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Dipl.-Ing. Thomas Schaller, Disseldorf; Kai Mohnen M.A.,

Dr. Harald Heinz, Aachen

Welche Bahn fiir Aachen?

Campus-Bahn: Weichenstellung flr ein innovatives Stra3enbahnprojekt

Seit einem Jahr wird in Aachen im Rahmen
giner Machbarkeitsstudie untersucht, wel-
ches innovative, spurgebundene Verkehrs-
systern am besten geeignet ist, die Hoch-
schulerweiterungsgebiete im Nordwesten
der Stadi (Campus Melaten und Campus
West) untereinander und mit dem Zentrum
zu verbinden. Die Methedik und die ersten
Ergebnisse dieser Studie, die zwischen-
zeitlich in der Erarbeitung eines Umset-
zungskonzeptes fir eine Stralfenbahn mun-
deten, sollen in diesem Beitrag vorgestellt
werden.

Bereits in den 1990er Jahren waren die Pla-
nungen fir eine WiedereintOhrung einer
Stadtbahn in Aachen, deren Betrieb 1974
aingestellt wurde, weit vorangeschritten; so-
gar aine vorldufige Finanzierungszusage des
Landes NRW konnte man vorweisen. Nach
einem politischen Wechsel nach den Kom-

- munalwahlen 1999 wurde das Projekt aller-
dings eingestellt.
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Zehn Jahre spéter sleht das Thema StraBen-
bahn aufgrund der Entwicklungen im Zuge
der Hochschulerwelterungen RWTH Cam-
pus Melaten und Campus West erneut auf
der kommunalpolitischen Tagesordnung in
Aachen.

Hochschulerweiterung —
RWTH Aachen Campus

Mit der Auszeichnung der RWTH Aachen zur
Exzellenzuniversitdt im Jahr 2007 ist das
Interesse an der Einrichtung neuer For-
schungs- und Lehrinstitute derart gestiegen,
dass aktuell die Hochschulerweiterungsge-
biete Campus Melaten und Campus West
ausgebaut beziehungsweise geplant werden.
In diesen Erweiterungsgebieten sollen Hoch-
schulinstitute gemeinsam mit innovativen Un-
ternehmen mehrere rdumliche Forschungs-
und Entwicklungs-Cluster bilden. Geplant ist
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Dipl.-Ing. Thomas Schaller {44) ist ge-
schiftsfihrender Gesellschafter der
Lindschulte + Kloppe Ingenieurgesell-
schaft mbH in Disseldorf. Schwer-
punkt seiner Arbeit sind die Planung
und der Entwur! dffentlicher Verkehirs-
systeme. Er hat an der Bergischen

Universitdt in Wuppertal Bauinge-
nieurwesen mit der Vertiefungsrich-
tung Verkehr studiert.

Kai Mohnen M.A. (32) ist seit 2008 als
Verkehrsplaner bei der Stadt Aachen
beschéftigt. In der Abteilung Verkehrs-
management im Fachbereich Stadt
entwicklung und Verkehrsanlagen ist
er als Projektleiter fir die Campus-
Bahn zustdndig und betreut mehrere
grenziberschreitende Forderprojekie
der EU. Er hat Wirtschaftsgeographie,
Geographie und Volkswirtschaftsiehre
an der RWTH Aachen studiert.

Dr. Harald Heinz (63) ist Architekt und
Stadiplaner. Er ist geschaftsfuhrender
Gesellschafter des Planungsbdros
Heinz Jahnen Pfliger in Aachen.
Schwerpunkie seiner Arbeit  sind
StraBen- und Platzgestaliungen sowie
Stadisanierung, Bahnflachenentwick-
lung und Verknipfungspunkte im OV,
Konversionen. In der FGSV leitet Harald
Heinz selt 1997 den Arbeitsausschuss
StraBenraumgestaltung, er ist Mitglied
im Arbeitsausschuss StadtstraBen.

die Schaffung einer reprasentativen For-
schungsumgebung wverbunden mit hoher
Qualitat des Arbeitsumfeldes. Ziel der Cam-
pus-Projekte ist es, im internationalen Ver-
gleich die Wettbewerbs- und Zukunftsfahig
keit der AWTH Aachen als technische Ex-
zellenzuniversitdt zu sichern und als Innova-
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tionstreiber die wissenschaftliche und tech-
nologische Entwicklung zu forcieren. In den
beiden Erweiterungsgebieten Campus Mela-
ten und Campus West sollen auf einer Fl&-
che von rund 550 000 m2 bis zu 10000 neus
Arbeitsplatze entstehen.

Die beschriebene Entwicklung der RWTH
kann insgesamt als wesentliches stadtebau-
liches Leuchtturmprojekt fir die gesamte Re-
gion angesehen werden. Die zukinttige Ge-
staltung der Verkehrsanbindung der Erweite-
rungsgebiete wird sich an diesem MaBstab
messen missen, Beabsichtigt ist deshalb die
Umsetzung eines zukunftsfahigen Verkehrs-
konzeptes, dessen wesentlicher Bestandteil
die Einflihrung eines innovativen, nachhalti-
gen, spurgebundenen Verkehrssystems sein
soll, das sowohl eine Anbindung an die be-
stehende Schieneninfrastrukiur im Bereich
des heutigen Bahnhofs Aachen-West sowie
des Universitatsklinikums vorsieht als auch
Perspektiven einer Anbindung des Kernbe-
reiches der AWTH und des Stadizentrums
bieten soll. Der politische Beschluss, eine
entsprechende Machbarkeitsstudie in Aui-
trag zu geben, wurde durch den Verkehrs-
ausschuss der Stadt Aachen einstimmig ge-
fasst.

Projektdurchfiihrung

Bel der Aufstellung der Leistungsbeschrei-
bung fir die Machbarkeitsstudie wurde deut-
lich, dass die bevorstehende Aufgabe nur
durch eine interdisziplindre Bearbeitung ge-
Iost werden konnte. Neben der technischen
und verkehrlichen Machbarkeit mussten
auch finanzielle Aspekte sowie stadtebau-
liche Rahmenbedingung beachtet und in die
Bewertung einbezogen werden. Die gesamte
Machbarkeitsstudie wurde in aufeinander
aufbauende Arbeitsschritte gegliedert, die
systematisch mit jedem Arbeitsschritt die zur
Verfigung stehenden Systeme aingrenzte
bis hin zur endgaltigen Systemauswahl.

Zur Begleitung des Projektes wurde ein Len-
kungskreis installiert, der wesentliche Mei-
lensteine im Laufe der Projektbearbeitung
begleitet und beschliedt. Aus Sicht der Ver-
waltung war es wichtig, dass alle relevanten,
regionalen Akteure in den Prozess der Sys-
tembewertung und Systemauswahl einge-
bunden werden.

Marktsichtung und Marktanalyse

Grundlage fiir die Bearbeitung der Machbar-
keitsstudie bildete eine umfassende Markt-
sichtung aller denkbaren spurgebundenen
Verkehrssysteme. Eine erste Sortierung er-
folgte nach Herstellern, da man feststellte,
dass flr die nicht so geldufigen Personen-
Transport-Systeme wie Automated Guideway
Transit (AGT), Einschienenbahnen (Mono-
rails) oder Seilbahnen der Markt gegenwartig
von etwa zehn Herstellern dominiert wird.
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People-Mover-Systeme

Tabelle 1
Beispiel e | ey | ntania Perugia | Nagoya
| i .d. A woll- | I d R voll- i. d. R, voll- i.d. R. wall- i. d. R. voll-
"“H. i automatisch automatisch automatisch automatisch automatisch
Bahnk % unabhéngiger | unabhingiger | unabhangiger | unabhangiger | unabhangiger
] Bahnkérber | Bahnktrber Bahnkirber Bahnkirber | Bahnkorber
i.d. A. auf- : i.d. R. auf-
i i.d. R. auf- I. d. R. auf- I d. R. auf-
e 9;??;;1 | gestandert gesténdert gestindert gg?:;?;g:_ﬂ
2 Stitzenabstand | Stitzenabstand | Stitzenabstand
abstand cn BE n At ca 95 m abstand ca.
ca. 25 m : J ; 25 m
in A =50 m
L el minR=22m [mnR=457m | minA=25m | ™" minB=75m
Trassierung = 2 — 10 = bis 70 m =
L 2 max.s=12%| max.5=6% | max.s=10% e max. & = 7%
80 km'h 80 km'h B0 kmv'h 25,2 kmvh 100 kmMh

Um aktuelle und belastbare Informationen
aus erster Hand zu erhalten, wurden die
zehn fOhrenden Hersteller eingeladen, ihre
bevarzugten Systeme flr Aachen in Form
eginer Prasentation vorzustellen. Neben den
beiden Seilbahnspezialisten Doppelmayr
und Leitner prasentierten Bombardier, Sie-
mens und Intamin. Aus dem asiatischen
Raum wurde leider nur eine Prasentation von
Scomi Rail (Kuala Lumpur, Malaysia) Ober-
sandt. Uberdies wurden spurgefihrte Busse
sowie unterschiedliche Rad-Schiene-Syste-
me im Lenkungskreis vorgestellt und erldu-
tert. Im Rahmen der nachfolgenden Analyse
der vorgesteliten und recherchierten Syste-
me wurden alle Systeme in Abh&ngigkeit von
ihrer Fahrwegsausbildung als kennzeichnen-
des Merkmal in die vier Systemarten People-
Mover-Systeme, Hangeseilbahnen, spurge-
fihrte Busse und Rad-Schiene-Systeme ein-
geteilt.

Bei den People-Mover-Systemen handelt sich
um einen unabhangigen in der Regel aufge-
standerten Fahrwag. Differenziert wurde nach
gummibereiften  Kleinprofilbahnen  (AGT),
leichte und schwere Monorail-Systeme so-
wohl héngend als auch stehend, Standseil-
bahnen und Magnetschwebebahnen.

Die Hiangeseilbahnen sind definiert durch
einen Fahrweg mit groBen Mastabstanden
und einer zwingend geradlinigen Strecken-
fiihrung. GroBere Richtungsanderungen sind
nur an Stationen miglich. Zu unterscheiden
sind hier Gondelbahnen mit vielen kleineren
Kahinen, Pendelbahnen mit zwei gegenlaufi-
gen GroBraumkabinen und einem Exoten,
dem Aerobus, der bisher ausschlieBlich bei
der Bundesgartenschau in Mannheim zur
Anwendung kam.

Die dritte Systemart umfasst die spurgefihr-
ten Busse. Hier gibl es unterschiedliche An-

Hangeseilbahnen Tabelle 2
Jetriebsart i. d. B, vollautomatisch i. d. R. vollautomatisch i d. R. vollautomatisch
. Tragseil/ Tragseil! Tragseil/
Hdmhﬁmw Zugseil mit Mast Zugseil mit Mast Zugsail mit Mast
Spannfeld
" ! bis zu 3000 m Spannfeld Pylonabstande
Falung: i.d. R. 300 m bis bis zu 3000 m bis zu 600 m
500 m
kein Radius maglich = - ;
P kein Radius mdglich i P
idaus AS:';E”"’ ) max, Ablenkung 1° bls 5° kﬂ'"n:idl:fgﬁglm
T = B0 5 max. 5 = 80 % RN
27 km/h ca. 20 km/h bis 30 kmvh * ca. 70 kmh
|
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Tabelle 3

Spurgefihrie Busse

Betriebsart Fahwar gesiewart | Fahier gesieuart mﬁ;ﬁ' Fahrar gesbauen
siraRenbindig sirafenbindig siraBenbindig =
Bahnkirper bescndanar besonderar besonderar ﬁwl ” ijrr
Bahnédrpar Bahnkdirpes Bahnkdiper
aul StaBe bzw, | aul StaBebzw. | aul SieBebzw, | 27 Bahnkbrper
Fahreeg asipener Tragse pipanes Trasss migener Trasse hl"::f:ﬂﬁm
min A=26m
e min R =12 m minfA=12m mnA=12m
Treskianing max s =16 % max. & = 18 % max, & =13 % M4 =4 %
bis B T
Geschwindighkel BO kmM 70 kmvh 70 kmvh 100 kmit

forderumgen an den Fahreeg, der sowohl
strafenbindig m  bestehenden Verkehrs-
raum als auch unabhangsg auf Gleisen oder
aul emem eigenen Fahrweg ausgalihrt wer-
den kann. Innesnalb der Sysiemart der apur-
petifrten Bussa wurde nach elakiro-magne-
lischer Spurfihrung, optlscher Spurfiihneng
und machanischar Spurdifrung unbarschsa-
den.

Dig wierte und letzie Systemart umfasst die
Aad-Schiens-Sysfems, deren Fahrweg in
Abhdingighei won der Bedriebsar! und dem
Eineatzbersich stralenbindig, aul besonde-
ram BahnkSrper oder aud einem unabhangi-
gen Bahnkirper ausgefhn werden kann.
Unfer den Rad-Schiene-Systermen sind Mie-
derflursiraBenbahnen, die Stadi-Regional-
Bahn, die Train-Tram und die leichie Matro
esngortert.

Systemvergleich in drei Schritten

In ainem arsian Schrill wurden fir die wier
lestgelegten Systemarten Korridorvarianien
antwickelt, die in Abhangigkeit von der eror-
derfichen Fahryegsausbildung eine Trassen-
fihrumg der geforderten Verbindung Univer-
sifaskiinikum—-Campus  Melaten—Campus
Wesi-\Varknipfung Westbahnhof wnd LUini-
Haupigeb&ude der RWTH Super-C aufzeig-
ten, Dea altermativen Grobkonzepie wurdan
mit Hile einer Bewerlungsmalrx varglichen
und bewertet. Anschliefland konmie fir jede
Systemart ging Vorsugsvariante als Basis for
den Systemvergleich ausgewshil werden,

Der nachiolgende Systemvergleich wurde
draistufig durchgelithrl, Innérhalh der arstan
Stute wurden auf Grundlags der awsgewahl-
ten Vorzugsvarianien Ausschlusskriteren for-

Rad-Schiene-Systeme Tabelle 4
mm o el e
m '.W‘R
; : Ld. R vellauomatisch
m Fahrer gesieuart | Fahrer pesteusrt | Fahrer gesiouord Fahrer gasseuart
) - hefauiomatisch
sirafenbindg | siralenbindy | siraBenbindig :
‘Bahnkirpar basandarar basondarer bescnderar uar:hhhmgw
Bahnkinper Bahrikirpar Bahnkirper nkorpear
anzustraben anzustraben anzusireban
HII“_ bésonderer | besondarer besondmnar I:d:' ;L.?.'u:fﬁlrmn
aE Bahniktrpar Bahnkdepar Bahnkirpers R
- min A = 26 m min A= 26 m min A =113 m -
e e H=26m
Trassierung meax 5 = 4% max s =4 % max. §= 4 % e
bis 6 % big 6 % hia 6 % o =4 % bis 6%
Geschwindigheit 7O kit 103 kmih 100 kevh 100 kmh
an

mullert. Diese Ausschlusskritersen srgaban
sich zum einem aus der konkreten Trassen-
fuhrung der Vorzugsvanamle, wie zum Bel-
spiel| die Einhaliung elnes Mindesiradius von
50 m oder die Berlicksichbigung ainer maxi-
malen Langsnelgung won wier Prozent wnd
Zum anderem aus betrieblichen Belangen,
wie die Mogichieil der Fealisienung aines
Zehn-Minulen-Takies und die Erfdllung der
vorgegebenen Leistungsiahigkedl won 900
Parsonen pro Stunde und Richtung.

Zisdem wurde eine Obargranze bei den In-
vestitionskoaten von 40 Mio Euro/km vorge-
geben und @ing Praxisarprobung als unab-
dingbare Vorrausaetzung definlert,

Durch die Anwendung der Ausschlusskniie-
fian konmla aing deullicha Varringerung der
zu betrachienden Sysieme erzell werden,
S0 konnten aufgrund der Nichiginhaltung
gines Mindeatradius von 50 m die Magnet-
schwebebahn, die schwera Monorailbahn,
die Hangeseilbahnen, die Traln-Tram wnd dis
lnichta Medro ausgeschlossan wardean,

Zudem wurde der Spurbus aul Gleisen als
nicht realistisch angesshen, Weaitere Aus-
schiusskriterien, wie zu hohe Imvesiitions-
kosten kamen bel der Magnelschwebebakn
und dar [sachian Mairo zum Tragen. Ubardies
konnte bel der Pendelbahn wnd beim Agro-
bus die Forderung nach emem Zehn-Minu-
ten-Takt nicht erflllt werden, wobel der Asrg-
bus ahnakin aufgrund fehlender Praxiserpro-
bung auwsgeschinsaen wurds,

Als Modifikabon der Gondelbahn wurde de
Drel-Sedl-Uimiautbahn, bestehend aus ainer
Kabinenbahn, die auf der freien Strecke Ober
ain Dirabisail geflhrt wird und in Radien Obsar
ein gebogenss Stahirahr mit kleinen Stitzen-
abstinden gezogen wird, im HAahmen des
Syslemvergleches wailer betrachiel Zudam
wurden die Miederdurstrallenbahn und die
Stadt-Reglonal-Bahn zusammengefass], da
beide Systeme prinzipiell den gleichan Anfor-
derungen unterliegen. Fermer wurden dia op-
tisch und die slekiro-magnetisch getdhrien
Spurbusse zur Kategore berihrungslos ge-
furter Spurbusse zusammengefasst.

Grundlage fir die zweite Stufe des System-
vergleiches blldeben die loemulierien Zialel-
der, aus denen sich die Systemaniorderun-
gen und somil die Bewerlungskriberian ablai-
fen liaBen. Diese stwa 40 Bewertungskriie-
rien wurden nach oen drel Tedsysiemen
Fahrzeug, Fahrweg. Betrieb geglisdert wnd
nochmals in Haupt- und Nebenkrilérien wn-
fertzilt. Mun wurden die Bewertungskriterien
auf die verblebenen Syslame Obertragen
wund gine Bewsrtung der Zielerf{illung durch-
galishrt. Zusdtzich wurda m Abhdngigksit
von der Bedeutung der Jelenibung eine Ge-
wichtung worgenommen. Bei der anschlie-
Renden Additon der gewlchietan Bewertung
zaichneia sich eine Rangfolge der Sysiems
ab.

Mach sinem ersien Durchiauf wurde fesige-
stellt, dass sowahl die Gowichiung als auch

[ER W= 102000
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Abb. 2: Korridoruntersuchung Beispiel StraBenbahn.

die Bewertung erheblich dem subjektiven
Empfinden des jewsiligen Betrachters unter-
lagen. Dies fOhrte sogar zu einer unter-
schiedlichen Rangfolge der Systeme. Dieser
Erkenntnis schuldend, wurde die dritte Stufe
des Systemvergleiches in Form einer Sensi-
tivititsanalyse durchgefihrt. Innerhalt der
Sensitivitdtsanalyse erfoigten sieben Durch-
laufe mit unterschiedlichen Gewichtungen
und Bewertungen. So wurde zuerst der Sys-
temvergleich durch den Gutachter und durch
die Stadl Aachen getdtigt. Danach erfolgte
eine Bewertung ausschlieBlich der Haupt-
kriterien. AnschlieBend folgte die Gewichtung
schwerpunktméfig Richtung Innovation,
Fahrzeug und Betrieb. Zuletzt erolgte ein
Durchgang nochmals ganz ohne Gewichtung
der Zielerfillung. Als Ergebnis der Sensiti-
vitatsanalyse zeichnete sich die in der Tabel-
le 5 dargestelite Rangfolge ab.

Entsprechend der Rangfolge des Systems-
vergleiches wurde vom Gutachter die Emp-
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fehlung ausgesprochen, fir die weitere Be-
arbeitung der Machbarkeitsstudie auf jeden
Fall die People-Mover-Systeme (AGT oder
Monorail) als ein System wertieft zu unter-
suchen. Als zweites System wurde die Stra-
Benbahn vorgeschlagen. Als drittes System
wurde die Drei-Seil-Umlaufbahn, innerhalb
der Bewertung eine Kombination aus Gon-
delbahn und Standseilbahn, zur weiteren Be-
trachtung wvorgeschlagen. Die Spurbusse
wurden von der weiteren Betrachtung ausge-
schlossen.

Erstellung von Systemkonzepten
mit Systemauswahl

Aufbavend auf der Systemvorauswahl er-
folgte nun die Konkretisierung der Grobkon-
zepte flir die drei Systeme StraBenbahn,
People-Mover-System und  Drei-Seil-Um-
laufbahn.

Fir jedes der drei ausgewdhiten Systeme
wurde eine auf den jeweiligen Anforderungen
des Systems zugeschnittene Grobtrassie-
rung durchgefiihrt. Zudem wurden an allen
interessanten Stellen und Zwangspunkien
Querschnitte mit Darstellung einer zuklnfti-
gen Auftellung des StraBenraumes erstellt.
Wahrend man fir die Trassenfihrung der
StraBenbahn der Einsatz eines besonderan
Bahnkérpers anstrebte, wurde fir das
People-Mover-System  &in  unabhangiger
Bahnkdrper in Form einer aufgestanderten
Lésung in der +1-Ebene favorisiert.

Fir die Drei-Seil-Umlaufseilbahn wurden
maoglichst lange, geradlinige Abschnitie ge-
wiahlt, um die Vorteile einer Seilbahn voll aus-
zunutzen. For diese konnten neben der
Grundvariante mit einer Fihrung im StraBen-
raum, zwei weitere Varianten entwickelt wer-
den, die insbesondere hinsichtlich der Inves-
titions- und Betriebskosten deutliche Redu-
zierungen aufweisen. Hierzu ist es allerdings

a1



-E_ih_:il:iiiﬁfmnmu Tabelle 5
=g [
1w N -

Hewerwng Punkte 192 187 | 182 | 128 164 136 133 142

Gutachibar FAang 1 2 3 f 4 7 d 5
Bewertung Punkte 165 153 153 (- 1m 165 153 147 154
Btat Aachan | Rang 1 i 4 B 1 4 T 3
Bewary,  (Puks | w1 |70 | e | m ] e | @ ] e |7
Heupthriteran | gapg 1 a ] B B ¥ 5 [ &
Wichaung Punkis 114 111 110 86 101 - | -1 a8
Innavation Rang 1 2 a B 4 ] & [
Wichtung |Punkte | 154 148 144 [ 110 127 133 1w |13
Fahrzeug Rang 1 2 3 B 7 B8 5 4
Wichiung Punkla 168 182 | 180 | 114 13 11 118 135
Berieb Fang 1 2 a a 4 i T B

Punkta o ga | a2 ] &3 A7 e | &5
ohina Wichhunpg

RAang 1 2 3 g & 4 T 5

Summe: | 070 | B35 | 917 | TO4 | 842 a7 2 | ae

Rang: 1 2 a ] 4 [ T | 5

erforderlich, dess Gebdude | Oberflogen’ wer-
dan, Dar Uniersuchungsraum beschrinkis
slch dabed auf den gemall Aufgabensteliung
pelordarien  Abschnill Universitiisklinikum-
Campus Melaten—Campus ‘West-Verknip-
hung Wesibahnho! und Uni-Haupbgebdude
AWTHSuper-C, Oplional sollte eine Sire-
chamarldngerung in Richiung Vaalzer Sirabe
und bis zum Bushof. den zeniralen OPNY-
Varkndpfungspunkd in Aachen, geprili war-
den,

Fir ale dred Sysiemyvarianten wurde ein Be-
frisbskonzept angefertigt, welches aine pro-
gnostizierie Kapazitdt von D00 Fahrgasien
pro Stunde wnd Richiung berlicksichiigt. Er-
ginzend wurden f0r jedes Syslem die
Imestitionskosien und die Beinebskostan
abgeschalzi. AnschlieBend erfolgten eine
Gegeniberstellung und ein Vergleich der
Systerne. Dabel wurden neben dem Be-
triebskonzepd und den lmestitons- und Be-
triabskostan awch die Auswirkungean hinsichi-
lich Schall, ErschOfierung, elekiromagneti-
eche Variriglichkeil, Flacheninanspruchnah:
me und Stérungen im Verkehreablauf IV so-
wia das wichtige Thema deér sladiebaulichan
Iniegration betrachted. Laut den Empishlun-
gen zur StraBenrauvmpesiafung innarbalb
bebauter Gebéete (ESG 96) und lawt der
Richifinia zur Anlage von Sladistralen [RAS]
06} soll der Antell der Fahrfliche am Ge-
samiraum 40 Prozent nicht Gbarsteigen.

In unterschiedlichen Umgebungen wirken
varsohladane Viarkehrsmitlel unlerschiedlich,
Fassadenabatand, Bauweise, Gebdudehihe
und Dechia beainflussen die Wirkung des
Verkehramitiels erheblich, So ist etwa ain
aulgestandertes Verkehrsmillel in ednar
Hochhausumgebung eher zu integrieren als
naban dreigeschossigen Gabduden, deran

a2

Trautkanta niedrger ist ala die Oberkante
des Verkehmsmitiels, Vor Gebduden kst ain
unbefahrener Schutzberekch  erorderiich,
dies glit nsbesondara bai Wohnhausarn;
enge StralBenrdume sind daher waniger ge-
aignal als breite. Bal Verkehrsmitieln, die in
Obargeschoashbhe an den Hiusern vorbe-
fahran, sodle der Abstand zwischen Ver-
kehremittel wnd Fassade mindestens der
Bredfte giner schmalen Sirale ertsprechen,
gleo etwa 12 m. In einer Strukiur, die urban
odar zantral wirkl, ist ein gofles, schnelles
Verkehramitiel eher zu integrieran als in siner
mitialaltarlich geprdgten Umgebung. Enilang
historischer Gebaude, insbesonders anllang
Baudenkmalen warden \erkehrsmitiel in
Hochiage aks problematisch angesaban.

Der Vergleich hinsichilich der stddleballi-
chan Integralion zeigle, dass in der vorhan-
denen Siadisirukiur Aachens eine Strafen-
bahn am besten die stadiebaulichen Anior-
derungen arflllen kann, Flr die Allraktivitat
ainas laistungeldhigan Varkehremitials ist es
von entscheldender Bedeulung, dass as
ober moglichst weite Abschnitte unabhanglg
viem Individuaheckehr Babran kann. In den

Abb. 3: Baispisl
Lageplan Siraffen-

bahn Querung
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Abb. 4: Verkehrssysteme und StralBenrdume: Einsatzbereiche.

neuen Campusbereichen und 2wischen
Westbahnhof und Hauptgebiude der AWTH
ist dies fast Oberall m&glich. Der Strecken-
abschnitt fir die Erweiterungsoption zum
Busha! (ber Templergraben, Hirschgraben
und Seilgraben Ist dagegen flr eine separate
Fihrung der StraBenbahn zu eng, hier muss
durch andere geeignete Mittel errelcht wer-
den, dass der Autoverkehr die Bahn mig-
lichst wenig behindert,

Der Vergleich zeigte auch, dass eine Inte-
gration der Bahn in die vorhandenen Stadt-
raume nicht nur méglich Ist, sondern in Teil-
bereichen die vorhandenen Situationen so-
gar verbessern wird. Auswirkungen auf den
Individualverkehr sind nur im geringen Um-
fang zu erwarten.

Bei der Gegeniberstellung und dem Ver-
gleich der Systeme wurde deutlich, dass das

People-Mover-System gegenlber der Stra-
Fenbahn fast doppelt so teuer ist und doch
keine wesentlichen Vorteile bietet. Die essen-
tiellen Vorteile eines gegebenenfalls vollauto-
matischen und unabhangigen Systems hin-
sichtlich Leistungsfdhigkeit und stérungsfrei-
em Betrieb kommen nicht zur Geltung, da sie
im konkreten Fall fir Aachen nicht erforder-
lich sind. Zudem ist eine Streckenflihrung
tber angebaute StraBenzige mit Stralen-
raumbreiten von 20 m bis 256 m aus stadte-
baulicher Sicht nicht zu vertreten. Aus diesen
Gronden konnte das People-Mover-System
aus der weiteren Betrachtung aussortiert
werden.

Der Verglelch zwischen der StraBenbahn und
der Drei-Seil-Umlaufbahn ist dagegen nicht
ganz so einfach und bedarf einer differenzier-
teren Betrachtung. Fir den zu untersuchen-

den Streckenabschnitt Universitatsklinikum-—
Campus Melaten—Campus West-Verknlp-
fung Westbahnhof und Uni-Hauptgebaude
RWTH/Super-C stellt sich die Drei-Seil-Um-
laufbahn zundchst als die bessere Lisung
dar. Neben den deutlich geringeren Betriebs-
kosten kinnen auch je nach Variantenwahl er-
hebliche Einsparungen bei den Investitions-
kosten realisiert werden. So kann zum Bei-
spial auf ein teueres Uberfihrungsbauwerk
lber die DB-Gleise verzichtet werden, da die
Drel-Sell-Umlaufbahn einfach Gber die Gleise
herGbergespannt wird, Vorteille bestehen auch
bei der Flacheninanspruchnahme, der elekiro-
magnetischen Vertraglichkeit und bei den
Schall- und Erschitterungsemissionen, die
insbesondere bei einem Hochschulbetrieb mit
sensiblen Forschungseinrichtungen nicht un-
wichtig sind. Zudem bietet das Betriebskon-
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ﬂ?stemvergleit:h Tabelle &
= System (Variante 1) | (Variante 2)
W 4615 4540 3696 4000 3826
Haltestellen 10 TR 7 | 7
Fahrzeuge 6 6 20 20 20
Takt (min) 10 10 : 10 2 : 2
Platze/Fahrzeug 150 150 20 20 20
Spitzenkapazitét 900 900 900 900 800
(pphpd)
Fahrzeit (min) 14 13 22 20 20
mitllere Beférde-
rungsgeschwin- 20,3 216 10,7 11,8 11,8
mm: i -
netto Fﬂﬂ-ml 75,6 1490 728 ) 622 | 49.0 o
pro km netto I
(Mio. Euro) 16,4 32,8 18,7 15,8 12,8
m
netto 4,68 6,61 2 85 2 60 299
mmm {

Zept mit einer Kabinenfolge von zweai Minuten,
womit ein nahezu kontinuieriches Angebot
besteht, einen gewissan Charme.

Die Erweiterbarkeit des Systems in Richtung
‘Bushof oder sogar dariiber hinaus ist hinge-
gen problematisch. Die Drei-Seil-Umlaufbahn
hat ihre Viorzige nur im reinen Inselbetrieb
zwischen dem Universitatsklinikum und dem
Uni-Hauptgebaude RWTH/Super-C. Wie bei
dem People-Mover-System ist eine Strecken-
fihrung Ober angebaute StraBenzige mit
StraBenraumbreiten von 20 m bis 256 m aus
stadtebaulicher Sicht nicht zu vertreten.

Entsprechend dieser Erkenntnis wurde fol-
gende Empfehlung formuliert: Als Einstieg in
ein mittelfristiges gesamistadtisches System
ist die Sirafenbahn/Stadtbahn die beste Va-
riante, wobei aus Griinden der OV-Beschleu-
migung und der entsprechenden Fdrderung,
sowell es die Sladirdume zulassen, ein be-
sonderer Bahnkdrper ausgebildet werden
solffe. Fir eine Inselldsung zwischen Uni-Kii-
mikum und Super C ist die 3-Seil-Umiaufbahn
die beste Wahl: eine Verlangerung Richtung
Vaals und Dreidnderpunikt ist problemios
miglich, Erweiterungen in der Stadt sind da-
gegen kaum realistisch.

Bei der anstehenden Systementscheidung
wurde der Lenkungskreis mit der Fragestel-
lung konfrontiert, ob eine Inselldsung, die
ausschlieBlich die Universitatsinstitute wver-
bindet, bevorzugt wird oder ob der Einstieg in
ein erweiterbares StraBenbahnnetz ange-
strebt wird. Sowohl der Lenkungskreis als
auch der Mobilitdtsausschuss der Stadt Aa-
chen hat sich mit groBer Mehrheit fir die
Weiterverfolgung der StraBenbahniésung

ausgesprochen und demzufolge den Gutach-
ter beauftragt, das Umsetzungskonzept flr |
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die Strafenbahnvariante zu erstellen. Die Er-
weiterungen bis nach Vaals (Niederlande)
und bis zum Bushof sollen dabel in den Un-
tersuchungsraum integriert werden.

Umsetzungskonzept

Innerhalb des Umsetzungskonzeptes wurde
die gesamte Trasse in Lage, Héhe und Quer-
schnitt fir die StraBenbahn durchgeplant. Die
gesamte Streckenlénge betrdgt etwa 8 km,
es gibt 14 Haltestellen.

Im Rahmen des Umsetzungskonzeptes wur-
den nochmals alternative Streckenflhrungen
aufgegriffen und erneut bewertet. Diesmal
spielten neben den fahrdynamischen Anfor-
derungen auch Kriterien der Forderung eine
wichtige Rolle, da gemal Aussagen des Zu-
schussgebers, ausschlieBlich besondere
Bahnkdrper (ber das GVFG-Bundespro-
gramm gefordert werden. Dies flhrte teihwei-
s2 sogar zu Streckendnderungen, die im
MNachgang allerdings auch betriebliche und
fahrdynamische Vorteile mit sich brachten.

Kenndaten der Straﬂeﬁhahn TnhaII; 7

Fir die Integration der Strafienbahnirasse in
die neuen Campusareale Campus Melaten
und Campus West fanden intensive Gespra-
che mit den zustandigen Stadieplanern und
dem Eigentimer, derm Bau- und Liegen-
schaftsbetrieb NRW (BLB NRW), statt, um
die StraBenbahn in den bereits existieranden
Bebauungsplan 915 Seffenter Weg/Melaten
{(Hochschulerweiterung) und in den Bebau-
ungsplan Campus West, der zur Zeit auf-
gestellt wird, einzupassen. Uberdies wurde
der Betriebshofstandort konkretisiert und die
Ausbildung der Betriebshofanlage detailliert.
AnschlieBend wurden fir das gesamte Stra-
Benbahnsystem nochmals auf Grundlage
der verdnderten Rahmenbedingungen und
Streckenfdhrung die Investitionskosten, un-
terteilt nach Grunderwerbskosten, Betriebs-
anlagen einschlieBlich Fahrzeuge und Be-
triebshof, FolgemaBnahmen und Nebenkos-
ten, abgeschétzt.

Die Investitionskosten wurden auf 106 Mio
Euro (netto) geschatzt. Dies entspricht Kos-
ten in Hohe von rund 13 Mio Euro (netto} pro
Kilometer. Ohne Betriebshof und ohne Fahr-
zeuge belauft sich die Kostenschatzung ana-
log auf 77,5 Mio Euro beziehungsweise 10
Mio Euro pro Kilometer.

Die ermittelten Investitionskosten wurden
nachfolgend einer Plausibilitatsprifung un-
terzogen, in dem zum einen &hnliche Pro-
jekte begutachtet wurden und zum anderen
die Hinweise zu Systemkosten von Busbahn
und StraFenbahn bei Neueinfihrung (FGSV,
Kiln 2008) vergleichend herangezogen wur-
den. Auf dieser Grundlage wurde festgestelit,
dass sich dle geschéatzten Kosten im Obli-
chen Rahmen bewegen.

Fir das Umsetzungskonzept wurde anschlie-
Bend das Betriebskonzept erneut Oberarbei-
tet. Mittlerweile lagen auch differenziertere
Werte hinsichtlich der prognostizierten Stre-
ckenbelastung und der zu erwartenden Spit-
zenstundenbelastung vor, die die Grundlage
fir das Betriebskonzept bilden.

Die mittlere Befdrderungsgeschwindigkeit;
errechnet sich zu 23,7 km/h. Der Anteil eines
besonderen Bahnkorpers an der Gesamt-
strecke betragt dabei 70 Prozent. Die Be-
triebskosten, unterteilt nach Unterhaltungs-
kosten, Kapitaldienst, Energiekosten und
Personalkosten, wurden auf 6.5 Mio Euro
(netto) pro Jahr geschétzt.

Ausblick

Streckenlange | 7930 m
Haltestellen 14
Taktfolge Zehn-Minuten-Takt

6 Stick (1 Reserve)
Famaeuge mit je rund 150 Platzen

9 900 Fahrgaste pro Stunde

Kapezitei und Richtung

Vaals Grenze—Bushof:
Fahezelt | 20 Minuten

Aktuell wird im Rahmen einer vereinfachten
MNutzen-Kosten-Analyse untersuchi, ob die
Campus-Bahn eine Chance auf einen MNut-
zen-Koslen-Indikator groBer 1,0 hat bezie-
hungsweise wie das Netz zu modifizieren |st,
um im Rahmen siner Standardisierten Be-
wertung positiv bewertet werden zu kénnen,

Auf Grundlage dieser Ergebnisse und der
vorliegenden Ergebnisse der Machbarkeits-
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Abb. 7: Beispiel Lageplanausschnitt Strafenbahn: Querung der DB-Gleise.

studie sollen zum Ende des Jahras ersta Ge- dustrie (ber mégliche Entwicklungen von in-
sprache mit Zuwendungsgebern auf Bundes- | Die Arbeiten zur Machbarkeitsstudie novativen Fahrzeug- und Antriebskonzepten
und Landesebene (iber eine migliche Forde- einer innovativen Campus Anbindung zu fOhren. Wie eingangs beschrieben, stellen
rung der Campus-Bahn gefiihrt werden. Zu- werden (ber das Interreg IV-B-Projekt die Campus-Entwicklungen der RWTH Aa-

dem soll bei entsprechend positiven Signalen ~ROCK - Regions of Connected chen eine Art Initialzindung und eine grofie
seitens der Zuwendungsgeber ein Stadtrats- |  Knowledge® durch die EU gefardert. Chance fir die Wiedereinfilhrung einer
beschluss die Grundlage flir die weiteren Ar- innovativen StraBenbahn in Aachen dar. Die
beiten bereiten. Im ndchsten Jahr soll dann Campus-Bahn selbst kann neben einer

die vorliegende Planung in Teilbereichen ver-
tieft und als Grundlage flr die Bewilligung
von Fordermitteln eine Standardisierte Be-

Attraktivitatssteigerung des OPNV in Aachen
RODCK zudem Méoglichkeiten bieten, die Ziele der
Campus-Entwicklungen siner praxisorientier-

wertung des Vorhabens erfolgen. BmLER  pa ten Zusammenarbeit von Hochschulinstitu-
ten und innovativen Unternehmen (zum Bei-

Es ist zudem geplant, weitere Gesprache mit spiel im Rahmen eines Forschungsclusters

Hochschulinstituten der RWTH und der In- Schienenfatrzeugtechnik) zu erreichen.
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