stadtgebietes verlauft die Trasse 6stlich der
B 57 Uber freies Feld bis zur Gemarkungsgrenze der Stadt Alsdorf.

Ausgehend von der Variante AC2 in Aachen folgt die Trasse im Siden des
Stadtgebietes dem Verlauf der ehemaligen Bahnstrecke (heutiger Radweg) und
schwenkt nérdlich der Gebdude Aachener Stralle Nr. 221/223 in den Verlauf der
Variante AC1 ein.

3.1.3 Trassenvarianten in der Stadt Alsdorf

Im Zuge der Ergebnisse der Stufe 1 empfahl der Gutachter eine mdglichst direkte
Trassenfluhrung auf der Gesamtachse, dies gilt auch fir die Gemeinde Alsdorf.
Daher werden in Stufe 2 drei zusatzliche Varianten vertieft untersucht (siehe
Abbildung 15).

Alle untersuchten Trassenverlaufe sind zwischen der sudlichen Gemarkungsgrenze

und dem Tierpark Alsdorf identisch. Bis dorthin verlauft die Stadtbahntrasse in
Ostlicher Seitenlage zur B 57.
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Legende Regiotram A.achen
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Abbildung 15 : Trassenvarianten und Haltestellen in Alsdorf (eigene Darstellung)

Die Streckenfuhrung der Variante AL1 folgt dann dem Verlauf der Wirselener
Stralde, kreuzt die euregiobahn und fihrt weiter im Verlauf der BahnhofstralRe, der
Konrad-Adenauer-Allee und der Herzogenrather Strale an den westlichen
Stadtrand. Das bebaute Stadtgebiet wird im Westen und im Norden umfahren. Die
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Weiterflhrung in Richtung Baesweiler erfolgt westlich der B 57 bis zur
Gemarkungsgrenze.

Die Streckenflihrung der Variante AL2 orientiert sich am Verlauf der B 57 im Zuge
des Kurt-Koblitz-Ringes. Die Trasse verlauft in Ostlicher Seitenlage bis zur
nordlichen Gemarkungsgrenze.

Der Trassenverlauf der Variante AL3 entspricht dem der Variante AL2, jedoch
zweigt am Knotenpunkt mit der Luisenstra’e zusatzlich ein Streckenast nach
Westen ab, der dem Verlauf der Luisenstralle bis zum Denkmalplatz folgt, sich
dann nach Suden wendet und im Zuge der BahnhofstralRe in Richtung Annapark
verlauft. Hier erfolgt die Verknipfung mit der euregiobahn. Nachfolgend wendet
sich die Trasse nach Westen und folgt dem Verlauf der Konrad-Adenauer-Allee bis
zum Energeticon. Dort endet die Trasse.

Eine Variante AL4, basierend auf der Variante AL2, jedoch mit einer Stichstrecke
von Siden in Richtung Annapark, wurde im Vorfeld diskutiert, jedoch zugunsten der
Variante 5 aufgegeben. Dies ist der Grund fiir die fehlende Variante AL4.

Die Streckenfihrung der Variante AL5 wendet sich am Tierpark Alsdorf nach
Norden und folgt dem Verlauf der Wirselener Strafle in Richtung Annapark.
Ebenso wie die Variante AL1 geht die Variante AL5 davon aus, dass die Kreuzung
mit der euregiobahn am Annapark Stadt Wirselen durch eine Tieferlegung der
euregiobahn erfolgen kann. Die Regiotram-Strecke verlauft im Strallenraum der
Bahnhofstralle nach Norden bis zum Denkmalplatz, wendet sich nach Osten und
folgt dem Verlauf der Luisenstral’e bis zum Knotenpunkt Kurt-Koblitz-Ring. Der
weitere Trassenverlauf entspricht dem der Varianten AL 2 und AL3.

3.1.4 Trassenvarianten in der Stadt Baesweiler

Im Bereich der Stadt Baesweiler werden zwei Trassenvarianten untersucht, die
Variante BW1 in Fortsetzung der Variante AL1 in Alsdorf und wie bereits in der
Stufe 1 betrachtet, die Variante BW2 in Fortsetzung der Variante AL2, AL3 und AL5
in Alsdorf, im Zuge der Aachener Strale bis an den ndrdlichen Stadtrand
(ehemalige B 57).
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Abbildung 16 : Trassenvarianten in Baesweiler in Stufe 2 (eigene Darstellung)

Die Variante BW1 folgt auf geradem Weg dem Verlauf der Stral’en Kloshaus und
Aachener StralRe und durchquert die Ortslage von Baesweiler in Sid-Nord-
Richtung bis an den Ludwig-Erhard-Ring. Dabei flhrt die Trasse durch das 6stliche
Ortszentrum von Baesweiler entlang des Rathauses und des zentralen
Verknupfungspunktes In der Schaf.
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Die Variante BW2 flihrt zunachst stidwestlich der Bebauung von Baesweiler vorbei,
dann weiter Uber den Herzogenrather Weg zum westlichen Ortszentrum im Bereich
des Reyplatzes und endet anschlieRend siidlich des Gewerbegebiets. Dabei flhrt
die Trasse vorbei am Neubaugebiet Kloshaus und am Carl-Alexander-Park.
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4 Technische Machbarkeit

4.1 Grundlagen

Der Prufung der bautechnischen Machbarkeit liegen die folgenden Annahmen
zugrunde:

Das StralRenbahnfahrzeug ist ein niederfluriges Zweirichtungsfahrzeug mit einer
Lange von etwa 40 m und einer Breite von 2,65 m. Das Fahrzeug verflgt tber
beidseitig angeordnete Turen, die einen Betrieb mit Mittelbahnsteigen ermdglichen.
Aufgrund der zwei Fuhrerstinde kann auerdem an den Streckenenden auf
Wendeschleifen verzichtet werden.

Bei den Schienenverkehrsanlagen wird eine regelspurige Anlage zugrunde gelegt.

Der minimale Abstand zwischen zwei Gleisachsen betragt 3,05 m. Werden
zusatzlich Oberleitungsmaste zwischen den Gleisen vorgesehen, betragt der
Mindestabstand 3,50 m. Der Abstand der Gleisachsen zu angrenzenden
Verkehrsanlagen betrdgt mindestens 1,85 m, der Abstand zu linienférmigen
Bauwerken mindestens 2,20 m. Diese Grundmalie gelten fiir die gerade Strecke
und sind bei Bogenfahrt zu vergroRern. Abschnittsweise konnen aufgrund der
planerischen Randbedingungen abweichende Male erforderlich werden.

Fir das Stralenbahnsystem wird eine Hoéchstgeschwindigkeit von 70 km/h
zugrunde gelegt. Der kleinste befahrbare Gleisbogenradius betragt 25 m.

Die Regiotram wird als strombetriebene Strallenbahn geplant. Grundséatzlich soll
die Strecke hierzu mit Oberleitungen ausgestattet werden. Innerstadtisch konnte
die Regiotram in sensiblen Innenstadtbereichen hingegen mittels Akku
oberleitungsfrei verkehren. Im Rahmen der Priufung der Machbarkeit wird eine
mogliche durchgangige Ausristung mit Oberleitung berlcksichtigt, sodass eine
Projektanderung ohne gréfliere Probleme machbar ware.

Fir die Machbarkeitsstudie werden die Haltstellen der Regiotram in Abhangigkeit
von der ortlichen Situation als Aul3en- oder Mittelbahnsteige mit einer Lange von
40 m zuzuglich 5m Zugangsrampe (ggf. beidseitig) bertcksichtigt. Als erster
Ansatz fur die Bahnsteighthe wurden 23 cm zugrunde gelegt, damit ist eine
kombinierte Bahnsteignutzung mit Regiotram und Bus an AufRenbahnsteigen
grundsatzlich méglich. Zum Vergleich, die Regelbahnsteighdhen in Schwerin und
Dresden betragen 23 cm, in Berlin 22 cm. Eine groRtmaogliche Niederflurigkeit der
Fahrzeuge sollte angestrebt werden.

Das Regelmal® der Bahnsteigbreite betragt 2,50 m bei Auflienbahnsteigen, gdf.
zuzuglich  50cm als Sicherheitsabstand zu  Straenfahrbahnen.  Fur
Mittelbahnsteige gilt eine Mindestbreite von 3,50 m. Sonderformen sind in
Abhangigkeit von den ortlichen Gegebenheiten mdglich.
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Far die StraRenfahrbahnen wurde bei einer einstreifigen Richtungsfahrbahn eine
Regelbreite von 3,50 m zugrunde gelegt, bei mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen
jeweils 3,25 m. Unterschreitungen sind im Einzelfall und in Abhangigkeit von der
ortlichen Situation bis zu einer Mindestfahrstreifenbreite moglich.

Die Breite der Radverkehrsanlagen entspricht dem Regelwerk. Fur die
Uberwiegend dargestellten Radfahrstreifen wurde die Regelbreite mit 1,85 m
angenommen. Fir die weitere Planung sind ggf. die Inhalte der Radentscheide
mafgebend und zu berlcksichtigen.

FuRgangerwege sind mit einer Mindestbreite von 2,50 m bericksichtigt. Soweit die
Ortlichen Verhaltnisse dies erfordern, koénnen groRere oder geringere
Gehwegabmessungen sinnvoll sein.

Alle dargestellten und beschriebenen Planungen zeigen den Kenntnis- und
Planstand einer Machbarkeitsstudie und damit eine grundsatzlich machbare
Losung. Andere Losungsansatze sind ggf. ebenfalls machbar. Die Entscheidung
dariber, ist Teil der nachfolgenden Planungsphasen und nicht Inhalt der
Machbarkeitsstudie.

Die nachfolgenden Beschreibungen der gewahlten Strallenraumaufteilungen
erfolgen rein qualitativ und ohne auf die gewahlten Querschnittsaufteilungen im
Einzelnen einzugehen sowie ohne zusatzliche Bebilderungen im Bericht. Die im
Anhang beigefigten Planunterlagen auf Basis der Luftbilder enthalten
umfangreiche Darstellungen mit Malketten sowie Systemquerschnitte an
charakteristischen Stellen Uber den gesamten Streckenverlauf aller Varianten. Auf
die zugehdrigen Planblatter wird verwiesen.

Fir einzelne Bereiche oder Abschnitte wurden ggf. Querschnittvarianten
ausgearbeitet. Diese sind ebenfalls im Planteil dargestellit.

© TTK GmbH 08/23 Seite 50/163



Technische Machbarkeit

4.2 Stadt Aachen

Die Variante AC1 beginnt am Knotenpunkt Normaluhr 6stlich der Bahnhofplatzes
und endet an der Gemarkungsgrenze zur Stadt Wirselen unmittelbar nérdlich der
Autobahnanschlussstelle im Zuge der B 57 (Krefelder Strale).

Die Gesamtlange der Strecke auf dem Gebiet der Stadt Aachen betragt 5,88 km.
Im Stadtgebiet Aachen liegen 11 Haltestellen.
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Abbildung 17 : Trassenverlauf und Haltestelleneinzugsbereiche in Aachen, Variante AC1
(eigene Darstellung)

Die Blatter AC-01 bis AC-W-07 zeigen die Plandarstellungen zur Variante AC1 in
der Stadt Aachen. Die Blatter AC-05-1 bis AC-07-1 beinhalten zusatzlich die
Plandarstellungen fir die Variante AC2.
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Die Lage der Blattschnitte ist nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 18 : Blattschnitte Stadt Aachen (eigene Darstellung)

4.2.1 Abschnitt RomerstraBRe — Boxgraben

Zugehoriges Planblatt: AC-01
Vorbemerkungen MIV-Belastung:

Der Stralenzug Rdmerstrale — Lagerhausstralle — Boxgraben ist Teil des
sudlichen Alleenringes und damit wesentlicher Teil der InnenstadterschlieRung. Da
Uber den Alleenring auch in erheblichem MalRe Durchgangsverkehre abgewickelt
werden, ist die IV-Belastung dementsprechend hoch (etwa 23.500 Kfz/24h). Der
StralRenraum auf der Roémerstralle zwischen Bahnhofsplatz und Normaluhr verflgt
derzeit Uber zwei IV-Fahrstreifen je Richtung. In der Spitzenstunde betragt die 1V-
Belastung auf diesem Abschnitt maximal 1680 Kfz/h, gemafl} den Richtlinien fur die
Anlage von StadtstralRen (RASt) kdénnen zweistreifige StralRen der Funktion
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,Verbindungsstrale“ bis zu 1800 Kfz/h aufnehmen.® Eine im Rahmen der
Integration der Regiotram in den Strallenraum notwendige Reduzierung auf jeweils
eine Richtungsfahrbahn erscheint daher grundsatzlich machbar.

Mit der Anlage der OV-Trasse wird sich die Leistungsfahigkeit des Bereichs
Roémerstralle, Lagerhausstrale und Boxgraben flir den motorisierten
Individualverkehr deutlich reduzieren. Eine signifikante Reduzierung der
Verkehrsstarke kann beispielhaft durch ein MalRnahmenbiindel im Kontext der
Realisierung der Regiotram erreicht werden:

Verkehrsverlagerung MIV zu anderen Verkehrstragern:
» Zum OV durch neue Regiotram und generelle Attraktivierung Bus mit OV-Spuren

» Zum Fahrrad durch generell neue Verkehrslenkung in der Stadt Aachen (siehe
u.a. Planung eines Fahrradparkhauses im Umfeld des Hauptbahnhofs)

Verringerung MIV:

» Durch groRradumige Umfahrungen (geférdert durch Beschilderung und Fihrung
Uber nordlichen Alleenring (B1a) und/oder Gber Luxemburger Ring / Adenauer
Allee)

» Durch kleinraumige Umfahrungen (Teilverlagerung der Verkehre im Sudden mit
neuem Hbf.-Stdeingang mit Taxen, Kiss+Ride sowie durch ein geandertes
Einbahnstralenkonzept in den angrenzenden Quartieren)

» Aufgrund von allgemeiner Verkehrsreduzierung (Erfahrungsgemal zeigt sich
bei Reduzierungen der Stralkenkapazitat, dass ein gewisser Anteil der Verkehre
vermeidbar ist und nicht mehr stattfindet, wenn sich die Verkehrsverhéaltnisse
verschlechtern)

Als Teil der Verbindung zwischen dem Hauptbahnhof und der Innenstadt ist der
Abschnitt, auf dem sich viele lokale und regionale Buslinien blindeln, von grolder
Bedeutung auch fir den Busverkehr.

Der Strallenraum verflgt derzeit nur 6stlich des Bahnhofplatzes Uber zwei V-
Fahrstreifen je Richtung. Sofern das Linksabbiegen zulassig ist, sind separate
Aufstellspuren vorhanden. Stellplatze im StralRenraum sind westlich des
Bahnhofplatzes auf der Nordseite der Lagerhausstral’e und auf der Siudseite des
Boxgrabens vorhanden.

Fir den Radverkehr sind in beiden Richtungen durchgehend Schutzstreifen
markiert. Gehwege sind abschnittweise nur in eingeschrankter Breite vorhanden.

Da eine Aufweitung des Verkehrsraumes auch im Bereich der Grinanlagen nicht
moglich ist, muss die Infrastruktur der Regiotram in den Bestand eingefiigt werden.
Zu diesem Zweck wurde eine zweigleisige OV-Trasse zur Nutzung durch
Strallenbahnen und Busse mittig in den Verkehrsraum eingefligt. Aufgrund der
geringen Querschnittbreiten kann je Fahrtrichtung nur eine [V-Spur ohne
zusatzliche Abbiegestreifen vorgesehen werden.

6 Die Kapazitat von Straften hangt zudem auch mafigeblich von der Infrastruktur in den
Knoten ab. Hierfir erfolgt im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie keine gesonderte Prifung.
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Anpassungen MIV-Verkehrsfiihrung:

o8/ sser

Abbildung 19 : entfallende Abbiegespuren in der Lagerhausstrale und Boxgraben (eigene
Darstellung)

Fur den Entfall der Abbiegespur in die ZollamtstraRe wurde im Rahmen dieser
Studie eine alternative Anbindung von der Burtscheider Straflte entwickelt (siehe
Abbildung 20).

\/\ Aufhebung

+ EinbahnstraRe
\, ZollamtstraRe

ﬁ Verkehrsfihrung Bestand

Verkehrsfilhrung Neu

Verkehr Richtung
Bluegate und
Parkhaus Hbf. . -) Verkehrsfiihrung alt

1 )q.-’ Entfall Abbiegespur

Abbildung 20 : Anderungen MIV-Verkehrsfiilhrung durch Entfall Abbiegespur ZollamtstraRe
(eigene Darstellung)

Die Aufhebung der Einbahnstralenregelung in der Zollamtstrale ist hierflr
notwendig und ist bereits projektunabhangig geplant seitens der Stadt Aachen.

Auch fir den Entfall der Abbiegespur in die Mozartstrale wurde im Rahmen dieser
Studie eine alternative Verkehrsfuhrung entwickelt. (siehe Abbildung 21).
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Abbildung 21 : Anderungen MIV-Verkehrsfilhrung durch Entfall Abbiegespur MozartstraRe

(eigene Darstellung)

Der lokale Verkehr Richtung Reumontviertel wird Uber die Kasinostrafle und die
Burtscheider Brucke geleitet. Der lokale Verkehr Richtung Sudviertel und
Hangeweiher sowie der Uberregionale Verkehr Richtung Kelmis (Belgien) wird
weiter Uber den Boxgraben und anschlieRend uber die Lutticher Straflde gefuhrt.

Im Bereich des Boxgrabens zwischen Mozartstrale und Burtscheider Stralle wird
die IV-Fahrspur in Richtung Osten (Hauptbahnhof) aus Platzgriinden in die
Friedlandstral’e und die Burtscheider Stralie gelegt (siehe Abbildung 22).

Verkehr Richtung
Romerstralle / Hbf. / . +

/ Normaluhr
’.,
*'"k--- —

+

Zusitzliche
Richtungsfahrbahn
tind Erweiterung
Kreuzung fiir Linksabbieger

ﬁ Verkehrsfihrung Bestand

Verkehrsfiihrung Neu

"e -) Verkehrsfiihrung alt

. )o-) Entfall Richtungsfahrbahnen

Abbildung 22 : Anderungen MIV-Verkehrsfiihrung Boxgraben in Fahrtrichtung Osten in
Alternativvariante (eigene Darstellung)
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Auf dem gesamten Abschnitt zwischen Normaluhr und Misereor ist ruhender
Verkehr im Strallenraum nicht mehr moglich. Das Parkhaus am Bahnhof muss
verstarkt von Suden her erschlossen werden, um entfallende Zufahrtsmoéglichkeiten
von Norden zu ersetzen, da ein Linksabbiegen aus der Lagerhausstralde nicht mehr
moglich sein wird.

In der westlichen Rémerstralle ist die Anlage von Radverkehrsanlagen nicht
moglich, daher ist eine alternative Flhrung Uber den Bahnhofplatz im Plan
dargestellt.

Der Bahnsteig der Regiotram-Endhaltestelle ,Normaluhr® wird nicht durch den
Busverkehr angefahren und kann daher als Mittelbahnsteig ausgebildet werden.
Die Bushaltestellen befinden sich weiterhin am Fahrbahnrand. Die betrieblich
erforderlichen Gleisverbindungen liegen im Vorfeld der Haltestelle.

Die Haltestelle ,Hauptbahnhof weist Auflienbahnsteige auf und wird von
Strallenbahnen und Bussen gleichermalien genutzt. Eine weitere Halteposition flr
Busse des SEV und die Buslinie 350 ist am Sidrand, im Vorfeld der Haltestelle,
angeordnet. Die heute im Regelbetrieb nicht bediente Halteposition 4 (westlich des
Bahnhofsplatzes) entfallt aus geometrischen Griinden.

Aus Sicht der Regiotram sollte eine FlUhrung zusammen mit den Bussen,
weitestgehend auf einer baulich abgesetzten OV-Trasse angestrebt werden. Da
jedoch die Nutzungskonflikte auf diesem Streckenabschnitt bereits in der
Machbarkeitsstudie deutlich erkennbar sind, wurde zusatzlich zu der beschriebenen
Variante mit durchgehender und baulich separierter OV-Trasse eine
Querschnittvariante mit partieller OV-Trasse entwickelt (Planblatt P-1000-01-V1),
die durch einen abschnittsweisen Mischbetrieb von IV und OV ein durchgehendes
Angebot fir den Radverkehr und die Anfahrbarkeit des Parkhauses von Norden her
ermoglicht. Diese Variante ist als Kompromisslosung zu verstehen.

4.2.2 Abschnitt KarmeliterstraBe — FranzstrafRe

Zugehdrige Planblatter: AC-01 — AC-02

Die Karmeliterstral’e und die Franzstral’e bilden eine Radialverbindung zwischen
dem inneren (Grabenring) und dem auf3eren Ring (Alleenring). Diese Stral3en sind
eine wichtige und viel befahrene OV-Achse, die Teil der Verbindung zwischen dem
Bushof (Innenstadt) und dem Hauptbahnhof ist. Die Bedeutung fur den IV besteht
wesentlich in der Erschlielung der Innenstadt. Der Stral3enzug hat auflerdem eine
gewisse Bedeutung fir den innerstadtischen Radverkehr. In beiden Strallen sind
auch das Angebot fur den ruhenden Verkehr und der Baumbestand zu erwahnen.

Die Machbarkeitsstudie sieht fiir die Karmeliterstralle eine zweigleisige OV-Trasse
fur den StralRenbahn- und Busverkehr in Mittellage vor. Im Einmindungsbereich
zum Boxgraben liegt die Haltestelle ,Misereor”, die ebenso wie die Haltestelle ,Alter
Posthof* -am anderen Ende dieses Abschnittes- mit AuRenbahnsteigen und damit
fur eine gemeinsame Nutzung durch Busse und Strallenbahnen konzipiert ist.

In der Karmeliterstral3e wird die Trasse auf beiden Seiten durch eine einstreifige V-

Fahrbahn mit Radfahrstreifen begleitet. Die restlichen Seitenflaichen werden zu
Gehwegflachen mit Grinanteilen.
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In der FranzstraRe ist die OV-Trasse nur in Fahrtrichtung ,Alter Posthof* separiert.
In der Gegenrichtung werden OV und MIV im Mischverkehr gefiihrt. Auf der
Westseite besteht damit die Moglichkeit, ein Angebot fir den ruhenden Verkehr zu
schaffen. Planung und Baumstandorte sind in einem spateren Planungsschritt
aufeinander abzustimmen.

Fir diesen Abschnitt wurde eine alternative Querschnittvariante mit Mischverkehr in
beiden Fahrtrichtungen aufgezeichnet. Bei dieser Querschnittsaufteilung erhalt der
FuRgangerverkehr auf beiden Strallenseiten deutlich mehr Flache, die auch fur
Baumquartiere genutzt werden konnte. Damit entspricht sie eher den Ideen des
stadtebaulichen Konzeptes ,Umgestaltung Theaterplatz Aachen®.

4.2.3 Abschnitt Kapuzinergraben — PeterstraBe

Zugehdrige Planblatter; AC-02 — AC-03

Die Durchfahrung der Innenstadt Gber den &stlichen Grabenring ist im Bereich
Elisenbrunnen bereits heute fir den Durchgangsverkehr geschlossen. Dieser
StraRenzug ist, wie der vorherige, ein wichtiger Bestandteil der OV-ErschlieRung
mit entsprechend hoher OV-Frequenz. Die Durchfahrt (iber den Fr.-Wilhelm-Platz
ist nur zum Liefern und Laden sowie fir den OV erlaubt. Der StraRenzug hat
aullerdem eine grolke Bedeutung fir den Radverkehr und ist Teil der
innerstadtischen FuRgangerzone bzw. Einkaufsstralle.

Aufgrund der stadtischen Planungen, den Grabenring zum Radverteilerring
auszubauen, wird in der Machbarkeitsstudie davon ausgegangen, dass die
Bedeutung des IV auf diesem Abschnitt zukinftig gering sein wird.
Dementsprechend ist der Grabenring zwischen Theaterplatz und Kurhausstrafe fur
den MIV gesperrt und als reine OV-Trasse ausgelegt. Das schlie3t ausdriicklich
nicht die Befahrung zu Andienungszwecken aus. Die Radfahrer erhalten beidseitig
einen Mehrzweckstreifen, dessen genaue Ausgestaltung Gegenstand einer
spateren Planungsphase sein wird.

Die Haltestelle ,Elisenbrunnen“ wird aufgrund der hohen OV-Frequenz mit
Bussteigen und Stralienbahnsteigen ausgebildet. Es ist bereits erkennbar, dass
diese Anlage die Platzgestaltung stark beeinflussen wird. Daher wurden fir die
Haltestelle ,Elisenbrunnen® alternative Bahnsteiganordnungen mit Bahnsteigen
ohne Uberholméglichkeit und einer Verlagerung der Haltestelle in den Norden des
Platzes geprift und aufgezeichnet (siehe Plane P-1000-02-V1 und P-1000-02-V3
sowie Ausfuhrungen in Kapitel 5.3.5). Der Radverkehr wird im Platzbereich hinter
den Steigen geflhrt.

Zwischen den Haltestellen ,Elisenbrunnen“ und ,Bushof* wird die OV-Trasse von
parallelen Fahrbahnen begleitet, die dem Liefer- und Anliegerverkehr sowie dem
Radverkehr dienen.

Die Haltstelle ,Bushof”, ist, wie der ,Elisenbrunnen®, mit separat anfahrbaren
Steigen flr Busse und Strallenbahnen konzipiert. Der Radverkehr wird in diesem
Bereich zwischen den Steigen gefuhrt. Diese Lésung ist nicht ideal, aber eine
FOhrung hinter den Steigen ist aufgrund des Baumbestandes und der starken
FuRgangerstrome ebenfalls ungunstig.
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Zwischen der Haltestelle ,Bushof‘ und dem Hansemannplatz ist eine mittige OV-
Trasse vorgesehen. Der MIV wird auf parallelen Richtungsfahrbahnen gefuhrt. Der
Radverkehr erhalt Radfahrstreifen auf der Fahrbahn.

4.2.4 Abschnitt Jilicher StraRe

Zugehdrige Planblatter;: AC-03 — AC-04

Uber die Jilicher Strale wird der Stadtteil Haaren an den Alleenring angebunden
und stellt eine Haupteinfallstra’e in die Stadt Aachen dar. Diese verkehrliche
Funktion wird im Abschnitt zwischen dem Blicherplatz und dem Alleenring durch
die Einfiihrung der A 544 bzw. der B1 noch deutlich verstarkt. Im heutigen Zustand
verfugt die Julicher Stralle Uber zwei Fahrstreifen je Richtung und ggf. zusatzliche
Aufstellspuren an den Knotenpunkten. Abschnittsweise ist ruhender Verkehr im
Seitenraum zugelassen. In der Mitte ist eine Busspur vorhanden. Der Radverkehr
wird Uberwiegend auf Radfahrstreifen gefuhrt. Im Bereich Blucherplatz und noérdlich
davon wird der Radverkehr auf Radwegen gefuhrt.

Aufgrund der grofen MIV-Belastung, sind zwischen dem Hansemannplatz und dem
Bliicherplatz, neben der zweigleisigen OV-Trasse in Mittellage, auch zukiinftig
seitliche Richtungsfahrbahnen mit je zwei Fahrstreifen vorgesehen. Da zusatzlich
ausreichende Breiten fir Radverkehrsanlagen und Gehwege bendtigt werden,
wurden die Breiten der MIV-Fahrstreifen auf Mindestmalle reduziert. Zusatzliche
Abbiegespuren sind nicht vorgesehen. Nordlich des Bllcherplatzes ist,
entsprechend der geringeren MIV-Belastung, ein Fahrstreifen je Richtung
ausreichend. Das ermoglicht neben der Anlage der Bahnsteige fir die Haltestelle
.Blucherplatz® auch die abschnittweise Anordnung von Langsparkstanden im
Strallenraum und eine Linksabbiegespur in die Lombardenstralle.

Die Haltestelle ,Hansemannplatz“ wird aus verkehrlichen Griinden aufgeteilt. Der
Bahnsteig liegt in Fahrtrichtung jeweils hinter dem Knotenpunkt.

Die Haltestelle ,Blicherplatz” befindet sich unmittelbar nérdlich des Blucherplatzes.
4.2.5 Abschnitt Ludwig Forum — Sportpark Soers

Zugehorige Planblatter: AC-04 — AC-05

Ab dem Knotenpunkt Jllicher StralRe / Lombardenstralle verlasst die Trasse der
Regiotram den o6ffentlichen Stralkenraum und folgt dem Verlauf der ehemaligen
Bahnstrecke Aachen — Jilich bzw. dem Verlauf der ehemaligen Bahngleise
,Grofstick® bis zur Krefelder Stralle. Diese Flachen sind heute verwachsen oder
werden zwischen dem Grinen Weg und der Krefelder Stral’e als Rad-/Gehweg
genutzt.

Die zweigleisige Streckenflhrung orientiert sich am Verlauf der ehemaligen
Bahnstrecken. Am Knotenpunkt Julicher Strale / Lombardenstralle wurde die
Trassenfuhrung so gewahlt, dass ein Eingriff in bestehende Gebdude nicht
erforderlich wird. Eine Inanspruchnahme von angrenzenden Grundsticken ist
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jedoch nicht zu vermeiden. Bis zum Griinen Weg ist entlang der Regiotram-Trasse
der Bahntrassenradweg Aachen — Jilich geplant.

Die Erschlielung des Gewerbegebietes erfolgt tUber die Haltestelle ,Am Gut Wolf*.
Die Bahnsteige wurden so angeordnet, dass alle Fahrzeuge vor dem Ubergang
anhalten mussen. Der Zugang zur Haltestelle erfolgt in Verlangerung der Stralde
»+Am Gut Wolf“ Gber Privatgrund.

Im Bereich Finanzamt werden Grundstlickseingriffe sowie der Abbruch bzw. die
Verlegung einer Trafostation erforderlich.

4.2.6 Abschnitt Krefelder StraBe — Gemarkungsgrenze

Zugehorige Planblatter: AC-06 - AC-W-07

Die Krefelder Stralde (B57) ist die Hauptverkehrsstralle, Uber die die Stadt Aachen
von Norden her erschlossen ist. Neben dem Anschluss an die Autobahn folgen im
weiteren Verlauf die Nachbarstadte Wirselen, Alsdorf und Baesweiler. Die Strale
ist, ihrer verkehrlichen Bedeutung entsprechend, stark belastet. Neben der Funktion
als Hauptverbindungsstralle hat sie auch eine Erschliellungsfunktion fir die
angrenzenden Gewerbebetriebe sowie das Stadion bzw. die Sportanlagen. Die
Krefelder StralRe verflgt Uber zwei Richtungsfahrbahnen mit jeweils einer Fahrspur
fur den Schwerverkehr und einer Uberbreiten Pkw-Spur sowie eine bauliche
Mitteltrennung. Abschnittweise sind seitliche Ein- und Ausfadelspuren sowie
Busspuren vorhanden. Beidseitig bestehen baulich angelegte Radwege.

Die Trasse der Regiotram liegt in Mittellage auf dem Mittelstreifen. Die Anzahl der
Fahrspuren auf den parallel verlaufenden Fahrbahnen wurde verringert. Ein Eingriff
in die Rad- und Gehwege ist nur im Bereich der Bahnsteige erforderlich. Die Trasse
wird in der Krefelder Strae ausschlieflich von der Regiotram befahren und kann
z.B. als Griungleis ausgebildet werden.

Am Knotenpunkt Prager Ring verschwenkt die Trasse der Regiotram in 0Ostliche
Seitenlage zur Krefelder StralRe. Aus betrieblichen Grinden ist hier ein drittes Gleis
erforderlich, z.B. fur Taktverdichtungen im Innenstadtbereich oder um bei
GroRveranstaltungen im Bereich Sportpark zusatzliche Fahrzeuge bereitstellen zu
konnen.

Im Vorfeld der Anschlussstelle ist ein Briuckenbauwerk Uber die ,Wurm®
erforderlich. Im Bereich der Autobahnanschlussstelle wird die Trasse aufgrund der
begrenzten Weite des Bruckenbauwerkes eingleisig. Der am d&stlichen Rand
verlaufende Rad-/Gehweg wird in diesem Bereich durch die bestehende
Wegedurchfuhrung Ostlich der Anschlussstelle gefuhrt.

Die Haltestelle ,Sportpark Soers Nord“ ist mit Bahnsteigen in doppelter Lange
konzipiert. Damit wird dem erhdhten Fahrgastaufkommen bei 6ffentlichen
Grolveranstaltungen (z.B. FuRballspielen) entsprochen. Nordlich des Prager
Ringes liegt die Haltestelle ,Eulershof, die den gesamten Bereich bis an die
Autobahn erschlief3t.
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Sofern im Bereich der Autobahnanschlussstelle zu einem spateren Zeitpunkt
grolRere Bauvorhaben oder Anlagen fir den P+R-Verkehr entstehen sollen, kann
eine weitere Haltestelle die ErschlieRung verbessern.

Unmittelbar nérdlich der Autobahnbriicke endet die Gemarkung der Stadt Aachen
und es beginnt die Gemarkung der Stadt Wurselen.

4.2.7 Variante AC2; Gruiner Weg

Zugehdrige Planblatter: AC-05-1 bis AC-05-3 und AC-W-07-1
Alternativ zu der oben beschriebenen Trassenfiihrung wurde eine Trassenflihrung

entlang des Anschlussgleises der Firma Talbot Services (Talbot-Gleis) und der
ehemaligen Trasse der Strecke Aachen-Julich betrachtet.
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Regiotram Aachen
Einzugsbereiche Aachen: AC2

Legende
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Abbildung 23 : Trassenverlauf und Haltestelleneinzugsbereiche in Aachen, Variante AC2
(eigene Darstellung)

Nordlich der Haltestelle ,Am Gut Wolf* folgt die Trasse der Regiotram dem
Streckenverlauf der ehemaligen Bahntrasse. Um den nétigen Platz fir eine
zweigleisige Tramtrasse zu schaffen ist es erforderlich das Anschlussgleis in
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Richtung des Werksgelandes zu verschieben. Der parallel verlaufende Radweg
kreuzt nordlich der Haltestelle die Trasse der Regiotram und wird anschlielend in
den Grinen Weg Uberfihrt.

Die LiebigstraBe und den Prager Ring kreuzen die parallel verlaufenden
Gleisanlagen, das Anschlussgleis und die Regiotram, in gemeinsamen
Ubergéangen. Die Art der technischen Sicherung ist in weiteren Planungsschritten
noch festzulegen. Im weiteren Verlauf folgt die Trasse der Regiotram dem Radweg
Aachen - Jilich bis zur Gemarkungsgrenze nordlich der Autobahn.

Im Trassenverlauf wird ein neues Brickenbauwerk Uber die ,Wurm“ erforderlich.
Die Studie geht davon aus, dass im Bereich Hergelsbendenstralle der Bahndamm
und das Kreuzungsbauwerk abgetragen werden und die Kreuzung von Regiotram
und Radweg niveaugleich mit der Stralle erfolgen. Dies verbessert die
Hohensituation unter der kreuzenden Hochspannungsleitung, ermdglicht den
Verzicht auf umfangreiche Stitz- und Brickenbauwerke und verbessert die
Erreichbarkeit der Haltestelle Aachen Haaren-Hergelsbenden deutlich. Die
Radwegeflihrung muss an die Trassierung der Regiotram angepasst werden. Eine
Uberschlagige Priufung ergab, dass die in diesem Bereich verlaufende Gasleitung
abschnittweise von der Regiotram beruhrt wird und verlegt werden muss.
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4.3 Stadt Wurselen

Im Bereich der Stadt Wirselen wurde eine Trassenflihrung mit Trassenverlauf im
Zuge der Ortsdurchfahrt (B 57) untersucht. Flr einen innerstadtischen Abschnitt
wurde eine alternative Querschnittvariante erarbeitet.

Die Gesamtlange der Strecke auf dem Gebiet der Stadt Wiirselen betragt 5,29 km.
Im Stadtgebiet Wiirselen liegen 4 Haltestellen.
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Regiotram Aachen
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Abbildung 24 : Trassenverlauf und Haltestelleneinzugsbereiche in  Wirselen (eigene
Darstellung)

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Blattschnitte im Bereich der Stadt Wurselen.
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Abbildung 25 : Blattschnitte Stadt Wirselen (eigene Darstellung)
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4.3.1 Abschnitt Gemarkungsgrenze bis Klosterstrae

Zugehdrige Planblatter: AC-W-07 - W-09

Von der Autobahnanschlussstelle bis zum Knotenpunkt Klosterstrale verfugt die
B 57 Uber eine Fahrspur in Fahrtrichtung Suden und zwei Fahrspuren in
Fahrtrichtung Norden. Auf der westlichen Seite flhrt eine Rad- und Gehweg parallel
zur Fahrbahn. Unmittelbar nérdlich der Anschlussstelle wird dieser Weg durch eine
Unterfuhrung unter der B 57 auf die westliche Stralenseite gefuhrt und mit dem
dortigen Wegenetz verknupft.

Nordlich der Autobahn grenzen einzelne Anwesen mit lhren Zufahrten direkt an die
B 57 an. Mit Beginn der beidseitigen Bebauung verflgt die B 57 beidseitig Uber
Gehwege sowie abschnittsweise Langsparkstreifen und Begrunung.

Die geplante Regiotram wird auf der Ostseite der B 57 gefihrt. Der erforderliche
Platz entsteht durch die Wegnahme des zweiten Fahrstreifens in Fahrtrichtung
Norden sowie durch einen Gelandeeingriff auf der Ostseite.

Unmittelbar an den eingleisigen Streckenabschnitt im Bereich der Autobahnbriicke
wird die Trasse wieder zweigleisig. In diesem Bereich wird eine Anpassung des
Durchlasses fur Fulganger und Radfahrer erforderlich. Die beiden Anwesen
erhalten eine rickwartige ErschlieRung und werden Uber eine gemeinsame Zufahrt
angebunden.

Im Vorfeld der beidseitigen Bebauung verschwenkt die Trasse in den StralRenraum
der B 57. In der Fahrtrichtung Norden erhalt die Regiotram einen besonderen
Bahnkorper, in der Gegenrichtung wird die Bahn im Mischbetrieb geflhrt.
Unmittelbar hinter der baulichen Engstelle (drei Gebaude) beginnt die gesonderte
Fahrspur fur die Rechtsabbieger in die Klosterstrale. Der Radverkehr wird bis zum
Knotenpunkt Klosterstralie gemeinsam mit den Ful3gangern geflihrt.

4.3.2 Abschnitt KlosterstraBe bis Morsbacher Strale

Zugehdrige Planblatter: W-09 — W-10

Die Ortsdurchfahrt von Wirselen im Zuge der B 57 verfiigt derzeit Gber einen
durchgehenden Fahrstreifen je Richtung, an den Knotenpunkten sind teilweise
zusatzliche Abbiegespuren vorhanden. Zu beiden Seiten der Fahrbahn besteht ein
Angebot fur den ruhenden Verkehr in Form von Langsparkstanden, das von
Bushaltestellen unterbrochen ist. Zu beiden Seiten gibt es ein durchgangiges
Angebot flir Radfahrer mit baulich getrennten Radwegen. Stralenbegleitgriin ist
nur sparlich vorhanden.

Ab dem Knotenpunkt KlosterstraRe wird die Regiotram im Mischverkehr gefihrt.
Abschnittweise wird der Gleisabstand vergroBert um zwischen den
Richtungsfahrstreifen zusatzlich Linksabbiegespuren anzuordnen. Zwischen der
Haltestelle ,Neuhauser Straf’e” und der Bahnhofstralle ist auf einem kurzen
Abschnitt ein besonderer Bahnkoérper in Mittellage baulich mdéglich. Fur den
Radverkehr besteht, mit Ausnahme der Haltestellenbereiche, ein Angebot in Form
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von Radfahrstreifen auf der Fahrbahn. Ein Angebot fiur ruhenden Verkehr im
Strallenraum besteht abschnittweise.

Die Planung sieht den Erhalt aller bestehenden Abbiegebeziehungen vor, wenn
geometrisch moglich wurden Abbiegefahrstreifen dargestellit.

Die Einrichtung der Regiotram in Wurselen bewirkt eine Reduzierung der MIV-
Leistungsfahigkeit der B 57. Neben der zu erwartenden
Verkehrsmengenreduzierung in Folge der Einfihrung der Regiotram ist jedoch
auch eine Verlagerung des grofsrdumigen Verkehrs Uber die L223 sowie die
Autobahnen wiinschenswert.

Die Haltestelle ,Paulinenstralie” ist als Mittelbahnsteig vorgesehen, da aufgrund der
zahlreichen Grundstickszufahrten keine durchgehenden Bahnsteigkanten vor den
Gebauden moglich sind. In Fahrtrichtung Suden liegt die Regiotram auf einem
besonderen Bahnkdrper und kann unabhangig vom MIV am Bahnsteig stehen. In
der Gegenrichtung liegt die Bahnsteigkante an einer Mischverkehrsfahrbahn.

Haltende Bahnen blockieren den MIV in Fahrtrichtung Norden. Fir den Radverkehr
ist aufgrund der beengten Verhaltnisse in Fahrtrichtung Norden nur ein
Schutzstreifen moglich.

Die Haltestellen ,Neuhauser Straf3e* und ,Parkhotel” sind mit AuRenbahnsteigen an
Mischverkehrsfahrbahnen geplant. Zwischen den Gleisen liegen aullerdem
Linksabbiegespuren. Die Fahrbahnteiler verhindern, dass die wartende Regiotram
durch den MIV Uberholt werden kann. Der Radverkehr wird im Haltestellenbereich
hinter den Bahnsteigen gefuhrt. Aufgrund der breiten Seitenbereiche ist eine
Andienung der angrenzenden Gebaude mdglich.

4.3.3 Abschnitt Morsbacher StraBe bis Gouleystralle

Zugehdrige Planblatter: W-10 - W-11

Ab der Haltestelle ,Parkhotel* bis zum Knotenpunkt Honigmannstralle liegt die
Trasse der Regiotram in Mittellage auf einem besonderen Bahnkoérper. Die
Fahrbahnen mit einem Fahrstreifen je Richtung und Radfahrstreifen verlaufen
parallel. Auf der Westseite sind Langsparkstande fur den ruhenden Verkehr
moglich.

Ab dem Knotenpunkt Honigmannstral3e bis zur Haltestelle ,Gouleystralie® liegt die
Trasse in Ostlicher Seitenlage. Der Radverkehr wird beidseitig gemeinsam mit den
Fuldgangern gefuhrt.

Die Haltestelle “Gouleystral’e” ist mit AuRenbahnsteigen geplant, der Zugang
erfolgt von Norden her.

Sofern in einer spateren Ausbauphase ein Regiotram-Ast nach Merzbriick
hinzukommt, ist die Haltestelle baulich anzupassen.
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4.3.4 Abschnitt GouleystraBe bis Gemarkungsgrenze

Zugehdrige Planblatter: W-11 - W-12

Zwischen den Stadtgrenzen von Wirselen und Alsdorf verfugt die B 57 Gber einen
parallelen Rad- und Gehweg auf der Westseite, der mit einem Grinstreifen von der
Fahrbahn baulich abgetrennt ist. Der einseitige Baumbestand befindet sich
abschnittsweise westlich und dstlich der Strale.

Nordlich des Knotenpunktes Gouleystralle fuhrt die Trasse der Regiotram in
Ostlicher Seitenlage bis an den Nordrand des Gewerbegebietes. Bis an den
Kreisverkehr Birk ist die Stralle punktuell angebaut, daher verschwenkt die Trasse
der Regiotram nach Osten und umféhrt die Gebaude. Im Betriebskonzept der
Regiotram ist zwischen Wirselen Gouleystrale und Baesweiler eine geringere
Taktdichte als zwischen Aachen und Wirselen Gouleystrale vorgesehen (vgl.
Kapitel 5.2.2), daher ist im Norden von Wirselen ein Abstellgleis zum Ein- und
Aussetzen von Fahrzeugen erforderlich.

Die Moglichkeit einer héhengleichen Kreuzung von L 223, Broicher Strale und
Regiotram wurde in einer Vorabstimmung mit StraRen NRW erdrtert und verworfen.
Grundlage der Machbarkeitsstudie ist daher ein Kreuzungsbauwerk &stlich des
Kreisverkehrs Birk, auf dem die Regiotram tber die L 223 gefihrt wird.

Nordlich dieses Bauwerkes nahert sich die Trasse wieder dem Verlauf der B 57 an
und verlauft in dstlicher Parallellage weiter bis zur Gemarkungsgrenze.
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4.4 Stadt Alsdorf

Im Bereich der Stadt Alsdorf werden vier Varianten betrachtet.

Die Gesamtlange der Strecke auf dem Gebiet der Stadt Alsdorf liegt je nach
Variante zwischen 6,00 km und 7,80 km. Im Stadtgebiet Alsdorf liegen zwischen 6
und 9 Haltestellen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Blattschnitte im Bereich der Stadt Alsdorf.
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Abbildung 26 : Blattschnitte Stadt Alsdorf (eigene Darstellung)
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4.4 .1 Varianten (AL1, AL2, AL3, ALS5)

Zugehdrige Planblatter: (AD-13 — AD-15-V/V5)

Zwischen der sudlichen Gemarkungsgrenze und dem Tierpark Alsdorf
unterscheiden sich die Varianten der Regiotram nicht.

Die Trasse der Regiotram verlauft in ostlicher Parallellage zur B 57. Die Festlegung
des exakten Abstandes erfolgt unter Berlcksichtigung der Baumstandorte sowie
ggaf. erforderlicher Schutzeinrichtungen und ist Gegenstand der nachfolgenden
Planungsphasen.

Auf Hohe der Einmindung Duffesheide riickt die Trasse der Regiotram aufgrund
der an die Stralle angrenzenden Bebauung ab und umfahrt das Anwesen im Osten.
Unmittelbar noérdlich des Anwesen verschwenkt die Trasse wieder in Parallellage
zur B 57. In diesem Bereich ist die Haltestelle ,Ofden“ geplant

Im Bereich des Schleibaches und des Broicher Baches sind Damm- und/oder
Stutzbauwerke sowie ein Bachdurchlass erforderlich, die im weiteren
Planungsverlauf mit den Planungen zur Schleibachverlegung abgestimmt und
weiter spezifiziert werden mussen.

Im Bereich der ,Elektroscheune® ist es erforderlich, die StralRenfahrbahn gegen den
Hang der Halde zu verschieben um den nétigen Platz fur die Trasse der Regiotram
die StralRenfahrbahnen, den Rad- und Gehweg sowie flr die ggf. erforderlichen
Abbiegespuren zu schaffen. Auch hier werden Stitzbauwerke erforderlich.

Fir die Anbindung der ,Elektroscheune® wurde eine zweite Querschnittsvariante mit
separaten Abbiegespuren erstellt, die auf dem Planblatt AD-15-V2-V3 dargestellt
ist.

Ab dem Tierpark wendet sich die Trassenfuhrung in den Varianten AL1 und AL5
nach Norden und folgt dem Verlauf der Wurselener Straflde in Richtung Annapark,
wahrend der Trassenverlauf in den Varianten AL2 und AL3 dem Verlauf der B 57
im Zuge des Kurt-Koblitz-Ringes folgt.

In diesem Bereich befindet sich auch ein unterirdisches Regenrickhaltebecken. In

den folgenden Planungsphasen muss der Trassenverlauf ggf. an die baulichen
Gegebenheiten angepasst werden.

4.4.2 Variante AL1

Zugehorige Planblatter: AD-23-V1, AD-25-V1 — AD-29
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Abbildung 27 : Trassenverlauf und Haltestelleneinzugsbereiche in Alsdorf, Variante AL1 (eigene
Darstellung)
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Uber die Wiirselener Strale sind die Stadtmitte und die westlichen Stadtteile an die
B 57 in Richtung Wirselen und Aachen angebunden. Die Wurselener Stral3e ist nur
auf der Ostseite durchgehend angebaut. Die Bebauung auf der Westseite beginnt
erst unmittelbar sudlich der Bahnanalgen der EVS-Eisenbahnstrecke Herzogenrath
— Stolberg. Die Strale verfugt uUber einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung mit
seitlichen Geh- und Radwegen sowie einer Baumreihe auf der Ostseite und
abschnittweise Langsparkstanden auf der Westseite. Die Wurselener Stralle quert
die Gleisanlage der EVS niveaugleich in einem beschrankten Bahnubergang.

Die Trasse der Regiotram kreuzt die B 57 zwischen den Einmdndungen der
Theodor-Seipp-Stralle und der Wiirselener Straflde. Im Anschluss an die Haltestelle
,Berufskolleg” im Einmundungsbereich folgt die Regiotram der Wurselener Stralle
auf eigener Trasse in westlicher Seitenlage. Der Geh- und Radweg wird dazu nach
Westen verschoben. Vor Beginn der zweiseitigen Bebauung verschwenkt die
Trasse in die Mitte des Stralkenraumes und die Gleise liegen in der MIV-Fahrbahn.

Eine hohengleiche Kreuzung von Gleisanlagen der Regiotram mit der EVS-
Eisenbahninfrastruktur der Ringbahn Herzogenrath - Stolberg kann aus rechtlichen
und technischen Griinden ausgeschlossen werden. Bereits in der Stufe 1 wurden
fur die Kreuzung von Regiotram und Ringbahn am Annapark zwei mdgliche
Lésungen mit Unter- und Uberkreuzung der Eisenbahnanlagen skizziert.

In der Stufe 2 wird jedoch davon ausgegangen, dass die Anlagen der Ringbahn
abgesenkt werden. Dies hatte den Vorteill, dass gleichzeitig auch die
BahnlUbergange BahnhofstraRe und Broicher Stral’e entfallen kénnen. Die
bisherigen langen SchlielRzeiten des Bahnibergangs am Annapark werden damit
entfallen und die Leistungsfahigkeit dieser Stralle verbessert, wahrend die Broicher
Stralle durch die Tieferlegung unterbrochen wird und die Anbindung des
Stadtzentrums an den Stadtteil Kellersberg nicht mehr auf direktem Weg mdglich
ist.

Der Eisenbahnhaltepunkt ,Annapark® liegt dadurch zuklnftig in Tieflage und muss
Uber Treppen und Aufzuganlagen erschlossen werden.

- B, Brucke ey
i _Bahnhofstraite . )
- i "/- : -
<l -y L
"::I_'::' = g
Bahnsteiglange 120 m
<4 — >
Minimale Troglénge ca. 570 m
Abbildung 28 : Gleisabsenkung Trogbauwerk Annapark (eigene Darstellung)

Die Regiotram kreuzt die Bahnanlagen im Stralenverlauf der Wirselener Stralle
bzw. der Bahnhofstral’e mittels eines Briickenbauwerkes. Unmittelbar nérdlich der
Kreuzung liegt die Haltestelle Annapark als Verknipfungshaltestelle zwischen
euregiobahn, Regiotram und Busverkehr. Nordlich der Haltestelle wendet sich die
Trasse nach Westen und folgt dem Verlauf der Konrad-Adenauer-Allee als
Mischverkehrstrasse. Vor den Schulen schwenkt die Trasse in nérdlich Seitenlage
zur Konrad-Adenauer-Allee. Die Haltestelle ,Energeticon/KubiZ® liegt auf Héhe des
Wasserturmes vor der Einmindung der Carl-von-Ossietzky-Strale. In Seitenlage
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folgt die Trasse dem StralBenverlauf von der Konrad-Adenauer-Allee, kreuzt die
Herzogenrather Stral3e und verlauft weiter in Richtung des geplanten Baugebietes
westlich von Busch.

Am Ostlichen Rand des geplanten Baugebietes liegt die Haltestelle
.Eisenbahnstralle“. Im Anschluss wendet sich die Trasse nach Norden und
durchfahrt das geplante Baugebiet als Mischverkehrstrasse. Anschliellend wird das
Siedlungsgebiet von Alsdorf in westlicher Randlage umfahren.

Der zweigleisige Abschnitt endet im Anschluss an der Haltestelle ,Geilenkirchener
Stralde®, in westlicher Randlage. Das Betriebskonzept sieht nérdlich der Haltestelle
eine Anderung der Taktzeiten vor, daher ist hier ein Abstellgleis zum Ein- und
Aussetzen von Fahrzeugen aus betrieblichen Grinden erforderlich. Bis zur
folgenden Haltestelle ,Neuweiler” ist eine eingleisige Streckenfuhrung betrieblich
ausreichend. Vor der Haltstelle ,Neuweiler wird die Trasse wieder zweigleisig und
verlauft in noérdlicher Richtung bis zur Gemarkungsgrenze vor der Uberkreuzung
der B 57, Ortsumfahrung Baesweiler.

4.4.3 Variante AL2

Zugehorige Planblatter: AD-16 — AD-B-19
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Abbildung 29 : Trassenverlauf und Haltestelleneinzugsbereiche in Alsdorf, Variante AL2 (eigene
Darstellung)

© TTK GmbH 08/23 Seite 75/163



Technische Machbarkeit

Im Unterschied zum Trassenverlauf der Variante AL1 folgt die Trassenflhrung der
Variante AL2 dem Verlauf der B 57 (Kurt-Koblitz-Ring) in Richtung Baesweiler.

Der Kurt-Koblitz—Ring ist derzeit eine berwiegend anbaufreie Verbindungsstralie,
Uber den die in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Durchgangsverkehrsstrome
gefuhrt werden. Die StralBe verfugt weitgehend Uber zwei baulich getrennte
Richtungsfahrbahnen mit zwei Fahrstreifen. An den signalgeregelten
Knotenpunkten sind Aufstellspuren fir Links- und Rechtsabbieger sowie
Mittelinseln fur querende Fuligénger vorhanden.

Die Trasse der Regiotram liegt in der Variante AL2 in Ostlicher Seitenlage zum Kurt-
Koblitz-Ring. Die erforderlichen Flachen entstehen durch eine Verringerung der
Breite der baulichen Mitteltrennung, ggf. durch eine Verschiebung der Fahrbahnen
nach Westen und durch die Wegnahme der separaten Rechtsabbiegespuren an
den Knotenpunkten. Die Trasse der Regiotram liegt abschnittweise im &stlichen
Bankett und Bodschungsbereich des Kurt-Koblitz-Ringes. In den Einschnitten
werden daher vs. Stutzkonstruktionen erforderlich.

Die Haltestelle ,Berufskolleg® liegt auf der Ostseite der B 57 unmittelbar hinter dem
Knotenpunkt Wirselener Stra3e/Heidweg.

Die Haltestelle ,Kellersberg® liegt sudlich des Knotenpunktes Grenzweg, hier erfolgt
der Umstieg zur euregiobahn. Ohne eine Verlegung des gleichnamigen
Haltepunktes der EVS-Eisenbahninfrastruktur nach Westen betragt der FulRweg
etwa 300 m. Durch eine Verlegung in Richtung des Kurt-Koblitz-Ringes kdnnte die
Strecke um etwa 120 m verkurzt werden. Die Verlegung des Haltepunktes ist nicht
Gegenstand der Machbarkeitsstudie.

Die Haltstelle ,Rathaus“ liegt noérdlich des Knotenpunktes Luisenstralle und
erschlie3t die Mitte von Alsdorf sowie die Ostlichen Stadtteile. Die Haltestelle
,Gesamtschule® dient der ErschlieRung der Schule und der noérdlichen Stadtteile.

Gemall dem in Kapitel 5.2.4 skizzierten Betriebskonzept des zu dieser
Trassenvariante gehérenden Planfalls ist im Bereich Alsdorf kein planmaRiges Ein-
und Aussetzen von Fahrzeugen erforderlich, jedoch ist im Hinblick auf mdgliche
Betriebsstérungen sowie ggf. perspektivische Anpassungen am Betriebskonzept
ein Abstellgleis einzurichten. Dies erfolgt noérdlich der Haltestelle Alsdorf
Gesamtschule.

Das zugrundeliegende Betriebskonzept erfordert im Anschluss an die Haltestelle
,Gesamtschule und bis nach Baesweiler ,Kapelle® keinen durchgehenden
zweigleisigen Streckenausbau. Aus wirtschaftlichen Grunden wurde dieser
Streckenabschnitt, mit Ausnahme der zweigleisigen Haltestelle ,Neuweiler” nur
eingleisig konzipiert.

Ab dem Kreisverkehr Rosenkranzchen wechselt die Gleislage von der Seitenlage in
die Mittellage und verlduft in dieser Lage weiter in Richtung Baesweiler. Der
Ubergang zur Gemarkung Baesweiler liegt in der Mitte des folgenden
Kreisverkehrs.
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4.4 .4 Variante AL3

Zugehorige Planblatter: AD-16 — AD-B-19 und AD-23 — AD 25
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Abbildung 30 : Trassenverlauf und Haltestelleneinzugsbereiche in Alsdorf, Variante AL3 (eigene
Darstellung)
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In der Variante AL3 wird der Streckenverlauf der Variante AL2 um einen
zusatzlichen Streckenast erganzt, der ausgehend vom Knotenpunkt Luisenstralle,
die Stadtmitte, den Annapark und das Energeticon mit der Regiotram erschlief3t.

Die Haltestelle ,Rathaus® wurde dazu sudlich des Knotenpunktes angeordnet. Im
Anschluss daran erfolgt der Abzweig in die Luisenstral3e. Aufgrund der geringen
StralRenraumbreiten ist dort, mit Ausnahme der Zulaufbereiche vor den
Knotenpunkten, nur eine Flihrung im Mischverkehr mdglich.

Die Bahnhofstralle wird zwischen dem Denkmalplatz und dem Kreisverkehrsplatz
am Annapark zu einer OV-Trasse, die durch die Regiotram und durch Busse
befahren wird. Dort sind au’erdem beidseitig Mehrzweckstreifen zur Abwicklung
von Anlieger-, Andienungs- und ruhenden Verkehren sowie als mdglich
Baumachsen dargestellt.

Die Haltestelle ,Denkmalplatz“ wird durch Busse und Bahnen bedient. Dazu wurde
der Gleismittenabstand in der Haltestelle entsprechend vergrofRert.

Die Haltestelle ,Annapark® liegt im Eingangsbereich der Konrad-Adenauer-Allee.
Diese Haltestelle ist der Regiotram vorbehalten. Die Haltestelle ,Annapark® ist die
zentrale  VerkniUpfungshaltestelle zwischen Regiotram, Busverkehr und
euregiobahn. Im Unterschied zur Variante AL1 ist hier keine Tieferlegung der EVS-
Eisenbahninfrastruktur der Ringbahn Herzogenrath - Stolberg erforderlich und die
Anlagen der EVS-Strecke und des Busverkehrs bleiben unverandert.

Im Stralenraum der Konrad-Adenauer—Allee wird die Regiotram im Mischverkehr
innerhalb der Stralenfahrbahn gefiihrt. Da die Konrad-Adenauer-Allee Uber einen
Grinstreifen sowie abschnittweise baulich getrennte Richtungsfahrstreifen verfligt,
ist ein Eingriff in den noérdlichen Rad- und Gehweg vs. nicht erforderlich. Ggf. wird
eine Anpassung der Fahrspurbreiten sowie der Anlagen flr den ruhenden Verkehr
erforderlich. Der Abschnitt in der Konrad-Adenauer-Allee entspricht der Variante
AL1.

Die Gleisanlage der Regiotram verschwenkt im Bereich der Schulen aus dem
StralRenraum in eine nordliche Seitenlage zur Konrad-Adenauer-Allee. Im
Unterschied zur Variante AL1 ist die Haltstelle ,Energeticon/KubiZ“ auf Hohe des

Wasserturmes als Endhaltstelle konzipiert. Die Gleisanlage endet vor der
EinmUndung der Carl-von-Ossietzky-Stral3e.

4.4.5 Variante AL5

Zugehorige Planblatter: AD-23 — AD 25 und AD-17 — AD-B-19
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Abbildung 31 : Trassenverlauf und Haltestelleneinzugsbereiche in Alsdorf, Variante AL5 (eigene
Darstellung)

In der Variante 5 werden Teilsticke der Varianten 1, 2 und 3 zu einer neuen
Variante verbunden.
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Bis an den Kreisverkehr am Annapark Ubernimmt die Variante 5 den
Trassenverlauf der Variante 1, inklusive der Tieferlegung der Anlagen der EVS-
Eisenbahninfrastruktur. Entsprechend der Variante 3 durchfahrt die Trasse im
weiteren Verlauf die Bahnhof- und die Luisenstralde bis zum Kurt-Koblitz-Ring. Dort
wendet sich die Trasse nach Norden und fuhrt, wie in der Variante 2 beschrieben,
in Richtung Baesweiler.
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4.5 Stadt Baesweiler

Innerhalb der Stadt Baesweiler wurden zwei Varianten vertieft untersucht, die sich
grundlegend unterscheiden und sich nicht Gberlagern.

Die nachfolgende Darstellung zeigt die zugehorigen Blattschnitte der Planblatter.
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Abbildung 32 : Blattschnitte Stadt Baesweiler (eigene Darstellung)

4.5.1 Variante BW1 (B-30 — B-33)

Zugehorige Planblatter: B-30 bis B-33
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Abbildung 33 : Trassenverlauf und Haltestelleneinzugsbereiche in Baesweiler, Variante BW1
(eigene Darstellung)

Der Trassenverlauf der Variante BW1 lag bereits der Stufe 1 zugrunde und wird
nachfolgend vertieft betrachtet.
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Im Anschluss an die zweigleisige Trasse auf der Gemarkung der Stadt Alsdorf wird
die B 57 mittels eines neuen Uberfihrungsbauwerkes gekreuzt. Die zugehoérigen
Rampen sind als Erdbauwerke konzipiert und im Plan dargestellt.

Bis zum sudlichen Ortsrand von Baesweiler verlauft die Trasse der Regiotram in
Nord-Siud-Richtung, dort schwenkt sie in nordwestliche Richtung ab und folgt dem
Verlauf der Bebauungsgrenze. Am westlichsten Rand der Bebauung wendet sich
die Trasse der Regiotram nach Nordosten und folgt dem Verlauf des
Herzogenrather Weges. Einzuhaltende Abstdnde zur Bebauung sind in einem
spateren Planungsschritt noch festzulegen.

Entsprechend der zugrundeliegenden betrieblichen Anforderungen kann dieser
Abschnitt zwischen den Haltestellen ,Kloshaus® und ,Carl-Alexander-Park®
eingleisig sein.

Die zweigleisige Haltestelle ,Carl-Alexander-Park® liegt auflerhalb der
Verkehrsraumes des Herzogenrather Weges.

Der Herzogenrather Weg verflugt, entsprechend der aktuellen verkehrlichen
Bedeutung dieses Weges, nur Uber einen Verkehrsraum geringer Breite, der sich
aufgrund der angrenzenden Bebauung nicht wesentlich erweitern Iasst.

Die Trasse der Regiotram wird daher im Anschluss an die Haltestelle ,Carl-
Alexander-Park” als zweigleisige Mischverkehrstrasse bis an den Knotenpunkt mit
der Kapellenstralie geflihrt.

Ab diesem Knotenpunkt wird die Trasse eingleisig und liegt auf einem besonderen
Bahnkérper am ndrdlichen Rand der StralBe. Der Individualverkehr im
Herzogenrather Weg bzw. der Carlstrale wird zwischen der Klosterstralle und dem
Reyplatz als Einbahnverkehr mit Fahrtrichtung Reyplatz geflihrt. Die Verkehre in
der Gegenrichtung werden Uber An der Waad, die noérdliche Carstral’e und den
Ubacher Weg abgewickelt.

Die Haltestelle ,Reyplatz” liegt innerhalb dieses eingleisigen Abschnittes in der
sudlichen Carlstral3e und erschliel3t das Ortszentrum rund um den Reyplatz.

Im weiteren Verlauf folgt die Trasse der Regiotram dem Verlauf der Geilenkirchener
StralRe in Richtung Ludwig-Erhard-Ring. Aufgrund der geringen Strallenraumbreite
ist hier eine zweigleisige Fuhrung im Mischverkehr mdglich. Die Fahrbahnrander
bleiben dabei im Wesentlichen unverandert.

Unmittelbar im Anschluss an den angebauten Bereich verschwenkt die Trasse in
die ostliche Seitenlage. Die Endhaltestelle ,Gewerbegebiet” liegt direkt am
Kreisverkehrsplatz. Die Trassenlage berlcksichtigt dabei die Standorte der dortigen
Hochspannungsmaste.

Sofern die verlangerte EVS-Strecke ebenfalls an dieser Stelle enden wird, kénnen

die Planungen der Endhaltestellen von Regiotram und euregiobahn noch
aufeinander abgestimmt werden.
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4.5.2 Variante BW2 (B-20 — B-22)

Zugehdrige Planblatter: AD-B-19 bis B-22
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Abbildung 34 : Trassenverlauf und Haltestelleneinzugsbereiche in Baesweiler, Variante BW2
(eigene Darstellung)
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Der Trassenverlauf der Variante BW2 schlie3t an die Varianten AL2, AL3 und AL5
der Trasse in Alsdorf an. Die Schnittstelle liegt in der Mitte des
Kreisverkehrsplatzes B 57/ L 240/ Kloshaus.

Die Trasse der Regiotram durchquert die Ortslage von Baesweiler in Sud-Nord-
Richtung im Zuge von Kloshaus und Aachener Strale bis an den Ludwig-Erhard-
Ring.

Nordlich des Kreisverkehrsplatzes liegt die eingleisige Trasse in Mittellage der
Fahrbahn. Die IV-Fahrbahnen wurden dazu nach auf3en verschoben. Der auf der
Ostseite liegende Rad- und Gehweg bleibt unverandert.

Ab dem flinfarmigen Kreisverkehrsplatz Kloshaus / Alsdorfer Stra’e verschwenkt
die Trasse in eine Ostlich Seitenlage und wird dort wieder zweigleisig. Hier liegt
auch die Haltestelle ,Kapelle®, die die sudlichen Siedlungsgebiete von Baesweiler
erschlief3t.

Fur diesen Bereich wurde eine alternative Haltestellenlage mit Bahnsteigen am
Fahrbahnrand und einer Mischverkehrsfihrung aufgezeichnet (Planblatt B—20-V2-
1). Diese Loésung greift einerseits weniger in angrenzende Grundstiicke ein,
andererseits schrankt sie die Leistungsfahigkeit der Stralle starker ein.

Innerhalb der folgenden acht-férmigen Knotenplanung wird die Trasse der
Regiotram in Mittellage der Aachener Strale Uberflhrt. Ab diesem Knotenpunkt
erfolgt eine Flhrung im Mischverkehr. Ein Angebot flir den Radverkehr erfolgt
beidseitig in Form von Radfahrstreifen auf der Fahrbahn. Wo es die Breite des
Strallenraumes zulasst, sind auRerdem Angebote fir den ruhenden Verkehr
dargestellt.

Die Haltestelle ,Rathaus“ wurde aufgrund der beengten Platzverhaltnisse mit
versetzten Bahnsteigen konzipiert. Der Radverkehr wird hinter den Bahnsteigen
gefihrt. Die so entstehenden breiten Seitenbereiche kénnen dann auch zur
ErschlieBung der angrenzenden Grundstucke dienen.

Die Strallenraumaufteilung bleibt bis zur Haltestelle ,In der Schaaf‘ im
Wesentlichen gleich. Die Bahnsteige der Haltestelle ,In der Schaaf® wurden
aufgrund der ortlichen Verhaltnisse nur mit Mindestbreite konzipiert. Die Radfahrer
werden hinter den Bahnsteigen gemeinsam mit den Fu3gangern gefihrt. Dieser
Bereich dient aullerdem der Erschlielung angrenzender Gebaude.

Der neue Kreisverkehrsplatz In der Schaf wird etwas auf3ermittig durchfahren. Im
weiteren Verlauf der Aachener Strale erfolgt ebenfalls eine Mischverkehrsfihrung
der Regiotram. Sofern es die Platzverhaltnisse zulassen, sind Streifen fur den
ruhenden Verkehr angelegt.

Im Kreisverkehrsplatz Jilicher Strafle verschwenkt die Trasse der Regiotram in
eine Ostlich Seitenlage und verlauft aul3erhalb des Stralenraumes bis zum
Kreisverkehrsplatz Ludwig-Erhard-Allee.

Die Haltestelle ,Julicher Strale” liegt unmittelbar nérdlich des Kreisverkehrsplatzes
und aulRerhalb des Verkehrsraumes der Aachener Stralle.
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Die Haltestelle ,Baesweiler Nord“ ist als Endhaltstelle konzipiert. Hier sollte zu
einem spateren Zeitpunkt die Planung auf die geplanten Anlagen der EVS-Strecke
abgestimmt werden. Die Haltestelle ,Baesweiler Nord“ liegt in fulBlaufiger
Entfernung zu Setterich und erschliel3t die sudlichen Siedlungsbereiche von
Setterich.

Fir den Abschnitt Jilicher StralRe bis Auguste-Renoir-Stralle wurde auch eine
Losung mit Mischverkehrstrasse und Haltestelle in Mittelage aufgezeichnet. Diese
Darstellung ist in der Anlage ebenfalls enthalten.

4.6 Betriebshof

Fur die Unterbringung und Wartung der Straflenbahnfahrzeuge ist die Errichtung
eines Betriebshofes inklusive Instandhaltungszentrum vorzusehen. Dafir ist ein
baulich und betrieblich zweckmaRiger Standort mit folgenden Anforderungen zu
wahlen:

» Ausreichend grof’e und verfugbare Flache fir Gebaude und Aufienanlagen in
moglichst streckennaher Lage

» StralRenseitige Erschlielung
» ErschlieRung mit Ver- und Entsorgungsleitungen
» Bereich mit ebenerdiger Trassenfihrung

» Anbindung an die Strecke nach betrieblichen Erfordernissen
(Wartungspositionen flexibel anfahrbar)

Der Betriebshof inkl. Instandhaltungszentrum besteht aus mindestens folgenden
Anlagenteilen:

» Ein- und Ausfahrt, Staurdume, Fahrstrallen, Abstellanlagen, Umfahrungsgleis,
FuBwege, Parkplatze fir Pkw

Betriebsdienstgebaude, Blro- und Sozialrdume

Verwaltung, ggf. Kundencenter, ggf. Fundblro, Kantine, Leitstelle
Arbeitsstande zur Durchflihrung von Arbeiten im und am Fahrzeug

Anlagen und Einrichtungen fur die Innen- und AulRenreinigung der Fahrzeuge
Werkstatten (mechanisch und elektrisch)

Anlage zur Radsatzbehandlung

Lagerraume

Stellplatze im AufRenbereich fir Instandhaltungsfahrzeuge, Einsatzfahrzeuge
und Mitarbeiter

Wertstoffstation
Umzaunung mit Zugangskontrolle
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Abbildung 35 : Beispielhafter Aufbau eines Betriebshofs inklusive Instandhaltung (eigene

Darstellung)

Es ist von einem Flachenbedarf des Gesamtgelandes (inkl. AuRenanlagen) in einer
Spannweite von 15.000 bis 25.000 m? auszugehen. Der genaue Bedarf hangt von
den geplanten Funktionen, vom Zuschnitt des Grundsticks und der
verkehrstechnischen Anbindung ab.

Der zusatzliche Flachenbedarf Erweiterung des Betriebshofs bei einer spateren
Ausbaustufe des Netzes (weitere Strecken) spielt flachenmaRig nur eine
untergeordnete Rolle, da zusatzliche Arbeitsstande und Abstellflachen in Relation
zum von vorneherein zu planenden Gesamtflachenbedarf vergleichsweise wenig
Platz einnehmen. Grundsatzlich sollte der Betriebshof von vornherein so geplant
werden, dass weitere Ausbauten innerhalb des Gesamtgelandes problemlos
erganzt werden kdnnen.

Das Grundstlick sollte sich entlang des geplanten Trassenkorridors der ersten
Inbetriebnahmestufe befinden. Zufahrten (Korridor Tram-Trasse - Grundstiick)
sollten nicht langer als ein bis zwei Kilometer sein, da sich daraus Leerfahrten
ergeben, die zusatzliche Betriebskosten erfordern und zu einem unwirtschaftlichen
System auf Dauer fuhren.

Die Fertigstellung des Betriebshofs erfolgt idealerweise 6 bis 12 Monate vor
Streckeninbetriebnahme. Diese ist u.a. notwendig fur die Abstellung der Fahrzeuge,
den Testbetrieb auf der Strecke und in der Werkstatt vor Inbetriebnahme sowie flr
die Schulung von Werkstattpersonal.
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5 Betriebliche Machbarkeit

Auf Basis der im vorherigen Kapitel gegeniber den Voruntersuchungen aus Stufe 1
genauer prazisierten infrastrukturellen Anforderungen wird im Modul D.2 die
betriebliche Machbarkeit eingehender untersucht. Es werden Betriebskonzepte fiir
insgesamt vier Planfalle entworfen. In allen Planfallen wird im Abschnitt zwischen
Aachen Normaluhr und Alsdorf Berufskolleg folgende Vorzugsvariante unterstellt:

» Aachen Normaluhr — Aachen Misereor — Aachen Elisenbrunnen (Variante AC1)
» Aachen Nord Uber Krefelder Stralle (Variante AC1)
» Wirselen: Variante B57 (ohne Ast Merzbrick)

Zwischen Alsdorf Berufskolleg und der Endhaltestelle in Baesweiler unterscheiden
sich die Planfalle in ihnrem Trassenverlauf der Regiotram.

» Planfall 1: Alsdorf West + Baesweiler West (Variante AL1 + Variante BW1)

» Planfall 2: Alsdorf B57 + Baesweiler Aachener Stralle (Variante AL2 + Variante
BW2))

» Planfall 3: Alsdorf B57 + Baesweiler Aachener Stralte / Stichstrecke Alsdorf
Mitte — Energeticon/KubiZ (Variante AL3 + Variante BW2)

» Planfall 5: Alsdorf Mitte + Baesweiler Aachener Stralde (Variante AL5 + Variante
BW?2)
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Planfall 3: Alsdorf B57 + Baesweiler Aachener Str. / Stichstrecke KubiZ

Alle Planfille
Planfall 1
Planfall 2
Planfall 3
Planfall §

b T A

Abbildung 36 : Trassenverlauf Planfalle (eigene Darstellung)

Die ebenfalls technisch untersuchte Variante ,Griiner Weg“ in Aachen ist in den
Planfallen der Stufe 2 nicht direkt berlcksichtigt und wird daher auch in der
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Wirtschaftlichkeitsbetrachtung nicht bewertet. Es wurde jedoch geprift, dass die
betriebliche Machbarkeit aller Planfélle auch mit einer Streckenflhrung Uber den
Grinen Weg vereinbar ist. Die Fahrzeiten weichen bei dieser Streckenflihrung
aufgrund der ahnlichen Streckenlange nur minimal voneinander ab. Eine qualitative
Bewertung dieser Variante erfolgt in Kapitel 1.

5.1 Infrastrukturelle Vorgaben

Die in diesem Kapitel zu nennenden infrastrukturellen Vorgaben flir das
Betriebskonzept der Regiotram wurden im Rahmen der Bearbeitung der Stufe 2 in
einem permanenten iterativen Prozess zwischen Infrastrukturplanung,
Betriebsplanung und Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen aufeinander
abgestimmt und sind daher zeitlich grof3tenteils im Vorfeld der im vorherigen Kapitel
beschriebenen technischen Machbarkeit zu verorten. Dies betrifft u. a. folgende
Punkte:

» Eingleisige und zweigleisige Streckenabschnitte

» Trassierung auf unabhdngigen Bahnkdrper, besonderen Bahnkérper, OV-
Trasse, Mischverkehr

» Lage und betriebliche Ausgestaltung der Haltestellen und Endstellen
5.1.1 Anzahl Streckengleise

Die Streckenfuhrung der Regiotram wird im Hinblick auf die geplante Taktdichte,
einer guten Betriebsqualitdt sowie der Anforderungen der StralRenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (BOStrab)’ weitestgehend zweigleisig ausgefliihrt werden.
Eingleisige Abschnitte sind im Kernbereich der Strecke nur aufgrund
infrastruktureller Zwange vorzusehen sowie in den &ulleren Abschnitten mit
geringerer Taktdichte aufgrund wirtschaftlicher Erwagungen.

"https://www.gesetze-im-internet.de/strabbo_1987/ __15.html
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Eingleisige Abschnitte
»Regiotram*

Trassenfuhrung zweigleisig
Trassenfuhrung eingleisig
geplanter Haltepunkt (zweigleisig)
geplanter Haltepunkt (eingleisig)
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Anhand der Abbildung ist erkennbar, dass es im Streckenverlauf eingleisige sowie
zweigleisige Abschnitte gibt.

Zwischen Aachen Normaluhr und Alsdorf Berufskolleg verlauft die Streckenfiihrung
zweigleisig, mit Ausnahme eines ca. 280 Meter langen Abschnitts unter der Bricke
der BAB 4 in der Nahe der Stadtgrenze zwischen Aachen und Wiurselen. Hier ist
die Platzverfugbarkeit unterhalb der Autobahnuberfiihrung fir eine zweigleisige
Flhrung zu gering.

Durch diesen infrastrukturell bedingten eingleisigen Abschnitt ergeben sich im Zuge
der Erarbeitung der Betriebskonzepte mdgliche weitere Abschnitte im
Streckenverlauf, an denen in Abhangigkeit der Kreuzungsstellen eine eingleisige
Streckenfuhrung ebenfalls betrieblich moglich ist. Auf diesen zusatzlichen
eingleisigen Abschnitten sind deutlich niedrigere Baukosten anzunehmen als auf
zweigleisigen Abschnitten. Die Planung erfolgt somit vornehmlich aus
wirtschaftlichen Erwagungen.

In Planfall 1 (Westvariante Alsdorf + Westvariante Baesweiler) befinden sich
eingleisige Abschnitte von Alsdorf Geilenkirchener Stral’e bis Alsdorf Neuweiler
(0,85 km Lange), von Baesweiler Kloshaus bis Basesweiler Carl-Alexander-Park
(1,06 km Lange). Die genannten Haltestellen sind noch jeweils zweigleisig
ausgefuhrt, die eingleisigen Abschnitte befinden sich zwischen den Haltestellen.
Einen weiteren eingleisigen Abschnitt gibt es aus infrastrukturellen Grinden im
Bereich Baesweiler Reyplatz (0,43 km Lange), hier ist auch die gleichnamige
Haltestelle eingleisig auszufuhren.

In den Planfallen 2, 3, und 5 befindet sich auf ca. 2,01 Kilometern Lange ein
eingleisiger Abschnitt zwischen Alsdorf Gesamtschule und Baesweiler Kapelle,
wobei die dazwischenliegende Haltestelle Alsdorf Neuweiler zweigleisig ausgefihrt
wird. Somit wird es moglich sein, dass sich Fahrzeuge bei einem gréReren
Verspatungsfall auch in Alsdorf Neuweiler kreuzen kénnen und mogliche
Folgeverspatungen begrenzt werden.

Insgesamt betragt der Anteil eingleisiger Abschnitte an der Gesamtlange der
Strecke je nach Planfall zwischen 10 und 12%.

Die eingleisigen Abschnitte sind in den Betriebskonzepten aller Planfalle mit einer
minimalen Kreuzungszeit von 1,7 Minuten bertcksichtigt.

5.1.2 Arten von Bahnkorpern

Die Streckenfuhrung der Regiotram wird im Hinblick auf die Fahrgeschwindigkeit,
einer guten Betriebsqualitat sowie der Anforderungen fir die Férderung im Rahmen
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG)®  Uberwiegend  auf
besonderem Bahnkdrper ausgeflihrt werden. In Abschnitten in denen der
verfligbare Strallenquerschnitt eine baulich getrennte Fihrung zwischen der
Regiotram und dem Individualverkehr verhindert, wird abschnittsweise auf einem
strallenbindigen Bahnkoérper im ,Mischverkehr mit dem Ubrigen Kfz-Verkehr
gefahren. Dies erfolgt vorzugsweise als ,Pulkfihrer, welcher an den
Knotenpunkten vor dem Pulk von Kfz herfahrt. In den innerstadtischen Bereichen

8 https://www.gesetze-im-internet.de/gvfg/__2.html
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gibt es zudem vom Individualverkehr baulich getrennte Abschnitte, welche jedoch
auch vom Busverkehr genutzt werden, sogenannte OV-Trassen.

Aufteilung des StraBenraums }
»Regiotram®

Trasse mit besonderen oder
unabhangigen Bahnkorper

EEE———————
Trasse im Mischverkehr
Trasse mit OV-Trasse (Bus und Tram)

geplanter Haltepunkt (AuBenbahnsteig)

geplanter Haltepunkt (Mittelbahnsteig)
N e ST e e

Abbildung 38 : Mischverkehrsabschnitte und OV-Trassen, alle Varianten (eigene Darstellung)
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Im den Innenstadtbereichen von Wirselen, Alsdorf und Baesweiler sind in allen
Planfallen Abschnitte im Mischverkehr vorgesehen. In der Innenstadt von Aachen
sowie in Planfall 5 in Alsdorf werden Abschnitte als OV-Trasse geplant.

Die von anderen Verkehrstragern mitgenutzten Abschnitte sind in den
Betriebskonzepten aller Planfalle mit entsprechenden Fahrzeitzuschlagen
berucksichtigt.

5.2 Betriebskonzept Regiotram

Es wird eine Fahrzeitrechnung durchgefihrt und ein Betriebskonzept flr alle
Planfalle entwickelt. Auszlige aus den dazugehdrigen Tabellen- und Bildfahrplanen
sind in Anhang 5 und 6 zu finden.

5.2.1 Fahrzeitrechnung

Fir jeden Planfall wird ein Betriebsszenario entwickelt. Dafir wird fur einen
realitatsnahen, validen Fahrplan je Planfall der gesamte Fahrweg der Regiotram mit
Hilfe des Fahrplanbearbeitungssystems FBS, einer Software welche zur
Fahrplanerstellung verwendet wird, modelliert. Mit der Software kdnnen auf Basis
von Fahrzeug- und Infrastrukturdaten Fahrplane erstellt und als Bildfahrplane
ausgegeben werden. Vorgaben durch die Infrastruktur, wie z. B. eingleisige
Abschnitte, werden bei der Planung berlcksichtigt und Trassenkonflikte von
vornherein verhindert oder kenntlich gemacht.

Fir den grundsatzlichen Aufbau des FBS-Modells sind detaillierte Daten zur
Infrastruktur des einzubeziehenden Streckennetzes, zu den eingesetzten
Fahrzeugen und des geplanten Betriebs notwendig.

Es werden u. a. folgende Einzelparameter der Infrastruktur im Modell
berlcksichtigt:

» Streckenlange

» Haltestellenpositionen

» Streckenhdchstgeschwindigkeit
» Ein- und Zweigleisigkeiten

» Kurvenradien, Uberhéhungen
» Steigungen/Gefalle

Es werden u. a. folgende Einzelparameter des Fahrzeugs im Modell berlcksichtigt:

» Fahrdynamische Eigenschaften der Schienenfahrzeuge als Zugkraft-
Geschwindigkeitsdiagramm

» Fahrzeuglangen
» Fahrzeugmasse

Fir die Fahrzeitrechnung der Regiotram wird das Modell Vossloh City Link in
Einfachtraktion als Referenzfahrzeug gewahlt. Zuzuglich zur technischen Fahrzeit
wird ein Fahrzeitzuschlag von 3 % berlcksichtigt. Fir die Abschnitte mit
Mischverkehr wird ein zusatzlicher Fahrtzeitzuschlag von 20% simuliert. Die
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maximale Streckenhdchstgeschwindigkeit von 70 km/h wird zwischen Wirselen
und Alsdorf sowie zwischen Alsdorf und Baesweiler erreicht. Die Mindesthaltezeit
betragt 0,3 Minuten, flr Haltestellen mit zu erwartenden héherem
Fahrgastaufkommen (Innenstadt Aachen und Umsteigeknoten) 0,5 Minuten. Die
Mindestwendezeit betragt 4,0 Minuten. Die Kreuzungszeit an den eingleisigen
Abschnitten betragt mindestens 2,0 Minuten.

5.2.2 Angebotskonzept

Rahmenbedingungen:

Das Angebotskonzept der Regiotram wird in Stufe 2 entsprechend der geanderten
Rahmenbedingungen angepasst.

Wesentliche Anpassung ist dabei die ganztdgige Nutzung der in der StadteRegion
Aachen uberwiegend angewandten Taktstruktur nach dem ,7,5/15/30/60“-Muster
(vgl. Nahverkehrsplan StadteRegion Aachen 2016-2020). Dies ermdglicht im
gesamten Betriebszeitraum moglichst gute Verknlpfungen mit den ebenfalls in
diese Taktstruktur verkehrenden Buslinien sowie dem SPNV (u. a. euregiobahn /
RB 20).

Damit einher geht auch eine Ausweitung der Taktdichte der Regiotram zu den
Zeiten aullerhalb der Hauptverkehrszeiten. In der Normalverkehrszeit wird das
gleiche Taktkonzept wie in der HVZ umgesetzt. Dies begriindet sich zum einen mit
einer gewlnschten effizienten Nutzung des bendtigten Fahrzeugparks bei vorerst
nur einer Linie und aufgrund der geanderten Verkehrsfunktion im Bereich Aachen
im Zuge der Verlangerung bis Aachen Hauptbahnhof. Hier sind vermehrt Fahrgaste
im innerstadtischen Verkehr zu erwarten, damit einhergehend eine geringere
Abhangigkeit der Auslastung von Pendlerstromen und somit eine gleichmaRigere
Verteilung der Nachfrage Uiber den Tag.

Weiterhin besteht im Hinblick auf die Attraktivitdt des neuen Verkehrssystems die
Notwendigkeit, ein auf den durch die Regiotram Ubernommenen Relationen ein
mindestens gleichwertiges Angebot bezogen auf die Taktdichte einzuflihren. Da fur
die im Untersuchungsbereich heute verkehrende Buslinie 51 ganztagige
Taktausweitungen bis Baesweiler in der Phase des politischen Beschlusses sind
und daher auch im Ohnefall beriicksichtigt werden, ist in Stufe 2 auch fur die
auleren Abschnitte der geplanten Regiotram ein gegenuber der vorherigen Stufe
ganztagig dichteres Taktangebot vorgesehen.

Das im Folgenden beschriebene Angebotskonzept zeigt ein maogliches
Betriebsangebot fur die Regiotram auf, eine Konkretisierung und ggf. Aktualisierung
des Konzepts z.B. aufgrund geanderter Rahmenbedingungen in weitergehenden
Planungsstufen wird vorausgesetzt.

Taktzeiten:

Die Definition der Hauptverkehrszeit (HVZ), der Normalverkehrszeit (NVZ) sowie
der Schwachverkehrszeit (SVZ) orientiert sich an der Definition im zuletzt
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veroffentlichten Nahverkehrsplan der Stadt Aachen aus dem Jahr 2015° sowie.
dem derzeit auf der Buslinie 51 gefahrenem Fahrplan.

Im Folgenden wird ein mdgliches Taktschema fiir die Regiotram fir jeden
Wochentag skizziert.

Uhrzeit |0 |1 |2 |3 |4 5 |6 |7 |8 |9 |10|11|12|13|14|15|16|17|18|19 20|21 |22|23
Mo-Fr B A B

Sa Betriebs- B

So pause | B

Tabelle 8:  Taktzeitenkonzept Regiotram (eigene Darstellung)

Zur Haupt- und Normalverkehrszeit an Montagen bis Freitagen (ca. 6-20 Uhr) wird
ein durchgehend dichter Takt im Rahmen der Taktzeit A angeboten, frihmorgens
ab Betriebsbeginn (ca. 5-6 Uhr) sowie abends bis Betriebsende (ca. 20-24 Uhr)
wird ein halbiertes Taktangebot im Rahmen der Taktzeit B angeboten. An
Samstagen und Sonn- und Feiertagen wird ganztagig das Taktangebot im Rahmen
der Taktzeit B angeboten. An allen Verkehrstagen ist eine nachtliche Betriebspause
von ca. 0 bis 5 Uhr (Sonn- und feiertags bis 6 Uhr) vorgesehen. Wahrend der
Betriebspause konnen Instandhaltungsarbeiten an der Strecke durchgefluhrt
werden.

Taktangebot:

Das Grundkonzept in allen Planféllen sieht in der Taktzeit A einen 7,5-Minuten-Takt
zwischen Aachen und Wirselen vor. Jeder zweite Kurs fahrt dartiber hinaus weiter
nach Alsdorf, so dass zwischen Woirselen und Alsdorf ein 15-Minuten-Takt
angeboten wird. Die Taktdichte zwischen Alsdorf und Baesweiler unterscheidet sich
aufgrund der unterschiedlichen Streckenfihrungen und der daraus abzuleitenden
Verkehrsfunktion je nach Planfall.

In allen Planfallen wird das Verkehrsangebot zur Taktzeit B halbiert, so dass z.B.
zwischen Aachen und Wirselen ein 15-Minuten-Takt und zwischen Wiirselen und
Alsdorf ein 30-Minuten-Takt angeboten wird.

5.2.3 Planfall 1

Aufgrund der vorgesehenen Streckenfuhrung am westlichen Rand der
Siedlungsgebiete in Alsdorf und Baesweiler ist in diesem Planfall zwischen Alsdorf
und Baesweiler eine wesentlich niedrigere Fahrgastnachfrage im Vergleich zu den
anderen Planfallen zu erwarten. Zudem ist der Weiterbetrieb eines Busangebots
zwischen Alsdorf Annapark und Baesweiler entlang der B57 erforderlich (siehe
Kapitel 1025.3).

9 https://www.aachen.de/DE/stadt_buerger/verkehr_strasse/verkehrskonzepte/nvp/NVP-
2_Fortschreibung-2015-1_Aenderung-2018.pdf
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Taktzeit A Taktzeit B

BW Gewerbegebiet BW Gewerbegebiet

Baesweiler m Baesweiler
BW Reyplatz BW Reyplatz
AL Geilenkirchener Str. AL Geilenkirchener Str.

Alsdorf | 30" | Alsdorf
AL Annapark euregiobahn AL Annapark
WU Gouleystr. Wiirselen WU Gouleystr. Wiirselen
AC Eulershof AC Eulershof
AC Bushof Aachen AC Bushof Aachen
AC Hbf. AC Hbf.
Abbildung 39 : Angebotskonzept Planfall 1 (eigene Darstellung)

Daher ist das Verkehrsangebot in diesem Planfall zwischen Alsdorf und Baesweiler
wahrend der Taktzeit A halbiert, so dass Baesweiler durch die Regiotram ganztags
nur im 30-Minuten-Takt bedient wird. Die Endhaltestelle der nur bis Alsdorf
verkehrenden Kurse ist u.a. aus betrieblichen- und infrastrukturellen Grinden
Alsdorf Geilenkirchener Stralte, somit besteht an den nachfragestarken Haltestellen
Alsdorf Annapark und Alsdorf Energeticon/KubiZ dennoch ein ganztagiger 15-
Minuten-Takt.

Die Gesamtfahrzeit zwischen Aachen Normaluhr und Baesweiler Gewerbegebiet
betragt ca. 52 Minuten. Die fir das Stralenbahnsystem hinterlegte
Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h wird zwischen Wirselen Gouleystralte und
Alsdorf Ofden sowie zwischen Alsdorf Neuweiler und Baesweiler Kloshaus erreicht.
Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit betragt ca. 24 km/h.

Samtliche planmaRige Zugkreuzungen erfolgen auf zweigleisigen Abschnitten.
Viele der Zugkreuzungen erfolgen in unmittelbarer Nahe von relevanten
VerknlUpfungspunkten (u. a. Aachen Hauptbahnhof, Aachen Bushof, Aachen
Eulershof, Wirselen Parkhotel), so dass dort aus allen Fahrtrichtungen zum
Busverkehr attraktive Umsteigeverbindungen bestehen.

Die Verknupfung mit der euregiobahn / RB 20 erfolgt an der Haltestelle Alsdorf
Annapark. Da die Zugkreuzungen der SPNV-Linie RB 20 u. a. auch aufgrund der
Zweigleisigkeit im Taktknoten Annapark stattfinden, sind in diesem Planfall auf den
prioritaren Relationen attraktive Umstiegszeiten zwischen Regiotram und RB 20
realisiert.

Eine Uberschlagige Umlaufplanung ergibt fur diesen Planfall einen Fahrzeugbedarf
von 14 Fahrzeugen (inklusive Reserve).
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5.2.4 Planfall 2

In diesem Planfall wird zur Taktzeit A ein durchgehender 15-Minuten-Takt bis nach
Baesweiler angeboten.

Taktzeit A Taktzeit B

BW Nord BW Nord

Baesweiler “ Baesweiler
BW In der Schaf BW In der Schaf
AL Gesamtschule AL Gesamtschule

Alsdorf | 30 | Alsdorf
AL Kellersberg | AL Kellersberg
WU Gouleystr. Wiirselen WU Gouleystr. Wiirselen
AC Eulershof AC Eulershof
AC Bushof Aachen AC Bushof Aachen
AC Hbf. AC Hbf,
Abbildung 40 : Angebotskonzept Planfall 2 (eigene Darstellung)

Die Gesamtfahrzeit zwischen Aachen Normaluhr und Baesweiler Nord betragt ca.
49 Minuten. Die fur das StraRenbahnsystem hinterlegte Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h wird zwischen Wurselen Gouleystrale und Alsdorf Ofden sowie zwischen
Alsdorf Neuweiler und Baesweiler Kapelle erreicht. Die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit betragt ca. 24 km/h.

Samtliche planmaRige Zugkreuzungen erfolgen auf zweigleisigen Abschnitten.
Viele der Zugkreuzungen erfolgen in unmittelbarer Nahe von relevanten
Verknupfungspunkten (u. a. Aachen Hauptbahnhof, Aachen Bushof, Aachen
Eulershof, Wirselen Parkhotel), so dass dort aus allen Fahrtrichtungen zum
Busverkehr attraktive Umsteigeverbindungen bestehen.

Die Verknupfung mit der euregiobahn / RB 20 erfolgt an der Haltestelle Alsdorf
Kellersberg. Hier ist aufgrund der raumlichen Distanz zum bestehenden SPNV-
Haltepunkt (ca. 300 Meter, 4 Minuten Gehzeit) jedoch von langeren
Ubergangszeiten auszugehen. In spateren Planungsstufen sollte eine Verlegung
des SPNV-Haltepunkts weiter westlich Richtung B57 gepruft werden. Da die
Zugkreuzungen der SPNV-Linie RB 20 u. a. auch aufgrund der Zweigleisigkeit im
Taktknoten Annapark stattfinden, sind in diesem Planfall auf den prioritaren
Relationen nur bedingt attraktive Umstiegszeiten zwischen Regiotram und RB 20
moglich.

Eine Uberschlagige Umlaufplanung ergibt fur diesen Planfall einen Fahrzeugbedarf
von 14 Fahrzeugen (inklusive Reserve).
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5.2.5 Planfall 3

In diesem Planfall wird die Regiotram in Alsdorf in zwei Aste geteilt, einer verlauft
weiter bis Baesweiler Nord, der andere bis Alsdorf Energeticon/KubiZ. Die beiden
Aste werden jeweils abwechselnd im 30-Minuten-Takt (Taktzeit A) bzw. 60-
Minuten-Takt (Taktzeit B) bedient. Somit besteht bis Alsdorf Rathaus ein 15-
Minuten-Takt (Taktzeit A) bzw. 30-Minuten-Takt (Taktzeit B).

Taktzeit A Taktzeit B

BW Nord BW Nord

Baesweiler Baesweiler
BW In der Schaf BW In der Schaf
AL Gesamtschule AL Gesamtschule

Alsdorf Alsdorf
AL Kellersberg AL Kellersberg
WU Gouleystr, Wiirselen WU Gouleystr. Wiirselen
AC Eulershof AC Eulershof
AC Bushof Aachen AC Bushof Aachen
AC Hbf. AC Hbf.
Abbildung 41 : Angebotskonzept Planfall 3 (eigene Darstellung)

Zur Vermeidung dieses — im Vergleich zu den Planfallen 2 und 5 - reduzierten
Verkehrsangebots auf den AuRenasten wurden auch alternative Taktmodelle
geprift: Eine Bedienung im 7,5-Minuten-Takt bis Alsdorf und der Aul3enaste jeweils
im 15-Minuten-Takt ist im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit als negativ zu
betrachten, ebenso ein Abweichen vom 7,5/15/30-Raster und damit
einhergehenden Verschlechterungen bei der Verknipfung mit dem SPNV und den
Buslinien. Ein Flugelkonzept mit Fahrten in Zweifachtraktion zwischen Aachen und
Alsdorf ist aufgrund der dann erforderlichen doppelten Bahnsteiglangen als
infrastrukturell komplex und unwirtschaftlich anzusehen und zudem betrieblich
nachteilig und wird daher ebenfalls nicht empfohlen.

Die Gesamtfahrzeit zwischen Aachen Normaluhr und Baesweiler Nord betragt ca.
49 Minuten, zwischen Aachen Normaluhr und Alsdorf Energeticon 43 Minuten. Die
fur das StralRenbahnsystem hinterlegte Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h wird
zwischen Woirselen Gouleystralle und Alsdorf Ofden sowie zwischen Alsdorf
Neuweiler und Baesweiler Kapelle erreicht. Die  durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit betragt ca. 23 km/h.

Die Verknupfung mit der euregiobahn / RB 20 erfolgt analog zu Planfall 2 an der
Haltestelle Alsdorf Kellersberg. Hier ist aufgrund der rdumlichen Distanz zum
bestehenden SPNV-Haltepunkt (ca. 300 Meter, 4 Minuten Gehzeit) jedoch von
langeren Ubergangszeiten auszugehen. In spéateren Planungsstufen sollte eine
Verlegung des SPNV-Haltepunkts weiter westlich Richtung B57 gepruft werden. Da
die Zugkreuzungen der SPNV-Linie RB 20 u. a. auch aufgrund der Zweigleisigkeit

© TTK GmbH 08/23 Seite 100/163



Betriebliche Machbarkeit
im Taktknoten Annapark stattfinden, sind in diesem Planfall auf den prioritaren
Relationen nur bedingt attraktive Umstiegszeiten zwischen Regiotram und RB 20
maglich.

Eine Uberschlagige Umlaufplanung ergibt fur diesen Planfall einen Fahrzeugbedarf
von 14 Fahrzeugen (inklusive Reserve).

5.2.6 Planfall 5

Analog zu Planfall 2 wird zur Taktzeit A ein durchgehender 15-Minuten-Takt bis
nach Baesweiler angeboten.

Taktzeit A Taktzeit B

BW Nord BW Nord

Baesweiler “ Baesweiler
BW In der Schaf BW In der Schaf
AL Gesamtschule AL Gesamtschule

Alsdorf | 3% | Alsdorf
AL Annapark REITEFTEEI AL Annapark
WU Gouleystr. Wiirselen WU Gouleystr. Wiirselen
AC Eulershof AC Eulershof
AC Bushof Aachen AC Bushof Aachen
AC Hbf. AC Hbf.
Abbildung 42 : Angebotskonzept Planfall 5 (eigene Darstellung)

Die Gesamtfahrzeit zwischen Aachen Normaluhr und Baesweiler Nord betragt ca.
51 Minuten, somit also 2 Minuten langer als in den Planfallen 2 und 3. Dies
begrindet sich durch die etwas langere Streckenfihrung durch das Zentrum in
Alsdorf (0,4 km) und die zudem geringere Streckengeschwindigkeit in diesem
Abschnitt.

Die fur das StralRenbahnsystem hinterlegte Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h
wird zwischen Wirselen Gouleystralle und Alsdorf Ofden sowie zwischen Alsdorf
Neuweiler  und Baesweiler  Kapelle erreicht. Die  durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit betragt ca. 23 km/h.

Samtliche planmaRige Zugkreuzungen erfolgen auf zweigleisigen Abschnitten.
Viele der Zugkreuzungen erfolgen in unmittelbarer Nahe von relevanten
VerknUpfungspunkten (u. a. Aachen Hauptbahnhof, Aachen Bushof, Aachen
Eulershof, Wiurselen Parkhotel), so dass dort aus allen Fahrtrichtungen zum
Busverkehr attraktive Umsteigeverbindungen bestehen.
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Die Verknlpfung mit der euregiobahn / RB 20 erfolgt an der Haltestelle Alsdorf
Annapark. Da die Zugkreuzungen der SPNV-Linie RB 20 u. a. auch aufgrund der
Zweigleisigkeit im Taktknoten Annapark stattfinden, sind in diesem Planfall auf den
prioritdren Relationen attraktive Umstiegszeiten zwischen Regiotram und RB 20
realisiert.

Eine Uberschlagige Umlaufplanung ergibt fir diesen Planfall einen Fahrzeugbedarf
von 15 Fahrzeugen (inklusive Reserve) und somit ein Fahrzeug mehr als in allen
anderen Planfallen.

5.2.7 Gesamtubersicht Planfalle

Alle Planfalle sind betrieblich machbar.

Planfall 1 p 3 )
Gesamtstreckenlange [km] 22,2 20,5 22,3 20,6
Anzahl Haltestellen 26 26 29 27
@ Fahrgeschwindigkeit [km/h] 29 29 28 28
® Reisegeschwindigkeit [km/h] 24 24 23 23
Fahrzeit Aachen - Baesweiler [min]| 52 49 49 51
Fahrzeugumlaufe 12 12 12 13
Fahrzeugbedarf inkl. Reserve 14 14 14 15
Tabelle 9:  Gesamtubersicht betriebliche Eigenschaften der Planfalle (eigene Darstellung)

Die Planfalle unterscheiden sich aus betrieblicher Sicht nur gering voneinander.

5.3 Anpassungen Busnetz

Zur Vermeidung von Parallelverkehren zwischen Regiotram und Bus wird es
notwendig sein, mit Inbetriebnahme der Schienenstrecke Anpassungen am
Busnetz vorzunehmen. Dies betrifft insbesondere die parallel verlaufende Buslinie
51, welche im Bestand die Anbindung des Nordraums (Wdurselen, Alsdorf und
Baesweiler) an das Oberzentrum Aachen sicherstellt. Diese kann in allen Planféllen
entfallen. Einzelne weitere Buslinien im Untersuchungsbereich kdénnen zu
Zubringerlinien umgestaltet werden, um Fahrgaste aus von der Trasse weiter
entfernten Ortsteilen und Gemeinden an die Regiotram anzubinden. Die
VerknUpfungen zwischen Regiotram und Bus sind sowohl fahrplantechnisch als
auch hinsichtlich der Infrastruktur an den jeweiligen Verknipfungshaltestellen
moglichst attraktiv zu gestalten.

Nachfolgend werden fur die Planfalle mogliche Anpassungen an den Buslinien
skizziert. Die dargestellten Buskonzepte dienen in erster Linie der Abschatzung
eines  Mengengerustes fir die  Nachfragemodellierung  sowie  der
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung dieser Studie und beinhalten keine linienscharfe
Betriebsplanung.
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Tabelle 10 gibt einen Uberblick tber die unterstellten Anpassungen je Buslinie im

Untersuchungsraum.

Linie | Anderung Erklirung

Begriindung

Zwischen AC Elisenbrunnen und
AC Normaluhr Gber AC Theater —
AC Wallstral3e statt iber AC
Misereor — AC Hbf

Linienverlauf

Parallelverkehr zur Regiotram

Verlangerung der bisher in AC
Bushof oder AC Hbf

11 Linienverlauf beginnenden/endenden HVZ-

Verstarkerfahrten bis AC
Waldfriedhof

Ersatz fir Linie 51 auf diesem
Abschnitt

Entfall der HVZ-Verstarkerfahrten
zwischen Mariadorf Dreieck und
Hoengen Goethestralle /.
Hoengen Businesspark

Linienverlauf

Ubernahme durch neue Linie X28
auf diesem Abschnitt

Zwischen AC Elisenbrunnen und
AC Normaluhr Gber AC Theater —
AC WallstralRe statt Gber AC
Misereor — AC Hbf

Linienverlauf

Parallelverkehr zur Regiotram

21 Verlangerung der bisher in AC

Bushof oder AC Hbf

Linienverlauf beginnenden/endenden HVZ-

Verstarkerfahrten bis AC
Waldfriedhof

Ersatz fur Linie 51 auf diesem
Abschnitt

Erganzt die Linie 28 zwischen
Hoengen - Mariadorf - Alsdorf als
schneller Zubringer zur
Regiotram. Verkehrt nur zur HVZ
und bedient als Expressbus
zwischen Mariadorf Dreieck und
Alsdorf Rathaus nicht alle
Unterwegshaltestellen

X28 Neue Linie

Ersatz fir Linie 11 zwischen
Mariadorf Dreieck — Hoengen
Goethestralle / Hoengen
Businesspark

Zwischen AC Elisenbrunnen und
AC Normaluhr tber AC Theater —
AC WallstralRe statt tiber AC
Misereor — AC Hbf

Linienverlauf

Parallelverkehr zur Regiotram

31 Verlangerung der bisher in AC

Bushof oder AC Normaluhr

Linienverlauf beginnenden/endenden HVZ-

Verstarkerfahrten bis AC
Waldfriedhof

Ersatz fur Linie 51 auf diesem
Abschnitt
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34

Linienverlauf

Zwischen AC Eulershof und AC
Ungarnplatz Gber AC Sportpark
Soers - AC Rolandstral3e statt
uber AC Griner Winkel — AC Am
Gut Wolf

Parallelverkehr zur Regiotram +
Ersatz fur Linie 51 auf diesem
Abschnitt

41

Linienverlauf

Verlangerung der bisher in AC

Bushof beginnenden/endenden

HVZ-Verstarkerfahrten bis AC
Waldfriedhof

Ersatz fur Linie 51 auf diesem
Abschnitt

51

Entfall

Vollstandige Einstellung Linie

Abschnitte werden durch
Regiotram und andere Buslinien
ersetzt

51A

Neue Linie

Verkehrt zwischen Aachen
Normaluhr und Aachen
Waldfriedhof

Ersatz fur Linie 51 auf diesem
Abschnitt

51B*

Neue Linie

Verkehrt zwischen AL Annapark
— AL Gesamtschule — BW In der
Schaf — BW Jilicher Str. — BW
Reyplatz / Setterich Siedlung

Ersatz fur Linie 51 auf diesem
Abschnitt

*Nur in Planfall 1!

151

Entfall

Vollstandige Einstellung Linie

Abschnitte werden durch
Regiotram ersetzt

Bw2*

Neue Linie

Verkehrt als Zubringerlinie zur
Regiotram zwischen BW Kapelle
— BW Carl-Alexander-Park — BW
Gewerbegebiet — BW Reyplatz —

BW Jllicher Str. — Setterich
Siedlung-

Ersatz fur Linie 51 auf diesem
Abschnitt

*Nur in Planfall 2, 3, 5!

WU1

Linienverlauf

Verlangerung der Linie von
Euchen bis nach WU Birk

Ersatz fur Linie 51 im Bereich
Wirselen Birk

Tabelle 10 :

Linientbersicht Anpassungen Busnetz (eigene Darstellung)

Im Folgenden werden die in Tabelle 10 gezeigten Anpassungen am Busnetz je
Gemeinde erlautert.

5.3.1 Aachen

Im Bereich der Stadt Aachen kann die Einflihrung einer Strallenbahn mit einer oder
mehreren Durchmesserlinien perspektivisch zu einer grof¥flachigen Neuordnung

der

Buslinien

fuhren.  Aufgrund

des in

dieser Studie definierten

Untersuchungsbereichs mit Fihrung der eher als Halbmesserlinie einzustufenden
Regiotram bis zum Hauptbahnhof kann diese jedoch zunachst nur bedingt
Verkehrsstrome der bestehenden Buslinien im Stadtgebiet ersetzen. Zudem ist bei
zunachst nur einer Regiotram-Linie die Aufnahme zusatzlicher Nachfrage auch
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kapazitiv begrenzt. Eine Beibehaltung des derzeitigen grundlegenden Buskonzepts
der Stadt Aachen mit historisch gewachsenen Linienstrukturen und der Bedienung
der Haltestellen Aachen Bushof und/oder Aachen Elisenbrunnen durch fast alle
wichtigen Linien wird daher unterstellt.

Hansemannpl. :
" Josefskirche

' - y i p— o stk
.\ Misereor : - Normaluhr |

o

S

4 i hparset
K

! Legende R a7
| Regiotram ’( ’ 7 AT
© | | inien 11, 21, 31 und 41 o~ S~ S

™ —— Linie 51A 7 AR T S B
Linie SB 63 N P i
m— SONStige Linien

N\~
\

Abbildung 43 : Linienverlauf Regiotram, Buslinien 11, 21, 31, 41, 51A und SB 63 im Bereich
Aachen Innenstadt im Mitfall (eigene Darstellung)

Anderungen im Mitfall gibt es vor allem bei den ,1er-Linien“. Die Linie 51 (inkl. der
als Linie 151 bezeichneten vereinzelten Expressbusfahrten) entfallt aufgrund der
ahnlichen Streckenflihrung wie die Regiotram auf ihrem gesamten Fahrweg. Die
Linien 11, 21, 31 und 41 werden statt Uber die Franzstral’e Uber die Theaterstralie
gefuhrt, zur Vermeidung von Parallelverkehren zur Regiotram zwischen Innenstadt
und Hauptbahnhof. Die Anbindung Burtscheid an den Hauptbahnhof wird weiterhin
durch die Linie SB 63 sichergestellt, zudem kann der Hauptbahnhof von der
Haltestelle Aachen Normaluhr fu3laufig oder alternativ mit einem Umstieg in die
Regiotram erreicht werden. Zur Kompensation der entfallenden Fahrten der Linie
51 in Burtscheid werden die im Bestand zur HVZ aus/in Richtung Haaren
verkehrenden Verstarkerkurse der Linien 11, 21, 31 und 41 Gber den Bushof hinaus
bis Aachen Waldfriedhof verlangert. Somit besteht zur HVZ zwischen Burtscheid
und Aachen Innenstadt umsteigefrei weiterhin eine Mindesttaktdichte von 7,5-
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Minuten mit zudem etwa zwei Minuten kirzeren Fahrzeiten durch die Fihrung tber
die TheaterstraBe. Zudem ist im Verkehrsmodell zwischen Normaluhr und
Waldfriedhof eine weitere Buslinie als Zubringer zur Regiotram im 15-Minuten-Takt
vorgesehen, welche die im Rahmen des ,CityTakt-Achsen“-Konzepts geforderte
Taktdichte von 7,5-Minuten in diesem Abschnitt ganztagig sicherstellt sowie
dariber hinaus zur HVZ eine Angebotsausweitung im Vergleich zum Bestand
ermoglicht. Diese Fahrten werden im Rahmen dieser Studie als Linie 51A
bezeichnet, koénnten jedoch auch durch eine im Gesprach befindliche
Taktverdichtung der Linie SB 63 Ubernommen werden.

Im Bereich des Gewerbegebiets Griner Weg im noérdlichen Bereich der Stadt
Aachen weicht die Streckenfuhrung der Regiotram zwischen den Haltestellen
Aachen Blicherplatz und Aachen Eulershof von der heutigen Linienfihrung der
Linie 51 ab.

Abbildung 44 : Linienverlauf Regiotram (dunkelblau) und Stadtbuslinien im Bereich Aachen
Nord im Mitfall (eigene Darstellung)

Um weiterhin eine ErschlieBung des sldlichen Abschnitts der Krefelder Stralle zu
gewahrleisten und einen Parallelverkehr zur Regiotram im Bereich Aachen Am Gut
Wolf zu vermeiden, wird die Linie 34 zwischen den Haltestellen Aachen
Ungarnplatz und Aachen Eulershof im Mitfall neu Uber die Passstralle und die
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Krefelder StralRe gefuhrt. Der norddstliche Bereich des Gewerbegebiets Griiner
Weg wird durch die Regiotram an den Haltestellen Aachen Am Gut Wolf und
Aachen Eulershof sowie durch die Buslinien 30 und 70 erschlossen.

Die Haltestellen Aachen Strangenhauschen und Aachen STAWAG werden im
Regelverkehr nicht mehr bedient.

Wie bereits erlautert sind die Anderungen an Buslinien im Stadtgebiet Aachen auf
die bisher parallel zur Regiotram laufenden Linien beschrankt, eine groéRere
Anderung des grundlegenden Buskonzepts der Stadt Aachen ist im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie in Abstimmung mit dem Auftraggeber, der Stadt Aachen und
der ASEAG in den Mitfallen nicht bertcksichtigt worden. Aus Sicht des Gutachters
wird jedoch empfohlen, im Falle von auf diese Machbarkeitsstudie folgenden
weiteren Planungsschritten des Projekts Regiotram, auch alternative Buskonzepte
mit einer grundlegenden Neustrukturierung des Busnetzes zu entwickeln.

Abbildung 45 =zeigt beispielhaft ein solches Konzept mit einer alternativen

Linienfihrung mehrerer Hauptlinien durch die Innenstadt ohne Fihrung Uber die
,Hauptachse“ zwischen Hansemannplatz und Franzstralie.
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Alternatives Linienkonzept der Buslinien im Bereich Aachen Innenstadt (eigene

Darstellung)
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Ein solches Konzept kénnte eine Prioritatensetzung fir die Regiotram darstellen
mitsamt einer Abkehr vom bisherigen Schema mit Fuhrung fast aller Linien Uber
den Elisenbrunnen. Dadurch kénnte der zentrale Innenstadtbereich betrieblich
entlastet sowie atmospharisch und stadtebaulich aufgewertet werden.

5.3.2 Wiirselen

Im Stadtgebiet von Woirselen Gdbernimmt die Regiotram die bisherige
Verkehrsfunktion der Buslinie 51, diese kann somit auch auf diesem Abschnitt
entfallen. Geringfiigige Anpassungen an der Linienflihrung sind bei den Linien 21
und der Ortsbuslinie WU1 vorgesehen. Um in Wirselen Parkhotel einen
bahnsteiggleichen Ubergang zwischen beiden Buslinien und der Regiotram zu
ermdglichen, werden beide Linien in Fahrtrichtung Bardenberg bzw. Kohlscheid ab
der Haltestelle Wirselen Bahnhofstrale Uber die Bahnhofstralle und die Aachener
Strale umgeleitet. Zudem wird die Ortsbuslinie WU1 ab Euchen bis nach Wiirselen
Birk verlangert um den dort bisher von der Buslinie 51 bedienten gleichnamigen
Halt zu erschlieRen. Alternativ konnte die ErschlieRung dieses Bereiches auch
durch die Einflihrung eines bedarfsorientierten Netliner-Angebots erfolgen.
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Abbildung 46 : Linienverlauf Regiotram (dunkelblau) und Buslinien im Bereich Wurselen im
Mitfall (eigene Darstellung)
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Die Haltestellen Wirselen Kaisersruh, Wurselen Brickweg und Wirselen Immeln
werden im Regelverkehr nicht mehr bedient.

5.3.3 Alsdorf

Mit Ausnahme der auch in Alsdorf entfallenden Buslinie 51 wird die gewachsene
Linienstruktur der zahlreichen Buslinien im Stadtgebiet von Alsdorf beibehalten und
es erfolgen keine Anpassungen an den bestehenden Linien.

Es verkehrt eine neue Linie X28 wahrend der HVZ im 30-Minuten-Takt zwischen
Hoengen und Alsdorf Annapark als Expressbus- und Zubringerlinie zur Regiotram.
Diese Linie ersetzt zwischen Mariadorf Dreieck und Hoengen die verlangerten
Fahrten der Linie 11 zur HVZ.

T8 *—,{15"_

Abbildung 47 : Linienverlauf Regiotram (dunkelblau) und Buslinien X28 und 11 (alle rot) sowie
Verknipfungshaltestellen (lila) im Bereich Alsdorf in den Planfallen 2, 3 und 5 (eigene
Darstellung)

AusschlieBlich in Planfall 1 (Fihrung Regiotram westlich der Siedlungsgebiete von
Alsdorf und Baesweiler) verkehrt eine neue Linie 51B im 15-Minuten-Takt zur HVZ
und 30-Minuten-Takt zur NVZ zwischen Alsdorf Annapark und Baesweiler Jilicher
Strale mit alternierender Weiterfihrung nach Baesweiler Reyplatz und Setterich
Siedlung. Diese Linie verkehrt als Zubringerlinie zur Regiotram und erschlief3t in
Alsdorf vorwiegend den Bereich Gesamtschule.
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Abbildung 48 : Linienverlauf Regiotram (dunkelblau) und Buslinien X28, 51B und 11 (alle rot)

sowie VerkniUpfungshaltestellen (lila) im Bereich Alsdorf in Planfall 1 (eigene
Darstellung)

Alle Buslinien in Alsdorf bedienen den zentralen Verknupfungspunkt Alsdorf
Annapark, an welchem Anschluss an den SPNV sowie in den Planfallen 1, 3 und 5
auch zur Regiotram besteht. In Planfall 2 erfolgt die Verknlpfung mit der Regiotram
an den Haltestellen Alsdorf Berufskolleg (Linien AL2, AL3, AL5), Alsdorf Rathaus
(Linien 28, X28) bzw. Alsdorf Gesamtschule (Linien 29, 90). Die Linien AL1, 69 und
433 sind in diesen Planfall in ihrem Linienverlauf nicht mit der Regiotram verknupft,
jedoch sind die Verkehrsstrdme auf diesen Linien hauptsachlich auf die Ortsmitte in
Alsdorf ausgerichtet, Richtung Woirselen und Aachen gibt es schnellere
Direktangebote u. a. mit der Linie 21.

Die Haltestelle Alsdorf Schleibacher Hof wird in allen Planfallen, die Haltestellen
Alsdorf Linnicher Strafle und Alsdorf Im Bruhl in den Planfallen 2, 3 und 5 im
Regelverkehr nicht mehr bedient.

5.3.4 Baesweiler

Die Linie 51 entfallt auf dem gesamten Linienweg.

In den Planféllen 2, 3 und 5 Ubernimmt die Regiotram die Verkehrsfunktion mit
Anbindung Richtung Alsdorf und Aachen. Der westliche Bereich der Gemeinde
Baesweiler (u. a. Reyplatz, Gewerbegebiet) wird in diesen Planfallen durch die
neue Zubringerlinie BW2 erschlossen. Diese Linie verkehrt im 30-Minuten-Takt von
Baesweiler Kapelle Uber Baesweiler Carl-Alexander-Park - Baesweiler
Gewerbegebiet — Baesweiler Reyplatz — Baesweiler Julicher Strale bis Setterich
Siedlung. Diese Linie ist mit der Regiotram an zwei Haltestellen vertaktet und bietet
somit gute Umsteigebeziehungen. In Baesweiler Kapelle bestehen Anschlisse auf
der Relation Aachen/Alsdorf von/nach Baesweiler Gewerbegebiet/Reyplatz und in
Baesweiler Jilicher StraBe auf den Relationen Aachen/Alsdorf von/nach
Baesweiler Gewerbegebiet/Reyplatz sowie Aachen/Alsdorf von/nach Setterich.
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Durch diese Vertaktung besteht zwischen Aachen/Alsdorf und Baesweiler Reyplatz
durchgehend ein annahernder 15-Minuten-Takt.

Abbildung 49 : Linienverlauf Regiotram (dunkelblau) und Buslinie BW2 (rot) sowie
Verknipfungshaltestellen (lila) im Bereich Baesweiler in den Planfallen 2, 3 und 5
(eigene Darstellung)

Ausschlielich in Planfall 1 (Fihrung Regiotram westlich der Siedlungsgebiete von
Alsdorf und Baesweiler) verkehrt eine neue Linie 51B im 15-Minuten-Takt zur HVZ
und 30-Minuten-Takt zur NVZ zwischen Alsdorf Annapark und Baesweiler Jilicher
Stralle mit alternierender Weiterfihrung nach Baesweiler Reyplatz und Setterich
Siedlung. Diese Linie verkehrt als Zubringerlinie zur Regiotram und erschlie3t in
Baesweiler vorwiegend den dstlichen Bereich der Gemeinde entlang der Aachener
Strale.
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Abbildung 50 : Linienverlauf Regiotram (dunkelblau) und Buslinie 51B (rot) sowie
Verknlpfungshaltestellen (lila) im Bereich Baesweiler im Planfall 1 (eigene Darstellung)
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Die Regionalbuslinien sowie die Ortsbuslinie BW1 bleiben in allen Planfallen
unverandert. Die Verknupfung dieser Linien mit der Regiotram erfolgt in Baesweiler
In der Schaf, womit dem im Jahr 2022 fertiggestellten Neubau als ZOB weiterhin
eine wichtige Rolle zukommit.

5.3.5 Haltestellen

Fir eine gute Verknupfung zwischen Regiotram und Bus sowie um die
Inanspruchnahme zusatzlicher Flachen zu vermeiden, werden die meisten
Haltestellen der Regiotram in Aachen sowie einzelne weitere Haltestellen entlang
der Regiotram-Strecke fiir eine kombinierte Nutzung von Regiotram und Bus
konzipiert. Daflr ist eine bauliche Ldsung in Anlehnung an das sogenannte
,2Dresdner Combibord“ vorgesehen, ein Haltestellenbord mit einer gleichermallen
barrierefreien Zustiegsmoglichkeit in Niederflurbahnen und Bussen im selben
Haltestellenbereich.  Fahrgaste koénnen an diesen Haltestellen somit
bahnsteiggleich zwischen Regiotram und Bus umsteigen. Aufgrund der in etwa
doppelten Lange einer Stralenbahn kénnen an einer solchen Haltestelle eine
Halteposition fir die Strallenbahn sowie zwei Haltepositionen (Doppelhaltestelle)
fir Busse eingerichtet werden. Ein Uberholen der Busse bzw. der StralRenbahn ist
dabei jedoch nicht mdglich, die Haltepositionen sind also jeweils nicht unabhangig
anzufahren.

Abbildung 51 zeigt die Anordnung einer Kombihaltestelle am Beispiel der
Haltestelle Aachen Hauptbahnhof.
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Radverkehrsfiihrung tiber

Abbildung 51 : Anordnung Haltestelle Regiotram und Bus an der Haltestelle Aachen
Hauptbahnhof (eigene Darstellung)

Folgende Haltestellen werden als Kombihaltestellen ausgefuhrt:
Aachen Hauptbahnhof

Aachen Misereor

Aachen Alter Posthof

Aachen Elisenbrunnen (mit zusatzlichen Bussteigen)

Aachen Bushof (mit zusatzlichen Bussteigen)

Aachen Hansemannplatz (Bahnsteig je Fahrtrichtung versetzt)
Aachen Blicherplatz

Wirselen Parkhotel

Alsdorf Denkmalplatz (nur Planfall 3 und 5)

Baesweiler Rathaus (nur Planfall 2, 3 und 5, Bahnsteig je Fahrtrichtung versetzt)
Baesweiler In der Schaf (nur Planfall 2, 3 und 5)

VYV VVYyVYyVYVYVYYVYY

An allen sonstigen Haltestellen der Regiotram sind die Bussteige fir den
Regelverkehr und flr Schienenersatzverkehre raumlich getrennt vorgesehen,
jedoch mit mdglichst kurzer FuBwegerreichbarkeit.
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An den Haltestellen Aachen Elisenbrunnen und Aachen Bushof in der Peterstrale
sind aufgrund der Vielzahl der dort (auch weiterhin) verkehrenden Buslinien, neben
den zwei Haltepositionen flir Busse am Kombibahnsteig, weitere Haltepositionen
ausschlieBlich fur den Busverkehr einzurichten. Abbildung 52 zeigt eine fur die
Haltestelle Aachen Elisenbrunnen entwickelte Variante mit versetzter Anordnung

Radfahrerfuhrung am Elisenbrunnen §§ y o
ggf. hinter der Baumreihe

7

Anordnung Haltestelle Regiotram und Bus an der Haltestelle Aachen
Elisenbrunnen, Variante 1 (eigene Darstellung)

Bei dieser Variante kénnen Busse uberholen und somit auch die Buspositionen
unabhangig anfahren, diese Variante ist aus betrieblicher Sicht vorteilhaft.
Umsteigende Fahrgaste mussen sich jedoch orientieren und teilweise langere
Gehzeiten zwischen den Bussteigen absolvieren.

Abbildung 53 zeigt eine zweite mdgliche Variante fur die Anordnung der
Haltepositionen an der Haltestelle Aachen Elisenbrunnen.
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Alternative Anordung
der Bus- / Bahnsteige
im Bereich Elisenbrunnen

P

Abbildung 53 : Anordnung Haltestelle Regiotram und Bus an der Haltestelle Aachen
Elisenbrunnen, Variante 2 (eigene Darstellung)

In dieser Variante sind die Haltepositionen der Regiotram und der Busse getrennt
voneinander angeordnet. Die Regiotram nutzt den Mittelbahnsteig, wahrend die
Busse in Randlage jeweils an zwei Haltepositionen je Richtung verkehren. Die
Buspositionen sind nicht unabhangig voneinander zu erreichen und auch ein
Uberholen ist nur mdglich, wenn sich kein Regiotram-Fahrzeug im
Haltestellenbereich befindet. Von Vorteil bei dieser Variante sind die kirzeren
Wege fiur die Fahrgaste sowie die Chancen auf stadtebauliche Aufwertung im nun
haltestellenfreien Bereich weiter sudlich.

Bei den nur geringflgig vorgesehen Anpassungen am Buskonzept (vgl. Kapitel
5.3.1) im Innenstadtbereich von Aachen und einer damit weiterhin starken OV-
Belastung dieser Haltestelle, ist diese Variante mit Blick auf die Kapazitat sowie die
Betriebsqualitat als nachteilig zu betrachten.

Abbildung 54 zeigt eine dritte mdgliche Variante fiur die Anordnung der
Haltepositionen an der Haltestelle Aachen Elisenbrunnen.
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Abbildung 54 : Anordnung Haltestelle Regiotram und Bus an der Haltestelle Aachen
Elisenbrunnen, Variante 3 (eigene Darstellung)

Diese Variante fugt sich stadtebaulich positiv in den Bestand ein, hat jedoch aus
betrieblicher Sicht zahlreiche Nachteile. Die Buspositionen sind nicht unabhangig
voneinander zu erreichen und auch ein Uberholen ist nicht méglich. Befindet sich
ein Tramfahrzeug in der Haltestelle, so ist zudem nur noch eine weitere
Halteposition fur Busse verfigbar. Analog zu Variante 2 ist auch diese Variante mit
Blick auf die Leistungsfahigkeit nicht zu empfehlen.
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6 Verkehrsnachfrage- und
Wirtschaftlichkeitsberechnung

6.1 Methodik der Wirtschaftlichkeitsberechnung

Mit dem Verfahren ,Standardisierte Bewertung® werden in Deutschland
Investitionsvorhaben im o6ffentlichen Verkehr bewertet. Es wird bei gréReren
Investitionsmalnahmen wie der Reaktivierung von Schienenstrecken oder beim
Neubau von Eisenbahn- oder Strallenbahnachsen angewandt. Bei diesen
Projekten ist es aufgrund des hohen Investitionsvorhabens unumganglich, eine
Forderung durch das entsprechende Bundesland und den Bund anzustreben.

Eine solche Foérderung kann nur erreicht werden, wenn ein Vorhaben
gesamtwirtschaftlich sinnvoll ist. Das ist der Fall, wenn bei einem Vorhaben der
Nutzen groRer ist als die Kosten und ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis grofier als 1,0
erreicht wird. Dieser Nachweis ist in Deutschland eine Voraussetzung fir eine
Forderung nach dem ,Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)“. Aktuell liegt
die Forderhohe hierbei seitens des Bundes bei bis zu 75 %, das Land NRW stockt
die Forderung auf bis zu 95 % auf. Der verbleibende kommunale Anteil an den
Baukosten belauft sich damit auf 5 %.

Investitionsvorhaben des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) missen
aufgrund ihrer gesamtwirtschaftlichen und gesamtgesellschaftlichen Bedeutung
sowohl unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten als auch unter
Berucksichtigung der Vor- und Nachteile fir die Fahrgaste sowie der Auswirkungen
auf die Allgemeinheit bewertet werden.

Wichtige Voraussetzung fir die Vergleichbarkeit der Ergebnisse von
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen ist die Anwendung eines einheitlichen
Bewertungsverfahrens. Um diese Vergleichbarkeit zu erreichen, erfolgt eine
weitgehende Standardisierung. Die Vorgehensweise und die Bewertungsansatze
sind in Deutschland im Verfahren der Standardisierten Bewertung vorgegeben.

Das Verfahren zur Standardisierten Bewertung ist vom Bundesministerium fur
Digitales und Verkehr im Internet veroffentlicht.

Fur die Regiotram mit den vier oben dargestellten Untersuchungsvarianten wurde
eine vereinfachte Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Prognose- und
Bewertungsverfahren der Standardisierten Bewertung durchgefiihrt, die Hinweise
auf eine mogliche GVFG-Férderung gibt. Die Ergebnisse sind nachfolgend
dargestellt.

Zur Erlangung der Forderfahigkeit ist in einer fortgeschritteneren Planungsphase
eine vollstandige Standardisierte Bewertung, einschlie3lich eines vorgeschriebenen
Abstimmungsprozesses mit den Zuwendungsgebern durchzuflhren.

10 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/E/schiene-
schienenpersonenverkehr/gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz-gvfg.htmi
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6.2 Verkehrsnachfrageprognose

Wesentlicher Bestandteil der vereinfachten Nutzen-Kosten-Untersuchung ist ein
vorgegebenes Verfahren zur Prognose des Verkehrsaufkommens. Das
Verkehrsaufkommen bzw. die Verkehrsnachfrage ist die Anzahl an Personen, die
von einer Quelle Q zu einem Ziel Z méchten.

Die Nachfrageprognose wird vom Vergleichsfall (auch Ohnefall genannt) zu den
Varianten (auch Mitfall genannt) durchgefuhrt:

» Der Ohnefall stellt die Situation ohne Realisierung des Investitionsvorhabens
dar. Der Ohnefall berticksichtigt dabei aber, von der zu bewertenden Malihahme
unabhangige, gesicherte Entwicklungen des Verkehrsangebots und der
Verkehrsnachfrage bis zum Prognosehorizont (in diesem Fall das Jahr 2030).

» Der Mitfall ist der Planfall mit Realisierung des Investitionsvorhabens — also in
dieser Studie der Bau und Betrieb der Regiotram in den verschiedenen
Varianten sowie die daraus folgenden verkehrlichen Anpassungen im Busnetz.

Mit der Nachfrageprognose wird abgeschatzt, wie viele Fahrten durch die geplante
OV-MaRnahme vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum Offentlichen
Verkehr (OV) verlagert werden und wie viele Fahrten neu hinzukommen (,induziert
werden®). Die Vorgehensweise der Nachfrageprognose ist verfahrensseitig
vorgegeben.

Die Nachfrageprognose der Standardisierten Bewertung beruht auf dem Ansatz,
dass die Nachfrage des OV vom Verhaltnis des Reisewiderstands zwischen MIV
und OV abhéngig ist. Wenn sich durch eine MaRnahme das OV-Angebot
verbessert, werden neue Fahrgaste gewonnen. Die Anzahl der Fahrten im MIV
sinkt auf dieser Verbindung.

Im OPNV setzen sich die Widerstande zusammen aus den Komponenten:
» Reisezeiten

» Fahrzeiten

» Zu- und Abgangszeiten zu den Stationen
» Wartezeiten

» Umsteigezeiten

» Umsteigewege

» Umsteigehaufigkeiten

Fahrtenhaufigkeiten

» Komfort

» Uber Abbildung der Qualitadt im OPNV (Regiotram aufgrund der Spurfiihrung
mit héherer Qualitat als der Bus)

v

Die bendtigten Widerstande, die aus dem Verkehrsmodell berechnet werden,
setzen sich im MIV aus den folgenden Komponenten zusammen:

» Reisezeiten
» Parkplatzverfugbarkeit
» in Bereichen mit Parkeinschrankungen und bei Parkraumbewirtschaftung
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Voraussetzung fir die Prognose nach der Methode der Standardisierten Bewertung
ist ein feinrdumiges Verkehrsmodell. Mit diesem werden die Widerstande fir OPNV
und MIV berechnet.

Fir diese Berechnung mussen im Verkehrsmodell folgende Daten enthalten sein:

» Verkehrszelleinteilung, die die Einzugsbereiche der Stationen an der Strecke
feinrdumig abgrenzen (aullerhalb des Malnahmenbereiches konnen die
Verkehrszellen gréfer sein)

» Strukturdaten (Einwohner und Arbeitsplatze)

» Relevantes OPNV-Netz einschlieRlich der Abbildung der Fahrplane fir den
Referenzfall und die zu untersuchenden Szenarien

» Abbildung der Zu-, Abgangs- und Umsteigezeiten im OPNV

» Abbildung der Qualitat im OPNV, beispielsweise Linien mit eigenem Fahrweg
(Bahn) oder Linien ohne eigenen Fahrweg (Bus im Strafdenraum)

» Informationen zu den Reisezeiten im MIV und zur Parkraumverfligbarkeit

» Nachfragematrizen fir den MIV und fiir den OPNV, getrennt nach Erwachsenen
und Schilern

Die Zu- und Abgangswege zum OPNV haben bei der Modellierung eine grofRe
Bedeutung. Hierzu werden im Verkehrsmodell die spezifischen Wege von und zu
den Haltestellen nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung mittels einer
Formel zur Wegezeitberechnung modelliert. Die Berechnung sieht vor, dass mit
zunehmender Entfernung die Wege nicht nur zu Ful, sondern bspw. auch mit dem
Rad, dem E-Scooter oder bei groReren Entfernungen auch mit dem Pkw
zurtickgelegt werden. Die Endhaltestelle in Baesweiler wird mit einem bis zu 3 km
grofl’en Radius angebunden, da hier eine Park- und Ride-Anlage entstehen soll.

Die Widerstande werden auf Grundlage der Verkehrszellen des Verkehrsmodells
Quell-Ziel-scharf ermittelt und verglichen. So kénnen die Veranderungen zwischen
dem Referenzfall (Ohnefall) und den Varianten (Mitfalle) kleinrdumig festgestellt
werden. Diese Veranderungen in den Widerstanden werden in ein verandertes
Fahrgastaufkommen umgerechnet.

Ausgehend vom Verkehrsaufkommen im Referenzfall (Ohnefall) und den
Widerstanden (OPNV, MIV) im Referenzfall (Ohnefall) und den Varianten (Mitfall)
wird nach einer vergebenen Berechnungsmethode das Verkehrsaufkommen der
Mitfalle berechnet.

Als Ergebnisse liegen Informationen zu den OPNV-Fahrgasten und zu den Pkw-
Fahrten in den Varianten vor. Es wird auch berechnet, in welchem Umfang das
Verkehrsaufkommen durch das bessere OPNV-Angebot steigt (induzierte
Fahrgaste).

Im Anschluss an die Nachfrageprognose wird die OPNV-Nachfrage auf das OPNV-
Angebot umgelegt. Daraus lassen sich folgende Daten auswerten:

» Fahrgastaufkommen entlang der Linie zwischen den einzelnen Stationen
» Ein- und Aussteiger auf den Stationen
» Fahrgastzahl auf der Linie

Das Verkehrsaufkommen aus den Prognosen und die Auswertungen zu den
umgelegten OPNV-Fahrgasten beziehen sich jeweils auf einen Werktag.
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6.2.1 Datengrundlagen fur die Verkehrsnachfrageprognose

Fir die Bearbeitung wurde ein Verkehrsmodell mit der Software PTV-Visum erstellt.
Angebotsseitig konnte hier auf den Vorarbeiten der Regiotram-Untersuchung Stufe
1 aufgesetzt werden. Nachfrageseitig wurden als wesentliche Arbeitsgrundlagen
Daten der Stadt Aachen Ubernommen. Hierzu fand ein Austausch mit der Stadt
Aachen und dem Ingenieurbiiro Helmert statt.

Das Ingenieurblro Helmert ist gegenwartig damit beauftragt, ein fortgeschriebenes
Verkehrsmodell 2022 fir die StadteRegion Aachen zu entwerfen. Das feinrdumige
Modell mit 430 Verkehrszellen innerhalb der StadteRegion und weiteren
Umlandzellen enthdlt alle wesentlichen Strukturdaten, die fur eine
Prognoserechnung 2030 bendtigt werden. Zudem sind als wahrscheinlich
eingestufte zuklnftige Mafnahmen im MIV und OV beriicksichtigt. Die Abstimmung
der MaRnahmen im OV erfolgte in Abstimmung mit der ASEAG.

Fur das Verkehrsmodell der Regiotram wurden folgende Daten an die PTV
Ubergeben, jeweils Datenstand vom 15. Februar 2023:

» Verkehrszelleneinteilung
» Strukturdaten (Analysezustand und Prognosejahr 2030)

» Quell-Ziel-Matrizen im MIV und OV fiir das Analysejahr und das Prognosejahr
2030, gegliedert nach Reisezwecken

» Widerstands-Matrizen im MIV (Reiseweite, Reisezeit)

Fir die Bearbeitungsstufe 2 wurde das Linien- und Fahrplanangebot im Visum-
Modell aktualisiert."

Aufgrund von Baustellen oder voriibergehenden Anderungen im Betriebskonzept
wurden folgende Anpassungen am Datensatz fur das Analysejahr vorgenommen:

» Linienroute der Buslinie 4 Uber Jakob- und Paulusstral’e statt Uber den
Templergraben und Karlsgraben (Sperrung der Jakobstralle im Marz 2022)

» Linienroute und Taktung der euregiobahn (RB 20) entsprechend des Fahrplans
vor den Hochwasserschaden aus dem Jahr 2021

Fir die Modellierung des OV-Angebots im Prognosejahr 2030 wurden (iberwiegend
dieselben MalBnahmen wie im Verkehrsmodell der StadteRegion Aachen
umgesetzt.

Zusatzlich wurde der Deutschlandtakt aus dem dritten Gutachterentwurf fur die
SPNV-Linie RB 20 (,euregiobahn®) angesetzt, da die Regiotram an dem
Umsteigepunkt in Alsdorf (Annapark Bf. bzw. Kellersberg) von der Fahrplanlage an
die RB 20 im Deutschlandtakt angepasst ist. Die detaillierten Anpassungen sind im
folgenden Kapitel beschrieben.

" Es umfasst das OV-Angebot von Marz 2022, das (iber die folgende Website als GTFS-
Datensatz heruntergeladen wurde: https://www.govdata.de/web/guest/daten/-/details/soll-
fahrplandaten-avv
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6.2.2 OPNV-Projekte bis 2030 im Untersuchungsraum

Im Rahmen dieses Gutachtens wird in Anlehnung an das Prognoseverfahren der
Standardisierten Bewertung ein zuklnftiger Zustand als Vergleichsfall (auch
Ohnefall genannt) betrachtet. Die Beantwortung der Frage nach der verkehrlichen
Auswirkung und Wirtschaftlichkeit von AusbaumaRnahmen im OPNV erfolgt
sinnvollerweise fir einen zukinftigen Zustand und berlcksichtigt dabei die zu
erwartenden Anderungen in der Nachfragestruktur (Bevélkerungsentwicklung) und
die wahrscheinlich bis dahin umgesetzten verkehrlichen MaRRnahmen. Im
Folgenden werden die modellierten OPNV-Projekte bis 2030 beschrieben.

Veranderungen fiir die RB 20 (,,euregiobahn®)

» Derzeit ist eine Verlangerung nach Stolberg Breinig in Bau. Der Ast von Stolberg
Rathaus nach Stolberg Breinig mit Zwischenhalt in Stolberg Altstadt wird in
dieser Untersuchung unterstellt. Die heute in Stolberg Rathaus endenden
Fahrten werden nach Stolberg Breinig verlangert (Fahrzeit: 11 Minuten).

» Es ist zudem eine Verlangerung nach Siersdorf geplant. Der Ast von Alsdorf
Annapark nach Siersdorf mit Zwischenhalt in Hoengen wird in dieser
Untersuchung unterstellt. Die heute in Alsdorf Annapark Bf. endenden Fahrten
werden nach Siersdorf verlangert (Fahrzeit: 10 Minuten).

» AuRerdem wird die Einrichtung eines Haltepunkts am Flugplatz Merzbrick bis
2030 berucksichtigt.

» Eine Verldngerung nach Baesweiler wird in Absprache mit dem AVV nicht
berlcksichtigt, da es dazu derzeit noch keine konkreten Planungen und auch
keine abschlieRende Wirtschaftlichkeitsbewertung gibt.

» Fur die Fahrplanlage wurde der ,Zielfahrplan Deutschlandtakt® im Dritten
Gutachterentwurf fur Nordrhein-Westfalen angesetzt.

Veranderungen fiir den RE 18

» In dieser Studie wird eine Taktverdichtung fir den RE 18 (Maastricht — Aachen)
auf einen 30-min-Takt unterstellt. Dies hat keinen direkten Einfluss auf die
Nachfragestrome der Regiotram.

Veranderungen auf den Buslinien
» Auf den Ringlinien 13 A/B und 3 A/B wird ein 10-min-Takt angesetzt.

» FlUr die Linie 51 wird ein 10-min-Takt am Vormittag zwischen Aachen
Hauptbahnhof und Wiurselen Birk angesetzt.

» Auf der Linie SB 20 (Aachen — Julich) wird ein Stundentakt zwischen 5 und 23
Uhr berlcksichtigt.

» Auf der Linie SB 66 (Aachen — Roetgen — Monschau) entfallt die Haltestelle
Aachen Brand Ringstrale. Zusatzlich werden Fahrten zwischen 5 und 6 sowie
18 und 23 Uhr eingeflgt, um einen durchgangigen Takt zu gewahrleisten.

6.2.3 Nachfrage Prognosenulifall 2030

Fir die Ermittlung der Verkehrsnachfrage im Prognosehorizont 2030 wurden vom
Ingenieurbiro Helmert verschiedene Quellen ausgewertet, die eine differenzierte
Entwicklung prognostizierten.
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Fir die Einwohnerentwicklung bspw. wurden zwei Quellen genutzt: Zum einen
Prognose-Daten von IT NRW als Datengrundlage fir die Berechnungen. Zum
anderen Ansiedlungsvorhaben in der StadteRegion mit Gber 250 im Verfahren
befindlichen Bebauungsplanen und insgesamt ca. 7.000 Wohneinheiten, die sich
auf die verschiedenen Verkehrszellen verteilen. Durch die Unterteilung in Wohn-
und Gewerbeansiedlungen konnte ebenfalls eine Einwohnerentwicklung
abgeschatzt werden. Beide Quellen wurden miteinander abgeglichen und auf
Plausibilitdt geprift. Die Information Uber Gewerbeansiedlungen wurde auch fir die
Abschatzung der zukunftigen Arbeitsplatze genutzt.

Die PTV verwendet fur die Auswertung der Verkehrsnachfrage im Analyse- und
Prognosefall die zur Verfigung gestellten Quell-Ziel-Matrizen im MIV und OV.

Folgende Nachfragezuwachse (in Personenfahrten je Werktag) werden in den
betroffenen Gemeinden zwischen 2022 und 2030 fir den Prognosenullfall erwartet.

Nachfrageveranderung Nachfrageveranderung
Stadt/Gemeinde MIV (2030 zu 2022) | OV (2030 zu 2022)
[Personenfahrten] [Personenfahrten]
Aachen -459 (-0,1 %) +1.168 (+0,6 %)
Wirselen +926 (+1,3 %) +149 (+1,1 %)
Alsdorf +2.105 (+2,7 %) +634 (+3,5 %)
Baesweiler +570 (+1,3 %) +149 (+2,2 %)

Tabelle 11 : Nachfrageveranderungen zwischen 2022 und 2030 (Prognosenulifall, Personenfahrten

je Werktag) (eigene Darstellung)

Die dargestellten Nachfrageanderungen bis 2030 sind einerseits auf strukturelle
Anderungen (Einwohnerzahlen, Arbeitsplatzzahlen etc.) und andererseits auf die
bis 2030 veranderten Verkehrsangebote zurlickzuflihren.

In allen von der Regiotram betroffenen Kommunen ist bis zum Jahr 2030 von einer
Steigerung der Nachfrage im OV auszugehen. Dies resultiert auch aus den
unterstellten MaRnahmen im OV bis 2030. Besonders in Alsdorf steigt die
Nachfrage sowohl im OV als auch im MIV deutlich. Im MIV ist mit Ausnahme von
Aachen ebenfalls von einer Steigerung der Nachfrage in den betroffenen
Kommunen auszugehen.

Im gesamten Verkehrsmodell betragt der Zuwachs an Personenfahrten im MIV
1,0 % und an Personenfahrten im OV 1,6 %.
6.2.4 Nachfrage und Verkehrsumlegung der Planfalle

Wie zuvor beschrieben, werden vier verschiedene Planfalle berechnet und
miteinander verglichen. Die Linienverlaufe der Planfalle konnen der folgenden
Abbildung 55 entnommen werden.
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( Panfalr ] [ Panfal2 ] [ Panfal3 ] [ Planfals |

Abbildung 55: Ubersicht der Planfalle (eigene Darstellung)

Die Planfalle beinhalten neben der Regiotram auch Anpassungen im Busnetz, um
Parallelverkehr zu vermeiden und nicht bediente Gebiete der Regiotram mittels Zu-
und Abbringerlinien an die Tram anzuknipfen (siehe hierzu auch Kapitel 5.3).

Insbesondere entfallt in allen Planfallen die parallel zur Regiotram verlaufende Linie
51 bzw. 151 oder wird wie im Planfall 1 von Baesweiler kommend nur bis Alsdorf
Annapark Bf gefihrt, um als Zu- bzw. Abbringerlinie fiir die Regiotram zu dienen.

Buslinien, die in Aachen Uber Hauptbahnhof, Misereor und Elisenbrunnen
verkehren, werden Uber die Theaterstralle gefuhrt. Dies betrifft die Linien 11, 21, 31
und 41. Darlber hinaus werden als Ersatz zu der entfallenden Linie 51 einerseits
die Linien 31 und 41 bis nach Aachen Waldfriedhof verlangert und andererseits
eine Linie 51A eingefuhrt, die zwischen Aachen Normaluhr und Aachen
Waldfriedhof im 15-min-Takt verkehrt.

In Alsdorf ist mit der Buslinie 28X in allen Planfallen eine Zu-/Abbringerlinie
zwischen Hoengen Gewerbepark und Alsdorf Annapark Bf geplant, die
ausschlieldlich in der Hauptverkehrszeit verkehrt und dort als Expressbus im 30-
min-Takt unterwegs ist.

Zudem ist fur die Planfalle 2, 3 und 5 eine zuséatzliche Linie in Baesweiler
vorgesehen, um Baesweiler Setterich Siedlung, Reyplatz und Gewerbegebiet mit
der Regiotram zu verbinden.

Die Planfalle (Mitfalle) werden jeweils mit dem Ohnefall (Prognosenulifall)
verglichen. Dies bedeutet, dass die Ergebnisse (z. B. die zusatzlichen OV-Fahrten)
sich jeweils auf den Vergleich zum Prognosenulifall beziehen.

Dadurch kdénnen die verkehrlichen Auswirkungen der MaRnahmen einerseits
untereinander bewertet werden und andererseits kann auf Basis der Systematik der
Standardisierten Bewertung eingeschatzt werden, ob eine Chance auf
Forderfahigkeit bestehen kann.
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Untersuchte Planfalle

Die zu untersuchenden Planfalle wurden in den vorherigen Kapiteln beschrieben.
Die wichtigsten verkehrlichen Angebotsanderungen gegeniber dem Ohnefall
werden nachfolgend nochmals kurz skizziert.

Planfall 1:

» Regiotram zwischen Aachen Normaluhr und Baesweiler Gewerbegebiet Uber
Alsdorf Annapark Bf und Baesweiler Kloshaus

» Takt im Zeitraum von 6 bis 20 Uhr:
» 7,5° zwischen Aachen Normaluhr und Wirselen Gouleystralle
» 15° zwischen Wirselen Gouleystralle und Baesweiler Gewerbegebiet
» Verknipfungspunkt euregiobahn: Alsdorf Annapark Bf
» niveaufreie Kreuzung der EVS-Eisenbahninfrastruktur
» Gesamtfahrzeit: 52 min

Planfall 2:

» Regiotram zwischen Aachen Normaluhr und Baesweiler Nord uber Alsdorf
Kellersberg und Baesweiler Kapelle

» Takt im Zeitraum von 6 bis 20 Uhr:
» 7,5° zwischen Aachen Normaluhr und Wirselen Gouleystralle
» 15° zwischen Wirselen Gouleystralle und Baesweiler Nord

» Verknipfungspunkt euregiobahn: Alsdorf Kellersberg

» Gesamtfahrzeit: 49 min

Planfall 3:

» Regiotram zwischen Aachen Normaluhr und Alsdorf KuBiZ sowie Baesweiler
Nord Uber Alsdorf Kellersberg und Baesweiler Kapelle

» Verknupfungspunkt euregiobahn: Alsdorf Annapark Bf und Alsdorf Kellersberg
» Takt im Zeitraum von 6 bis 20 Uhr:

» 7,5° zwischen Aachen Normaluhr und Wirselen Gouleystralle

» 15° zwischen Wirselen Gouleystraf’e und Alsdorf Rathaus

» 30° zwischen Alsdorf Rathaus und Alsdorf KuBiZ

» 30° zwischen Alsdorf Rathaus und Baesweiler Nord
» zusatzlicher Ast der Regiotram bis Alsdorf KuBiZ (Abzweig in Alsdorf Rathaus)
» Gesamtfahrzeit: 49 min

Planfall 5:

» Regiotram zwischen Aachen Normaluhr und Baesweiler Nord uber Alsdorf
Annapark Bf und Baesweiler Kapelle

» Verknipfungspunkt euregiobahn: Alsdorf Annapark Bf

» Takt im Zeitraum von 6 bis 20 Uhr:
» 7,5° zwischen Aachen Normaluhr und Wirselen Gouleystralle
» 15° zwischen Wirselen Gouleystrafie und Baesweiler Nord

» niveaufreie Kreuzung der EVS-Eisenbahninfrastruktur

» Gesamtfahrzeit: 49 min

© TTK GmbH 08/23 Seite 126/163



Verkehrsnachfrage- und Wirtschaftlichkeitsberechnung

Im Zeitraum von 6 bis 20 Uhr verkehrt die Regiotram in allen Planfallen im
dargestellten Takt (Taktzeit A). In den Randzeiten zwischen 5 und 6 sowie 20 und
24 Uhr wird der Takt ausgediinnt auf jeweils 15 min im Bereich Aachen Normaluhr
und Wurselen Gouleystralle sowie auf 30 min von Wurselen Gouleystral3e bis nach
Baesweiler (Taktzeit B). Im Planfall 3 betragt der Takt in den Randzeiten zwischen
Alsdorf Rathaus und Alsdorf KuBiZ sowie zwischen Alsdorf Rathaus und
Baesweiler Nord 60 min.

Am Samstag und Sonntag wird Uber dem gesamten Tag nach Taktzeit B gefahren,
wobei der Betrieb am Samstag zwischen 5 und 24 Uhr und am Sonntag zwischen 6
und 24 Uhr geplant ist.

Die Betriebskonzepte kdnnen auch dem Kapitel 5.2 enthommen werden.
Fahrgastgewinne

Zukunftige Fahrgaste der Regiotram koénnen sich aus den folgenden Gruppen
zusammensetzen:

» ehemalige Pkw-Fahrer
» Neufahrgaste (induzierter Verkehr)
» Verlagerungen vom Busverkehr oder SPNV

Uber die in Kapitel 6.2 beschriebene Methodik zur Nachfrageprognose wurden fir
die Planfalle jeweils Prognoserechnungen durchgefiihrt. Die Ergebnisse
beschreiben die Fahrgastgewinne im OV. Diese setzen sich aus Verlagerungen
vom MIV und induziertem Verkehr zusammen. Ehemalige Bus- oder SPNV-
Fahrgaste sind vorher schon Fahrgéaste im OPNV gewesen.

Vergleichsfall ist jeweils der Ohnefall, welcher auf den gleichen Annahmen
bezlglich der Strukturdaten beruht. Bewertet werden damit nur die verkehrlichen
Anpassungen zwischen Ohne- und Mitfall, dies ist hier jeweils die neue Regiotram
sowie die Anpassungen im Busnetz. Diese Unterschiede werden in der
Verkehrsprognoserechnung relationsfein bewertet und fihren je nach betroffener
Relation zu Fahrgastgewinnen oder -verlusten im OV.

In Tabelle 12 sind die Fahrgastgewinne je Variante fur die vier berechneten
Planfalle dargestellt.

Planfall P1 zu OF P2 zu OF P3 zu OF P5 zu OF

zus. Personenfahrten | + rd. 6.400 + rd. 7.450 + rd. 6.350 + rd. 7.600
je Werktag

Tabelle 12 : Nachfrageveranderung zwischen Ohne- und Mitfall je Variante (Personenfahrten je
Werktag) (eigene Darstellung)

Knapp 7.600 zusatzliche Personenfahrten je Werktag bedeuten mit den
Hochrechnungsfaktoren aus der Verfahrensanleitung der Standardisierten
Bewertung knapp 2,28 Mio. zusatzliche OV-Fahrten pro Jahr.
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In Tabelle 13 sind die Nachfrageveranderungen je Kommune gegeniber dem
Ohnefall je untersuchter Variante dargestellt.

Stadt/ Nachfrageveranderung OPNV [Personenfahrten]
Gemeinde

P1 zu OF P2 zu OF P3 zu OF P5 zu OF
Aachen +3.950 +4.250 +4.050 +4.250
Wirselen | +800 +950 +850 +950
Alsdorf +700 +850 +450 +950
Baesweiler | +600 +1.050 +650 +1.050

Tabelle 13 : Nachfrageveranderung zwischen Ohne- und Mitfall in den wichtigsten Kommunen
(Personenfahrten je Werktag, Quellverkehr in der jeweiligen Stadt/Gemeinde) (eigene
Darstellung)

Die absolut héchsten Fahrgastgewinne werden auf dem Stadtgebiet von Aachen
erreicht. Dies ist nicht Uberraschend, da hier das hdchste Gesamtpotenzial
(Bevolkerung und Arbeitsplatze) besteht. In  der zuvor durchgefiihrten
Machbarkeitsstudie der Stufe 1 wurden ebenso in Aachen die hédchsten
Fahrgastgewinne erzielt. Anders als in Stufe 1 sind die Fahrgastgewinne auch
gemessen an der Bevolkerung hoch, da in der hier untersuchten Trassenfiihrung
die Regiotram bis zur Normaluhr Uber den Hauptbahnhof fihrt und damit
innerstadtische Ziele besser bedient werden als in der Stufe 1, in der die Regiotram
am Elisenbrunnen endete.

Wahrend die Planfalle 2 und 5 dieselbe Fahrplanlage in Aachen und Wirselen
aufweisen, unterscheidet sich die Fahrplanlage in den Planfallen 1 und 3. Dies liegt
an den Verknipfungspunkten der Regiotram mit der euregiobahn in Alsdorf, da
dort eine moglichst kurze Umsteigezeit gewahrleistet werden soll. Aufgrund des
unterschiedlichen Trassenverlaufs und damit auch wechselnden Fahrzeiten der
Regiotram, konnte nicht in allen Planféllen eine identische Fahrplanlage realisiert
werden. Insgesamt fuhrt es dazu, dass Umstiege in Aachen oder Wirselen in den
verschiedenen Planfallen teilweise mit hoheren und teilweise mit klrzeren
Wartezeiten verbunden sind.

In Alsdorf werden in den Planfallen 1, 2 und 5 &hnlich hohe Fahrgastgewinne wie in
Woirselen erreicht. Der Planfall 3 weist mit 450 Fahrgastgewinnen einen deutlich
geringeren Wert auf, was mit der Stichstrecke in Richtung KuBiZ begrindet werden
kann. Um beispielsweise von Aachen Bushof bis zur Haltestelle Annapark Bf zu
gelangen, missen Fahrgaste den Umweg uber Alsdorf Rathaus und Denkmalplatz
nehmen, was zu einer Fahrzeit von 30 min fihrt. In den Planfallen 1 und 5 kann das
Ziel in 25 min erreicht werden. Hinzu kommt, dass die Buslinie 51 im Ohnefall die
Verbindung der beiden Haltestellen ohne Umweg uber Alsdorf Rathaus ermdglicht
und somit die im Bereich Annapark Bf gute Linienfihrung durch eine schlechtere
LinienfGhrung im Planfall ersetzt wird.
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Dass der Planfall 5 in Alsdorf rund 100 mehr Fahrgastgewinne als der Planfall 2
erzielen kann, Iasst sich ebenfalls mit der Linienfihrung begriinden. Wahrend der
Planfall 2 ausschlieldlich entlang der Bundesstralle 57 verlauft, verknlpft der
Planfall 5 wichtige Buslinien an Annapark Bf. Zudem zeigen die Strukturdaten hohe
Nachfragepotenziale entlang der Bahnhofstrale.

Die Fahrgastgewinne in Baesweiler sind mit jeweils 1.050 Personenfahrten im
OPNV in den Planféllen 2 und 5 konstant, wahrend in den Ubrigen Planféllen mit
600 bzw. 650 Personenfahrten geringere Werte ermittelt werden. Dies lasst sich mit
den Taktzeiten erklaren, da Baesweiler in den Planfallen 1 und 3 jeweils nur im 30-
min-Takt bedient wird, wahrend die Planfalle 2 und 5 Baesweiler im 15-min-Takt
bedienen (siehe hierzu auch Kapitel 5.2).

Die absoluten Zahlen sind jeweils auch in Relation zu den bendtigten zusatzlichen
monetaren Aufwanden zu sehen (Infrastruktur- und Betriebskosten). Dies wird in
den nachfolgenden Kapiteln beleuchtet.

Detailbetrachtung der Planfalle

In Summe werden in allen Planfillen zuséatzliche Fahrgaste im OV gewonnen.
Diese verteilen sich unterschiedlich auf die Verkehrszellen im Modell.

Abschnitt Aachen

Im Abschnitt Aachen gibt es von der Linienfuhrung keine Unterschiede zwischen
den vier verschiedenen Planfallen. Reprasentativ fir alle Planfalle ist daher auch
der Planfall 5, der im Folgenden dargestellt wird. Die Abbildung 56 zeigt die
Verteilung der Fahrgastgewinne in den Verkehrszellen des Modells fur das
Aachener Stadtgebiet flir den beschriebenen Planfall. Die Einfarbung der
Verkehrszellen zeigt die Hohe der Nachfrageveranderung gegeniiber dem Ohnefall
an (bezogen auf einen Werktag). Die Nachfragednderung bezieht sich auf den
Quellverkehr aus diesen Verkehrszellen.
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Abbildung 56: Fahrgastgewinne in Aachen (Planfall 5) (eigene Darstellung)
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Die Fahrgastgewinne in vielen Verkehrszellen entlang der Strecke und auch in
Bereichen mit einiger Entfernung zur Regiotram zeigen sich deutlich. Es profitieren
nicht nur Fahrgaste in direkter Lage zur Regiotram, sondern auch Uuber
Umsteigeverbindungen (bspw. mit Umstieg am Bushof und Hansemannplatz).
Insbesondere profitiert der Bereich um die Haltestelle Elisenbrunnen von der
Regiotram. Hier kénnen rund 300 Fahrgastgewinne erzielt werden.

In dieser Untersuchung wird auf die vorgegebenen Verkehrszellen des
Ingenieurburo Helmert aufgesetzt. Wahrend die Aachener Innenstadt sehr
feinrdumig gegliedert ist, gibt es im Bereich westlich der Krefelder Stralle eine
vergleichsweise grolde Verkehrszelle. Die dort ermittelten rund
300 Fahrgastgewinne sollten daher relativ zu der GroRe der Verkehrszelle
betrachtet werden. Die Einteilung ist bei einer Standardisierten Bewertung in
Abstimmung mit den Zuwendungsgebern ggf. zu verfeinern.

Zellen mit Fahrgastverlusten sind im unmittelbaren Bedienungsgebiet der
Regiotram nicht zu erkennen, was auch daran liegt, dass das Busangebot im
Vergleich zum Prognosenullfall nur geringflgig reduziert wird. Wahrend die
Buslinien 51 und 151 im Aachener Stadtgebiet entfallen, andert sich auf Ubrigen
Linien zum Teil nur die LinienfUhrung zwischen Elisenbrunnen und Hauptbahnhof.
Die durch diese Anderungen nicht mehr bedienten Haltestellen werden von der
Regiotram im 7,5-min-Takt bedient.

Insgesamt lasst sich eine Angebotsverbesserung im OV entlang der Regiotram
feststellen.

Abschnitt Wiirselen

Im Abschnitt Wirselen gibt es ebenso wie im Abschnitt Aachen von der
LinienfGhrung keine Unterschiede zwischen den vier verschiedenen Planfallen.
Daher wird auch hier reprasentativ das Ergebnis der Fahrgastgewinne flr den
Planfall 5 dargestellt (siehe Abbildung 57).
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Abbildung 57: Fahrgastgewinne in Wiirselen (Planfall 5) (eigene Darstellung)
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In Wirselen werden die Haltestellen Paulinenstrale, Neuhauser StralRe, Parkhotel
und GouleystralRe, die sich allesamt auf der BundesstraRe 57 befinden, bedient. Im
Ohnefall verkehrt die Buslinie 51 ebenfalls entlang der Strecke. Anders als die Linie
51 werden die Haltestellen Kaisersruh (sudlich der Haltestelle Paulinenstralle)
sowie Bruckweg (zwischen den Haltestellen Parkhotel und Gouleystrale) nicht
bedient. Trotzdem zeigen sich in diesen Bereich keine Fahrgastverluste, was mit
dem groReren Einzugsradius der Regiotram im Vergleich zum Bus begriindet
werden kann. Ebenfalls nicht von der Regiotram bedient werden die Haltestellen
Immeln und Birk im nérdlichen Bereich. Hier zeigt sich ein leichter Fahrgastverlust
von rund 20 Personenfahrten je Werktag.

Abschnitt Alsdorf

Im Abschnitt Alsdorf unterscheiden sich die Planfalle hinsichtlich des
Streckenverlaufs.

» Im Planfall 1 verlauft die Regiotram entlang der niveaufreien Kreuzung im
Bereich Alsdorf Annapark Bf Uiber KuBiZ westlich des Zentrums von Alsdorf bis
nach Neuweiler und weiter in Richtung Baesweiler.

» Im Planfall 2 verkehrt die Regiotram entlang der Bundesstrale 57 mit
Verknupfungspunkt zur euregiobahn in Alsdorf Kellersberg.

» Der Planfall 3 bildet eine Ausnahme, da in diesem eine Stichstrecke zwischen
Rathaus und KuBiZ untersucht wird. Ansonsten ist der Planfall 3 vom
Streckenverlauf identisch zum Planfall 2.

» Im Planfall 5 wird die euregiobahn wie im Planfall 1 niveaufrei im Bereich Alsdorf
Annapark Bf gekreuzt. AnschlieRend verlauft die Strecke entlang Denkmalplatz
in Richtung Rathaus mit anschlieliender Weiterfahrt auf der Bundesstralle 57.

Die folgende Abbildung 58 zeigt die Fahrgastgewinne im Planfall 1.
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Abbildung 58: Fahrgastgewinne in Alsdorf (Planfall 1) (eigene Darstellung)

Es zeigen sich ausschliel3lich Fahrgastgewinne entlang der Regiotram, die im
Bereich von bis zu 100 Personenfahrten je Werktag liegen. Einzelne Bereiche
Ostlich der Strecke kénnen nicht oder nur geringfligig von der Tram profitieren.
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In der Abbildung 59 sind die Nachfragegewinne fir den Planfall 2 gezeigt.

Abbildung 59: Fahrgastgewinne in Alsdorf (Planfall 2) (eigene Darstellung)

Insbesondere die Verkehrszellen um die Haltestellen Rathaus und Gesamtschule
weisen vergleichsweise hohe Fahrgastgewinne von bis 100 Personenfahrten pro
Werktag auf. Im nicht bedienten Gebiet an der Haltestelle KuBiZ ergibt sich ein
leichter Nachfrageverlust von rund 10 Personenfahrten je Werktag im Vergleich
zum Prognosenulifall.

In Abbildung 60 sind die Fahrgastgewinne in Alsdorf im Planfall 3 dargestellt.

Abbildung 60: Fahrgastgewinne in Alsdorf (Planfall 3) (eigene Darstellung)

© TTK GmbH 08/23 Seite 132/163



Verkehrsnachfrage- und Wirtschaftlichkeitsberechnung

Die Stichstrecke zwischen Rathaus und KuBiZ ermdglicht einerseits eine bessere
ErschlieBung, andererseits ist die Streckenfuhrung vor allem auf den Relationen in
sudlicher Richtung (Wurselen und Aachen) zum Teil umwegig, was sich auch in
den Fahrzeiten bemerkbar macht. Wahrend die Buslinie 51 im Prognosenulifall
zwischen Annapark Bf und Berufskolleg auf direktem Weg fahrt, verlduft die
Strecke der Regiotram umwegig Uber die Haltestelle Rathaus. Zudem wird der Ast
nur alle 30 min befahren, wahrend die Buslinie 51 hier im 15-min-Takt verkehrt.
Aufgrund dessen zeigen sich Fahrgastverluste von bis 50 Personenfahrten je
Werktag an den Haltestellen Denkmalplatz, Annapark Bf und KuBiZ.

Ab der Haltestelle Rathaus bedient die Regiotram in ndérdliche Richtung die
angrenzenden Verkehrszellen im 30-min-Takt, was ebenfalls zu dem 15-min-Takt
der Linie 51 zur Hauptverkehrszeit im Prognosenullfall (nur in Lastrichtung) eine
Verschlechterung darstellt. Folglich weisen die Bedienungsgebiete um die
Haltestellen Gesamtschule und Neuweiler leichte Fahrgastverluste auf.

Insgesamt ist der Planfall 3 aufgrund der gezeigten Nachfragednderungen, vor
allem im Vergleich zu den guten Ergebnissen der tbrigen Planfalle, nicht fir Alsdorf
zu empfehlen.

Die Abbildung 61 zeigt die ermittelten Fahrgastgewinne in Alsdorf im Planfall 5.
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Abbildung 61: Fahrgastgewinne in Alsdorf (Planfall 5) (eigene Darstellung)

Ahnlich zum Planfall 1 ergeben sich auch im Planfall 5 keine Fahrgastverluste.
Dadurch, dass der Planfall 5 jedoch entlang des Ortskerns verlauft, kénnen
insgesamt mehr Nachfragegewinne erzielt werden.

Abschnitt Baesweiler

Die Abbildung 62 zeigt die Fahrgastgewinne fur den Planfall 1 in Baesweiler.

© TTK GmbH 08/23 Seite 133/163



Verkehrsnachfrage- und Wirtschaftlichkeitsberechnung
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Abbildung 62: Fahrgastgewinne in Baesweiler (Planfall 1) (eigene Darstellung)

Grundsatzlich zeigt sich fir alle Verkehrszellen im Bedienungsgebiet der Regiotram
ein geringer Nachfragegewinn. An der Haltestelle Gewerbegebiet werden rund 60
Personenfahrten pro Werktag mehr zurickgelegt als im Ohnefall.

Wahrend der Planfall 1 als einziger die vier Planfalle westlich des Ortskerns von
Baesweiler verlauft, weisen die Ubrigen Planfélle eine identische Streckenflihrung in
Baesweiler auf. Trotzdem ergeben sich im Planfall 3 mit 650 Fahrgastgewinnen in
Baesweiler deutlich weniger Mehrfahrten als in den Planfallen 2 und 5 (jeweils
1.050 Fahrgastgewinne). Dies kann mit dem 30-min-Takt der Regiotram im
Planfall 3 begriindet werden. In den Planfallen 2 und 5 ist ein 15-min-Takt in
Baesweiler vorgesehen.

In der folgenden Abbildung 63 sind die Fahrgastgewinne von Planfall 3 dargestellt.
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Abbildung 63: Fahrgastgewinne in Baesweiler (Planfall 3) (eigene Darstellung)
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Es zeigt sich ein Plus von bis zu 100 Personenfahrten je Werktag, vor allem um die
Haltestellen Jilicher StralRe und Nord.

Nachfolgend sind die Fahrgastgewinne flr den Planfall 5 dargestellt.

Nachfragegewinn
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Abbildung 64: Fahrgastgewinne in Baesweiler (Planfall 5) (eigene Darstellung)

Im direkten Vergleich zum Planfall 3 fallt auf, dass der Planfall 5 (wie auch der
Planfall 2) aufgrund des dichteren Takts deutlich mehr Nachfragegewinne erzielen
kann. Werden die Planfalle 2 und 5 miteinander verglichen, so sind die
Unterschiede vernachlassigbar gering (maximaler Unterschied in den Bezirken liegt
bei 5 Personenfahrten je Werktag).

Insgesamt ist in allen Planfallen eine Angebotsverbesserung fir Baesweiler
festzustellen.

Weitere Auswirkungen der MaBnahmen

Auch auflerhalb der Regiotram-Strecke haben die Malnahmen verkehrliche
Auswirkungen, wenn auch in geringem Umfang.

Grundsatzlich gibt es im gesamten Netz nur geringfligige Nachfrageverluste. Dies
gilt u.a. fir den Aachener Stadtteil Haaren, in dem ein Rickgang der werktaglichen
Personenfahrten um 1,5 % zu verzeichnen ist. Haaren ist trotz der entfallenden
Direktverbindung zum Aachener Hbf weiterhin Uber die Buslinien 11, 21, 31 und 41
umsteigefrei an die Aachener Innenstadt und Burtscheid angebunden. Fahrgaste
aus Haaren kénnen zudem Uber einen Umstieg am Bllcherplatz auf die Regiotram
wechseln.

Zudem gibt es einen leichten Nachfrageverlust von rund 20 Personenfahrten je
Werktag in den Planfallen im Bereich Aachen Burtscheid um die Haltestellen
Bayernallee und Siegel, was sich mit dem Entfall der Linie 51 begriinden Iasst. Auf
der Relation Burtscheid mit den ndérdlichen Kommunen der StadteRegion gibt es in
den Planfallen keine Direktverbindung mehr. Insgesamt ist der Effekt auf das
Gesamtergebnis gering. Eine perspektivisch mdgliche Verlangerung der Regiotram
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bis nach Burtscheid konnte hingegen zu Fahrgastgewinnen in diesem Bereich
fuhren.
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Verkehrsumlegung und Kapazitatsbetrachtung

Bei der Verkehrsumlegung wird die fur den jeweiligen Planfall ermittelte Nachfrage
auf das Verkehrsangebot umgelegt. Durch die zu erwartende Fahrgastnachfrage
auf der Regiotram lasst sich anhand einer Kapazitatsbetrachtung berechnen,
inwiefern das in Kapitel 5.2 beschriebene Betriebskonzept ausreichend
dimensioniert ist.

Als Referenzfahrzeug fir die Bewertung des im Verkehrsmodell hinterlegten
Betriebskonzepts sollte entsprechend der Untersuchung der technischen
Machbarkeit (vgl. Kapitel 4) ein Fahrzeug mit einer Lange von maximal 40 m
gewahlt werden, um die Bahnsteiglange nicht zu Uberschreiten. Darlber hinaus
sollte das Fahrzeug niederflurig sein und Uber zwei Fihrerstdnde verfigen, um an
den Streckenenden auf Wendeschleifen verzichten zu kdnnen. Aufgrund dieser
Anforderungen wurde das StralRenbahnfahrzeug Citylink aus Chemnitz ausgewahlt,
das als 37 m langes Zweirichtungsfahrzeug Uber insgesamt 228 Sitz- und
Stehplatze verfugt. Alternativ ware auch ein geringflgig langeres Fahrzeug
und/oder ein Fahrzeug mit einer alternativer Sitz- und Stehplatzkonfiguration
moglich.

Es ist Ublich, die maximale Auslastung unterhalb der theoretischen Kapazitat zu
halten. Fur die Regiotram wird entsprechend den Vorgaben der Standardisierten
Bewertung eine maximal zuldssige Auslastung von 65 % angesetzt, was rund 150
belegten Sitz- und Stehplatzen entspricht.

Da die Kapazitatsbetrachtung fir die Spitzenstunde berechnet wird, die
Querschnittswerte der Fahrgastnachfrage jedoch nur fir einen gesamten Werktag
vorliegen, muss ein Spitzenstundenanteil angesetzt werden. Fir die Abschnitte
innerhalb Aachens wird ein Spitzenstundenanteil von 12 % und aufierhalb Aachens
von 20 % angesetzt.

Als Grenzwerte zur Einhaltung der maximal zugelassenen Auslastung von 65 % in
der Spitzenstunde ergeben sich, differenziert nach vorliegendem Takt, folgende
Werte:

» im 7,5-min-Takt: 19.760 Fahrgaste im Querschnitt je Werktag

» im 15-min-Takt: 5.930 Fahrgaste im Querschnitt je Werktag
Abschnitt Aachen

In Abbildung 65 sind die Querschnittswerte der Fahrgastnachfrage der Regiotram
im Bereich Aachen dargestellt. Die Ergebnisse des Planfalls 2 und 5 unterscheiden
sich nur geringfligig in diesem Abschnitt, weshalb der Planfall 5 reprasentativ
abgebildet ist. In den Ubrigen Planfadllen ergeben sich etwas geringere
Querschnittswerte.
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Nachfrage Regiotram
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Abbildung 65: Fahrgastnachfrage der Regiotram in Aachen (Planfall 5, Werktag, Querschnittswerte)
(eigene Darstellung)

Erwartungsgemald ist die Nachfrage in Aachen hoch, insbesondere zwischen
Elisenbrunnen und Am Gut Wolf. Der Abschnitt mit den héchsten Werten befindet
sich auf der Strecke zwischen Hansemannplatz und Bllicherplatz mit
18.550 Personen im Querschnitt und einer Auslastung zur Spitzenstunde von 61 %.
Die zugelassene Auslastung der Regiotram wird demnach nicht Uberschritten.
Zahlreiche Fahrgaste steigen am Bushof und Hansemannplatz auf die Buslinien
um.

Von Norden kommend wechseln Fahrgaste am Hansemannplatz vor allem auf die
Linien in Richtung Studen bzw. Stdosten von Aachen. Wahrend anndhernd 100 %
der Umsteiger in diese Richtung mindestens bis Kaiserplatz fahren, verkehren rund
70 % der Umsteiger weiter bis zum Adalbertsteinweg und rund 25 % nutzen den
Umstieg, um mindestens bis zur Trierer Str. zu gelangen. Zudem nutzen rund 20 %
die Buslinien Uber die WilhelmstralRe. Insgesamt zeigt sich, dass der Umstieg am
Hansemannplatz tberwiegend von Umsteigern aus Norden kommend gepragt ist.

Am Bushof steigen von Norden kommend Fahrgaste vor allem auf Buslinien in
Richtung Nordwesten Aachens um, zum Teil aber auch auf parallel verlaufene
Linien, um weiter in Richtung Vaals zu gelangen. Von den Fahrgasten, die in
Richtung Nordwesten verkehren, fahren rund 75 % weiter Gber den Seilgraben bis
zur Kreuzung Ludwigsallee. An der Ludwigsallee teilt sich der Verkehrsstrom auf:
rund 25 % der Fahrgaste verkehren uber den Seffenter Weg (RWTH Campus
Mitte), rund 50 % nutzen die Verbindung weiter Uber die Roermonder Stralle.

Die vergleichsweise geringe Fahrgastnachfrage im Bereich um den Hauptbahnhof
lasst sich damit erklaren, dass die Regiotram hier beginnt/endet und keine
Durchmesserlinie ist und somit vor allem den sudlichen Teil Aachens nicht bedient.
Wirde die Regiotram in einer potenziellen Ausbaustufe in Richtung Burtscheid
verlangert werden, wirden sich die Fahrgastzahlen auf den derzeit geringer
belasteten Abschnitten deutlich erhdhen.
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Im Hinblick auf potenzielle Ausbaustufen der Regiotram lasst sich ebenfalls
festhalten, dass weitere Durchmesserlinien mit Anbindung der Gebiete Brand und
Laurensberg sowie Vaals und Haaren eine potenziell hohe Fahrgastnachfrage
hatten.

Insgesamt ist der gewahlte 7,5-min-Takt im Stadtgebiet Aachens ausreichend
bemessen. Die Fahrzeugkapazitat mit einer maximal zugelassenen Auslastung wird
in Aachen nicht Uberschritten.

Abschnitt Wiirselen

Die Abbildung 66 zeigt die Fahrgastnachfrage der Regiotram in Wurselen.

Nachfrage Regiotram
[Personenfahrten je Werktag, Querschnitt]

Strecken
— Regiotram

Fahrgaste pro Tag am Querschnitt
I Regiotram (Planfall 5)

Haltestellen

| e———
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Abbildung 66: Fahrgastnachfrage der Regiotram in Wurselen (Planfall 5, Werktag, Querschnittswerte)
(eigene Darstellung)

Zwischen den Haltestellen Aachen Eulershof und Wirselen Paulinenstrale
verkehren 8.450 Fahrgasten je Werktag. Innerhalb Wurselens Iasst die Nachfrage
auf 5.500 nach. Vor allem an der Haltestelle Parkhotel sinkt die Verkehrsnachfrage
deutlich. Ein Grofteil der Fahrgaste, die in Wirselen zu- bzw. aussteigen, nutzen
im Verkehrsmodell Anbindungen uUber die Haltestelle Parkhotel, da diese zentral
liegt. Zum Teil steigen Fahrgaste von der Linie 21 auf die Regiotram um, vor allem
aus Richtung Bardenberg.

Die Fahrzeugkapazitdt mit 65 % maximal zugelassener Auslastung wird in
Wirselen nicht (berschritten. Der 7,5-min-Takt bis zur Gouleystralle ist
ausreichend bemessen.

Abschnitt Alsdorf

In Abbildung 67 ist die Fahrgastnachfrage der Regiotram in Alsdorf im Planfall 5
dargestellt.
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Nachfrage Regiotram
[Personenfahrten je Werktag, Querschnitt]

Strecken

|— Regiotram

Fahrgaste pro Tag am Querschnitt
| Regiotram (Planfall 5)

!Pa testellen

=

 ——
{0700 300 500 m

Abbildung 67: Fahrgastnachfrage der Regiotram in Alsdorf (Planfall 5, Werktag, Querschnittswerte)
(eigene Darstellung)

Innerhalb Alsdorfs liegt die Anzahl der Personenfahrten je Werktag zwischen 4.200
bis 5.650 Fahrgasten. Im Planfall 2 liegen die Werte zwischen 4.300 und 5.550,
also in einem ahnlichen Wertebereich.

An der Haltestelle Annapark Bf wird im Planfall 5 ein Anschluss an die euregiobahn
sowie an verschiedene Buslinien hergestellt. Im Verkehrsmodell zeigt sich, dass
dort rund 1.300 Fahrgaste umsteigen. Die Linienbeférderungsfalle der euregiobahn
reduzieren sich im Vergleich zum Ohnefall um 1,5 % am Werktag.

An den Haltestellen Annapark Bf und Sportplatz ist im Planfall 5 jeweils mit einem
Zu- und Ausstieg von rund 2.200 Personen pro Werktag zu rechnen, was etwa
doppelt so viel ist wie an den Haltestellen Denkmalpatz bzw. Berufskolleg.

Im Planfall 2 verkehrt die Regiotram entlang des Haltepunkts Alsdorf Kellersberg,
um einen Anschluss an die euregiobahn herstellen zu kdnnen. Im Verkehrsmodell
zeigt sich, dass an der Haltestelle rund 900 Fahrgaste umsteigen. Auch in diesem
Planfall ergibt sich eine Reduzierung der Linienbeférderungsfalle auf der
euregiobahn um 1,5 %.

Insgesamt wird die angesetzte maximal zugelassene Auslastung der Regiotram im
vorliegenden 15-min-Takt in keinem der vier Planfalle Gberschritten.

Ebenfalls wurde Uberprift, ob das Verkehrsangebot liberdimensioniert ist. Bei der
Berechnung der Auslastung in Alsdorf ergibt sich fur den Planfall 2, dass diese bei
der Regiotram zwischen 46 und 62 % liegt. Somit ist das Verkehrsangebot im
Planfall 2, wie auch in den Ubrigen Planfallen, angemessen dimensioniert.
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Abschnitt Baesweiler

In Abbildung 68 ist die Fahrgastnachfrage der Regiotram in Baesweiler im Planfall 5
dargestellt.

[Nachfrage Regiotram
‘[Personenlahnen je Werktag, Querschnitt]
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| — —
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Abbildung 68: Fahrgastnachfrage der Regiotram in Baesweiler (Planfall 5, Werktag,
Querschnittswerte) (eigene Darstellung)

Im Zulauf von Baesweiler liegt die Nachfrage bei 4.150 Fahrgasten je Werktag. Im
weiteren Verlauf sinkt die Nachfrage bis zur Endhaltestelle auf 1.050 Fahrgaste ab.

Die Auslastung im Planfall 5 betragt im vorliegenden 15-min-Takt rund 40 %. Im
Abschnitt zwischen In der Schaf bis Nord sinkt die Auslastung auf bis zu 12 %.

Zu gréBeren Umsteigevorgangen kommt es an der Haltestelle Julicher Stral3e: hier
steigen rund 400 Fahrgaste um, unter anderem auch von / zur neuen Linie BW 2.

Die ErschlieBung durch die Regiotram ist in den Planfallen gut. Zudem wird im
Verkehrsmodell eine Park- & Ride-Anlage an der Endhaltestelle in Baesweiler
vorgesehen, fur die eine Anbindung bis rund 2,5 km an die Regiotram gesetzt wird.
Nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung ist die Berlcksichtigung von
multimodalen Zugangen an eine Haltestelle auf diese Weise zuldssig. Die
Anbindungszeit setzt sich mit steigender Anbindungslange aus immer mehr Pkw-
Fahrten zusammen, weshalb die Anbindungszeit bei beispielsweise 2,5 km nur
rund 11 min betragt.
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Linienbeforderungsfille

Aus der Umlegung lassen sich die prognostizieren Linienbeférderungsfalle
ermitteln. Ein Linienbeférderungsfall stellt einen Fahrgasteinstieg in die Linie dar.
Das heildt, ein Fahrgast, der zunachst den Bus und dann die Regiotram nutzt, ist in
beiden Linien jeweils ein Linienbeforderungsfall.

In der Tabelle 14 sind die Linienbeférderungsfalle der Regiotram-Planfalle mit
Anzahl der Personenkilometer und der durchschnittichen Reiseweite aufgelistet.
Zudem kann Uber die Anzahl der Fahrplankilometer die Auslastung der Linie
ermittelt werden.

Planfall 1 2 3 5
Linienbeférderungsfalle | 33.699 37.435 35.454 38.058
[-]

Personenkilometer 116.084 138.391 129.059 139.272
[km]

Fahrplankilometer 3.836 3.883 3.640 3.897
[km]

durchschn. Reiseweite | 3,44 3,70 3,64 3,66
[km]

Auslastung 30,26 35,64 35,45 35,74
[Personenkilometer je

Fahrplankilometer]

Tabelle 14:  Betriebliche Auswertungsdaten zur Regiotram (4 Planfalle) (eigene Darstellung)

Im Verhaltnis zu den geleisteten Fahrplankilometern erreicht die Regiotram in den
Planfallen 2, 3 und 5 einen ahnlich hohen Wert mit rund 35 Personenkilometer. Das
Regiotram-Angebot ist in diesen Fallen jeweils der Nachfrage angemessen und
ausreichend dimensioniert. Im Planfall 1 wird mit 30,26 Personenkilometer ein
geringerer Wert ermittelt, was auf die fehlende Effizienz und Nachfrage auf dem Ast
westlich der Ortskerne von Alsdorf und Baesweiler zuriickzufiihren ist.

Der Planfall 5 verzeichnet die hochste Verkehrswirkung mit rund 38.000 Fahrgasten
in der Regiotram am Werktag.
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Nachfrage auf der Regiotram und den Buslinien

In Abbildung 69 sind fur den Planfall 5 (2hnliche Ergebnisse auch in den Ubrigen
Planfallen) neben der Fahrgastnachfrage auf der Regiotram auch die
Fahrgastzahlen auf den relevanten Buslinien im Umfeld der Regiotram dargestellt
(Umlegungsergebnis). Es handelt sich um Querschnittswerte je Werktag. Das
Busangebot entspricht den in Kapitel 5.3 skizzierten Konzepten.
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s /
& . 21
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b 3 B Regiotram (Planfall 5)
o » e — —)
d P 0800 2400 4000 m
ﬁ & 7 G
% & %, Mo
° 0\ / ’6‘00
\\,‘

Ty, dz 2

Abbildung 69: Fahrgastnachfrage auf der Regiotram und den betroffenen Buslinien (Planfall 5,
Werktag, Querschnittswerte) (eigene Darstellung)

Zu erkennen ist neben der Achse der Regiotram (in griner Farbe) auch eine zweite
Achse Uber die Linien 11 und 21 entlang der Jilicher Strale Uber den Aachener
Stadtteil Haaren. Bis zur Gabelung auf Hohe des Gewerbegebiets Aachener Kreuz
in Wirselen weisen die Linien in Summe rund 3.000 Fahrgaste im Querschnitt auf.

Die Linie 28 Ubernimmt eine ErschlieRungsfunktion innerhalb Alsdorfs und ist

zugleich Zu- bzw. Abbringerlinie flr die Regiotram und die euregiobahn, vor allem
fur Beschaftigte im Gewerbegebiet in Hoengen.

© TTK GmbH 08/23 Seite 143/163




Verkehrsnachfrage- und Wirtschaftlichkeitsberechnung

6.3 Vereinfachte Nutzen-Kosten-Untersuchung

Die vereinfachte Nutzen-Kosten-Untersuchung erfolgt in Anlehnung an die derzeit
gultige Fassung der Standardisierten Bewertung Version 2016+. Die Version 2016+
wurde im Sommer 2022 veréffentlicht.

Die Anforderung nach interregionaler Vereinheitlichung in Deutschland erfordert bei
der gesamtwirtschaftlichen Bewertung eine weitgehende Standardisierung der zu
verwendenden Kosten- und Wertansatze fir einen einheitlichen maligebenden
Preisstand. Der Preisstand bezieht sich auf das Jahr 2016. Alle Kosten und Nutzen
sind deshalb mit dem Preisstand 2016 zu ermitteln. Gehen Kosten mit neuerem
Preisstand in die Bewertung ein, sind sie Uber Preisindizes auf den Preisstand 2016
zurtickzurechnen.

Die Bewertung erfolgt nach der Annuitdtenmethode. Bei der Annuitdtenmethode
werden alle Nutzen und Kosten in durchschnittlichen jahrlichen Werten
ausgewiesen. Bei den Annuitaten ist die Nutzungsdauer der Infrastrukturanlagen
und Fahrzeuge sowie eine Verzinsung bericksichtigt. Es wird ein Zinssatz von
1,7 % (inflationsbereinigt) als gesamtwirtschaftlicher Ansatz berucksichtigt.

In der volkswirtschaftlichen Bewertung werden die volkswirtschaftlichen Nutzen, die
Anderung der Betriebskosten und die Kosten der Infrastruktur bertcksichtigt. Dabei
wird immer ein Vergleich vom Mitfall (Planfall) zum Ohnefall angestellt.

Die im Folgenden angesetzten Bewertungssatze sind verfahrensseitig vorgegeben.
Volkswirtschaftlicher Nutzen

Fahrgastnutzen OPNV:

» Die vorhabenbedingte Anderung des Fahrgastnutzens im OPNV wird mit Hilfe
der Widerstands- und Verkehrsnachfragematrizen im Mit- und Ohnefall ermittelt.

» Ansatz fir Bewertung: 6,60 € pro Stunde Widerstand

Anderung OPNV-Fahrgeld:
» Mehrerlése durch neu fir den OPNV gewonnen Fahrgaste
» Ansatz fur Bewertung: 0,13 € pro geanderten Personen-Kilometer im OPNV

Anderung der CO2-Emissionen:

» Bei vermiedenen Pkw-Fahrten, beim geénderten OPNV-Angebot bei Bahn und
Bus, durch den Bau der Infrastruktur und die Herstellung der Fahrzeuge

» Ansatz fir Bewertung: 670,00 € pro t CO>

Weitere Nutzen aus vermiedenem Pkw-Verkehr und geandertem OPNV-Angebot:
» Anderung der Unfallfolgen

» Anderung der Schadstoffemissionen

» Anderung des Primarenergiebedarfs

Neben den monetarisierbaren Nutzen werden weitere Nutzen bericksichtigt, die
raumordnerische Aspekte und die Daseinsvorsorge betreffen:
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» Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte: Die Erreichbarkeit zentraler Orte
stellt im Sinne der Daseinsvorsorge einen Wert dar. Sie bietet den Einwohnern
die Moglichkeit, die offentlichen Dienstleistungen und Infrastrukturen bei Bedarf
in angemessener Zeit zu erreichen und somit in Anspruch nehmen zu konnen.
Der OPNV tragt dazu bei, dass diese Erreichbarkeit nicht auf Personengruppen
beschrankt ist, die Uber einen Pkw verfigen. Dieser Nutzen ist vor allem
relevant, wenn der landliche Raum an Zentren angebunden wird.

» Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch:
Verkehrsverlagerungen vom MIV zum OPNV schaffen Kapazitatsreserven im
stralRengebundenen Verkehrsraum. Dadurch kann ein Vorhaben zur Starkung
der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und einer Senkung des verkehrlich
bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Dieser Nutzen tritt vor allem auf, wenn
Pkw-Fahrten in zentralen Orten entfallen.

Betriebskosten
Die Betriebskosten werden fiir die betroffenen Bahn- und Buslinien ermittelt.

Die Kostenrechnung berlcksichtigt die

» Fahrzeugkosten bestehend aus Kapitaldienst (Abschreibungen und Verzinsung)
und Unterhaltungskosten der Fahrzeuge

» Energiekosten
» Personalkosten

Die Kostensatze sind vom Verfahren vorgegeben und es werden die geplanten
Betriebskonzepte berlcksichtigt.

Kosten der Infrastruktur

Die jahrlichen Kosten der Infrastruktur werden auf Grundlage der Kalkulation der
Fahrweginvestitionen berechnet. Hierzu ist eine Untergliederung der Investitionen
nach Anlagenteilen erforderlich. Je nach Anlagenteilen werden unterschiedliche
Nutzungsdauern und Unterhaltungskosten bertcksichtigt.

Volkswirtschaftliche Bewertung
Ein Vorhaben ist gesamtwirtschaftlich sinnvoll, wenn bei einem Vorhaben die

Summe der Einzelnutzen gréRer ist als die Kosten und ein Nutzen-Kosten-
Verhaltnis grofRer als 1,0 erreicht wird.

6.3.1 Baukosten der Infrastruktur

Die Baukosten der ortsfesten Infrastruktur wurden auf der Basis von
Massenabschatzungen und durchschnittlichen Preisen vergleichbarer Vorhaben
abgeschatzt. Mogliche Entschadigungszahlungen wurden nicht bertcksichtigt.

Die Kosten fur den erforderlichen Grunderwerb beziehen sich ausschlieRlich auf

den Eingriff in erkennbar nichtéffentliche Grundstiicke. Dabei wurden die Ansatze
gemal den vorliegenden Bodenrichtwerten gewahlt.
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Far die ortsfeste Infrastruktur der Regiotram wurden neben langen- und
flachenbezogene Ansatzen auch pauschale Ansatze, z.B. je Haltestelle oder
Bahnsteig verwendet.

Die Malinahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs wahrend der Bauzeit wurden
mit 5% der Baukosten fur die ortsfeste Infrastruktur berlcksichtigt.

Die Verlegung von Versorgungsleitungen infolge des Baus der Regiotram wurde je
nach Bereich mit prozentualen Zuschlagen zu den Infrastrukturkosten in H6he von
10 bis 40% berucksichtigt.

Die Kosten fir die Wiederherstellung von Stralen wurden aufgrund von Langen,
Flachen und Einheitspreisen abgeschatzt. Pauschale Zuschlage wurden z.B. fir die
Anpassung signalgeregelter Knotenpunkten angesetzt. Kosten fur stadtebauliche
BegleitmalRnahmen wurden nicht bertcksichtigt.

Folgemalinahmen wurden mit einem pauschalen Zuschlag von 5% auf die Kosten

der ortsfesten Infrastruktur bericksichtigt.

Folgende Kostenrahmen wurden je Planfall ermittelt.

Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 5

I. Grunderwerb und 2.966.389| 2.604.632| 2.859.032| 2.881.928
Entschadigungen

Il. Baukosten 192.909.663 | 159.216.365 | 175.581.165 | 184.579.893
¢ Freimachen der Bahntrasse 11.999.213 12.208.150 13.566.050 12.626.700
e Besonderer Bahnkoérper 21.057.700 20.127.365 22.332.265 19.781.493
e Haltestellen und Bahnhofe 8.701.000 8.794.000 9.737.000 9.100.000
o Kunstbauwerke 32.125.000 5.925.000 5.925.000 29.975.000
e Oberbau und bahntechnische 87.379.750 | 81.916.250| 90.772.250| 82.564.000

Ausrustung

e Beleuchtungseinrichtungen 1.250.000 1.250.000 1.400.000 1.300.000
e Fernmeldeanlagen 2.735.000 2.650.500 2.935.500 2.717.250
e Versorgungsanlagen 13.950.000 12.850.000 14.040.000 12.880.000
e Betriebstechnische Ausristung 13.712.000 13.495.100 14.873.100 13.635.450
lll. MaBnahmen zur 9.592.983 7.916.843 | 8.729.583| 9.185.982
Aufrechterhaltung des Verkehrs

IV. FolgemaBnahmen 98.124.760 | 95.248.783 | 109.099.359 | 103.580.840
e Verlegung von Ver- und 43.372.990 41.047.456 47.549.376 | 45.737.998

Entsorgungsleitungen

e Wiederherstellen von StralRen 40.942.988 | 42.125.820| 48.040.887 | 44.161.867
o Folgekosten bei Dritten 13.808.782 12.075.507 13.509.096 13.680.975
Gesamtkosten 303.593.795 | 264.986.623 | 296.269.140 | 300.228.642
Tabelle 15: Zusammenstellung Infrastrukturkosten je Variante detailliert, Preisstand 2021 in Euro
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Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 5
|. Grunderwerb und 2.966.389 2.604.632 2.859.032 2.881.928
Entschadigungen
Il. Baukosten 192.909.663 159.216.365 175.581.165 184.579.893
I1l. MaRnahmen zur 9.592.983 7.916.843 8.729.583 9.185.982
Aufrechterhaltung des
Verkehrs
IV. FolgemalRnahmen 98.124.760 95.248.783 | 109.099.359 | 103.580.840
Gesamtkosten netto 303.593.795| 264.986.623| 296.269.140| 300.228.642
Gesamtkosten in TEUR 303.594 264.987 296.269 300.229

Tabelle 16 : Zusammenstellung Infrastrukturkosten je Variante Pos.l -1V, Preisstand 2021 in Euro

Je nach gewahlter Variante wurden fir die Herstellung der Infrastruktur
unterschiedliche Gesamtkosten ermittelt. Erwartungsgeman ist die Variante 2 die
gunstigste Variante, weil hier keine Tieferlegung der EVS-Eisenbahninfrastruktur in
Alsdorf und auch kein innerstadtischer Ast der Regiotram in Alsdorf erforderlich ist.

Die je Variante ermittelten Kosten wurden gemal den Anforderungen der
Standardisierten Bewertung auf die vorgegebenen Kostengruppen aufgeteilt. Diese

variantenweisen Aufstellungen sind Grundlage der nachfolgenden
Wirtschaftlichkeitsberechnungen.
Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 5

Trassenldange 22,2 | km |[100% | 20,51 | km | 100% | 22,31 | km |100% | 20,55 | km | 100%
Stadt Aachen 588 |km |26% |588 |km |[29% |[588 |km |26% |588 |km |29%
Stadt Wiirselen 529 |km |24% [529 |km |26% |[529 |km |24% |529 |km |26%
Stadt Alsdorf 7,38 |km |33% [6,00 |km [29% |[7,80 |km |35% |6,03 |km |29%
Stadt Baesweiler 365 |km [16% |3,35 |[km |16% [3,35 |km [15% |3,35 |km |16%

Tabelle 17 :  Zusammenstellung der Trassenlangen und Trassenanteile je Gemarkung und Variante

Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 5
Baukosten der
Infrastruktur 303,6 | Mio.€ | 100% | 265,0 | Mio.€ | 100% | 296,3 | Mio.€ | 100% | 300,2 | Mio.€ | 100%
Stadt Aachen 93,2 Mio.€ | 31% [93,2 |Mio.€ [35% |93,2 |Mio€ |31% [93,2 |Mio€ |31%
Stadt Wirselen 67,3 Mio.€ | 22% |67,3 |Mio.€ |25% |67,3 |Mio.€ |23% |[67,3 |Mio.€ |22%
Stadt Alsdorf 103,3 | Mio.€ | 34% |58,8 |Mio.€ |[22% |90,1 |Mio.€ |30% |[94,1 |Mio€ |31%
Stadt Baesweiler |39,8 |Mio.€ |13% |456 |Mio.€ |17% |456 |Mio.€ [15% |456 |Mio.€ |15%

Tabelle 18 :  Zusammenstellung der Infrastrukturkosten je Gemarkung und je Variante
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Gemal dem Verfahren der Standardisierten Bewertung sind die Aufwendungen fur
Planung und Genehmigung in Hohe von pauschal 10 % der Summe der
Investitionen (mit Grunderwerb) gesondert anzusetzen.

Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 5

Infrastrukturkosten netto | 303.593.795| 264.986.623 | 296.269.140 | 300.228.642
ohne Planungskosten

Planungskosten (10%) 30.593.379 26.498.662 29.626.914 30.022.864

Gesamtkosten in TEUR 333.953 291.485 325.896 330.252

Tabelle 19 : Zusammenstellung der Infrastrukturkosten inklusive Planungskosten, Preisstand 2021
in Euro

6.3.2 Angesetzte Parameter fur die Betriebskostenrechnung

Neben den Infrastrukturkosten fallen in den vier zu untersuchenden Planfallen auch
Betriebskosten an. Diese werden nach der Methodik der Standardisierten
Bewertung 2016+ ermittelt. FUr die relevanten OV-Linien gab die AESAG Auskunft
Uber die eingesetzten Fahrzeugtypen im Jahr 2030 und die dazugehdrigen
Anschaffungspreise. Die Anschaffungspreise wurde entsprechend dem Verfahren
der Standardisierten Bewertung auf das Jahr 2016 zurickgerechnet. Es ergaben
sich folgende Parameter:
» Elektro-Gelenkbus:

» Anschaffungspreis: 841.000 € + Mehrwertsteuer (Preisstand 2021)

» 36 Sitz- und 88 Stehplatze

» Einsatz auf den Linien: 11, 21, 28X, 31, 41, 51, 151, BW2
» Elektro-Solobus:

» Anschaffungspreis: 632.000 € + Mehrwertsteuer (Preisstand 2021)

» 25 Sitz- und 43 Stehplatze

» Einsatz auf der Linie: WU1

Teilweise musste aufgrund von einer Vielzahl an Linienverlaufen pro Linie auf
Vollkostensatze zurlckgegriffen werden. Diese beschreiben die
betriebswirtschaftlichen Kosten (inkl. Energiekosten). Die Hohe der Vollkostensatze
orientiert sich an den kostenseitig detailliert berechneten OV-Linien und wurde
anhand des gewichteten Mittels abgeschatzt. Es ergaben sich folgende
Vollkostensatze:

» Elektro-Gelenkbus: 5,58 Euro je Kilometer (davon 0,38 Euro Energiekosten)
» Elektro-Solobus: 4,27 Euro je Kilometer (davon 0,27 Euro Energiekosten)

In allen Planféllen entstehen zusatzliche Betriebsleistungen durch die Regiotram.
Die bei einem spateren Betrieb real auftretenden Kosten kénnen davon abweichen,
u. a. aufgrund pauschal abgeschatzter Personalkosten. AuRerdem handelt es sich
um eine volkswirtschaftliche Betrachtung, dies umfasst bspw. auch Kosten flr
Emissionen und Unfélle auf der Regiotram und den Buslinien.
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Fir die Regiotram wurde ein Neupreis von 3,0 Mio. Euro (Preisstand 2016) je
Fahrzeug angesetzt, das Uber eine Kapazitat von 228 Sitz- und Stehplatze bei einer
Leermasse von 58 Tonnen verfligt. Die Energiekosten betragen flir das Fahrzeug
nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung 0,74 Euro je Kilometer. Je
nach Planfall ergeben sich betriebswirtschaftliche Kosten in Hohe von 5,20 bis
7,80 Euro je Kilometer (inkl. der zuvor genannten Energiekosten).

Fir alle eingesetzten Buslinien und die Regiotram wurde Strom aus regenerativen
Energien angesetzt.

Insgesamt Ubersteigen die zu erwartenden Betriebskosten der Regiotram die
Einsparungen im Busverkehr, was sich auch mit den Veranderungen in der
Verkehrsleistung begriinden lasst, die in der Tabelle 20 dargestellt sind.

. werktéagliche Verkehrsleistung pro Richtung [km]
Variante | Verkehrssystem

pro Verkehrssystem gesamt
Bus 4.500

Ohnefall . 4.500
Regiotram n. v.
Bus 3.400

Planfall 1 5.300
Regiotram 1.900
Bus 3.450

Planfall 2 5.400
Regiotram 1.950
Bus 3.450

Planfall 3 : 5.300
Regiotram 1.850
Bus 3.450

Planfall 5 : 5.400
Regiotram 1.950

Tabelle 20: Betriebsdaten der relevanten Buslinien und der Regiotram im Ohnefall und den Planfallen

Im Ohnefall betragt die werktagliche Verkehrsleistung pro Richtung rund 4.500 km
auf den fUr die Regiotram relevanten Buslinien 11, 21, 31, 41, 51, 151 und WU 1.

Die werktagliche Verkehrsleistung pro Richtung liegt bei der Regiotram zwischen
1.850 km im Planfall 3 und 1.950 km in den Planfallen 2 und 5. Der Planfall 1 liegt
mit 1.900 km zwischen den anderen drei Planfallen.

Die werktagliche Verkehrsleistung auf den relevanten Buslinien reduziert sich in
den Planfallen Im Planfall 1 betragt diese rund 3.400 km und in den Ubrigen
Planfallen 3.450 km. Bei den Werten sind auch die neu geplanten Buslinien 28X,
51A und BW 2 eingerechnet.

Aufgrund der vergleichsweisen geringen Reduzierung der Verkehrsleistung auf den
Buslinien steigt die werktagliche Verkehrsleistung in den Planfallen wie folgt an:

» Planfall 1: von 4.500 km im Ohnefall auf 5.330 km
» Planfall 2: von 4.500 km im Ohnefall auf 5.390 km
» Planfall 3: von 4.500 km im Ohnefall auf 5.280 km
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» Planfall 5: von 4.500 km im Ohnefall auf 5.400 km

Wahrend die Betriebskosten im Ohnefall zu 15.705 T€ pro Jahr berechnet wurden,
steigen diese in den Planfallen wie folgt an:

» Planfall 1: 3.690 T€ zusatzliche Betriebskosten pro Jahr
» Planfall 2: 3.470 T€ zusatzliche Betriebskosten pro Jahr
» Planfall 3: 3.340 T€ zusatzliche Betriebskosten pro Jahr
» Planfall 5: 3.645 T€ zusatzliche Betriebskosten pro Jahr

Trotz der erhohten Betriebskosten sind zwei Planfalle wirtschaftlich realisierbar,
was im nachfolgenden Kapitel 6.3.3 anhand des Nutzen-Kosten-Indikators inkl. der
einzelnen Teilindikatoren detailliert beschrieben wird.

6.3.3 Nutzen-Kosten-Indikator

Die Nutzen-Kosten-Indikatoren der Planfélle sind zusammen den
Teilindikatoren in der Tabelle 21 dargestellt.
monetare Bewertung [T€/Jahr]
Teilindikator Planfall
1 2 3 5
Saldo Fahrgastnutzen OPNV 7.505 8.970 6.800 9.130
Saldo OPNV-Fahrgeld 2.340 2.945 2.555 2.920
Saldo OPNV-Betriebskosten -3.960 -3.470 -3.340 -3.645
Saldo Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste
Infrastruktur -1.820 -1.695 -1.860 -1.690
Saldo Unfallfolgekosten 610 990 825 920
g Saldo COz-Emissionen 1.405 1.900 1.645 1.875
“ Saldo Schadstoffemissionen 50 70 60 70
Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme /
Flachenverbrauch 7o 920 805 915
Priméarenergieverbrauch 35 160 125 150
Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte 1.495 1.900 1.765 1.825
Summe 8.370 12.690 9.380 12.470
< Saldo Kapitaldienst fir die ortsfeste Infrastruktur 8.350 7.485 8.335 8.085
é Summe 8.350 7.485 8.335 8.085
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Nutzen-Kosten-Verhaltnis

1,00 1,70 1,13 1,54
(ohne 30 % Risikozuschlag)
Nutzen-Kosten-Verhaltnis

0,72 1,25 0,81 1,14
(mit 30 % Risikozuschlag)

Tabelle 21 : Zusammensetzung des Nutzen-Kosten-Indikators in den verschiedenen Planfallen

Insgesamt sind alle vier Planfadlle nach der vereinfachten Nutzen-Kosten-
Untersuchung wirtschaftlich darstellbar.

Nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung wird Ublicherweise sensitiv
ein Risikozuschlag bei den Investitionskosten mit einkalkuliert, um unvorhersehbare
Kosten decken zu koénnen. Fir diese Untersuchung wird entsprechend der
vorliegenden Planungstiefe mit einem Zuschlag von 30 % gerechnet, womit
ausschliellich die Planfalle 2 und 5 im wirtschaftlichen Bereich liegen.

Aufgrund des angesetzten Risikozuschlags sind die ermittelten Nutzen-Kosten-
Indikatoren starker gegen Unvorhergesehenes und Baukostenrisiken abgesichert.
Die in dieser Untersuchung als wirtschaftlich ermittelten Planfalle 2 und 5 haben
demnach eine hohere Wahrscheinlichkeit auch bei Realisierung noch als
wirtschaftlich eingestuft zu werden.

Aufgrund der Ergebnisse des Nutzen-Kosten-Indikators werden im Folgenden die
Planfalle 2 und 5 detailliert miteinander verglichen.

Vergleich der Planfélle 2 und 5

Die Planfalle 2 und 5 erreichen beide ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von Gber 1 und
sind daher nach der vereinfachten Nutzen-Kosten-Untersuchung wirtschaftlich
darstellbar. Um die Ergebnisse einordnen und die Vor- und Nachteile der Planfalle
verstehen zu kdnnen, werden nachfolgend wesentliche Teilindikatoren miteinander
verglichen sowie die verkehrlichen Wirkungen gegenibergestellt.

Fahrgastnutzen

Der Teilindikator Saldo Fahrgastnutzen OPNV ist im Planfall 2 um 160 T€/Jahr
geringer als im Planfall 5. Dies lasst sich mit der Streckenfihrung begriinden: Im
Planfall 5 wird Alsdorf aufgrund der Verknupfung am Annapark Bf mit der
euregiobahn und lokalen Buslinien sowie Einzelhandelsgeschaften auf der
Bahnhof- und Luisenstrale besser erschlossen als im Planfall 2. Der OPVN-
Widerstand sinkt folglich fur eine hdhere Personenanzahl im Planfall 5, wodurch der
Fahrgastnutzen OPNV einen hdheren Wert als im Planfall 2 aufweist.

Fahrgeld

Der Teilindikator Saldo OPNV-Fahrgeld ist im Planfall 2 um 25 T€/Jahr héher als im
Planfall 5. Der Indikator ergibt sich aufgrund von zusatzlich generierten
Fahrgelderlésen und ist abhangig von der Anzahl an OPNV-Fahrten und der
Beférderungsweite der jeweiligen Fahrten. Im Planfall 2 werden aufgrund der
direkten Streckenflhrung nach Baesweiler und der dadurch um zwei Minuten
kirzeren Gesamtfahrzeit geringfligig langere Fahrten zurlickgelegt als im Planfall 5.
Anders ausgedruckt: Die Attraktivitat fur Fahrgaste die Regiotram auf Relationen
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mit Baesweiler zu nutzen, ist im Planfall 2 etwas hoher, weshalb die mittlere
Reiseweite der Regiotram in diesem Planfall einen hoheren Wert aufweist. Auf der
anderen Seite jedoch werden im Planfall 5 insgesamt mehr Linienbeférderungsfalle
auf der Regiotram zurlckgelegt. Da sich der Teilindikator sowohl aus der Anzahl
der OPNV-Fahrten und der Beférderungsweite zusammensetzt, gleichen sich beide
Planfalle bei diesem Teilindikator an, sodass sich in Summe nur eine Differenz von
25 T€/Jahr ergibt.

Betriebskosten

Im Saldo der OPNV-Betriebskosten ergibt sich eine Differenz von 175 T€/Jahr.
Beide Planfalle weisen bei diesem Teilindikator einen negativen Nutzen auf, was
bedeutet, dass der Betrieb der Regiotram mit héheren Kosten verbunden ist als der
Betrieb mit Bussen im Ohnefall. Die Differenz von 175 T€/Jahr ergibt sich aufgrund
eines geringeren Fahrzeugbedarfs bei der Regiotram im Planfall 2: Im Planfall 2
werden inkl. Reserve insgesamt 14 Fahrzeuge bendtigt, im Planfall 5 insgesamt 15
Fahrzeuge (siehe hierzu auch Kapitel 5.2.7).

Die Ubrigen Teilindikatoren des Nutzens unterscheiden sich nur geringflgig
voneinander, weshalb nicht ndher auf diese eingegangen wird.

Infrastrukturkosten

Eine wesentliche Differenz ergibt sich bei der Kostenkomponente:
Im Planfall 2 ist durch die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall pro Jahr mit rund
7.500 T€ zu rechnen, wahrend im Planfall 5 rund 8.100 T€ an Kapitaldienst im Jahr
anfallen. Der Unterschied von 600 T€/Jahr ist im Wesentlichen auf die Tieferlegung
der EVS-Eisenbahninfrastruktur im Planfall 5 zurtickzufiihren (siehe hierzu auch
Kapitel 6.3.1).

Die Forderung durch Bund und Land wird hier nicht berlcksichtigt. Da es sich um
eine gesamtwirtschaftliche Betrachtung handelt, ist zur Ermittlung des Nutzen-
Kosten-Indikators der Kapitaldienst fur das Projekt vollstandig anzusetzen.

Verkehrliche Wirkung

Aus verkehrlicher Sicht weist der Planfall 5 mehr Linienbeforderungsfalle (+1,7 %)
und einen héheren Fahrgastgewinn im gesamten OV-System (+1,7 %) im Vergleich
zum Planfall 2 auf.

Der Planfall 2 kann aufgrund der durchschnittlich etwas ldngeren Reiseweiten mehr
Verkehrsleistung im OV generieren. Im gesamten Netz liegt diese im Planfall 2 bei
rund 1.975.000 Personen-km pro Werktag, wahrend im Planfall 5 rund
1.970.000 Personen-km pro Werktag im OV zuriickgelegt werden. Der Saldo der
beiden Planfalle betrédgt zugunsten des Planfalls 2 rund 5.000 Personen-km pro
Werktag.

Aufgrund der kirzeren Gesamtfahrzeit ist der Planfall 2 auf Relationen mit
Baesweiler attraktiver, wahrend der Planfall 5 eine bessere ErschlieBung in Alsdorf
gewahrleistet.

Investitionskosten
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Die Investitionskosten betragen im Planfall 2 rund 290.000 T€ Im Planfall 5 sind
diese mit insgesamt 330.000 T€ um 40.000 T€ héher als im Planfall 2.

Zusatzlicher Nutzen im Planfall 5

Die Auflosung des Bahnibergangs im Planfall 5 verursacht hohere
Investitionskosten, allerdings wirkt sich dies nicht nur glinstig fir den Regiotram-
Betrieb, sondern auch fiur die Ubrigen Verkehrsteilnehmer (Pkw, Bus, Ful3, Rad)
positiv aus (Vermeidung von Wartezeiten am Bahnlibergang). In der vorliegenden
Nutzen-Kosten-Untersuchung ist dieser Vorteil verfahrensgemall  nicht
bertcksichtigt. Fur die Verkehrssituation in Alsdorf sind durch die Vermeidung der
Schrankenschliezeiten und der damit vermeidbaren Staubildung positive Effekte
verbunden, die hier zusatzlich qualitativ gewurdigt werden kénnen.

v" Aus gutachterlicher Sicht sind beide Planfalle zur weiteren Verfolgung zu
empfehlen.

Die beschriebenen Ergebnisse sind in der folgenden Fehler! Verweisquelle k
onnte nicht gefunden werden. zur Gegenulberstellung aufgelistet.

Kategorie Planfall Wert
Planfall 2 8.970 T€ pro Jahr

Fahrgastnutzen OPNV | Planfall 5 9.130 T€ pro Jahr
im Planfall 5 um 160 T€ pro Jahr héher

Planfall 2 2.945 T€ pro Jahr

OPNV-Fahrgeld Planfall 5 2.920 T€ pro Jahr
im Planfall 2 um 25 T€ pro Jahr hdher

Planfall 2 -3.470 T€ pro Jahr

OPNV-Betriebskosten Planfall 5 -3.645 T€ pro Jahr
im Planfall 2 um 175 T€ pro Jahr geringer

Planfall 2 7.500 T€ pro Jahr

Infrastrukturkosten Planfall 5 8.100 T€ pro Jahr
im Planfall 2 um 600 T€ pro Jahr geringer

Planfall 2 | 37.435 Linienbeférderungsfalle pro Werktag auf Regiotram

Linienbeforderungsfalle | Planfall 5| 38.058 Linienbeférderungsfalle pro Werktag auf Regiotram
im Planfall 5 um 1,7 % hoher

Planfall 2 + rd. 7.450 Personenfahrten pro Werktag

OPNV-Fahrgastgewinne | Planfall 5 + rd. 7.600 Personenfahrten pro Werktag
im Planfall 5 um 1,7 % hoher

OPNV-Verkehrsleistung | Planfall 2 rd. 1.975.000 Personen-km pro Werktag
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(gesamtes Netz) Planfall 5 rd. 1.970.000 Personen-km pro Werktag
im Planfall 2 um 5.000 Personen-km pro Werktag héher

Verkehrliche Wirkung Planfall 2 auf Relationen mit Baesweiler geringfligig attraktiver
(qualitativ) Planfall 5 mit besserer ErschlieBung in Alsdorf
Planfall 2 290.000 T€

Investitionskosten Planfall 5 330.000 T€
im Planfall 2 um 40.000 T€ geringer

Zusatzlicher Nutzen Planfall 5 mit Auflosung des Bahnilbergangs in Alsdorf

Tabelle 22: Vergleich der Planfalle 2 und 5
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7 Umsetzungskonzept

Bis zur Betriebsaufnahme des Projekts Regiotram sind mehrere
Umsetzungsschritte erforderlich. Die wesentlichen Schritte sind:

» Erstellung der Planungs- und Finanzierungsvereinbarung

» Grundlagenermittlung und Vorplanung (Leistungsphasen 1 und 2 nach HOAI)
uber alle Gewerke

» Standardisierte Bewertung (in Absprache mit Fordermittelgeber)

» Erstellung planungsbegleitender Gutachten, z.B. schall- und
erschitterungstechnische Untersuchungen, elektromagnetische Vertraglichkeit,
Umweltvertraglichkeitsprifungen, Landschaftspflegerischer Begleitplan)

Entwurfsplanung (Leistungsphase 3 nach HOAI) Gber alle Gewerke
Offentlichkeitsbeteiligung
Durchfuhrung eines Planfeststellungsverfahren nach PBefG

Ausfihrungsplanung, Ausschreibung und Vergabe (Leistungsphasen 5 bis 7
nach HOAI) Uber alle Gewerke

Errichtung der Infrastruktur
Testbetrieb und Schulungen
» Inbetriebnahme

vVvyyy

vy

Eine abschnittsweise Realisierung des Bauvorhabens ist aufgrund des
Projektumfangs und der Streckenlange als wahrscheinlich anzunehmen, eine
mdgliche Unterteilung in Bauabschnitte kdnnte z.B. wie folgt aussehen:

» Teilabschnitt 1: Aachen Normaluhr — Wirselen Gouleystral3e (inkl. Betriebshof)
» Teilabschnitt 2: Wirselen Gouleystra3e — Alsdorf Gesamtschule
» Teilabschnitt 3: Alsdorf Gesamtschule — Baesweiler Nord

Es ist zu  empfehlen, die  Vorplanung (gdf. mit  vertiefender
Wirtschaftlichkeitsrechnung) fir alle Bauabschnitte gleichzeitig auszufuhren, so
dass ein Finanzierungsantrag fur das Gesamtprojekt gestellt werden kann. Dies
dient dazu, die Realisierungssicherheit flir das Gesamtprojekt abzusichern. Falls
eine Realisierung in Teilabschnitten angestrebt ist, bleibt noch die Wirtschaftlichkeit
der Teilabschnitte zu prifen.

Fir das Gesamtprojekt sowie die Teilabschnitte werden die erforderlichen
Umsetzungsschritte im Folgenden auf der Zeitachse aufgetragen (siehe Abbildung
70). Dabei werden fur die Fertigstellungszeitrdume sowohl ein optimistisches wie
auch ein pessimistisches Szenario dargestellt. Die veranschlagten Laufzeiten
ergeben sich aus Erfahrungen aus anderen Projekten.

© TTK GmbH 08/23 Seite 155/163



Umsetzungskonzept

|41 14 6€0¢ Le0Z SE0T €€0Z T€0Z 6202 L2oz LTA114 €207 siq

.
A A A A AA A AA AL A A

“EZ0Z apua siq
Sunzjassneiop,

L

L ANR

N3IHIVVY
Wvdl
01934

Umsetzungsschritte Gesamtprojekt (eigene Darstellung)

Abbildung 70 :
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Demnach ware - unter Voraussetzung zeitnaher Gremienzustimmung - eine
vollstandige Realisierung und Inbetriebnahme des Projektes im Zeitraum zwischen
2035 und 2042 mdglich.

Eine zusatzliche Beschleunigung des Zeitbedarfs fur die Planung des Vorhabens
kann durch die folgenden MalRnahmen erfolgen:

» Durchfluhrung der Entwurfsplanung bereits im Zuge der Vorplanung.

» Beschleunigung des Planfeststellungsverfahrens durch frihzeitige Beteiligung
der Offentlichkeit und Abstimmungen mit den Tragern offentlicher Belange.
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8 Zusammenfassung

In einer ersten Stufe wurde die grundsatzliche Machbarkeit der Regiotram
untersucht. Dabei stand neben der Umweltvertraglichkeit insbesondere der
volkswirtschaftliche Nutzen der drei méglichen Szenarien im Vordergrund:

» Szenario Schnellbus: Erweiterung des bestehenden Busangebots bis hin zur
Einflhrung eines Schnellbussystems mit entsprechender Infrastruktur

» Szenario Regiotram Basis: Tram-Verbindung zwischen Aachen-Bushof und
Baesweiler bzw. Stolberg. Zwischen Merzbrick und Alsdorf bzw. Stolberg wird
die bestehende eingleisige Ringbahn genutzt.

» Szenario Regiotram Direkt: Stralenbahnlinie von Aachen Uber Wiurselen,
Alsdorf bis Baesweiler

Die Szenarien wurden entsprechend folgender Kriterien gepruft:
» Leistungsfahigkeit

» Reisezeiten

» Forderfahigkeit

» Investitionskosten

Im Ergebnis zeigte einzig das Szenario Regiotram Direkt mit eigener
Strallenbahnlinie und einer Verlangerung bis zum Hauptbahnhof Aachen Chancen
fur eine mogliche Umsetzung. Diese Vorzugsvariante wurde in einer zweiten Stufe
detaillierter untersucht.

In der zweiten Stufe der Machbarkeitsstudie wurde die technische und betriebliche
Machbarkeit der Variante Regiotram Direkt gepruft. Dabei wurden funf Planfalle mit
einer moglichst direkten Trassenfuhrung zwischen Aachen und Baesweiler
untersucht.

Die Planfalle unterscheiden sich in ihrem Trassenverlauf im Abschnitt Alsdorf bis
Baesweiler:

» Planfall 1: Alsdorf West + Baesweiler West (inkl. notwendiger niveaufreier
Kreuzung Eisenbahn)

» Planfall 2: Alsdorf B57 + Baesweiler Aachener Stralle

» Planfall 3: Alsdorf B57 + Stichstrecke Annapark/KubiZ + Baesweiler Aachener
Stralle

» Planfall 5: Alsdorf Mitte + Baesweiler Aachener Strale (inkl. notwendiger
niveaufreier Kreuzung Eisenbahn

Der Planfall 4 wurde aufgrund des geringen verkehrlichen Nutzens und den
entsprechend geringen Realisierungschancen nicht weiterverfolgt.
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Abbildung 71: Ubersicht der Planfalle (eigene Darstellung)

v Die technische und die betriebliche Machbarkeit konnte fir alle Planfalle
nachgewiesen werden.

AnschlieRend ist fur die Planfalle eine Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem
"vereinfachten Verfahren der Standardisierten Bewertung" durchgefiihrt worden. Mit
dieser kann bestimmt werden, ob der volkswirtschaftliche Nutzen eines Vorhabens
die Kapitalkosten fir die Investitionskosten Ubersteigt. Erst wenn dies der Fall ist,
der Quotient aus Nutzen und Kosten also grofier als 1,0 ist, kbnnen (")PNV-Projekte
mit o6ffentlichen Mitteln gefordert werden.

Im Fall der Regiotram konnte unter Berticksichtigung eines Risikozuschlags von 30
% der volkswirtschaftliche Nutzen fur zwei Planfalle nachgewiesen werden:

» Planfall 2 mit einem NKI von 1,25
» Planfall 5 mit einem NKI von 1,14

v Aus gutachterlicher Sicht sind die Planfalle 2 und 5 zur weiteren Verfolgung zu
empfehlen
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9 Anhange

9.1 Anhang 1

Planteil Stadt Aachen

P-1000-01 Blatt AC-01 Variante 1
P-1000-01-V1 Blatt AC-01 Untervariante 1 zu 1
P-1000-02 Blatt AC-02 Variante 1
P-1000-02-V1 Blatt AC-02 Untervariante 1 zu 1
P-1000-02-V3 Blatt AC-02 Untervariante 3 zu 1
P-1000-03 Blatt AC-03 Variante 1
P-1000-04 Blatt AC-04 Variante 1
P-1000-05 Blatt AC-05 Variante 1
P-1000-06 Blatt AC-06 Variante 1
P-1000-07 Blatt AC-W—O07 Variante 1
P-1000-05-V2 Blatt AC-05-1  Variante 2
P-1000-05-V2 Blatt AC-05-2  Variante 2
P-1000-05-V2 Blatt AC-05-3  Variante 2

9.2 Anhang 2

Planteil Stadt Wiirselen

P-1000-07

P-1000-08

P-1000-09

P-1000-10

P-1000-11

P-1000-12

P-1000-08-V2
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Blatt AC-W—07

Blatt W-08

Blatt W-09

Blatt W-10

Blatt W-11

Blatt W-12

Blatt W-08

Variante 1

Variante 1

Variante 1

Variante 1

Variante 1

Variante 1

Variante 2
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9.3 Anhang 3

Planteil Stadt Alsdorf

P-1000-13
P-1000-14
P-1000-15-V1-V5
P-1000-15-V2-V3
P-1000-16
P-1000-17-V2
P-1000-17-V3
P-1000-17-V5
P-1000-18
P-1000-19
P-1000-23-V1
P-1000-23-V3
P-1000-23-V5
P-1000-24-V5
P-1000-25-V1
P-1000-25-V3
P-1000-26
P-1000-27
P-1000-28

P-1000-29

9.4 Anhang 4

Blatt AD-13

Blatt AD-14

Blatt AD-15

Blatt AD-15

Blatt AD-16

Blatt AD-17

Blatt AD-17

Blatt AD-17

Blatt AD-18

Blatt AD-B-19

Blatt AD-23

Blatt AD-23

Blatt AD-23

Blatt AD-24

Blatt AD-25

Blatt AD-25

Blatt AD-26

Blatt AD-27

Blatt AD-28

Blatt AD-29

Planteil Stadt Baesweiler

P-1000-19

P-1000-20
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Blatt AD-B-19

Blatt B-20

Anhénge

Varianten 1 bis 5

Varianten 1 bis 5

Varianten 1 und 5

Varianten 2 und 3

Varianten 2 und 3

Variante 2

Variante 3

Variante 5

Varianten 2 bis 5

Varianten 2 bis 5

Variante 1

Variante 3

Variante 5

Variante 5

Variante 1

Variante 3

Variante 1

Variante 1

Variante 1

Variante 1

Variante 2

Variante 2
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P-1000-20-V1
P-1000-21
P-1000-22
P-1000-22-V1
P-1000-30
P-1000-31
P-1000-32

P-1000-33

9.5 Anhang 5

Blatt B-20 Untervariante 1 zu 2
Blatt B-21 Variante 2
Blatt B-22 Variante 2
Blatt B-22 Untervariante 1 zu 2
Blatt B-30 Variante 1
Blatt B-31 Variante 1
Blatt B-32 Variante 1
Blatt B-33 Variante 1

Tabellenfahrplane (Verkehrstag Mo bis Fr)

5.1
5.2
5.3
5.4
5.5
5.6
5.7

5.8

9.6 Anhang 6

Tabellenfahrplan Planfall 1 Fahrtrichtung Nord
Tabellenfahrplan Planfall 1 Fahrtrichtung Sud
Tabellenfahrplan Planfall 2 Fahrtrichtung Nord
Tabellenfahrplan Planfall 2 Fahrtrichtung Sud
Tabellenfahrplan Planfall 3 Fahrtrichtung Nord
Tabellenfahrplan Planfall 3 Fahrtrichtung Sid
Tabellenfahrplan Planfall 5 Fahrtrichtung Nord

Tabellenfahrplan Planfall 5 Fahrtrichtung Sud

Auszug Bildfahrplane (Verkehrstag Mo bis Fr)

6.1

6.2

6.3

6.4
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Auszug Bildfahrplan Planfall 1
Auszug Bildfahrplan Planfall 2
Auszug Bildfahrplan Planfall 3

Auszug Bildfahrplan Planfall 5

Anhénge
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