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Aachen wird gut –  
Vision 2030 

 
Tach auch, 
Sie können sich hier hinsetzen, der 
Platz ist noch frei. Sie sind wohl nicht 
aus Aachen. Besucher erkennt man 
immer an der ÖPNV-Touristenkarte. Für 
ein paar Euro können Sie damit den 
ganzen Tag mit der AC=Bahn fahren. 
Da oben auf dem Display sehen Sie, wo 
wir sind und schon geht’s los. 
 
Es ist gut, in Aachen zu wohnen. Früher 
hatte ich eine Wohnung weiter draußen, 
aber ich wollte wieder in die Stadt. So 
denken jetzt immer mehr. Die Lebens- 
und Wohnqualität ist auch viel besser 
geworden. Ein Auto brauche ich nur 
noch selten und dann nutze ich Carsha-
ring. Ich erledige vieles zu Fuß und - 
wenn es mal nicht regnet - kann ich das 
Rad nehmen. Aber es wird noch bes-
ser: Ich hab jetzt die Schiene direkt vor 
der Wohnung. Alle paar Minuten fährt 
die AC=Bahn, und ich komme flott 
kreuz und quer durch Aachen.  
 
Früher war das anders. Da zogen die 
Leute weit raus aufs Land und mussten 

dann immer mehr Kilometer mit dem 
Auto zurücklegen, um wieder da hin zu 
kommen, wo sie eigentlich hin wollten. 
Wegen der vielen Autos wurde dann 
ungeheuer viel Platz für Straßen und 
Parkplätze verbraucht. Die Stadt war 
laut und dreckig, Kinder hatten wenig 
Platz zum Spielen. Wohnen und norma-
les Leben wurde in der Stadt immer 
schwieriger, noch mehr Leute sind raus-
gezogen. Irgendwann kam dann die 
Wende und seitdem geht der Trend ge-
nau umgekehrt. 
Viele konnten ihr Auto oder zumindest 
den Zweitwagen ganz abschaffen. Die 
Luft wurde wieder sauberer und der 
Lärm ging zurück.  
 
Ich mag die Bahn! Sie ist schnell, be-
quem, leise und spart mir massenhaft 
Zeit. Wenn ich z.B. vom Kaiserplatz 
zum Campus Melaten muss, dann kann 
ich ohne Umsteigen in knapp 20 min. 
durchfahren. Die Zeit ist aber nicht ver-
plempert. Ich bin überall online und 
kann an der Haltestelle und im Zug Zei-
tung oder meine Unterlagen lesen. Frü-
her konnte ich im Auto bestenfalls Ra-
dio hören. Die AC=Bahn fährt mich so 
angenehm durch Aachen, dass ich 

manchmal fast das Aussteigen verges-
se.  
Den Läden geht es auch wieder besser. 
Schaufensterbummeln macht wieder 
Spaß. Wer in Aachen wohnt, braucht 
zum Einkaufen nicht auf die grüne Wie-
se zu fahren. Der kauft im Laden um die 
Ecke ein und hat dafür auch noch das 
Geld übrig, dass er sonst fürs Auto aus-
gegeben hätte.  
 
Gleich kommt der Elisenbrunnen. Hier 
steigen Sie am besten aus, wenn Sie 
zum Dom wollen. Der Platz ist schön 
geworden! Früher fuhren oder besser 
standen hier Autos vierspurig. Dann 
wurde zurückgebaut, aber es gab im-
mer noch über hundert Busse pro Stun-
de. Jetzt sind es noch 40 Bahnen pro 
Stunde, und in die passen mehr Leute 
als in die hundert Busse und tausend 
Autos zusammen. Das wird auch ge-
braucht, weil die Zahl der Fahrgäste 
steigt und steigt. 
 
So, wir sind da. Viel Spaß in Aachen. 
Tschö wa 
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Was wir wollen -  
Warum wir es jetzt wollen 
 
Aachen plant einen ganz großen Wurf: 
den neuen RWTH-Campus! 
Für dieses Gelände ist u. a. ein Ver-
kehrskonzept notwendig, als dessen 
Kern wir ein modernes Bahnsystem 
vorschlagen. Es wird den neuen Cam-
pus mit dem bisherigen Hochschulge-
biet und der Aachener Innenstadt ver-
binden und damit auch eine Keimzelle 
für die wesentliche Verbesserung des 
öffentlichen Verkehrs in Aachen bilden.  
 
In Zeiten einer Finanzkrise und der lee-
ren öffentlichen Kassen würde norma-
lerweise keine Diskussion um große 
Veränderungen im ÖPNV entflammen, 
aber aktuell gibt es bei uns in Aachen 
einige Besonderheiten: 
·    Das neue Campusgelände wird auf 

die Entwicklung Aachens enorme 
Wirkungen haben. Mit dessen Pla-
nung werden wichtige Richtungsent-
scheidungen für die städtebauliche 
und verkehrspolitische Zukunft Aa-
chens getroffen. 

·    Die bestehenden Grenzwerte zur 

Luftreinhaltung können in Aachen 
weder aktuell noch in näherer Zu-
kunft eingehalten werden, falls sich 
die Verkehrsmittelwahl nicht erheb-
lich verändert. Eine dauerhafte Lö-
sung ist nur dann in Sicht, wenn den 
AachenerInnen viel mehr Lust auf 
die Nutzung des ÖPNV gemacht 
wird. 

·     Die politischen Diskussionen im 
Rahmen der Kommunalwahlen im 
Herbst 2009 begreifen wir als eine 
große Chance für eine Richtungs-
entscheidung über das wirtschaftli-
che und ökologische „Klima“ der 
nächsten Jahre in Aachen. 

 
Auf Grund dieser Ausgangslage haben 
wir uns zur Initiative AC=Bahn zusam-
mengefunden. Als Verfasser dieser 
Broschüre unterbreiten wir der Aache-
ner Öffentlichkeit ein durchgängiges 
Konzept, wie die Innenstadt sinnvoll mit 
dem Campusgelände verbunden wer-
den kann. Gleichzeitig beschreiben wir, 
wie eine sinnvolle Verknüpfung mit den 
schon vorhandenen - und zu erhalten-
den - Verkehrsträgern „Bus“ und „ eure-
gio Bahn“ aussehen kann. Insgesamt 
wird das Ganze zu einem erheblichen 

Modernisierungsschub für den vorhan-
denen öffentlichen Verkehr in Aachen 
führen!  
 
Was wollen die Parteien? 
Bei den politischen Parteien sind im 
Zusammenhang mit den Überlegungen 
zum Campusgelände (und natürlich im 
Vorfeld der kommenden Kommunal-
wahlen) schon früh Überlegungen ent-
standen, wie ein Verkehrskonzept für 
den neuen Campus aussehen könnte. 
Es besteht ein breiter Konsens, dass 
etwas wirklich Zukunftsträchtiges im 
Campusgelände geschaffen werden 
soll. Ebenfalls einhellig scheint im politi-
schen Raum das Interesse an einem 
spurgeführten System mit eigener Tras-
se für das neue Verkehrssystem in Aa-
chen zu sein.  
Daneben gibt es aber ein politisches 
Ringen um die Frage nach einem sinn-
vollen technischen Konzept, das den 
innovativen Ansprüchen auch gerecht 
wird: ob das Ganze also ein Hochbahn-
system, eine Stadtbahn oder ein spur-
geführtes Bussystem mit eigener Tras-
se werden soll. 
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Zentral ist für uns der Konsens für die 
eigene Spur bei dem neuen System. 
Welches technische spurgeführte Sys-
tem letztlich zum Einsatz kommt, ent-
scheiden Fragen zu Kosten, Kompatibi-
lität mit vorhandenen Systemen und 
Integrationsfähigkeiten in das städti-
sche Bild von Aachener Innenstadt und 
Campusgelände.  
Bei der Entscheidungsfindung wün-
schen wir uns ein sinnvolles Ineinander-
wirken von Stadtrat und Gutachtern, 
eine breite Bürgerbeteiligung und eine 
entsprechende Konsensbildung. 
 
Wie soll es weitergehen? 
Um die gewünschte Diskussion ver-
nünftig führen zu können, werden wir 
im politischen Umfeld der Kommunal-
wahlen mindestens zwei öffentliche 
Veranstaltungen zum Thema durch-
führen. 
·    Auf einer Veranstaltung werden 

wir unsere Überlegungen zu der 
zukünftigen Trassenführung vor-
stellen und dabei die Notwendig-
keit für ein „Konzept aus einem 
Guss“ begründen: also für eine 
Bahn, die vom Campus mindes-
tens bis in die Aachener Innen-

stadt reicht. 
·     Auf der anderen Veranstaltung wer-

den in einem Systemvergleich die 
jeweiligen Vor- und Nachteile von 
unterschiedlichen Systemlösungen 
wie „Hochbahn“ - „Stadtbahn“ -  
„spurgeführter Bus“ vorgestellt.  

 
Wir freuen uns auf die kommende - hof-
fentlich fruchtbare - Auseinanderset-
zung um das vorliegende Konzept. Dar-
in greifen wir die schon vorhandenen 
Ideen auf und bündeln sie.  
Gemeinsam möchten wir eine produkti-
ve Atmosphäre für die zukünftige 
AC=Bahn in Aachen schaffen! 

Warum eine Bahn in  
Aachen? 

 
Eine Bahn für Aachen? Die Auswirkun-
gen wären groß und überall spürbar: im 
Aachener Stadtbild, das durch neue 
Straßenräume verändert würde; im 
ÖPNV, der eine Neuorientierung auf 
das neue Verkehrsmittel braucht; nicht 
zuletzt im Haushalt, der die Investition 
und Folgekosten wird schultern müs-
sen. Warum sind wir für diesen Schritt? 
 
Ich bin in Aachen noch überall hinge-
kommen, wo ich hinwollte. Warum über-
haupt etwas verändern? 
Es gibt eine Vielzahl von Problemen im 
Aachener Verkehr, die angepackt wer-
den müssen: 
· Das Aachener Straßennetz ist über-

lastet. Wer zu Stoßzeiten mit dem 
Pkw in der Stadt unterwegs ist, wird 
wissen, dass nicht „alles in Butter“ 
ist. Auch wer in Aachen zu solchen 
Zeiten mit dem Bus fährt, findet oft 
nicht einmal mehr Stehplätze. 

· Allgemein ist Parkraum in der Innen-
stadt knapp und auch kaum weiter 
auszubauen. Um weiter eine auch 

Dichter Busverkehr am Elisenbrunnen 
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für Menschen von auswärts gut er-
reichbare Innenstadt zu haben, soll-
te möglichst schnell eine Alternative 
her. 

· Die Aachener Luft ist zu schlecht. 
Die offiziellen Grenzwerte für Stick-
oxide werden deutlich öfter über-
schritten, als zulässig ist. Für die 
Gesundheit der Aachener ist damit 
eine Verlagerung des Verkehrsauf-
kommens zu sauberen Verkehrsmit-
teln notwendig. 

 
Warum nicht einfach das Bussystem 
ausbauen? Wenn zu wenig Busse da 
sind, nehmen wir die neuen Doppelge-
lenkbusse. 
Selbst wenn es möglich ist, durch den 
Einsatz von Doppelgelenkbussen ähn-
lich viele Fahrgäste zu bewegen wie mit 
der Bahn, gibt es doch bessere Argu-
mente für die Bahn. 
Der Bus setzt Energie zwar relativ zum 
Auto effizienter ein. Im Vergleich ist die 
Bahn allerdings vor allem wegen des 
viel geringeren Rollwiderstandes aber 
auch wegen des Elektromotors (der 
Wirkungsgrad ist deutlich höher als bei 
Dieselmotoren) günstiger unterwegs. 
Die CO2-Emissionen pro Personen-

Kilometer liegen bei einer Bahn im Ver-
gleich zum Bus bei weniger als der 
Hälfte. Vor dem Hintergrund der Debat-
te um den Treibhauseffekt und mit ho-
her Wahrscheinlichkeit steigenden E-
nergiepreisen ein wichtiges Argument. 
Das wichtigste Kostenelement im deut-
schen ÖPNV sind Personalkosten. 
Auch hier ergeben sich durch eine Um-
stellung einzelner Strecken Chancen. 
Insbesondere in Stoßzeiten kann durch 
das einfache Aneinanderkoppeln von 
Zügen Personal effizienter eingesetzt 
werden. Bei der Anlage als Hochbahn 
könnten die Züge sogar komplett ohne 
Fahrer verkehren. 
Ein weiterer Bahnvorteil ist die Barriere-
freiheit. Moderne Niederflurbahnen sind 
für Rollstuhlfahrer auch ohne umständli-
ches Herausklappen einer Rampe leicht 
zu nutzen. Busse können wegen der 
immer etwas ungenauen Steuerung 
nicht präzise genug an Bordsteine he-
ranfahren, um ein ähnliches System zu 
verwirklichen. 
Letztlich ist aber der Komfort bezie-
hungsweise der sich vor allem hieraus 
ableitende „Schienenbonus“ das wich-
tigste Argument für ein spurgeführtes 
Zugsystem und gegen einen einfachen 

Ausbau des aktuellen Bussystems. 
Bahnen werden generell besser ange-
nommen als Busse. Zurückzuführen ist 
das auf das bessere Image von Bah-
nen, auf die ruhigere Fahrweise und auf 
ihre deutlichere Sichtbarkeit. Dies liegt 
beispielsweise an den Gleisen, durch 
die die Bahn und ihre Linienführung 
auch dann sichtbar ist, wenn das Fahr-
zeug selbst nicht in der Nähe ist. 
 
Wird Aachen hässlicher, wenn Oberlei-
tungen durch die ganze Stadt führen? 
Nur weil es viele Städte gibt, in denen 
Oberleitungen schon immer im Straßen-
raum vorhanden waren, und die Men-
schen sich da auch irgendwie daran „
gewöhnt“ haben, heißt das nicht, dass 
es in Aachen genauso kommen muss. 
Vor allem in engen Straßenräumen wie 
etwa auf dem Grabenring oder an „
Vorzeigeplätzen“ wie dem Elisenbrun-
nen würden Oberleitungen das Stadt-
bild stören. 
Die Technik ist aber mittlerweile in die-
sem Bereich fortgeschritten. Es gibt 
Beispiele, in denen Bahnen Strom für 
kleine Streckenabschnitte in Akkus 
speichern oder ihren Strom aus dem 
Boden holen (siehe Seite 11). 
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Die Kosten für die Einführung einer 
Stadtbahn auf vier Verbindungen wur-
den in einem früheren Gutachten 
(railconsult, 1999) auf etwa 300 Mio. 
Euro geschätzt. Wie kann man eine sol-
che Investition rechtfertigen? * 
Tatsächlich handelt es sich bei der 
AC=Bahn um die mit Abstand größte 
Einzelinvestition, die in Aachen aktuell 
überhaupt diskutiert wird. Die Zahl wirkt 
groß, muss aber im Verhältnis zu ähnli-
chen Projekten gesehen werden. Die 
durchschnittlichen Baukosten für einen 
Kilometer Autobahn liegen in Deutsch-
land heute bei etwa 11,7 Mio. €. Damit 
entsprechen die gesamten Investitionen 
für die damals untersuchte Stadtbahn 
denen von knapp 26 Kilometern Auto-
bahn. Für eine im wahrsten Sinne des 
Wortes nachhaltige Änderung im Aa-
chener Verkehrssystem relativiert sich 
der Preis so erheblich. Auch das oben 
genannte Gutachten kam zu dem 
Schluss, dass der gesamtwirtschaftliche 
Nutzen der Stadtbahn höher gewesen 
wäre als ihre Kosten, es sich also um 
eine sinnvolle Investition gehandelt hät-
te. 
 

* Der größte Teil der Kosten für den Bau der 
AC=Bahn würde nicht von der Stadt Aachen 
sondern von Land NRW und Bund getragen.  

 Wo wollen wir hinfahren? 
 
Aufbau der AC=Bahn 
Die Anwohner auf der Hörn, in Laurens-
berg und im Vaalserquartier befürchten, 
dass durch den Campus Melaten zu-
sätzlicher Verkehr in erheblichem Maß 
ihre Wohngebiete belasten wird. Immer-
hin dort 30.000 Wege/Tag zusätzlich 
erwartet. Dadurch ist die Überlegung 
entstanden, den Campus durch eine 
Bahn zu erschließen. Das geht unserer 
Ansicht nach jedoch nur mit einem um-
fassenden Gesamtkonzept für die Stadt 
Aachen, das abschnittsweise realisiert 
wird. 
 

Dabei stellt die Strecke vom Klinikum 
zum Bushof über den Campus die erste 
Stufe dar. Sie bildet den Kern des Kon-
zeptes und führt vom Klinikum durch 
den Campus über Westbahnhof, Audi-
max und Wüllnerstraße zum Bushof. 
Auch dort, wo die Bahn im Straßenraum 
geführt würde – möglicherweise etwa in 
der Wüllnerstraße und im Seilgraben - 
könnte sie städtebaulich gut integriert 
werden.  
 
Erst die Verknüpfung mit Bussen und 
Bahnen im Stadtzentrum macht aus 
einer Bahn nur für den Campus auch 
eine Bahn, um zum Campus zu gelan-
gen. Diesen Anschluss an andere Nah-
verkehre gibt es in Aachen am West-
bahnhof und am Bushof. Eine Be-
schränkung ausschließlich auf das 
RWTH- und Campusgelände hätte ver-
kehrsmäßig und ökonomisch keinen 
dauerhaften Nutzen. 
 
Gehen wir vom heutigen Fahrgastauf-
kommen aus, dann ist klar, dass die 
zweite Stufe nach Brand führen wird. 
Bereits heute setzt die ASEAG auf 
den „5er“ Linien nach Brand extra lange 
Fahrzeuge ein. Die Strecke führt uns 

Platz für eine Bahn am Adabertsteinweg 
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vom Bushof z.B. durch die Blondelstra-
ße, den Adalbertsteinweg und die Trie-
rer Straße nach Brand. Betrachtet man 
die Bevölkerungsdichte entlang dieser 
Strecke, wird deutlich, dass es kaum 
eine bessere 2. Stufe geben kann. Die-
se Linie führt durch den Einzugbereich 
von über 60.000 Einwohnern. Das ist 
immerhin knapp ein Viertel der Gesamt-
bevölkerung Aachens – Randbezirke 
eingerechnet! 
Auch aus regionaler Sicht ist diese Linie 
verlockend: Nicht nur, dass mit dem 
Bahnhof Rothe Erde ein guter Verknüp-
fungspunkt mit der euregio bahn und 
den Zügen des Regionalverkehrs ent-
stehen wird, auch ein P+R an der Auto-
bahnabfahrt Brand ist ausgesprochen 
wünschenswert. 
Mit den bisher vorgeschlagenen Stufen 
bekommt Aachen eine neue vitale 
Schlagader von Brand bis zum Klini-
kum. 
 
Die dritte Stufe führt uns über das Pont-
viertel nach Laurensberg und Richte-
rich. Wie Brand sind auch diese beiden 
Ortsteile beliebte Wohnquartiere, die 
voraussichtlich weiter wachsen werden. 
Der Einzugsbereich dieser Stufe ist mit 

ca. 30.000 Einwohnern das nächstgro-
ße Potenzial. Außerdem ergeben sich 
in Richterich Anschlussmöglichkeiten 
an die euregiobahn und damit an das 
Gewerbegebiet „Avantis“ sowie den 
Technologiepark Herzogenrath. Mit der 
Bedienung des Gewerbegebietes „
Kackertstraße“ auf dem Weg nach 
Richterich sind dann wichtige High-
Tech-Standorte in Aachen direkt mit 
dem Campus und beliebten Wohnquar-
tieren verbunden.  
 
Wichtiges Ziel in der vierten Stufe ist 
Haaren. Hier geht es darum, für ca. 
20.000 Aachener Bürgerinnen und Bür-
ger Anschluss an die Zukunft herzustel-
len. 
  
Integration von AC=Bahn und  
euregio bahn 
Die beschriebenen einzelnen Stufen 
müssen natürlich jeweils mit dem schon 
bestehenden Busnetz verknüpft wer-
den. Darüber hinaus haben wir mit der 
euregio bahn inzwischen ein erfolgrei-
ches Nahverkehrssystem, das die 
AC=Bahn perfekt ergänzen wird. Da z.
B. der Ausbau der euregio bahn wäh-
rend des Aufbaus der AC=Bahn weiter-

gehen wird, sollte der schon lange dis-
kutierte Zweig der euregio bahn von 
Würselen über Gewerbegebiet „Grüner 
Weg“ zum Bushof mit modernen, stadt-
tauglichen Fahrzeugen befahren wer-
den. Diese lassen sich gut in das Kon-
zept AC=Bahn einbinden und ermögli-
chen so einen harmonischen und leis-
tungsstarken Übergang zwischen den 
Bahnen. Ein Halt am neuen Tivoli und 
am Reitstadion wäre dann sicher die 
Krönung dieser Anbindung, damit diese 
Ziele auch bei Hochbetrieb bequem er-
reichbar sind.  
 
Einbindung von  
Regionalexpress-Linien 
Die Regionalexpresslinien aus Richtung 
Köln enden heute im Hauptbahnhof. 
Zum Westbahnhof, zukünftig regionale 
Anbindung für das Campusgelände, 
müssen die Fahrgäste daher umstei-
gen. Schon vor dem Bau der AC=Bahn 
könnten die Verbindungen verbessert 
werden, wenn die Deutsche Bahn die 
von Köln kommenden Züge bis zum 
Westbahnhof durchbinden würde.  
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Passt die AC=Bahn zur 
Stadtentwicklung? 

 
Veränderung der Verkehrsnachfrage 
in Aachen 
Die demographischen Trends sprechen 
für die Bahn. Entgegen dem landeswei-
ten Trend ist in Aachen nach den meis-
ten Prognosen mit einer leicht anstei-
genden Bevölkerungszahl zu rechnen. 
Gleichzeitig werden die Menschen älter. 
Der Anteil der über 65jährigen wird sich 
von 17% (2009) auf 20% (2025) erhö-
hen. Gerade sie sind auf einen komfor-
tablen und gut zugänglichen Öffentli-
chen Nahverkehr angewiesen. 
Auch steigende Energiepreise werden 
den ÖPNV stärken. Der hohe Ölpreis im 
Sommer 2008 hat gezeigt, welche Aus-
wirkungen „Turbulenzen“ am Ölmarkt 
vor allem für einkommensschwächere 
Haushalte haben. Der Zeitpunkt der 
maximalen Erdölförderleistung wird bald 
erreicht sein. Gleichzeitig steigt der E-
nergiehunger, z.B. weil sich Länder wie 
China und Indien entwickeln und An-
schluss an den Wohlstand suchen. Bei-
de Entwicklungen treiben die Preise 
mächtig nach oben und bringen in 
wachsendem Umfang Menschen dazu, 

on getätigt, die klar auf die gewachse-
nen Zentren der Region fokussiert ist. 
 
Wirkungen auf Wirtschaft und  
Einzelhandel 
Mit der Eröffnung neuer innerstädti-
scher Schienenstrecken steigen in der 
Regel die Immobilienpreise im Einzugs-
bereich der Haltestellen. Dies ist ein 
deutlicher Indikator dafür, dass ein 
Nachfrageschub ausgelöst wird und der 
Schienenverkehr die Attraktivität des 
Standorts durch eine verbesserte Er-
reichbarkeit stärkt. Bei der Wahl des 
Firmenstandorts spielt für viele Unter-
nehmen auch eine gute Erreichbarkeit 
mit öffentlichen Verkehrsmitteln eine 
Rolle. Im Gegensatz hierzu bremsen 
die Engpässe im Autoverkehr die Ent-
wicklung. Die chaotische Verkehrssitua-
tion in der Aachener Innenstadt in der 
Vorweihnachtszeit führt vor Augen, 
dass die Erreichbarkeit ohne leistungs-
fähige Alternative im ÖPNV auf Dauer 
leidet und die Attraktivität der Innen-
stadt beeinträchtigt wird. Für seine Zu-
kunftsfähigkeit braucht der Aachener 
Einzelhandel ein Verkehrskonzept, das 
entspanntes Einkaufen ermöglicht und 
die Einzigartigkeit der Innenstadt im 

ihr Mobilitätsverhalten umzustellen, weil 
der Öffentliche Verkehr im Verhältnis 
zum Auto preiswerter wird. 
 
Umkehr der Stadtflucht 
In Deutschland hat der Trend der Stadt-
flucht und Zersiedlung in den letzten 
Jahrzehnten die Städte stark verändert. 
Er läuft sowohl im Bereich Wohnen als 
auch im Einzelhandel und der restlichen 
Wirtschaft ab. Die Folgen für die Um-
welt, etwa durch Versiegelung, für das 
Sozialgefüge der Gesellschaft durch 
räumliche Trennung verschiedener so-
zialer Gruppen und für den Verkehr mit 
immer häufigeren Staus sind schon viel 
beschrieben worden.  
Die AC=Bahn wird ein notwendiger Teil 
der Lösung sein. Durch eine verbesser-
te Erschließung des Aachener Stadt-
zentrums verlagert sich der Einzelhan-
del von der „grünen Wiese“ wieder in 
die Stadt. Auch das Wohnen wird durch 
ein besseres Verkehrsangebot attrakti-
ver. 
Bisher haben Investitionen in Umge-
hungsstraßen und Autobahnen die „
Zerfaserung“ der Stadt in immer ent-
fernteres Umland unterstützt. Mit dem 
Bau der AC=Bahn würde eine Investiti-
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Andere Städte machen 
es vor 

 
Die Steigerung des ÖPNV-Anteils am 
Verkehrsaufkommen war in den letzten 
Jahren in vielen Städten ein wichtiges 
Thema. Hierdurch ist die Renaissance 
zu erklären, die die Stadtbahnen in den 
letzten Jahren vor allem in Frankreich 
erlebt haben. Was wurde in diesen 
Städten gebaut? Welche Erfahrungen 
haben die betreffenden Städte nach 
ihrer Entscheidung gemacht? 
 

Eines der bekann-
testen Beispiele 
dieser Renais-
sance in Frank-
reich  ist die 
S t r a ß b u r g e r 
Stadtbahn. Mit 
etwa 270.000 Ein-
wohne rn  ha t 
Straßburg eine 
mit Aachen ver-
gleichbare Größe. 
Erst vor 15 Jah-
ren kam es zu 
einer Wiederein-
führung der Stadt-

bahn, die anfangs skeptisch gesehen 
wurde: der Handel erwartete Umsatz-
einbußen durch eine schlechtere Er-
reichbarkeit der Innenstadt; Anwohner 
fürchteten den Lärm, der von dem neu-
en Verkehrsmittel ausgehen würde; Au-
tofahrer, Radfahrer und Fußgänger 
sorgten sich um den Platzbedarf der 
Bahn, der ihnen Teile des Straßen-
raums nehmen könnte. 
Mittlerweile ist die „Tram“ im futuristi-
schen Design eines der wichtigen Iden-
tifikationsmerkmale der Stadt. Die In-
nenstadt, zu Beginn der 90er Jahre von 
Abwanderung von Geschäften und 
langsamer Degradierung betroffen, hat 
einen Schub erhalten, durch den sich 
eine Vielzahl Geschäfte entlang der 
neuen Stadtbahnrouten angesiedelt hat. 
Mit der Bahn entstand die Möglichkeit, 
die Verkehrsräume der betreffenden 
Achsen zu überplanen und neue Priori-
täten zu setzen, wovon vor allem Rad-
fahrer und Fußgänger profitierten. Die 
Anlage großer Park&Ride-Plätze stellt 
sicher, dass die Innenstadt auch für Au-
tofahrer weiter erreichbar bleibt. 
 
Heute sind die ursprünglichen Linien 
ausgelastet, die Stadtbahn ist in den 

Gegensatz zu den austauschbaren und 
langweiligen Centern in Randlage zur 
Geltung bringt. Dichter Autoverkehr ver-
schlechtert daher die Wettbewerbsbe-
dingungen. 
 
Fazit 
Es zeigt sich, dass es eine Vielzahl von 
Trends in der Entwicklung von Aachen 
gibt, die für eine Stärkung des Öffentli-
chen Nahverkehrs sprechen. Eine mög-
liche Zunahme des Öffentlichen Ver-
kehrs in Aachen sollte als Chance er-
kannt und unterstützt werden. 

Stadtbahn in Bordeaux 
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 Innovation auf der  
Schiene 

 
Städtische Bahnen einst und jetzt  
Das Angebot an stadttauglichen Bahn-
systemen ist vielfältig geworden. Zur 
Zeit der Ausbauplanungen für die Aa-
chener Stadtbahn vor 10 Jahren hatte 
man gerade mal die Wahl zwischen 
Dieselantrieb oder Elektroantrieb unter 
Oberleitungen. Würde der Talent heute 
schon bis zum Bushof fahren, hätten wir 
viel gewonnen, damit aber auch ein 
weiteres Verkehrsmittel eingeführt, das 
die Luft in der Innenstadt verschmutzt. 
 
Die Entwicklung moderner Antriebssys-
teme ist inzwischen weitergegangen. 
So gibt es Hybridsysteme, die in Innen-
städten elektrisch betrieben werden und 
bei Mitbenutzung von Bahnstrecken auf 
Dieselbetrieb umschalten. Andere Kon-
zepte sehen vor, eine Stromschiene in 
den Boden zu verlegen oder Strecken-
abschnitte mit Akkubetrieb zu überwin-
den, um Oberleitungen einzusparen 
und die Bahn schonender ins Stadtbild 
zu integrieren. 
Auch Hochbahnsysteme wie die 
Schwebebahn in Wuppertal finden sich 

bereits vorhandenen Eisenbahngleisen. 
Der ÖPNV-Anteil stieg hierdurch um 
30% (von 17% auf 22%). 
 
Ein ähnliches System wurde 2006 in 
Kassel eingeführt. Hier verbindet die „
RegioTram“ die Region mit dem Ober-
zentrum. Trotz der in den 1960ern auf-
kommenden Stilllegungspläne wurde 
der Straßenbahnbetrieb aufrechterhal-
ten. Heute verfügt die Stadt über eines 
der modernsten und im Verhältnis zur 
Einwohnerzahl größten Stadtbahnnet-
ze. Busse haben hier größtenteils nur 
noch die Funktion von Zubringern zu 
den Bahnen.  
 
Mittlerweile wird das Kasseler Modell 
auch ins Ausland exportiert. Das däni-
sche Mitteljütland will eine ähnliche 
Bahn aufbauen, die die Stadt Arhus mit 
ihrem Umland verbinden soll. 
 
Aachen könnte folgen. In Aachen liegt 
der Anteil des öffentlichen Verkehrs ak-
tuell bei etwa 14% der Wege, der im 
bundesweiten Durchschnitt deutlich ü-
berschritten wird. Wie es anders geht, 
zeigen die oben stehenden Beispiele. 
 
* Stefan Simons 

letzten drei Jahren in mehreren Schrit-
ten um weitere Linien erweitert worden. 
Langfristig wird geplant, das System 
über die deutsch-französische Grenze 
ins badische Kehl zu erweitern. 

 
Die Bahn erfüllt in den französischen „
Pionierstädten“ eine Doppelfunktion: sie 
ist „städtisches Nahverkehrs- und urba-
nes Heilmittel“*. In Frankreich sind mitt-
lerweile etwa 20 Städte der Stadtbahn-
Idee gefolgt. Ab 2011 wird auch Aa-
chens Partnerstadt Reims zu ihnen ge-
hören.  

 
In Deutschland  haben sich in den letz-
ten Jahren Saarbrücken und Kassel 
hervorgetan, die jeweils neue Systeme 
nach dem „Karlsruher Modell“ einführ-
ten.  
In Saarbücken (ca. 175.000 Einwohner) 
war die Straßenbahn 1965 stillgelegt 
worden. Mitte der 1990er Jahre wurde 
die Wiedereinführung einer Stadtbahn 
beschlossen, da der Verkehr in der 
Stadt anders nicht mehr zu bewältigen 
war. Die Saarbahn verbindet mit 2 Li-
nien die Region mit der Stadt Saarbrü-
cken. Sie verkehrt als Straßenbahn in 
der Stadt und außerhalb der Stadt auf 
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im öffentlichen Nahverkehr und in Ve-
nedig verbindet sogar ein seilgezoge-
ner „Cable Liner Shuttle“ die Parkflä-
chen vor der Stadt mit dem Zentrum.  
Seit Neuestem gibt es eine berührungs-
freie Energieübertragung für Bahnen - 
und diese Lösung erläuten wir beispiel-
haft im Folgenden. 
 
Zauberei oder was? Wie kommt der 
Strom ohne Kabel in die Bahn?  
Zähneputzen können wir schon so. Zum 
Aufladen stecken wir die elektrische 
Zahnbürste auf die Ladestation und ir-
gendwie kriecht der Strom in die Bürste 
und sie schnurrt wieder. 
Genauso „schnurren“ könnte in Aachen 
wieder eine elektrische Bahn, ohne 
dass man zuvor ein Oberleitungsnetz 
quer durch die Innenstadt zu spannen, 
Masten aufzustellen oder Häuser anzu-
bohren hätte. Und auch ohne auf die-
selbetriebene Fahrzeuge ausweichen 
zu müssen und damit – Europäische 
Richtlinien hin oder her – die Luftver-
schmutzung in Aachen zu erhöhen. 
 
Wie das funktioniert?  
Bei „Bombardier Transportation“ wird 
das „Primove System“ entwickelt. Mit 

Hilfe induktiver Energieübertragung wird 
die Bahn über im Untergrund zwischen 
den Schienen verlegte Kabel gespeist. 
Diese Kabel bauen - geregelt durch „
gewitzte“ Schaltungen - elektromagneti-
sche Felder nur dort auf, wo gerade 
eine Bahn fährt. Eine Aufnahmespule 
im Fahrzeug wandelt das angebotene 
magnetische Feld zurück in elektrischen 
Strom, der dann zum Antrieb zur Verfü-
gung steht. 
 
Der große Gewinn: 
· keine störenden Oberleitungen und 

Masten im Straßenbild, 
· sichere Energieübertragung durch 

Induktion, 
· die berührungsfreie Energieüber-

tragung kommt ohne verschlei-
ßende Teile aus, 

· die Energieübertragung ist witte-
rungsunabhängig und verträgt je-
des Aachener Wetter. 

 
Andere Verkehrsteilnehmer verträgt 
sie ebenso. Kreuzende Fußgänger, 
Radfahrer und Autos spüren nur die 
unvermeidlichen Rillen an den Schie-
nen. Aber selbst diese müssen nicht 
mehr sein: Spurgeführte Bahn/Bus-

Zwittersysteme werden auch mit Gum-
mibereifung angeboten. 
 
Welche Innovation passt zu Aachen?  
Noch vor zehn Jahren hätte man in Aa-
chen eine konventionelle Bahn mit O-
berleitung gebaut. Die hier besproche-
nen Bahnsysteme (es gibt noch weite-
re) sind heutige Alternativen, die da-
mals nicht zur Verfügung standen. 
Schließlich: Warum sollte man ein inno-
vatives Bahnkonzept nicht noch weiter-
denken: So könnte ein „Hightech-
Energie-Campus“ die Strommengen 
umweltfreundlich liefern, die die 
AC=Bahn zum Betrieb braucht. 

Stadtbahn ohne Oberleitung in Bordeaux 


