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Einleitung

CODE24 ist eine von der lokalen und regionalen Ebene 

ausgehende strategische Initiative im Rahmen des EU-

Förderprogramms INTERREG IVB NWE. Die Verknüpfung 

von wirtschaftlicher Entwicklung sowie Raum-, Verkehrs-, 

und Umweltplanung entlang des TEN-V-Kernnetzkorridors 

Rhein-Alpen trägt dazu bei, dringende Kapazitätskonflikte 

anzugehen ohne die lebensqualität entlang des Korridors 

zu beeinträchtigen. Nach fünf Jahren intensiver Arbeit 

präsentieren die CODE24-Projektpartner eine gemeinsame 

strategie für die Entwicklung des Rhein-Alpen-Korridors.

Um diese Aufgabe zu bewältigen, ist eine integrierte Pla-

nung von landschafts-, siedlungs- und Verkehrsentwick-

lung für diesen dicht besiedelten und stark frequentierten 

Raum notwendig. Die Akzeptanz des Infrastrukturausbaus 

in all diesen Regionen ist nur dann möglich, wenn die 

Entwicklung des Gütertransports keine Nachteile für den 

regionalen Personenverkehr mit sich bringt. Da der Per-

sonenverkehr die Grundlage der Raumentwicklungsstra-

tegien in sämtlichen Regionen bildet, müssen sicherung 

und Förderung dieses Verkehrs Priorität haben.

Die Planung muss dabei von allen beteiligten Interessen-

vertretern gemeinschaftlich erfolgen: von den zuständi-

gen Behörden (national/regional/lokal), den Akteuren im 

Verkehrssektor und den Nutzern. sowohl für die internati-

onale Abstimmung von Aktivitäten in diesen Räumen als 

auch für die Umsetzung der entsprechenden Aufgaben 

müssen geeignete Plattformen der Zusammenarbeit 

geschaffen werden.

Das Projekt CODE24 ist in vier thematische Arbeitspakete 

aufgeteilt, die wiederum aus mehreren Maßnahmen 

bestehen. Bei diesen Maßnahmen arbeiteten Experten 

für die jeweiligen Themengebiete aus der Projektpartner-

schaft zusammen. In der vorliegenden Broschüre werden 

die wichtigsten Ergebnisse der Arbeit innerhalb dieser 

Maßnahmen beschrieben. Die gemeinsame strategie des 

CODE24-Projekts für die Entwicklung des Korridors ist in 

einer separaten Broschüre zusammengestellt und auch 

auf www.code-24.eu als Download verfügbar.

Arbeitspaket 3: 
Gütertransport und Logistik

· Gestaltung und Entwicklung von logistikclustern und 

Bewertung ihrer Auswirkungen

· Prozessoptimierung zur hinterlandanbindung der häfen 

Genua und Rotterdam 

· Abschätzung der Kosten und anderer Effekte von Engpässen 

für die Regionen

· Entwicklung einer Online-Börse für Transportleistungen im 

schienengüterverkehr

· Multimodaler Netzwerkknoten lahr

Arbeitspaket 2: 
Umwelt und Lärm

· Management ökologischer Kompensationsmaßnahmen

· Planungsleitfaden für innovativen lärmschutz

· E-Flotte

Arbeitspaket 4: 
Kommunikation und Akzeptanz 

· Kommunikation

· Projektveranstaltungen, Konferenzen, regionale Runde Tische

· CODE24 Wanderausstellung

· Vorbereitung eines Europäischen Verbunds für territoriale 

Zusammenarbeit (EVTZ)

Arbeitspaket 1: 
Raumplanung und Infrastrukturentwicklung

· Korridor-Informationssystem CIs

· R&sET Tool zur Visualisierung zukünftiger Entwicklungen 

in der Verkehrs- und Raumplanung

· Gemeinsame lagebeurteilung „Collaborative Assessment“

· Ideenwerkstatt Kreis Wesel

· Entwicklung der Binnenhäfen

· Erhöhung der Netzerreichbarkeit durch die Einbeziehung 

des hochgeschwindigkeitsverkehrs (hGV)
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Korridor-Informationssystem CIs

Der zentrale Zweck des CIs-Tools ist es, Informationen über die Entwicklung des Rhein-

Alpen-Korridors zu liefern. Das CIs wurde als interaktives, Web-GIs-basiertes Instrument 

für den Informationsaustausch entwickelt. Informationen über den Korridor werden, wie 

in den meisten komplexen Planungsprozessen, durch Unvollständigkeiten und Unsicher-

heiten beeinflusst. Die vielen endogenen und exogenen Variablen und Dynamiken, die 

die Planung beeinflussen sowie Ergebnisse, der Aktivitäten im CODE24-Projekt können 

mit CIs auf einfache Weise aufbereitet und präsentiert werden. Übersichten über viele 

planungsrelevante Themenbereiche sind für Interessierte einfach und schnell verfügbar. 

Die Nutzer können Informationen in das system eingeben, verbessern und korrigieren.

Abbildung 1: Korridor-Infosystem code24.ethz.ch (ETh Zürich, IRl)

Die zugrundeliegenden Informationen wurden in Workshops, Fokusgruppen-Interviews 

und Diskussionen unter den Projektpartnern zusammengestellt. In zehn regionalen 

Workshops mit über 300 Teilnehmern wurden wesentliche Fragen zur Entwicklung des 

Korridors diskutiert, wichtigste Informationen ausgetauscht und regionale Entwick-

lungen bewertet. Dieses Verfahren garantiert nicht nur aktuelle Kenntnisse über den 

Korridor aus erster hand, sondern auch ein gemeinsames Verständnis der wesentlichen 

Probleme, mit denen er konfrontiert ist. Das Korridor-Infosystem ist daher die Basis für 

transnationale Zusammenarbeit in weiteren Maßnahmen.
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Das Einbeziehen der Teilnehmer ist ein Weg, um das CIs zu verbessern und weiter-

zuentwickeln. Es ermöglicht das Vorbereiten und Verfeinern der Informationen sowie 

das Antizipieren der für die Definition der Aufgabe erforderlichen Abkommen. Dies ist 

Voraussetzung zum Aufstellen einer gemeinschaftlichen Entwicklungsstrategie für den 

Rhein-Alpen-Korridor. Mit der Web-Veröffentlichung ist die Arbeit von CIs noch nicht 

abgeschlossen. Die Themenbereiche in CIs können mit den Ergebnissen der Arbeit in 

CODE24 erweitert werden. Das Tool wird an die Nachfolgeorganisation des CODE24-

Projekts übergeben und wird von dieser weiterbearbeitet.

Abbildung 2: Warenumschlag und Prognose für die häfen im Code-24-Bereich (ETh Zürich, IRl)

Weitere Informationen:
CIs: code24.ethz.ch
Kontakt
Felix Günther, fguenther@ethz.ch 



5 C O D E 2 4  W E s E n t l i C h E  E r g E b n i s s E

R&sET Tool (Railway and sETtlement 
Development Dynamic Visualisation Tool)

Ein Modell des Rhein-Alpen-Korridors mit der Ausarbeitung der entscheidenden Punkte 

wurde entwickelt. Das wichtigste Ergebnis: 1) die simulation von emblematischen 

strategien zeigt die erwarteten Ergebnisse von wichtigen Planungsentscheidungen auf 

Betriebskonzepte sowie logistik- und Raumentwicklung (entwickelt von siTI mit der 

ETh, mit dem Ziel, sowohl aufschlussreich als auch provokativ zu sein); 2) Entwicklung 

einer Methodik zur Unterstützung von Entscheidungen, die den Analytic Network Process 

(ANP) und das INVITO-Visualisierungstool verbindet, um die identifizierten alternativen 

strategien zu vergleichen und zu bewerten; 3) Entwicklung eines Bewertungsverfahrens, 

um den Entscheidungsprozess zu strukturieren, der in zwei Phasen organisiert wurde: 

durch die ANP/INVITO-Methodik und gemeinschaftliche Bewertungen, koordiniert von 

den Forschern des siTI und der ETh.

Das Bewertungsverfahren wurde angewendet, um die alternativen strategien in den 

folgenden Fallstudien zu analysieren und zu bewerten: ein interner Workshop zu Wesel, 

ein Pilot-Workshop zu Bellinzona, ein Pilotversuch-Workshop zum Abschnitt Frankfurt-

Mannheim, ein operativer Workshop mit Experten zum Abschnitt Frankfurt-Mannheim 

und zwei Workshops zur Bewertung der strategien des Rhein-Alpen-Korridors.

Die transnationale Zusammenarbeit war sowohl aus theoretischer als auch aus prakti-

scher sicht essenziell. Erstens war die zwischen dem siTI und der ETh etablierte Zusam-

menarbeit ein zentraler Faktor bei der Entwicklung eines innovativen Bewertungsrah-

mens, der sowohl ANP und INVITO als auch die gemeinschaftliche Bewertung umfasst. 

Zweitens erlaubten die spezifischen Kompetenzen der Partner des CODE24-Projekts eine 

Abbildung 3: Anwendung des Visualisierungstools INVITO
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Ausgehend von den Workshops zum Abschnitt Frankfurt-

Mannheim wurde, neben dem CODE24-Projekt, eine 

Reihe weiterführender und unabhängiger Aktivitäten 

organisiert. Im Rahmen der unter Arbeitspaket 2 aufge-

führten Maßnahmen wurde am 13. und 14. Mai 2014 

der Workshop „Visuelle Entscheidungspraktiken“ mit der 

University of loughborough (GB) organisiert. Dank dieser 

Zusammenarbeit wurde eine neue Forschungsrichtung 

eröffnet. Weitere Aktivitäten in Bezug auf die Teilnahme 

an europäischen Projekten sind geplant. 

Zusätzlich entstand ein vom springer-Verlag herausge-

gebenes Buch und es wurden zahlreiche wissenschaftli-

che Arbeiten veröffentlicht, um die erzielten Ergebnisse 

zugänglich zu machen.

Weitere Informationen:
I. lami (hrsg.): Analytical Decision-Making Methods 
for Evaluating sustainable Transport in European 
Corridors. Reihe: sxI - springer for Innovation, Ausg. 11
Kontakt
Isabella lami, isabella.lami@polito.it 

Abbildung 4: Workshop in Zürich zur gemeinschaftlichen Bewertung, 2011

strukturierung der alternativen strategien unter Berücksichtigung der vielfältigen Aspekte 

der untersuchten Probleme (z. B. Verkehrs-, Umwelt-, stadtplanerische, wirtschaftliche und 

soziale Aspekte). Und schließlich war es dank der Experten aus verschiedenen ländern und 

verschiedenen Fachgebieten, die an den Workshops teilnahmen, möglich, die spezifischen 

Besonderheiten und Probleme sämtlicher analysierter Abschnitte zu berücksichtigen. 

Darüber hinaus gab es anspruchsvolle Gespräche zwischen engagierten Wissenschaftlern, 

lokalen Vertretern und Experten aus fünf ländern in Europa.



7 C O D E 2 4  W E s E n t l i C h E  E r g E b n i s s E

Um eine gemeinsame Entwicklungsstrategie für den Rhein-Alpen-Korridor zu erarbeiten, 

wurde von der CODE24-Partnerschaft eine innovative Methode der Zusammenarbeit 

entwickelt. Dabei ermöglicht eine einvernehmliche Position der Projektpartnerschaft, die 

entscheidenden Probleme bei der zukünftigen Entwicklung des Korridors anzugehen. 

Das Ziel dieser Maßnahme ist es, die Teilnehmer in eine gemeinsame Evaluierung der 

gegenwärtigen situation einzubeziehen und die wesentlichen Einflussfaktoren auf ihre 

Regionen zu identifizieren.

Die Formulierung der Diskussionsthemen wurde von einer strategiegruppe vor-

bereitet, die aus Vertretern sämtlicher Regionen und ihrer relevanten Fachdisziplinen 

besteht. In diesem Verfahren wurden mögliche alternative Entwicklungsstrategien für 

den gesamten Korridor erarbeitet. Die Maßnahme wurde als Peer-learning-Prozess 

gestaltet, in dem die Teilnehmer gebeten werden, Fachwissen aktiv zu sammeln, 

zu teilen und zu konsolidieren. Die verschiedenen Entwicklungsperspektiven der 

teilnehmenden Regionen wurden präsentiert, die zugrundeliegenden Konflikte 

aufgedeckt und mögliche Entwicklungsstrategien, basierend auf einem Vergleich ohne 

Voreingenommenheit, diskutiert.

Die Formulierung einer kooperativen strategie wurde als interaktiver Prozess gestaltet, der 

von den Ergebnissen aller Arbeitspakete profitieren kann. Er regte zwischen den Projekt-

partnern und anderen wichtigen Interessengruppen entlang des gesamten Korridors eine 

offene, intensive Diskussion über räumliche und infrastrukturelle Entwicklung an. Dieser 

Diskurs fand sowohl in den verschiedenen Regionen als auch auf europäischer Ebene 

statt. Dieser schrittweise Prozess gab den Teilnehmern die Gelegenheit, die gemeinsame 

Position der Projektpartner zu spezifischen und allgemeinen Fragestellungen zu konsoli-

dieren und ermöglichte dadurch die Definition einer gemeinsam getragenen strategie.

Diese Entwicklungsstrategie beweist einerseits, dass eine transnationale Partnerschaft 

ein gemeinsames Verständnis dafür entwickeln kann, wo die begrenzten Finanzmittel 

investiert werden müssen und ermöglicht die Formulierung von Entwicklungsprioritäten 

für  konfliktträchtige Themen wie Infrastrukturinvestitionen und Korridordefinitionen.

Auf der anderen seite kann die gemeinsam erarbeitete Entwicklungsstrategie nun einen 

abgestimmten Ausgangspunkt für die Maßnahmen bilden, auf dem der in Gründung be-

findliche Europäische Verbund für territoriale Zusammenarbeit (EVTZ) nun aufbauen kann.

Abbildung 4: Workshop in Zürich zur gemeinschaftlichen Bewertung, 2011

Gemeinschaftliche Beurteilung

Weitere Informationen:
Die gemeinsame strategie des CODE24: 
www.code-24.eu 
Kontakt
Jörg saalbach, Joerg.saalbach@vrrn.de 
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Abbildung 5: Die gemeinsame strategie des CODE24
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Ideenwerkstatt Kreis Wesel

Die Eisenbahnstrecke Oberhausen - Wesel - Emmerich ist 

die südliche Fortsetzung der Betuwe-Route der Niederlande 

und soll mit einem dreigleisigen Ausbau, optimierter signali-

sierung (Blockverdichtung) und Maßnahmen zur Erhöhung 

der zulässigen Geschwindigkeit die notwendige zukunfts- 

fähige Kapazität erhalten. Die Ausbauplanungen werden 

von der DB entwickelt.

Bereits heute ist die Bevölkerung längs der strecke von er-

heblichen Belastungen betroffen, die insbesondere von den 

Güterzügen ausgehen. Umfangreicher aktiver schallschutz 

wird ein bedeutender Bestandteil der Ausbaumaßnahmen 

sein. Die bisher von der DB vorgelegten Maßnahmen gegen 

lärm und Erschütterungen werden von den Kommunen 

und der betroffenen Bevölkerung kritisch beurteilt.

Um einen intensiven Informationsaustausch unter den  

Akteuren zu gewährleisten, führte der RVR gemeinsam mit 

dem Kreis Wesel die Bearbeitung in einem kooperativen 

Verfahren als Ideenwerkstatt durch. Zwei interdisziplinär 

zusammengesetzte Expertenteams, die schüßler-Plan Inge-

nieurgesellschaft und Peter M. Moik Verkehrsplanung und 

Mobilitätsberatung arbeiteten parallel an der gleichen Aufga-

benstellung. Ein weiteres internationales Doktorandenteam 

arbeitete ebenfalls an diesem Projekt mit und betrachtete 

den Korridor interdisziplinär aus (über-)regionaler Perspektive.

Die Ideenwerkstatt wurde von einem intensivem Diskussi-

ons- und Beteiligungsprozess begleitet, der im Rahmen von 

drei regionalen Workshops (mit Experten aus Verkehrswirt-

schaft, logistik, Wissenschaft, IhK, städten und Kreisen sowie 

Aufgabenträgern des sPNV) sowie eines dreimal tagenden 

Begleitgremiums (ausgewählter Personenkreis) stattfand. 

Durch dieses intensive Diskussions- und Beteiligungsver-

fahren konnte gewährleistet werden, dass die lösungen 

sowohl den transnationalen Fragestellungen als auch den 

lokalen Bedürfnissen entsprechen. Die planerischen Vorla-

gen der Gutachter zeigen, dass es sich lohnt für jeden Ort 

konkret individuell zugeschnittene Maßnahmen zu ent- 

wickeln. Die gesamten Planungen der Expertenteams zeigen 

realisierbare Alternativen zu den Planungen der DB AG. 

Im Rahmen der Untersuchungen des Doktorandeteams 

stellte sich heraus, dass regional bedeutsame Verkehrs-

räume wie Wesel, Dinslaken oder der lippe-Mündungs-

raum Entwicklungspotenziale bieten. Die Förderung  

interregionaler Entwicklungsperspektiven im Personen- 

und Wirtschaftsverkehr entlang des Korridors sollte 

deshalb im Fokus stehen.

Die Teilnehmer der Ideenwerkstatt stimmten in ihrer 

schlussfolgerung darin überein, dass die innovativen 

lösungen, die aus dem Projekt generiert wurden, weiter-

verfolgt werden müssen. Die planerischen Ergebnisse 

sind für die Kommunen und andere Beteiligte auch von 

großem Wert für das formelle Planfeststellungsverfahren.

Weitere Informationen:
Bericht des Ideenworkshops Wesel: 
www.code-24.eu/activities/test-planning-wesel/ 
Kontakt
Frank Joneit, Joneit@rvr-online.de 

Abbildung 6: Regionales Entwicklungskonzept (Doktoranden-Team CODE24)
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Binnenhäfen stehen vor mehreren herausforderungen. 

Raumprobleme und Beschränkungen hinsichtlich Zeit, 

lärm und staub stellen dabei die größten Probleme dar. 

Es wird erwartet, dass sich insbesondere der Container-

verkehr entlang des Rhein-Korridors in den nächsten zehn 

Jahren deutlich erhöhen wird. Um die erwarteten Mengen 

in den häfen abfertigen zu können, ist ausreichend Platz 

für die Abfertigung der Container erforderlich.

Auf der anderen seite verfolgen städte mehr und mehr 

das Ziel, hafenbereiche in qualitativ hochwertige Büro- 

oder sogar Wohnareale am Wasser umzuwandeln. Folglich 

besteht nicht nur ein Mangel an Entwicklungsraum, 

sondern bestehende hafenflächen werden reduziert. Dies 

beschränkt die Entwicklung der häfen.

In der Fallstudie Mannheim 2035+ wird eine lösung  

zwischen den konkurrierenden Nutzungsinteressen der 

hafen- und stadtentwicklung entwickelt. Zunächst wurde 

eine Methodik für die Bewertung der Eignung von Flächen 

für Abfertigungs- und logistikaktivitäten des hafens ent-

wickelt. Auf dieser Basis wurden eine Bestandsaufnahme 

der genutzten Flächen innerhalb des hafens und eine Be- 

wertung des potenziellen Entwicklungsraums durchge-

führt. Die Konzeption alternativer szenarien, vereinfacht die 

Entscheidung für die bevorzugte Flächennutzung im hafen. 

Mit der Bewertung der alternativen szenarien können Flä-

chen strukturell entwickelt werden. Die Bewertungskriterien 

berücksichtigen Interessen sowohl der hafen- als auch der 

stadtentwicklung. Dabei führt die Beteiligung der Inter-

Entwicklung der Binnenhäfen

essenvertreter von hafen und stadt zu einer zusätzlichen 

stärkung des Engagements für das ausgewählte szenario.

Zusätzlich wurde ein Workshop mit Vertretern von fünf 

städten und häfen in Deutschland, Frankreich und der 

schweiz organisiert, bei dem bestehende Konflikte disku-

tiert und Erfahrungen ausgetauscht wurden. Es wurden 

mögliche lösungen und ihre Umsetzung sowie etwaige 

schwierigkeiten, die aus den verschiedenen Entwicklungs-

interessen von hafen und stadt resultieren besprochen.

Die transnationale Perspektive ermöglichte es, lösungen 

auf die Fallstudie Mannheim zu übertragen. Darüber  

hinaus erlaubte die umfassendere Betrachtungsweise 

den involvierten Interessenvertretern, die für die Über-

windung von Infrastrukturproblemen erforderliche sen-

sibilität nicht nur aus lokaler, sondern auch aus europäi-

scher sicht zu erfahren.

Die Fallstudie hat gezeigt, dass auf Basis der erarbeiteten  

szenarien und Kriterien eine bevorzugte Flächennutzung in 

den hafengebieten identifiziert werden kann. Das zu wäh-

lende szenario wird im Mittelpunkt des Masterplans stadt.-

hafen. Mannheim 2035+ stehen. Die Kriterien umfassen:

•	 Einhaltung der Ziele des hafens

•		 Einhaltung	der	Ziele	der	Stadt

•		 Verkehr

•		 Einschränkungen	bei	der	Umsetzung

•		 Planungsflexibilität

•		 Gegensätzliche	Interessen	für	die	Erschließung	des		 	

 Areals / Risiken bei der Realisierung

•		 Finanzielle	Investitionen

Die Auswahl des bevorzugten szenarios wird auf einer 

qualitativen Bewertung der Kriterien basieren. Eine Durch-

führbarkeitsbewertung, die sowohl regionale wirtschaftliche 

Auswirkungen als auch finanzielle Investitionen berücksich-

tigt, ist für die Vorbereitung des Masterplans vorgesehen.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/ 
Kontakt
Kerstin Ruppenthal, Kerstin.Ruppenthal@mannheim.de 

Abbildung 7: Containerterminal ludwigshafen
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Integration des hochgeschwindigkeits-
verkehrs durch Mehr-Ebenen-Erreichbarkeit 

Die Nachfrage im schienenpersonenverkehr entlang 

des Korridors ist grenzüberschreitend niedriger als bei 

nationalen Verbindungen. Zudem wird die Nachfrage von 

mehreren Bahnhöfen entlang des Korridors sowie ihrem 

hinterland und nicht von ein paar Metropolen generiert. 

Das nationale Fahrplanangebot bietet meist stündliche 

Verbindungen mit hochgeschwindigkeits (hGV)- oder 

Fernzügen (z. B. IC/EC). Bis auf die deutsch-schweizerische 

Grenze ist die Bedienungshäufigkeit an den anderen 

Grenzübergängen entlang des Korridors geringer. Ob-

wohl es keine Direktzüge im Korridor gibt, wird eine weit-

gehend lückenlose Reisekette durch Umsteigeverbindun-

gen in den jeweiligen schienenknoten erreicht, durch 

die auch die Erreichbarkeit des jeweiligen hinterlandes 

gewährleistet wird.

Es gibt keine durchgehenden hGV-Angebote, da die 

Infrastruktur meist nur Geschwindigkeiten unter 250 km/h 

erlaubt. Die durchschnittliche Reisezeit eignet sich besser 

zur Beurteilung der Qualität der schienenverbindungen. 

Reisezeitverkürzungen können durch bessere Abstimmung 

der Fahrpläne und kürzere Umsteigezeiten erreicht werden.

Fernverkehrsverbindungen mit Reisezeiteinsparungen 

bilden das Rückgrat der Achse Rotterdam-Genua.  

Eine solche Mehr-Ebenen-Erreichbarkeit („Multi-scale- 

Accessibility“) berücksichtigt die zahlreichen Knoten-

punkte entlang des Korridors. Gleichzeitig sorgt die 

Integration regionaler Zubringerzüge an den relevanten 

regionalen und nationalen Umsteigeknoten für eine 

bessere regionale Erreichbarkeit. Durch dieses „Abhän-

gen“ von halten und deren Umland entsteht das Risiko, 

Kunden entlang des Korridors zu verlieren. Vorwiegend 

dann, wenn parallele Verbindungen geschaffen und 

somit bislang häufig bediente halte weniger oft ange-

fahren werden. Zudem kann potenzielle Nachfrage vom 

luftverkehr auf die schiene verlagert werden; dieses 

Potenzial erscheint jedoch geringer als jenes vom Pkw. 

Gründe sind die siedlungs- und Bevölkerungsdichte, der 

polyzentrische Charakter der Regionen und die inter- 

regionalen Beziehungen entlang des Korridors.

Wir schlagen mindestens einen Zwei-stunden-Takt mit 

Umsteigezeiten von zirka 15 Minuten im Korridor vor, 

wodurch eine nahtlose Reisekette ohne unattraktive War-

tezeiten gewährleistet wird. Die harmonisierung erfordert 

zudem die Verbesserung der Tarifintegration zwischen 

den konkurrierenden Betreibern von Fernverbindungen 

sowie zwischen Fern- und Regionalbahnbetreibern bzw. 

den für die Fahrpreise zuständigen Akteuren.

Neue Verbindungen, wie sie von den Bahnbetreibern sBB 

und Trenitalia für Veranstaltungen wie die EXPO 2015 in 

Mailand geplant sind, könnten als Katalysator für eine 

zukünftige Erhöhung der Zugfrequenz dienen. Zusätzli-

che, schnellere Verbindungen, die an weniger Bahnhöfen 

halten, könnten als zusätzliche Option Nachfrage vom 

luftverkehr abziehen, die zwischen Frankfurt und Zürich, 

Mailand oder Amsterdam, Zürich und Mailand oder Köln 

und Zürich besteht. Um konkurrenzfähig gegenüber dem 

luftverkehr zu sein, müssen Züge auf eine Reisezeit von 

weniger als vier stunden kommen.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/ 
Kontakt
Peter Endemann, endemann@region-frankfurt.de 

Abbildung 8: Das CODE24-Maskottchen „Cody“ regelt den schienenverkehr
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CODE24 untersucht intelligente lösungsansätze für ein ökologisches Kompensations-

flächenmanagement, um eine nachhaltige Entwicklung zu gewährleisten. Damit sollen 

Planungsprozesse für große Infrastrukturvorhaben effektiv unterstützt und notwendige 

Kompensationserfordernisse umsetzungsorientiert erfüllt werden. Besondere Aufmerk-

samkeit wird dabei dem schutz und der Entwicklung natürlicher Ressourcen gewidmet, 

wobei europäische  Richtlinien und Vorschriften zum schutzgebietssystem Natura 2000, 

die strategische Umweltprüfung, die europäische landschaftskonvention oder die euro-

päische Wasserrahmenrichtlinie eine Rolle spielen. hauptziel bleibt die Bewältigung des 

Problems der suche nach geeigneten Flächen für Kompensationsmaßnahmen bei Eingriffen 

in Natur und landschaft. Daher bestand die zentrale Aufgabe von Aktion 5 darin, Faktoren 

zu identifizieren, die zu einer erfolgreichen und effizienten Planung im Zusammenhang mit 

dem Management ökologischer Kompensationsflächen beitragen. Projekte mit erheblichen 

Eingriffen, wie Eisenbahninfrastrukturprojekte, erfordern oftmals auch ein hohes Maß an 

Kompensation. Integrierte Konzepte mit kohärenten Ausgleichsflächen (z. B. Ausgleichs-

flächenpools im Zusammenhang mit der Renaturierung von Konversionsflächen als sog. 

„grüne Konversion“), die z. B. von professionellen Dienstleistern wie Flächenagenturen 

angeboten werden, sind geeignete Mittel für eine umsetzungsorientierte Erfüllung von 

Kompensationsleistungen. Die Kompensationsplanung sollte als Managementaufgabe 

verstanden werden. Für eine erfolgreiche Außendarstellung sind Öffentlichkeitsarbeit und 

Imagebildung notwendig, da die Maßnahmen sichtbar und spürbar sein müssen, um eine 

höhere Akzeptanz in der Öffentlichkeit sicherzustellen.

Management der ökologischen 
Kompensationsmaßnahmen

Entlang des Rhein-Alpen-Korridors war es erforderlich, 

geeignete Methoden und Instrumente zu sammeln, um 

die Umweltauswirkungen größerer linearer Infrastruk-

turprojekte in dicht besiedelten  Regionen mit starken 

Flächenkonkurrenzen auszugleichen. Der europäische 

Kontext des Projekts zeigt, wie niederländische, deutsche, 

schweizerische und italienische Interessensvertreter das 

Problem des oft nur unzureichend verfügbaren Raums 

für den Ausgleich von Umweltauswirkungen lösen. Das 

sammeln von Erfahrungen, Best-Practice-Beispielen 

und Fallstudien, das Diskutieren gemeinsamer Probleme 

bei der Kompensationsplanung sowie die Auswahl und 

die Beschreibung mehrerer effektiver Instrumente der 

beteiligten länder ist Grundlage für einen transnationa-

len Austausch und damit für alle teilnehmenden Partner 

von Nutzen. Die Aktion 5 zeigt eine Vielzahl gesetzlicher 

Vorschriften und leitlinien, die bei Planungsprozessen für 

die Identifizierung von Kompensationserfordernissen für 

beeinträchtigte Umweltgüter eine Rolle spielen. Mittels 

eines Fragebogens und Experteninterviews wurden 

Abbildung 9: Cody für eine nachhaltige regionale Entwicklung
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Weitere Informationen:
Toolbox Environmental Compensation 
Management: www.code-24.eu/activities/
ecological-compensation/  
Kontakt
Dr. Claus Peinemann, claus.peinemann@vrrn.de  

wichtige Institutionen, Organisationen und andere Einrichtungen ermittelt, die am 

Kompensationsmanagement beteiligt sind. Weiterhin half der internationale Workshop 

in Mannheim dabei, einen breiten Überblick über dieses gemeinsame Thema zu geben. 

Auffällig war, dass neben der Vielfalt der bestehenden Rechtsvorschriften beim Thema 

der ökologischen Kompensation ähnliche Probleme auftraten: Alle beteiligten länder 

diskutieren derzeit die Erstellung einer gemeinsamen Methodik für die Bewertung des 

Kompensationsbedarfs. Zunehmende Probleme bei der Akzeptanz in der Öffentlichkeit 

hinsichtlich der Auswirkungen an sich, aber auch im Zusammenhang mit Ausgleichsver-

pflichtungen, erfordern gemeinsame Regeln auf Bundesebene.

Die Aktion 5 macht deutlich, dass sich die herausforderungen bei  Infrastrukturprojekten 

nicht ausschließlich auf Wirtschaftsfragen, also insbesondere auf Kosten, beziehen, son-

dern immer stärker auch auf zu erwartende Umweltauswirkungen. Das übergeordnete 

Ziel ist es, die Ergebnisse der Aktion 5 zu einer strategie zusammenzufassen, die graue 

Infrastruktur (z. B. Verkehrsprojekte) mit grünen Infrastrukturprojekten kombiniert. Grüne 

Infrastruktur ist ein erfolgreich getestetes Werkzeug für die Bereitstellung von ökologi-

schem, wirtschaftlichem und sozialem Nutzen durch natürliche lösungen. Europäische 

Richtlinien wie die Europäische strategie zur biologischen Vielfalt 2020 konzentrieren 

sich auf Managementlösungen zum schutz von lebensräumen durch die Erhaltung und 

Weiterentwicklung von Biotopverbundsystemen. Um den Ausgleich der Auswirkungen 

nachhaltig zu unterstützen, sollten die Maßnahmen in Regional- und Flächennutzungs-

plänen integriert werden. Das anschließende Management und Monitoring, das in ein  

Gesamtausgleichskonzept aufgenommen werden muss, sollte Flächenagenturen oder 

Naturschutzbehörden und -organisationen zur Verfügung gestellt werden. Die Partner 

innerhalb des Korridors sollten zusammenarbeiten, um grenzübergreifende landschafts-

entwicklungsprojekte zu identifizieren und auf einen multifunktionalen Korridor zu 

übertragen, die die Qualität des lebens- und Arbeitsumfeldes in den dicht besiedelten 

Ballungsräumen zwischen Rotterdam und Genua stärkt. Dadurch können auch weitere 

„Flaschenhälse“ bei zukünftigen  Planungsprozessen vermieden werden.
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Maßnahmen für eine Kapazitätserweiterung in dem Korridor erfreuen sich in der Regel keiner 

großen Akzeptanz, sowohl in der Öffentlichkeit als auch bei lokalen sowie regionalen Entschei-

dungsträgern. Einer der hauptgründe ist der lärm, der insbesondere von Güterzügen verur-

sacht wird. Die öffentliche Wahrnehmung dieser Projekte ist von Ängsten und sorgen geprägt. 

Die üblicherweise verwendeten Instrumente (Verkehrsprognosen, lärmgutachten, lärmschutz-

maßnahmen, wenn gesetzliche Grenzwerte überschritten werden) können nur sehr begrenzt 

eingesetzt werden, um die Ängste zu zerstreuen und die sorgen in Akzeptanz umzuwandeln.

Planungsleitfaden für innovativen 
lärmschutz

In allen ländern entlang des Korridors existiert ein hervorragendes Potenzial zur Reduzierung 

des lärms an der Quelle, insbesondere dann, wenn Güterzüge mit anderen Verkehrsträgern 

verglichen werden. Wichtige Transitländer innerhalb des Korridors führen aktuell Vorschriften 

und Anreize ein, um dieses Potenzial zur Reduzierung der Auswirkungen auf die lebensbe-

dingungen der Menschen zu mobilisieren. Dadurch ergibt sich aktuell die Gelegenheit, eine 

Kapazitätserhöhung mit einer gleichzeitigen Verringerung der Auswirkungen zu verknüpfen.

Abbildung 10: lärmsituation am Oberrhein © stadt lahr
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In allen Tests erwies sich die Auralisation als sehr intuitives 

Instrument zur Veranschaulichung von lärm und der 

Wirkung von lärmschutzmaßnahmen. selbst Experten 

und erfahrene lokale Politiker bestätigten, dass sie neue 

Einsichten zu diesen Themenbereichen gewonnen 

haben. Das Instrument verfügt über großes Potenzial zur 

Unterstützung und Rationalisierung der Planungs- und 

Entscheidungsfindungsprozesse.

Der Dialog mit mehreren lärmschutzexperten aus den ver-

schiedenen Regionen entlang des Korridors zeigte, dass es 

im Bereich des lärmschutzes viele Ähnlichkeiten in Bezug 

auf den status quo gibt. Gerade im hinblick auf den Durch-

gangsverkehr gibt es grenzübergreifende Abhängigkeiten 

für lärmschutzmaßnahmen an der lärmquelle. Damit wur-

de deutlich, dass ein Instrument wie die Auralisation nicht 

auf einen Teil des Korridors beschränkt ist, sondern dass 

sich seine Anwendung positiv auf Planungs- und Entschei-

dungsfindungsprozesse entlang des gesamten Korridors 

auswirken könnte.

Die Auralisation könnte in partizipativen Planungsprozes-

sen für die Diskussion von Projektalternativen und die Ge-

staltung von lärmschutzmaßnahmen eingesetzt werden.

Es sollte ein Monitoring der Auswirkungen der derzeit 

eingeführten Regelungen und Anreize für die Nachrüs-

tung der Fahrzeugflotten begonnen werden, sodass diese 

Auswirkungen in der Öffentlichkeit erkannt und zu einer 

höheren Akzeptanz beitragen können.

Weitere Informationen:
Planungsleitfaden für innovativen lärmschutz: 
www.code-24.eu/activities/noise-protection/
Kontakt
Dr. sebastian Wilske, sebastian.wilske@region-karlsruhe.de 

seeks innovative and effective

noise mitigation measures 

Abbildung 11: Cody hilft bei der Vermeidung von lärm
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Die Partner des Projekts vernetzte E-Flotte bereiteten 

die Auftragsvergabe gemeinsam vor. Allego (ehemals 

Alliander Mobility services), NXP, Natuur & Milieu und die 

Provinz Gelderland bereiteten diese inhaltlich vor und 

stimmten diese mit den CODE24-Partnern ab. Der Auftrag 

wurde ausgeschrieben. Drei Anbieter wurden aufgefor-

dert, ein Angebot abzugeben. Ausgewählt wurde Beijer 

Automotiv, das mit den Unternehmen V-tron, Fleetlogic, 

TU/e und sIOUX zusammenarbeiten wird. 

Der Fokus liegt nun auf der Entwicklung einer software 

‚in der Cloud‘, genannt VIBEx-node sowie einer Veran-

schaulichung der Funktion des systems. Die Entwicklung 

der (Chip-)Technologie in Autos ist ein weltweites Ge-

schäft. BMW, TEslA etc. beispielsweise nutzen ihre beste 

Technologie und lernen weltweit. Aus diesem Grund ist 

es notwendig, Quellen, Fähigkeiten und Kenntnisse zu 

nutzen, um solch eine neue Technologie zu entwickeln. 

Zudem endet der Verkehr (auch Elektroautos) nicht an 

staatsgrenzen. Menschen nutzen Korridore, um von A 

nach B zu gelangen. Die Ziele erneuerbarer Energien und 

Energieeinsparung sind ein europaweites Thema. Ein 

transnationaler Ansatz ist daher weitaus produktiver.

Falls die Technologie funktioniert, wird eine Umsetzungs-

strategie benötigt. Wie erreichen wir die hersteller von 

Fahrzeugen, In-Car-Technologie und die Fahrer elektri-

scher Autos? Wie wird es in einem größeren europäischen 

Maßstab funktionieren? Wie kann es im Korridor Rotter-

dam-Genua funktionieren? In urbanen Korridoren ist eine 

Ausweitung der Elektromobilität vielversprechend. Wie 

können Elektroautos Daten in der Cloud sammeln?

Vernetzte E-Flotte

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/ 
Kontakt
Jeroen Gelinck, j.gelinck@gelderland.nl  
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logistik-Cluster

In einem ersten Arbeitsschritt wurden relevante Indikatoren 

für das logistikpotenzial einer Region identifiziert. Diese 

Indikatoren dienten dazu, relevante Transport- und logistik-

Agglomeration zu bestimmen und vertiefend zu analysieren.

In einem nächsten schritt wurden relevante Regionen für 

die Fallstudien festgelegt. Die untersuchten Fallstudien-

gebiete sind Arnheim-Nijmegen (Nl), Köln (DE), Frankfurt 

am Main (DE), Mannheim-ludwigshafen (DE), Karlsruhe 

(DE), Basel (Ch), Turin (IT) und Mailand (IT). Mit hilfe der 

vorab bestimmten Analysekriterien für logistik-Cluster, 

wurden diese Fallstudiengebiete analysiert und auf inter-

nationaler Ebene verglichen.

Die Ergebnisse beinhalten ein generisches Modell für 

logistik-Cluster und seine entsprechende regionale Anwen-

dung. Die Analyse konzentrierte sich dabei auf die räumliche 

sichtweise von logistik-Clustern. sie lieferte ein detailliertes 

set von Indikatoren, ein Benchmarking regionaler Potenziale 

und eine Toolbox für das Erstellen und die steuerung von 

logistik-Clustern für regionale Interessenvertreter.

Eine der treibenden Kräfte hinter den Entwicklungen im 

Bereich logistik entlang des Korridors ist die insgesamt 

auftretende Ausweitung des Güterverkehrs. Die Vor-

hersagen des Rotterdamer hafens für 2030 stellen eine 

Basis dar für die logistischen Anstrengungen entlang des 

Korridors von Rotterdam nach Genua. Eine transnationale 

Zusammenarbeit war wichtig, um das Thema logistik-

Cluster für einen Querschnitt aller relevanten standorte 

entlang des Korridors zu analysieren. Aufgrund des Feh-

lens eines international akzeptierten empirischen Modells 

für logistik-Cluster, war diese transnationale sichtweise 

von besonderer Wichtigkeit, da jedes Fallstudiengebiet 

unterschiedliche Wirtschaftsstrukturen aufweist. Ein 

internationaler Vergleich auch jenseits des Rhein-Alpen-

Korridors wurde genutzt, um den Blick für schwellenwer-

te von logistik-Clustern zu präzisieren. Die Ergebnisse 

unterstützen regionale und nationale Interessenvertreter 

bei der Analyse des regionalen Potenzials zur Formung ei-

nes logistik-Clusters. Von besonderer Bedeutung ist eine 

empfohlene Maßstabsvergrößerung bei der Bewertung 

eines logistik-Clusters, also die Abkehr von kleinräumigen 

Bei zukünftigen Maßnahmen müssen Wege zur schaffung 

und Pflege einer logistik-Clusterstruktur neben regionalen 

Interessenvertretern, wie zum Beispiel regionalen Verbänden 

und handelskammern, hinsichtlich ihres Umsetzungspro-

zesses, ihrer Effektivität und Akzeptanz analysiert werden.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/logistics-clusters/ 
Kontakt
Julian Brenienek, julian.brenienek@uni-due.de 
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 Abbildung 12: logistik-Cluster Mannheim

Denkweisen, zu Gunsten einer Zusammenarbeit von 

Interessenvertretern auf transregionaler Ebene. 
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Im Rahmen von CODE24 wurde eine einfache, aber effektive Messung der hafen-leis-

tungsfähigkeit von Genua und Rotterdam sowie der Wirtschaftskraft ihres hinterlandes 

durchgeführt. hieraus ergab sich der „Einzugsbereich“ der häfen. Die Analyse zeigt, wie 

die Kombination von schienen- und straßentransport das Potenzial des hinterlandes 

und seine Wettbewerbsfähigkeit kurz- und langfristig verbessern kann. Die stärke des 

hinterlandes sowohl von Genua als auch von Rotterdam sind der große Umfang ihrer 

industriellen und wirtschaftlichen Aktivitäten sowie ihr dichtes Infrastrukturnetz.

Verbindung der häfen Genua 
und Rotterdam mit dem hinterland

Mittels eines auf mehreren Kriterien basierenden Ansatzes wurde eine Methodik ent-

wickelt, die zu einem Port Performance Indicator (PPI) als synthetischem Werkzeug zur 

Bewertung der hafenleistungen an beiden Enden der „CODE24“-Achse führte. Dabei 

wurden Genua und Rotterdam jeweils mit einer Gruppe benachbarter häfen verglichen 

(mit den Mittelmeerhäfen la spezia, Marseille und Barcelona bzw. den nordeuropäi-

schen häfen Antwerpen, Bremen und hamburg). sowohl Genua als auch Rotterdam 

nehmen innerhalb ihrer jeweiligen hafengruppe eine führende Rolle ein und weisen 

dadurch eine hohe Kapazität für gemeinsame Innovationen und den Dialog mit ihrem 

hinterland auf. Der PPI ermöglichte außerdem die Identifizierung der schwächsten und 

stärksten Bereiche jedes hafens. 

Abbildung 13: Mit dem schienennetz Genua verbundenes hinterland (GK-schwelle: 35 und 45 €/Tonne)
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In den letzten Jahrzehnten haben sich die Nordseehäfen als Eingangstor für Container eta-

bliert, die aus Asien nach Deutschland und in angrenzende länder geschickt werden. Die 

Mittelmeerhäfen spielten für diese sendungen nur eine untergeordnete Rolle, obwohl sie 

deutlich kürzere Transportwege für mehrere Zielregionen bieten könnten. heute verlaufen 

die ströme entlang des Korridors hauptsächlich nach süden. In Richtung Norden stehen 

erhebliche Kapazitäten zur Verfügung. Als nächstes wurden in weiteren Untersuchungen 

geeignete Bedingungen für die Einrichtung eines shuttleservices geprüft, der die ligu-

rischen häfen mit dem europäischen intermodalen Netzwerk verbindet. Aufgrund ihrer 

geographischen lage können Transportketten über die ligurischen häfen im Vergleich zu 

anderen Transportketten Vorteile hinsichtlich Zeit, Flexibilität und Umweltauswirkungen 

aufweisen. Die Zusammenarbeit mit einer Reederei wird empfohlen, um attraktive Preise 

anbieten und ausreichende Mengen generieren zu können. Zu guter letzt ist die Ertüch-

tigung der Eisenbahninfrastruktur für längere, schwerere und höhere Züge eine wichtige 

Voraussetzung zur Unterstützung der Entwicklung der schienenanbindung des hinterlandes.

Abbildung 14: Mit dem schienennetz Rotterdam verbundenes hinterland (GK-schwelle: 35 und 45 €/Tonne)

Die transnationale Zusammenarbeit war entscheidend, um das sammeln und die Verfügbarkeit 

der Daten – nicht nur entlang des Korridors – zu harmonisieren. sie ermöglichte eine tiefgrei-

fende Analyse des status quo der Eisenbahnnetze und Frachtströme sowie die Verifizierung 

des Wachstumsspielraums im hinterland der ligurischen häfen im Vergleich zu internationalen 

Wettbewerbern mit besseren Voraussetzungen, wie beispielsweise den nordeuropäischen häfen.
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Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/
linking-the-terminal-ports/  
Kontakt
Alessandro Africani, africani@uniontrasporti.it  

Die im Rahmen  dieses Projekts gewonnenen Ergebnisse konnten durch weitere metho-

dische Entwicklungen verwendet und bereichert werden. Bei der Analyse des Einzugsbe-

reichs konnte eine genauere Beschreibung seiner wirtschaftlichen Größe berücksichtigt 

werden (z. B. durch die Identifizierung der größten städte und Unternehmen, des Anteils 

des hafens am Durchsatz in diesem Gebiet, des Marktanteils in Bezug auf konkurrierende 

europäische häfen etc.).

Der Port Performance Indikator erlaubt  sowohl eine Reverse-Analyse als auch die 

Bestimmung des „Ist“-Zustands. Es könnte interessant sein, den „soll“-Zustand dort zu 

bewerten, wo die Auswirkungen von Verbesserungen, strategischen Zielen und Infra-

strukturinvestitionen im lichte der gesamten leistungsfähigkeit eines hafens evaluiert 

werden sollen.

Abbildung 15: Vergleich der see-/schienenverbindungen zwischen shanghai und Basel. Durchgehende linie: 
Über Rotterdam; gepunktete linie: aternative Mittelmeerroute über Genua. Karte erstellt mit QGIs/Natural Earth Data
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Engpässe im Verkehrskorridor 
Rotterdam-Genua

Die Entwicklung einer strategie zum Ausbau von europäischen Verkehrskorridoren muss 

bestehende oder, vor dem hintergrund zukünftiger Entwicklungen, zu erwartende Engpässe 

im Güterverkehr berücksichtigen. In der öffentlichen Diskussion ist oft nicht ganz klar, was 

mit einem Engpass gemeint ist. Während der Arbeiten an CODE24 wurde deutlich, dass 

Engpässe nicht nur als Kapazitätsdefizite verstanden werden dürfen. Ein Engpass ist zunächst, 

allgemein gesprochen, ein Phänomen, das  logistische Dienstleister mit zusätzlichen Kosten 

belastet. Engpässe können im politisch-administrativen system, im organisatorischen Prozess 

oder in der physischen Infrastruktur auftreten. Ein solcher Engpass kann nationaler oder 

grenzüberschreitender Natur sein. Ein Engpass ist demnach nicht nur ein Mangel an Kapazi-

tät durch fehlende Verkehrsinfrastruktur sondern kann auch durch gesetzliche Bestimmun-

gen oder ineffiziente logistik ausgelöst werden.

In einer Befragung von logistikunternehmen wurden die meisten dieser Engpässe im Kor-

ridor Rotterdam-Genua in Deutschland und der schweiz lokalisiert. In Deutschland werden 

Engpässe in der schieneninfrastruktur (insbesondere im Verkehrskorridor Rotterdam-Genua) 

vom Netzwerkmanager Deutsche Bahn bestritten. Eine Analyse der Zugzahlen am Oberrhein 

zeigte jedoch, dass theoretische Kapazitätsgrenzen an den Tagen Montag bis Freitag über-

Es zeigt sich, dass eine Änderung der Transportkosten, her- 

vorgerufen beispielsweise durch den Ausfall der schienen- 

infrastruktur auf bestimmten Teilbereichen im Korridor, 

unterschiedliche Wirkungen in den Regionen innerhalb des 

Korridors als auch auf benachbarte Regionen hat. Die simu-

lation solcher szenarien führte für einzelne Regionen zu einer 

Erhöhungen der durchschnittlichen Transportkosten um bis 

zu 30%. Besonders negativ betroffen sind Regionen, die nicht 

Trimodal angebunden sind, also nicht die Möglichkeit haben 

Wasserwege, schiene und straße kombiniert zu nutzen.

Weitere Informationen:
Drewello, h., scholl, B. (hrsg.) (2015): Integrated 
spatial and transport infrastructure development 
on the European North-south Corridor Rotterdam-
Genoa. springer: heidelberg
Kontakt
Prof. Dr. hansjörg Drewello, drewello@hs-kehl.de 

schritten werden. Die Kosten von Infrastruktur-Engpässen 

im schienengüterverkehr wurden in einer Modell-simulation 

für einzelne Regionen analysiert. Das zugrundeliegende  

szenario geht von zukünftig weiter steigendem Güterver-

kehr bei gleichbleibender Infrastrukturkapazität aus.

Abbildung 16: Infrarotbild aus der Kapazitätsanalyse in der Nähe von lahr
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Eine Online-Transportbörse (Online Rail Freight Exchange, ORFE) ist eine Plattform, die über 

das Internet auf benutzerfreundliche und interaktive Weise den Austausch von Informationen 

über verfügbare lade- und Versandkapazitäten zwischen Eisenbahnunternehmen, spedi-

teuren und Verladern erlaubt. Dabei ist sie nicht auf Unternehmen mit direktem Zugang 

zu Gleisanschlüssen begrenzt. Mögliche Erweiterungen umfassen die Verwendung einer 

solchen Börse (ORFE) für den Austausch von Güterwagen, lokomotiven und Personal.

Online-Transportbörse für die schiene 
(ORFE, Online Rail Freight Exchange)

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/rail-freight-exchange/
www.railcargo-online.com
www.freit-one.de 
Kontakt
Peter Endemann, endemann@region-frankfurt.de 

Auf der Grundlage eines software-Prototypen, der vom 

Institut für Produktion und Industrielles Informations-

management der Universität Duisburg-Essen entwickelt 

wurde, und mit von den Partnern Regionalverband 

FrankfurtRheinMain, TransCare, Transpetrol sowie dem 

Berater Klaus G. Becker zur Verfügung gestellten Erkennt-

nissen willigten zwei private und neutrale Betreiber ein, 

den Einsatz einer solchen ORFE kommerziell zu betreiben. 

Diese sind Railcargo-online (www.railcargo-online.com), 

betrieben von Axel Goetze-Rohen von bargelink sowie 

FREIT-ONE (www.freit-one.com), betrieben von Martin 

Makait von MWP. Beide Plattformen sind seit Oktober 

2013 online und zählen jeweils zirka 80-100 Nutzer.

Märkte haben keine Barrieren. Im (schienen-)Güterver-

kehr ist ein erheblicher Anteil grenzübergreifend. Interna-

tionale Partner sind somit unverzichtbare Multiplikatoren, 

um Zugang zu potenziellen Nutzergruppen zu erhalten.

In naher Zukunft ist eine stete Bewerbung der ORFE-Platt-

form und der damit verbundenen Ideen vorgesehen. Ein 

Ziel ist die stärkung des schienengüterverkehrs, um einen 

weiteren Abbau der Infrastruktur zu vermeiden, da diese 

das Rückgrat eines jeden Bahnbetriebs ist.

Abbildung 17: Cody nutzt ORFE
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Multimodaler Knotenpunkt lahr

Die Machbarkeitsstudie, die das Potenzial der Kombination 

aus Flächen- und Verkehrsinfrastruktur sowie der Einrich-

tung eines multimodalen Knotenpunktes (kombinierter 

und unbegleiteter kombinierter Transport) eines logistik-

leistungszentrums lahr untersucht, ist abgeschlossen. Die 

Analyse kommt zu den folgenden Ergebnissen:

1)  In Bezug auf die regionale Wettbewerbssituation exis-

tiert ein adäquates Marktpotenzial für ein Frachtterminal im 

logistik-leistungszentrum lahr. 

2)  Die Analyse der regionalen Wirtschaftseffekte durch den 

Betrieb eines Frachtterminals in lahr und dem daraus resul-

tierenden ökonomischen Nutzen, u.a. durch Transportkos-

teneinsparungen prognostizierte einen Wertschöpfungsef-

fekt für die Region von insgesamt 45 Mio. € pro Jahr. 

3)  Im Zusammenhang mit möglichen Bedienkonzepten 

bietet die studie eine Reihe unterschiedlicher Ansätze, die bei 

der Auswahl eines künftigen Betreibermodells essenziell sein 

werden. Die studie zeigt, dass ein multimodaler Knotenpunkt 

lahr unter der Voraussetzung, dass die beiden geplanten 

Güterverkehrstrassen der Rheintalbahn zukünftig autobahn-

parallel verlaufen, einen wesentlichen Beitrag dazu leisten 

kann, die „bottleneck-Problematik“ im Korridor zu beheben. 

Im herbst 2014 wurden die Ergebnisse der studie einer 

Vielzahl von Vertretern aus Politik und Wirtschaft sowie 

mehreren Interessenvertretern vorgestellt und das Projekt 

auf die politische Agenda gesetzt. Wenn die Entschei-

dung getroffen wird, dass die Güterstrecke der Rheintal-

bahn autobahnparallel verläuft, können die Ergebnisse 

der Machbarkeitsstudie als Arbeitsgrundlage für das 

gesamte Projekt multimodaler Knotenpunkt lahr dienen.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/  
Kontakt
Markus Ibert, markus.ibert@startklahr.biz  

Abbildung 18: Flughafen lahr

Ein multimodaler Knotenpunkt lahr erfordert eine sehr 

enge Zusammenarbeit zwischen vielen europäischen 

Einrichtungen und Interessenvertretern. Daher war die 

transnationale Zusammenarbeit grundlegend für die 

Generierung der Daten der Machbarkeitsstudie. Während 

des gesamten Analyseprozesses ergaben sich aus der  Zu-

sammenarbeit innerhalb der CODE24-Gruppe wertvolle 

Anregungen und sehr nützliche Ansätze.
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Die schaffung von Akzeptanz für die Bedürfnisse und he-

rausforderungen im Rhein-Alpen-Korridor bildete einen 

wesentlichen Teil des Projekts CODE24. Die Maßnahmen 

„Allgemeine Projektkommunikation“ und „Veranstaltun-

gen, Konferenzen, Workshops und seminare“ innerhalb 

des Projekts CODE24 zielten darauf ab, Projektaktivitäten 

und Ergebnisse für die verschiedenen Zielgruppen auf 

regionaler und transnationaler Ebene sichtbar zu machen, 

das Bewusstsein für die Entwicklungsbedürfnisse entlang 

des Korridors zu schärfen und eine angemessene öffent-

liche und politische Unterstützung für die vorgesehenen 

Maßnahmen zu erhalten. Gleich zu Beginn des Projekts 

wurde eine Kommunikationsstrategie festgelegt, die 

zwei Komponenten umfasst: externe Kommunikation 

und interne Kommunikation, also die Kommunikation 

innerhalb der Projektpartnerschaft, um die Regionen 

entlang des Korridors vor der Europäischen Kommission 

mit einer stimme zu vertreten. Als hauptzielgruppen 

wurden politische Entscheidungsträger auf lokaler, regi-

onaler, nationaler und europäischer Ebene, Experten aus 

regionalen Planung- und Entwicklungsorganisationen 

sowie Gemeinden, die direkt vom Rhein-Alpen-Korridor 

betroffen sind, definiert. Ein wichtiges Ziel der exter-

nen Kommunikation war die Erreichung der relevanten 

Zielgruppen durch eine Auswahl angemessener Foren 

und Formate, um die Erfolge des Projekts hervorzuheben 

und seine Ergebnisse  publik zu machen. Ferner wurde 

eine Kommunikationsgruppe mit dem Ziel gebildet, die 

Kommunikationsaktivitäten zu koordinieren. In Überein-

stimmung mit der Kommunikationsstrategie wurden 

regionale runde Tische sowie internationale Workshops 

und Konferenzen organisiert. Weitere Kommunikations-

mittel, die verwendet wurden, um die Projektbotschaften 

zu übermitteln, waren unter anderem die Webseite des 

Projekts www.code-24.eu, Newsletter, Videos sowie diver-

se Publikationen wie diese Broschüre.

Kommunikation

Weitere Informationen:
www.code-24.eu 
Kontakt 
David linse, david.linse@mannheim.de 

Es ist sehr wichtig, sich auf Akzeptanz und Kommunikation 

zu konzentrieren. Da CODE24 ein strategisches und sehr 

komplexes Projekt war, stellte es eine herausforderung dar, 

der Öffentlichkeit die spezifischen Inhalte zu erklären. Es 

hat sich bewährt, frühzeitig zu informieren und die lokalen 

Experten so schnell wie möglich einzubeziehen. Es ist wich-

tig, das Bewusstsein für den gesamten Korridor zu erhöhen. 

Einwohner haben ein großes Interesse an Infrastrukturpro-

jekten, die ihr alltägliches leben unmittelbar betreffen. Es 

existiert ein aufmerksames lokales Publikum, aber auch eine 

europäische  Öffentlichkeit ist im Begriff, sich zu etablieren. 

Kommunen und Regionen konzentrieren sich nach wie vor 

überwiegend auf lokale ökologische und wirtschaftliche 

Themenbereiche. Für europäische Projekte ist diese Tatsache 

eine herausforderung, da sie sich mit europäischen und po-

litischen Fragen auf hoher Ebene beschäftigen. Außerdem 

haben wir gelernt, dass es sehr wichtig ist, zentrale Kommu-

nikationsprodukte in verschiedene sprachen zu übersetzen. 

Englisch als einzige Projektsprache reicht nicht aus.

Abbildung 19: CODE24-Konferenz in Brüssel, 2012 ©Felix Kindermann

Es war eine herausforderung, sich auf die verschiedenen 

Regionen entlang des Korridors zu konzentrieren und 

Kontakt mit den Anwohnern aufzunehmen. Die Beteili-

gung von relevanten Personen und Interessenvertretern 

auf europäischer und nationaler Ebene war ein wesentli-

ches Merkmal aller Veranstaltungen. Eine transnationale 

Zusammenarbeit war wichtig, um die individuellen Projekt-

botschaften von CODE24-Partnern sowie die allgemeinen 

Projektbotschaften  koordiniert zu kommunizieren. 
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Wanderausstellung

Von september 2011 bis zum Ende des Projekts präsentierten die CODE24-Partner ihre 

Projektergebnisse im Rahmen mehrerer Veranstaltungen und an verschiedenen stand-

orten entlang des Korridors von Rotterdam bis Genua mit einer Wanderausstellung, die 

Präsentationen, Filme und interaktive Arbeitsstationen beinhaltet. 

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/mobile-exhibition/ 
Kontakt
Clarissa strasser, Clarissa.strasser@ptvgroup.com 

Abbildung 20: Eröffnung der Wanderausstellung in Turin, 2011

Abbildung 19: CODE24-Konferenz in Brüssel, 2012 ©Felix Kindermann

Die Wanderausstellung ist in Englisch, Deutsch, Französisch, Italienisch und Niederländisch 

verfügbar. Die Ausstellung bietet Beispiele für lärm sowie ein interaktives Planungstool 

und war eine gute Gelegenheit, um ein breites Publikum zu erreichen und in Kontakt mit 

den CODE24-Partnern zu kommen. Um die verschiedenen Inhalte zu erstellen und umzu-

setzen, war die transnationale Zusammenarbeit ein essenzieller Bestandteil der Entwick-

lung der Wanderausstellung. Darüber hinaus boten die Projektpartner Übersetzungen der 

Inhalte an, um sie in fünf sprachen verfügbar zu machen. Die Zusammenarbeit umfasste 

die gemeinsame Organisation von Ausstellungen in verschiedenen Regionen und ländern 

und ermöglichte somit die Erreichung eines breiten Publikums.

Die Wanderausstellung war unter anderem in Turin, Düsseldorf, Mannheim, Brüssel, 

Frankfurt, Karlsruhe, Genua, Zürich und straßburg zu sehen. Die Inhalte und Materialien 

der Wanderausstellung werden nach dem Ende des Projekts auf den EVTZ übertragen und 

weiterhin die Arbeit und Ergebnisse des Projekts abbilden.

Abbildung 21: Wanderausstellung in Brüssel
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Es ist offensichtlich, dass die Entwicklung dieses zentralen 

europäischen Korridors  eine dauerhafte Aufgabe dar-

stellt, die nicht während der laufzeit eines eng  befriste-

ten Projekts durchgeführt werden kann. Daher war die 

Vorbereitung einer Nachfolgeorganisation mit Rechtsper-

sönlichkeit für die weitere Kooperation nach dem Ende 

des Förderzeitraums des Projekts CODE24 von Beginn der 

Zusammenarbeit an ein wichtiges Ziel. Daher beschlos-

sen die Projektpartner, die relativ neue EU-Verordnung 

über den  „Europäischen Verbund für territoriale Zusam-

menarbeit“ (EVTZ) zu nutzen. Diese Rechtsform bietet 

alle Möglichkeiten für eine nachhaltige Zusammenarbeit 

zwischen den europäischen Partnern und wurde als 

geeigneter rechtlicher Rahmen für eine kontinuierliche 

Zusammenarbeit ausgewählt. Die Basisdokumente, die 

für die Einrichtung eines EVTZ notwendig sind, d. h. die 

Übereinkunft und die satzung, wurden erarbeitet, erörtert 

und schließlich von allen interessierten zukünftigen 

Mitgliedern des EVTZ verabschiedet. Das Antragsverfah-

ren, das jedes interessierte Mitglied mit den zuständigen 

Genehmigungsbehörden im jeweiligen land durchlaufen 

muss, um Mitglied eines EVTZ werden zu können,  ist in 

vollem Gange. Die Willenserklärung zur Gründung des  

EVTZ „Interregionale Allianz für den Rhein-Alpen-Korridor“ 

wurde von vierzehn zukünftigen Mitgliedern offiziell 

auf der Abschlusskonferenz des Projekts CODE24 am 20. 

November 2014 in Mannheim unterzeichnet.

Der EVTZ „Interregional Alliance for the Rhine-Alpine Cor-

ridor“ ist ein hervorragendes Beispiel für eine nachhaltige 

transnationale Zusammenarbeit in Folge eines INTERREG-

Projekts. Um die geeignete Organisationsform festzule-

gen, die für die zukünftige Zusammenarbeit ausgewählt 

werden sollte, war eine enge Abstimmung erforderlich. 

Wichtig war außerdem, gemeinsam den Inhalt der Pflicht-

dokumente (Übereinkunft und satzung) festzulegen, ins-

besondere das Ziel und die Aufgaben des vorgesehenen 

EVTZ, sowie eine lösung für andere wichtige Fragen wie 

haushalt und Finanzierung, Abstimmungsregeln etc. zu 

EVTZ

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/egtc/ 
Kontakt
Jörg saalbach, joerg.saalbach@vrrn.de

finden. Die Erreichung des gesetzten Ziels hinsichtlich der 

gemeinsamen Entwicklung des Rhein-Alpen Korridors 

(ehemals TEN-V-Korridor 24) und die Wahrnehmung der 

vorgesehenen Aufgaben des EVTZ erfordern einen engen 

schulterschluss seiner Mitglieder. Die Arbeit des EVTZ 

wird auf den im Projekt CODE24 erzielten Ergebnissen 

aufbauen und die Zusammenarbeit auf dieser soliden 

Basis fortführen. Die geplanten Aufgaben weisen dem 

EVTZ außerdem die Übernahme und Weiterführung 

der konkreten Ergebnisse von CODE24 zu; dazu gehö-

ren insbesondere das Korridorinformationssystem und 

die Wanderausstellung. Darüber hinaus wird der EVTZ 

versuchen, ein Mitglied des EU-Korridorforums für diesen 

neuen Kernnetzkorridor zu werden, um die lokalen und 

regionalen Interessenvertreter innerhalb dieses Korridors 

dort zu vertreten.

Die EVTZ-Geschäftsstelle wird in den Räumlichkeiten des 

CODE24 lead Partners, Verband Region Rhein-Neckar in 

Mannheim, angesiedelt und 2015 ihre Arbeit aufnehmen.

Abbildung 22: Regionale Zusammenarbeit für den Rhein-Alpen-Korridor
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PROJEKTPARTNER

Verband Region Rhein-Neckar

www.vrrn.de

hafen Rotterdam

www.portofrotterdam.com

Universität Duisburg-Essen

www.uni-due.de

ETh Zürich

www.ethz.ch

Regionalverband Ruhr

www.rvr-online.de

TechnologieRegion Karlsruhe

www.technologieregion-karlsruhe.de

Regionalverband FrankfurtRheinMain

www.region-frankfurt.de

stadt Mannheim

www.mannheim.de

Uniontrasporti

www.uniontrasporti.it

siTI (Istituto superiore sui sistemi per l’Innovazione)

www.siti.polito.it

TransCare AG

www.transcare.de

hafenbehörde Genua

www.porto.genova.it

hochschule für öffentliche Verwaltung Kehl

www.hs-kehl.de

Universität Utrecht

www.uu.nl

PTV AG

www.ptvgroup.com

stadtverwaltung lahr

www.lahr.de

straßburger hafen

www.strasbourg.port.fr

Provinz Gelderland

www.gelderland.nl
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