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Einleitung

CODE24 ist eine von der lokalen und regionalen Ebene
ausgehende strategische Initiative im Rahmen des EU-
Forderprogramms INTERREG IVB NWE. Die Verkniipfung
von wirtschaftlicher Entwicklung sowie Raum-, Verkehrs-,
und Umweltplanung entlang des TEN-V-Kernnetzkorridors
Rhein-Alpen tragt dazu bei, dringende Kapazitatskonflikte
anzugehen ohne die Lebensqualitdt entlang des Korridors
zu beeintrachtigen. Nach funf Jahren intensiver Arbeit
prasentieren die CODE24-Projektpartner eine gemeinsame
Strategie fur die Entwicklung des Rhein-Alpen-Korridors.

Um diese Aufgabe zu bewidltigen, ist eine integrierte Pla-
nung von Landschafts-, Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung fir diesen dicht besiedelten und stark frequentierten
Raum notwendig. Die Akzeptanz des Infrastrukturausbaus
in all diesen Regionen ist nur dann maéglich, wenn die
Entwicklung des Gutertransports keine Nachteile fUr den
regionalen Personenverkehr mit sich bringt. Da der Per-
sonenverkehr die Grundlage der Raumentwicklungsstra-
tegien in sdmtlichen Regionen bildet, mussen Sicherung
und Forderung dieses Verkehrs Prioritdt haben.

Arbeitspaket 1:
Raumplanung und Infrastrukturentwicklung

Korridor-Informationssystem CIS

R&SET Tool zur Visualisierung zukinftiger Entwicklungen
in der Verkehrs- und Raumplanung

Gemeinsame Lagebeurteilung,Collaborative Assessment”
Ideenwerkstatt Kreis Wesel

Entwicklung der Binnenhéfen

Erhohung der Netzerreichbarkeit durch die Einbeziehung
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs (HGV)

Arbeitspaket 3:
Giitertransport und Logistik

Gestaltung und Entwicklung von Logistikclustern und
Bewertung ihrer Auswirkungen

Prozessoptimierung zur Hinterlandanbindung der Hafen
Genua und Rotterdam

Abschatzung der Kosten und anderer Effekte von Engpassen
fur die Regionen

Entwicklung einer Online-Borse fir Transportleistungen im
Schienengtterverkehr

Multimodaler Netzwerkknoten Lahr

Die Planung muss dabei von allen beteiligten Interessen-
vertretern gemeinschaftlich erfolgen: von den zusténdi-
gen Behorden (national/regional/lokal), den Akteuren im
Verkehrssektor und den Nutzern. Sowohl fir die internati-
onale Abstimmung von Aktivitaten in diesen Raumen als
auch fur die Umsetzung der entsprechenden Aufgaben
muUssen geeignete Plattformen der Zusammenarbeit
geschaffen werden.

Das Projekt CODE24 ist in vier thematische Arbeitspakete
aufgeteilt, die wiederum aus mehreren Malinahmen
bestehen. Bei diesen MaBnahmen arbeiteten Experten
fur die jeweiligen Themengebiete aus der Projektpartner-
schaft zusammen. In der vorliegenden Broschiire werden
die wichtigsten Ergebnisse der Arbeit innerhalb dieser
MafBnahmen beschrieben. Die gemeinsame Strategie des
CODE24-Projekts fur die Entwicklung des Korridors ist in
einer separaten Broschire zusammengestellt und auch
auf www.code-24.eu als Download verfiigbar.

Arbeitspaket 2:
Umwelt und Larm

Management 6kologischer Kompensationsmallnahmen
Planungsleitfaden fur innovativen Ladrmschutz
E-Flotte

Arbeitspaket 4:
Kommunikation und Akzeptanz

Kommunikation

Projektveranstaltungen, Konferenzen, regionale Runde Tische
CODE24 Wanderausstellung

Vorbereitung eines Europdischen Verbunds fur territoriale
Zusammenarbeit (EVTZ)
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Korridor-Informationssystem CIS

Der zentrale Zweck des CIS-Tools ist es, Informationen Uber die Entwicklung des Rhein-
Alpen-Korridors zu liefern. Das CIS wurde als interaktives, Web-GIS-basiertes Instrument
fur den Informationsaustausch entwickelt. Informationen tber den Korridor werden, wie
in den meisten komplexen Planungsprozessen, durch Unvollstandigkeiten und Unsicher-
heiten beeinflusst. Die vielen endogenen und exogenen Variablen und Dynamiken, die
die Planung beeinflussen sowie Ergebnisse, der Aktivitdten im CODE24-Projekt konnen
mit CIS auf einfache Weise aufbereitet und prasentiert werden. Ubersichten tber viele
planungsrelevante Themenbereiche sind fur Interessierte einfach und schnell verfligbar.
Die Nutzer kénnen Informationen in das System eingeben, verbessern und korrigieren.
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Abbildung 1: Korridor-Infosystem code24.ethz.ch (ETH Zrich, IRL)

Die zugrundeliegenden Informationen wurden in Workshops, Fokusgruppen-Interviews
und Diskussionen unter den Projektpartnern zusammengestellt. In zehn regionalen
Workshops mit Gber 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 tGber den
Korridor aus erster Hand, sondern auch ein gemeinsames Verstandnis der wesentlichen
Probleme, mit denen er konfrontiert ist. Das Korridor-Infosystem ist daher die Basis fur
transnationale Zusammenarbeit in weiteren MaBnahmen.
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Abbildung 2: Warenumschlag und Prognose fir die Hafen im Code-24-Bereich (ETH Zurich, IRL)

Das Einbeziehen der Teilnehmer ist ein Weg, um das CIS zu verbessern und weiter-
zuentwickeln. Es ermdéglicht das Vorbereiten und Verfeinern der Informationen sowie
das Antizipieren der fir die Definition der Aufgabe erforderlichen Abkommen. Dies ist
Voraussetzung zum Aufstellen einer gemeinschaftlichen Entwicklungsstrategie fir den
Rhein-Alpen-Korridor. Mit der Web-Veréffentlichung ist die Arbeit von CIS noch nicht
abgeschlossen. Die Themenbereiche in CIS kbnnen mit den Ergebnissen der Arbeit in
CODE24 erweitert werden. Das Tool wird an die Nachfolgeorganisation des CODE24-
Projekts Ubergeben und wird von dieser weiterbearbeitet.

Weitere Informationen:

CIS: code24.ethz.ch

Kontakt

Felix GUnther, fguenther@ethz.ch
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R&SET Tool (Railway and SETtlement
Development Dynamic Visualisation Tool)

Abbildung 3: Anwendung des Visualisierungstools INVITO

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 SiTl mit der
ETH, mit dem Ziel, sowohl aufschlussreich als auch provokativ zu sein); 2) Entwicklung
einer Methodik zur Unterstltzung 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 SiTl 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 SiTl 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
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Strukturierung der alternativen Strategien unter Beriicksichtigung der vielfaltigen Aspekte
der untersuchten Probleme (z. B. Verkehrs-, Umwelt-, stadtplanerische, wirtschaftliche und
soziale Aspekte). Und schliel3lich war es dank der Experten aus verschiedenen Landern und
verschiedenen Fachgebieten, die an den Workshops teilnahmen, méglich, die spezifischen
Besonderheiten und Probleme samtlicher analysierter Abschnitte zu bertcksichtigen.
Dariber hinaus gab es anspruchsvolle Gesprache zwischen engagierten Wissenschaftlern,
lokalen Vertretern und Experten aus funf Landern in Europa.

Ausgehend von den Workshops zum Abschnitt Frankfurt-

Mannheim wurde, neben dem CODE24-Projekt, eine
Reihe weiterflihrender und unabhéngiger Aktivitdten
organisiert. Im Rahmen der unter Arbeitspaket 2 aufge-
fuhrten Mal3nahmen 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
eroffnet. Weitere Aktivitaten in Bezug auf die Teilnahme
an europaischen Projekten sind geplant.

Zusatzlich entstand ein vom Springer-Verlag herausge-

gebenes Buch und es wurden zahlreiche wissenschaftli-
che Arbeiten verdffentlicht, um die erzielten Ergebnisse
zuganglich zu machen.

Abbildung 4: Workshop in Zurich zur gemeinschaftlichen Bewertung, 2011

Weitere Informationen:

. 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
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Gemeinschaftliche Beurteilung

Um eine gemeinsame Entwicklungsstrategie fir den Rhein-Alpen-Korridor zu erarbeiten,
wurde von der CODE24-Partnerschaft eine innovative Methode der Zusammenarbeit
entwickelt. Dabei ermdglicht eine einvernehmliche Position der Projektpartnerschaft, die
entscheidenden Probleme bei der zuklinftigen Entwicklung des Korridors anzugehen.
Das Ziel dieser MaBnahme ist es, die Teilnehmer in eine gemeinsame Evaluierung der
gegenwartigen Situation einzubeziehen und die wesentlichen Einflussfaktoren auf ihre
Regionen zu identifizieren.

Die Formulierung der Diskussionsthemen wurde von einer Strategiegruppe vor-
bereitet, die aus Vertretern samtlicher Regionen und ihrer relevanten Fachdisziplinen
besteht. In diesem Verfahren wurden mégliche alternative Entwicklungsstrategien fur
den gesamten Korridor erarbeitet. Die Mainahme 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 prasentiert, die zugrundeliegenden Konflikte
aufgedeckt und mogliche 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 Gber raumliche und infrastrukturelle Entwicklung an. Dieser
Diskurs fand sowohl in den verschiedenen Regionen als auch auf européischer Ebene
statt. Dieser schrittweise Prozess gab den Teilnehmern die Gelegenheit, die gemeinsame
Position der Projektpartner zu spezifischen und allgemeinen Fragestellungen zu konsoli-
dieren und ermdglichte dadurch die Definition einer gemeinsam getragenen Strategie.

Diese Entwicklungsstrategie beweist einerseits, dass eine transnationale Partnerschaft
ein gemeinsames Verstandnis dafuir entwickeln kann, wo die begrenzten Finanzmittel
investiert werden mussen und ermoglicht die Formulierung von Entwicklungsprioritaten
fur konflikttrdchtige Themen wie Infrastrukturinvestitionen und Korridordefinitionen.

Auf der anderen Seite kann die gemeinsam erarbeitete Entwicklungsstrategie nun einen
abgestimmten Ausgangspunkt fur die MaRnahmen bilden, auf dem der in Grindung be-
findliche Européische Verbund fir territoriale Zusammenarbeit (EVTZ) nun aufbauen kann.

Weitere Informationen:

Die gemeinsame Strategie des CODE24:
www.code-24.eu

Kontakt

Jorg Saalbach, Joerg.saalbach@vrrn.de
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Die Eisenbahnstrecke Oberhausen - Wesel - Emmerich ist

die stdliche Fortsetzung der Betuwe-Route der Niederlande
und soll mit einem dreigleisigen Ausbau, optimierter Signali-
sierung (Blockverdichtung) und MalSnahmen zur Erhdhung
der zuldssigen Geschwindigkeit die notwendige zukunfts-

fahige Kapazitat erhalten. Die Ausbauplanungen werden
von der DB entwickelt.

Bereits heute ist die Bevolkerung langs der Strecke von er-
heblichen Belastungen betroffen, die insbesondere von den
Guterziigen ausgehen. Umfangreicher aktiver Schallschutz
wird ein bedeutender Bestandteil der Ausbaumaflinahmen
sein. Die bisher von der DB vorgelegten Ma3nahmen gegen

Larm und Erschitterungen werden von den Kommunen
und der betroffenen Bevolkerung kritisch beurteilt.

Um einen intensiven Informationsaustausch unter den

Akteuren zu gewahrleisten, fihrte der RVR gemeinsam mit

dem Kreis Wesel die Bearbeitung in einem kooperativen
Verfahren als Ideenwerkstatt durch. Zwei interdisziplinar

Abbildung 6: Regionales Entwicklungskonzept (Doktoranden-Team CODE24)

|deenwerkstatt Kreis Wese|

zusammengesetzte Expertenteams, die Schuller-Plan Inge-
nieurgesellschaft und Peter M. Moik Verkehrsplanung und
Mobilitdtsberatung arbeiteten parallel an der gleichen Aufga-
benstellung. Ein weiteres internationales Doktorandenteam
arbeitete ebenfalls an diesem Projekt mit und betrachtete
den Korridor interdisziplinar aus (Uber-)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, Stadten und Kreisen sowie
Aufgabentragern des SPNV) sowie eines dreimal tagenden
Begleitgremiums (ausgewahlter Personenkreis) stattfand.

Durch dieses intensive Diskussions- und Beteiligungsver-
fahren konnte gewahrleistet werden, dass die Lésungen
sowohl den transnationalen Fragestellungen als auch den
lokalen BedUrfnissen entsprechen. Die planerischen Vorla-
gen der Gutachter zeigen, dass es sich lohnt fiir jeden Ort
konkret individuell zugeschnittene Mal3nahmen 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-
raume wie Wesel, Dinslaken oder der Lippe-Mindungs-
raum Entwicklungspotenziale bieten. Die Férderung
interregionaler Entwicklungsperspektiven im Personen-
und Wirtschaftsverkehr entlang des Korridors sollte
deshalb im Fokus stehen.

Die Teilnehmer der Ideenwerkstatt stimmten in ihrer
Schlussfolgerung darin Gberein, dass die innovativen
Losungen, die aus dem Projekt generiert wurden, weiter-
verfolgt werden missen. Die planerischen Ergebnisse
sind fir die Kommunen und andere Beteiligte auch von
gro3em Wert fur das formelle Planfeststellungsverfahren.

Weitere Informationen:

Bericht des Ideenworkshops Wesel:
www.code-24.eu/activities/test-planning-wesel/
Kontakt

Frank Joneit, Joneit@rvr-online.de




10 CODE24 WESENTLICHE ERGEBNISSE

Binnenhéfen stehen vor mehreren Herausforderungen.
Raumprobleme und Beschréankungen hinsichtlich Zeit,
Larm und Staub stellen dabei die gréten Probleme dar.
Es wird erwartet, dass sich insbesondere der Container-
verkehr entlang des Rhein-Korridors in den ndchsten zehn
Jahren deutlich erhéhen wird. Um die erwarteten Mengen
in den Hafen abfertigen zu kdnnen, ist ausreichend Platz
fur die Abfertigung der Container erforderlich.

Auf der anderen Seite verfolgen Stadte mehr und mehr
das Ziel, Hafenbereiche in qualitativ hochwertige Biiro-
oder sogar Wohnareale am Wasser umzuwandeln. Folglich
besteht nicht nur ein Mangel an Entwicklungsraum,
sondern bestehende Hafenflachen werden reduziert. Dies
beschrankt die Entwicklung der Hafen.

In der Fallstudie Mannheim 2035+ wird eine Losung
zwischen den konkurrierenden Nutzungsinteressen der
Hafen- und Stadtentwicklung entwickelt. Zunachst wurde
eine Methodik fir die Bewertung der Eignung von Flachen
fUr Abfertigungs- und Logistikaktivitdten des Hafens ent-
wickelt. Auf dieser Basis wurden eine Bestandsaufnahme
der genutzten Flachen innerhalb des Hafens und eine Be-
wertung des potenziellen Entwicklungsraums durchge-
fuhrt. Die Konzeption alternativer Szenarien, vereinfacht die
Entscheidung fur die bevorzugte Flachennutzung im Hafen.
Mit der Bewertung der alternativen Szenarien kénnen Fla-
chen strukturell entwickelt werden. Die Bewertungskriterien
berticksichtigen Interessen sowohl der Hafen- als auch der
Stadtentwicklung. Dabei fihrt die Beteiligung der Inter-

Abbildung 7: Containerterminal Ludwigshafen

Entwicklung der Binnenhafen

essenvertreter von Hafen und Stadt zu einer zusatzlichen
Starkung des Engagements fUr das ausgewahlte Szenario.

Zusatzlich wurde ein Workshop mit Vertretern von finf
Stadten und Hafen in Deutschland, Frankreich und der
Schweiz organisiert, bei dem bestehende Konflikte disku-
tiert und Erfahrungen ausgetauscht wurden. Es wurden
mogliche Lésungen und ihre Umsetzung sowie etwaige
Schwierigkeiten, die aus den verschiedenen Entwicklungs-
interessen von Hafen und Stadt resultieren besprochen.

Die transnationale Perspektive ermdglichte es, Losungen
auf die Fallstudie Mannheim zu Ubertragen. Dariiber
hinaus erlaubte die umfassendere Betrachtungsweise
den involvierten Interessenvertretern, die fur die Uber-
windung von Infrastrukturproblemen erforderliche Sen-
sibilitat nicht nur aus lokaler, sondern auch aus europdi-
scher Sicht zu erfahren.

Die Fallstudie hat gezeigt, dass auf Basis der erarbeiteten
Szenarien und Kriterien eine bevorzugte Flachennutzung in
den Hafengebieten identifiziert werden kann. Das zu waéh-
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
Einschrankungen bei der Umsetzung
+ Planungsflexibilitat
Gegensétzliche Interessen fur die ErschlieBung des
Areals / Risiken bei der Realisierung
- Finanzielle Investitionen

Die Auswahl des bevorzugten Szenarios wird auf einer
qualitativen Bewertung der Kriterien basieren. Eine Durch-
flhrbarkeitsbewertung, die sowohl regionale wirtschaftliche
Auswirkungen als auch finanzielle Investitionen berticksich-
tigt, ist fUr die Vorbereitung des Masterplans vorgesehen.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/

Kontakt

Kerstin Ruppenthal, Kerstin.Ruppenthal@mannheim.de
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Integration des Hochgeschwindigkeits-
verkehrs durch Mehr-Ebenen-Erreichbarkeit

Die Nachfrage im Schienenpersonenverkehr entlang

des Korridors ist grenziberschreitend niedriger als bei
nationalen Verbindungen. Zudem wird die Nachfrage von
mehreren Bahnhofen entlang des Korridors sowie ihrem
Hinterland und nicht von ein paar Metropolen generiert.
Das nationale Fahrplanangebot bietet meist stiindliche
Verbindungen mit Hochgeschwindigkeits (HGV)- oder
Fernztgen (z. B. IC/EC). Bis auf die deutsch-schweizerische
Grenze ist die Bedienungshaufigkeit an den anderen
Grenzlbergdngen entlang des Korridors geringer. Ob-
wohl es keine Direktzlige im Korridor gibt, wird eine weit-
gehend lickenlose Reisekette durch Umsteigeverbindun-
gen in den jeweiligen Schienenknoten erreicht, durch

die auch die Erreichbarkeit des jeweiligen Hinterlandes
gewadhrleistet 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 Qualitdt der Schienenverbindungen.
Reisezeitverkirzungen kénnen durch bessere Abstimmung
der Fahrpldne und kirzere Umsteigezeiten erreicht werden.

Fernverkehrsverbindungen mit Reisezeiteinsparungen
bilden das Ruickgrat der Achse Rotterdam-Genua.

Eine solche Mehr-Ebenen-Erreichbarkeit (,Multi-Scale-
Accessibility”) beriicksichtigt die zahlreichen Knoten-
punkte entlang des Korridors. Gleichzeitig sorgt die
Integration regionaler Zubringerzige an den relevanten
regionalen und nationalen Umsteigeknoten fir eine
bessere regionale Erreichbarkeit. Durch dieses,Abhdn-
gen” von Halten und deren Umland entsteht das Risiko,
Kunden entlang des Korridors zu verlieren. Vorwiegend
dann, wenn parallele Verbindungen geschaffen und
somit bislang haufig 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.
Grunde sind die Siedlungs- und Bevélkerungsdichte, der
polyzentrische Charakter der Regionen und die inter-
regionalen Beziehungen entlang des Korridors.

CODE24

helps avoiding
traffic jam
on rail tracks

Abbildung 8: Das CODE24-Maskottchen ,Cody” regelt den Schienenverkehr

Wir schlagen mindestens einen Zwei-Stunden-Takt mit
Umsteigezeiten von zirka 15 Minuten im Korridor vor,
wodurch eine nahtlose Reisekette ohne unattraktive War-
tezeiten gewahrleistet wird. Die Harmonisierung erfordert
zudem die Verbesserung der Tarifintegration zwischen
den konkurrierenden Betreibern von Fernverbindungen
sowie zwischen Fern- und Regionalbahnbetreibern bzw.
den fur die Fahrpreise zustandigen Akteuren.

Neue Verbindungen, wie sie von den Bahnbetreibern SBB
und Trenitalia fUr Veranstaltungen wie die EXPO 2015 in
Mailand geplant sind, kdnnten als Katalysator fur eine
zukUnftige Erhéhung der Zugfrequenz dienen. Zusatzli-
che, schnellere Verbindungen, die an weniger Bahnhofen
halten, kbnnten als zusatzliche Option Nachfrage vom
Luftverkehr abziehen, die zwischen Frankfurt und ZUrich,
Mailand oder Amsterdam, Zirich und Mailand oder KéIn
und Zirich besteht. Um konkurrenzfahig gegentiber dem
Luftverkehr zu sein, muissen Zlge auf eine Reisezeit von
weniger als vier Stunden kommen.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/

Kontakt

Peter Endemann, endemann@region-frankfurt.de
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Management der dkologischen
KompensationsmalSnahmen

CODE24 untersucht intelligente Losungsansatze flr ein kologisches Kompensations-
flachenmanagement, um eine nachhaltige Entwicklung zu gewahrleisten. Damit sollen
Planungsprozesse fur groBe Infrastrukturvorhaben effektiv unterstiitzt und notwendige
Kompensationserfordernisse umsetzungsorientiert erfillt werden. Besondere Aufmerk-
samkeit wird dabei dem Schutz und der Entwicklung nattrlicher Ressourcen gewidmet,
wobei europdische Richtlinien und Vorschriften zum Schutzgebietssystem Natura 2000,
die strategische Umweltprifung, die europaische Landschaftskonvention oder die euro-
pdische Wasserrahmenrichtlinie eine Rolle spielen. Hauptziel bleibt die Bewaltigung des
Problems der Suche nach geeigneten Fléchen fur KompensationsmalZnahmen 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 dkologischer Kompensationsflachen beitragen. Projekte mit erheblichen
Eingriffen, wie Eisenbahninfrastrukturprojekte, erfordern oftmals auch ein hohes Maf3 an
Kompensation. Integrierte Konzepte mit koharenten Ausgleichsflachen (z. B. Ausgleichs-
flachenpools im Zusammenhang mit der Renaturierung von Konversionsflachen als sog.
,grine Konversion”), die z. B. von professionellen Dienstleistern wie Fldchenagenturen
angeboten werden, sind geeignete Mittel fUr eine umsetzungsorientierte Erflllung von
Kompensationsleistungen. Die Kompensationsplanung sollte als Managementaufgabe
verstanden werden. Fir eine erfolgreiche AuBendarstellung sind Offentlichkeitsarbeit und
Imagebildung notwendig, da die MalBnahmen sichtbar und splrbar sein mdssen, um eine
hohere Akzeptanz in der Offentlichkeit sicherzustellen.

Entlang des Rhein-Alpen-Korridors war es erforderlich,
geeignete Methoden und Instrumente zu sammeln, um
die Umweltauswirkungen groBerer linearer Infrastruk-
turprojekte in dicht besiedelten Regionen mit starken
Flachenkonkurrenzen auszugleichen. Der europdische
Kontext des Projekts zeigt, wie niederlandische, deutsche,
schweizerische und italienische Interessensvertreter das

Problem des oft nur unzureichend verfligbaren Raums
fur den Ausgleich von Umweltauswirkungen 16sen. Das

6(/ _— CODE24 Sammeln von Erfahrungen, Best-Practice-Beispielen
supports sustainable regional development und Fallstudien, das Diskutieren gemeinsamer Probleme
bei der Kompensationsplanung sowie die Auswahl und

die Beschreibung mehrerer effektiver Instrumente der
Abbildung 9: Cody fur eine nachhaltige regionale Entwicklung beteiligten Lander ist Grundlage fir einen transnationa-
len Austausch und damit fUr alle teilnehmenden Partner
von Nutzen. Die Aktion 5 zeigt eine Vielzahl gesetzlicher
Vorschriften und Leitlinien, die bei Planungsprozessen fir
die Identifizierung von Kompensationserfordernissen fur
beeintrachtigte Umweltgtiter eine Rolle spielen. Mittels

eines Fragebogens und Experteninterviews wurden
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wichtige Institutionen, Organisationen und andere Einrichtungen ermittelt, die am
Kompensationsmanagement beteiligt sind. Weiterhin half der internationale Workshop
in Mannheim dabei, einen breiten Uberblick tiber dieses gemeinsame Thema zu geben.
Auffallig war, dass neben der Vielfalt der bestehenden Rechtsvorschriften beim Thema
der 6kologischen Kompensation dhnliche Probleme auftraten: Alle beteiligten Lander
diskutieren derzeit die Erstellung einer gemeinsamen Methodik fur die Bewertung des
Kompensationsbedarfs. Zunehmende Probleme bei der Akzeptanz in der Offentlichkeit
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 ausschlielich auf Wirtschaftsfragen, also insbesondere auf Kosten, beziehen, son-
dern immer starker auch auf zu erwartende Umweltauswirkungen. Das Uibergeordnete
Ziel ist es, die Ergebnisse der Aktion 5 zu einer Strategie zusammenzufassen, die graue
Infrastruktur (z. B. Verkehrsprojekte) mit grinen Infrastrukturprojekten kombiniert. Griine
Infrastruktur ist ein erfolgreich getestetes Werkzeug fUr die Bereitstellung von 6kologi-
schem, wirtschaftlichem und sozialem Nutzen durch natdrliche Lésungen. Europdische
Richtlinien wie die Europaische Strategie zur biologischen Vielfalt 2020 konzentrieren
sich auf Managementlésungen zum Schutz von Lebensrdumen durch die Erhaltung und
Weiterentwicklung von Biotopverbundsystemen. Um den Ausgleich der Auswirkungen
nachhaltig zu unterstitzen, sollten die Manahmen in Regional- und Fldchennutzungs-
planen integriert werden. Das anschlielende Management und Monitoring, das in ein
Gesamtausgleichskonzept aufgenommen werden muss, sollte Flachenagenturen oder
Naturschutzbehérden und -organisationen zur Verfigung gestellt werden. Die Partner
innerhalb des Korridors sollten zusammenarbeiten, um grenztbergreifende Landschafts-
entwicklungsprojekte zu identifizieren und auf einen multifunktionalen Korridor zu
Ubertragen, die die Qualitat des Lebens- und Arbeitsumfeldes in den dicht besiedelten
Ballungsrdumen zwischen Rotterdam und Genua stérkt. Dadurch kdnnen auch weitere
,Flaschenhalse” bei zukunftigen Planungsprozessen vermieden werden.

Weitere Informationen:

Toolbox Environmental Compensation
Management: www.code-24.eu/activities/
ecological-compensation/

Kontakt

Dr. Claus Peinemann, claus.peinemann@vrrn.de
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Planungsleitfaden fUr innovativen
Larmschutz

MafBnahmen flr eine Kapazitatserweiterung in dem Korridor erfreuen sich in der Regel keiner
groBen Akzeptanz, sowohl in der Offentlichkeit als auch bei lokalen sowie regionalen Entschei-
dungstrdgern. Einer der Hauptgrtinde ist der Larm, der insbesondere von GUterzligen verur-
sacht wird. Die 6ffentliche Wahrnehmung dieser Projekte ist von Angsten und Sorgen gepragt.
Die Ublicherweise verwendeten Instrumente (Verkehrsprognosen, Larmgutachten, Larmschutz-
mafnahmen, wenn gesetzliche Grenzwerte Uberschritten werden) kdnnen nur sehr begrenzt
eingesetzt werden, um die Angste zu zerstreuen und die Sorgen in Akzeptanz umzuwandeln.

Abbildung 10: Larmsituation am Oberrhein © Stadt Lahr

In allen Léndern entlang des Korridors existiert ein hervorragendes Potenzial zur Reduzierung
des Larms an der Quelle, insbesondere dann, wenn Guterzige mit anderen Verkehrstragern
verglichen werden. Wichtige Transitlander innerhalb des Korridors fihren 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
Kapazitatserhdhung mit einer gleichzeitigen Verringerung der Auswirkungen zu verkntpfen.
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In allen Tests erwies sich die Auralisation als sehr intuitives
Instrument zur Veranschaulichung von Larm und der
Wirkung von Larmschutzmafinahmen. Selbst Experten
und erfahrene lokale Politiker bestatigten, dass sie neue
Einsichten zu diesen Themenbereichen gewonnen
haben. Das Instrument verflgt Gber grol3es Potenzial zur
Unterstltzung und Rationalisierung der Planungs- und
Entscheidungsfindungsprozesse.

Der Dialog mit mehreren Larmschutzexperten aus den ver-
schiedenen Regionen entlang des Korridors zeigte, dass es
im Bereich des Larmschutzes viele Ahnlichkeiten in Bezug
auf den Status quo gibt. Gerade im Hinblick auf den Durch-
gangsverkehr gibt es grenziibergreifende Abhangigkeiten
fur LarmschutzmaBnahmen an der Larmquelle. Damit wur-
de deutlich, dass ein Instrument wie die Auralisation nicht
auf einen Teil des Korridors beschrankt ist, sondern dass
sich seine Anwendung positiv auf Planungs- und Entschei-
dungsfindungsprozesse entlang des gesamten Korridors
auswirken kénnte.

Die Auralisation kénnte in partizipativen Planungsprozes-
sen fur die Diskussion von Projektalternativen und die Ge-
staltung von Larmschutzmalinahmen eingesetzt werden.

CODE24

seeks innovative and effective
noise mitigation measures

Abbildung 11: Cody hilft bei der Vermeidung von Larm

Es sollte ein Monitoring der Auswirkungen der derzeit
eingefihrten Regelungen und Anreize fur die Nachris-
tung der Fahrzeugflotten begonnen werden, sodass diese
Auswirkungen in der Offentlichkeit erkannt und zu einer
hoheren Akzeptanz beitragen kénnen.

Weitere Informationen:

Planungsleitfaden fUr innovativen Larmschutz:
www.code-24.eu/activities/noise-protection/
Kontakt

Dr. Sebastian Wilske, sebastian.wilske@region-karlsruhe.de
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Vernetzte E-Flotte

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. Ausgewahlt 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-
schaft. BMW, TESLA etc. beispielsweise nutzen ihre beste
Technologie und lernen weltweit. Aus diesem Grund ist
es notwendig, Quellen, Fahigkeiten 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 benotigt. Wie erreichen wir die Hersteller von
Fahrzeugen, In-Car-Technologie und die Fahrer elektri-
scher Autos? Wie wird es in einem grol3eren europdischen
Malstab funktionieren? Wie kann es im Korridor Rotter-
dam-Genua funktionieren? In urbanen Korridoren ist eine
Ausweitung der Elektromobilitét vielversprechend. Wie
kénnen Elektroautos Daten in der Cloud sammeln?

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
flr das Logistikpotenzial einer Region identifiziert. Diese
Indikatoren dienten dazu, relevante Transport- und Logistik-

Agglomeration zu bestimmen und vertiefend zu analysieren.

In einem nachsten Schritt wurden relevante Regionen fir
die Fallstudien festgelegt. Die untersuchten Fallstudien-
gebiete sind Arnheim-Nijmegen (NL), K&In (DE), Frankfurt
am Main (DE), Mannheim-Ludwigshafen (DE), Karlsruhe
(DE), Basel (CH), Turin (IT) und Mailand (IT). Mit Hilfe der
vorab bestimmten Analysekriterien fur Logistik-Cluster,
wurden diese Fallstudiengebiete analysiert und auf inter-
nationaler Ebene verglichen.

Die Ergebnisse beinhalten ein generisches Modell fur
Logistik-Cluster und seine entsprechende regionale Anwen-
dung. Die Analyse konzentrierte sich dabei auf die rdumliche
Sichtweise von Logistik-Clustern. Sie lieferte ein detailliertes
Set von Indikatoren, ein Benchmarking regionaler Potenziale
und eine Toolbox fur das Erstellen und die Steuerung von
Logistik-Clustern fir regionale Interessenvertreter.

Eine der treibenden Kréfte hinter den Entwicklungen im
Bereich Logistik entlang des Korridors ist die insgesamt
auftretende Ausweitung des Guterverkehrs. Die Vor-
hersagen des Rotterdamer Hafens fur 2030 stellen eine
Basis dar flr die logistischen Anstrengungen entlang des
Korridors von Rotterdam nach Genua. Eine transnationale
Zusammenarbeit war wichtig, um das Thema Logistik-
Cluster fur einen Querschnitt aller relevanten Standorte
entlang des Korridors zu analysieren. Aufgrund des Feh-
lens eines international akzeptierten empirischen Modells
fur 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 fir Schwellenwer-
te von Logistik-Clustern zu prazisieren. Die Ergebnisse
unterstltzen regionale und nationale Interessenvertreter
bei der Analyse des regionalen Potenzials zur Formung ei-
nes Logistik-Clusters. Von besonderer Bedeutung ist eine
empfohlene Mal3stabsvergrofierung bei der Bewertung
eines Logistik-Clusters, also die Abkehr von kleinrdumigen
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Abbildung 12: Logistik-Cluster Mannheim

Denkweisen, zu Gunsten einer Zusammenarbeit von
Interessenvertretern auf transregionaler Ebene.

Bei zuklinftigen MalSnahmen missen Wege zur Schaffung
und Pflege einer Logistik-Clusterstruktur neben regionalen
Interessenvertretern, wie zum Beispiel regionalen Verbanden
und Handelskammern, hinsichtlich ihres Umsetzungspro-
zesses, ihrer Effektivitat 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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Verbindung der Hafen Genua
und Rotterdam mit dem Hinterland

Im Rahmen von CODE24 wurde eine einfache, aber effektive Messung der Hafen-Leis-
tungsfahigkeit von Genua und Rotterdam sowie der Wirtschaftskraft ihres Hinterlandes
durchgefihrt. Hieraus ergab sich der,Einzugsbereich” der Héfen. Die Analyse zeigt, wie
die Kombination von Schienen- und Stral8entransport das Potenzial des Hinterlandes
und seine Wettbewerbsfahigkeit kurz- und langfristig verbessern kann. Die Starke des
Hinterlandes sowohl von Genua als auch von Rotterdam sind der grof3e Umfang ihrer
industriellen und wirtschaftlichen Aktivitdten sowie ihr dichtes Infrastrukturnetz.

Gemeralized Cost
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Abbildung 13: Mit dem Schienennetz Genua verbundenes Hinterland (GK-Schwelle: 35 und 45 €/Tonne)

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 fuhrte. Dabei
wurden Genua und Rotterdam jeweils mit einer Gruppe benachbarter Hafen verglichen
(mit den Mittelmeerhéfen La Spezia, Marseille und Barcelona bzw. den nordeuropadi-
schen Hafen Antwerpen, Bremen und Hamburg). Sowohl Genua als auch Rotterdam
nehmen innerhalb ihrer jeweiligen Hafengruppe eine flihrende Rolle ein und weisen
dadurch eine hohe Kapazitat fir gemeinsame Innovationen und den Dialog mit ihrem
Hinterland auf. Der PPl ermoglichte auRerdem die Identifizierung der schwachsten und
starksten Bereiche jedes Hafens.
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In den letzten Jahrzehnten haben sich die Nordseehéfen als Eingangstor fir Container eta-
bliert, die aus Asien nach Deutschland und in angrenzende Lénder geschickt werden. Die
Mittelmeerhéfen spielten fur diese Sendungen nur eine untergeordnete Rolle, obwohl sie
deutlich kirzere Transportwege fir mehrere Zielregionen bieten kdnnten. Heute verlaufen
die Strdme entlang des Korridors hauptsachlich nach Stden. In Richtung Norden stehen
erhebliche Kapazitaten zur Verfigung. Als nachstes wurden in weiteren Untersuchungen
geeignete Bedingungen fiir die Einrichtung eines Shuttleservices gepruft, der die ligu-
rischen Hafen mit dem europdischen intermodalen Netzwerk verbindet. Aufgrund ihrer
geographischen Lage kdnnen Transportketten Gber die ligurischen Hafen im Vergleich zu
anderen Transportketten Vorteile hinsichtlich Zeit, Flexibilitat und Umweltauswirkungen
aufweisen. Die Zusammenarbeit mit einer Reederei wird empfohlen, um attraktive Preise
anbieten und ausreichende Mengen generieren zu kénnen. Zu guter Letzt ist die Ertlich-
tigung der Eisenbahninfrastruktur fur langere, schwerere und hdhere Zlige eine wichtige

Voraussetzung zur Unterstitzung der Entwicklung der Schienenanbindung des Hinterlandes.
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Abbildung 14: Mit dem Schienennetz Rotterdam verbundenes Hinterland (GK-Schwelle: 35 und 45 €/Tonne)

Die transnationale Zusammenarbeit war entscheidend, um das Sammeln und die Verfigbarkeit
der Daten - nicht nur entlang des Korridors — zu harmonisieren. Sie erméglichte eine tiefgrei-
fende Analyse des Status quo der Eisenbahnnetze und Frachtstrome sowie die Verifizierung

des Wachstumsspielraums im Hinterland der ligurischen Hafen im Vergleich zu internationalen
Wettbewerbern mit besseren Voraussetzungen, wie beispielsweise den nordeuropaischen Hafen.
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Abbildung 15: Vergleich der See-/Schienenverbindungen zwischen Shanghai und Basel. Durchgehende Linie:
Uber Rotterdam; gepunktete Linie: aternative Mittelmeerroute tber Genua. Karte erstellt mit QGIS/Natural Earth Data

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 GroBe berdicksichtigt
werden (z. B. durch die Identifizierung der grofiten Stadte und Unternehmen, des Anteils
des Hafens am Durchsatz in diesem Gebiet, des Marktanteils in Bezug auf konkurrierende
europdische Hafen etc).

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

|u

Bestimmung des,Ist"-Zustands. Es kdnnte interessant sein, den,Soll”-Zustand dort zu
bewerten, wo die Auswirkungen von Verbesserungen, strategischen Zielen und Infra-
strukturinvestitionen im Lichte der gesamten Leistungsfahigkeit eines Hafens evaluiert

werden sollen.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/
linking-the-terminal-ports/

Kontakt

Alessandro Africani, africani@uniontrasporti.it
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Engpasse im Verkehrskorridor
Rotterdam-Genua

Die Entwicklung einer Strategie zum Ausbau von europdischen Verkehrskorridoren muss
bestehende oder, vor dem Hintergrund zukUnftiger Entwicklungen, zu erwartende Engpasse
im Guterverkehr bericksichtigen. In der 6ffentlichen Diskussion ist oft nicht ganz klar, was
mit einem Engpass gemeint ist. Wahrend der Arbeiten an CODE24 wurde deutlich, dass
Engpdsse nicht nur als Kapazitatsdefizite verstanden werden durfen. Ein Engpass ist zundchst,
allgemein gesprochen, ein Phdanomen, das logistische Dienstleister mit zusatzlichen Kosten
belastet. Engpdsse kdnnen im politisch-administrativen System, im organisatorischen Prozess
oder in der physischen Infrastruktur auftreten. Ein solcher Engpass kann nationaler oder
grenziberschreitender Natur sein. Ein Engpass ist demnach nicht nur ein Mangel an Kapazi-
tat durch fehlende Verkehrsinfrastruktur sondern kann auch durch gesetzliche Bestimmun-
gen oder ineffiziente Logistik ausgeldst werden.

In einer Befragung von Logistikunternehmen wurden die meisten dieser Engpésse im Kor-
ridor Rotterdam-Genua in Deutschland und der Schweiz lokalisiert. In Deutschland werden
Engpésse in der Schieneninfrastruktur (insbesondere im Verkehrskorridor Rotterdam-Genua)
vom Netzwerkmanager Deutsche Bahn bestritten. Eine Analyse der Zugzahlen am Oberrhein
zeigte jedoch, dass theoretische Kapazitdtsgrenzen an den Tagen Montag bis Freitag Gber-

schritten werden. Die Kosten von Infrastruktur-Engpassen
im Schienenguterverkehr wurden in einer Modell-Simulation
fUr einzelne Regionen analysiert. Das zugrundeliegende
Szenario geht von zukinftig weiter steigendem Guterver-
kehr bei gleichbleibender Infrastrukturkapazitat aus.

Es zeigt sich, dass eine Anderung 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 flhrte flr einzelne Regionen zu einer
Erhdhungen der durchschnittlichen Transportkosten um bis
zu 30%. Besonders negativ betroffen sind Regionen, die nicht
Trimodal angebunden sind, also nicht die Maglichkeit haben

Wasserwege, Schiene und Stral3e kombiniert zu nutzen.

Abbildung 16: Infrarotbild aus der Kapazitdtsanalyse in der Nahe von Lahr

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. Hansjorg Drewello, drewello@hs-kehl.de
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Online-Transportborse fur die Schiene
(ORFE, Online Rail Freight Exchange)

Eine Online-Transportborse (Online Rail Freight Exchange, ORFE) ist eine Plattform, die Uber
das Internet auf benutzerfreundliche und interaktive Weise den Austausch von Informationen

Uber verflgbare Lade- und Versandkapazitdten zwischen Eisenbahnunternehmen, Spedi-

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

zu Gleisanschlissen begrenzt. Mogliche Erweiterungen umfassen die Verwendung einer

solchen Borse (ORFE) fiir den Austausch von Guterwagen, Lokomotiven und Personal.

CODE24

online transport spot exchange increases
efficiency in freight transport
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Abbildung 17: Cody nutzt ORFE

Auf der Grundlage eines Software-Prototypen, der vom
Institut fr Produktion und Industrielles Informations-
management der Universitat Duisburg-Essen entwickelt
wurde, und mit von den Partnern Regionalverband
FrankfurtRheinMain, TransCare, Transpetrol sowie dem
Berater Klaus G. Becker zur Verfiigung 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 zéhlen jeweils zirka 80-100 Nutzer.

Mérkte haben keine Barrieren. Im (Schienen-)GUterver-
kehr ist ein erheblicher Anteil grenziibergreifend. 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 Starkung des Schienenguterverkehrs, um einen
weiteren Abbau der Infrastruktur zu vermeiden, da diese
das Ruckgrat eines jeden Bahnbetriebs ist.

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
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Multimodaler Knotenpunkt Lahr

Abbildung 18: Flughafen Lahr

Die Machbarkeitsstudie, die das Potenzial der Kombination
aus Flachen- 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 adaquates Marktpotenzial fir ein Frachtterminal im
Logistik-Leistungszentrum Lahr.

2) Die Analyse der regionalen Wirtschaftseffekte durch den
Betrieb eines Frachtterminals in Lahr und dem daraus resul-
tierenden 6konomischen Nutzen, u.a. durch Transportkos-
teneinsparungen prognostizierte einen Wertschdpfungsef-
fekt fr die Region von insgesamt 45 Mio. € pro Jahr.

3) Im Zusammenhang mit moglichen Bedienkonzepten
bietet die Studie eine Reihe unterschiedlicher Ansdtze, die bei
der Auswahl eines kiinftigen Betreibermodells essenziell sein
werden. Die Studie zeigt, dass ein multimodaler Knotenpunkt
Lahr unter der Voraussetzung, dass die beiden geplanten
Guterverkehrstrassen der Rheintalbahn zukunftig autobahn-
parallel verlaufen, einen wesentlichen Beitrag dazu leisten
kann, die ,bottleneck-Problematik” im Korridor zu beheben.

Ein multimodaler Knotenpunkt Lahr erfordert eine sehr
enge Zusammenarbeit zwischen vielen europdischen
Einrichtungen und Interessenvertretern. Daher war die
transnationale Zusammenarbeit grundlegend fir die
Generierung der Daten der Machbarkeitsstudie. Wahrend
des gesamten Analyseprozesses ergaben sich aus der Zu-
sammenarbeit innerhalb der CODE24-Gruppe wertvolle
Anregungen und sehr nUtzliche Ansdtze.

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 GUterstrecke der Rheintal-
bahn autobahnparallel verlduft, konnen die Ergebnisse
der Machbarkeitsstudie als Arbeitsgrundlage fir das
gesamte Projekt multimodaler Knotenpunkt Lahr dienen.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/

Kontakt

Markus Ibert, markus.ibert@startklahr.biz




24 CODE24 WESENTLICHE ERGEBNISSE

Kommunikation

Die Schaffung von Akzeptanz fiir die BedUrfnisse und He-
rausforderungen im Rhein-Alpen-Korridor bildete einen
wesentlichen Teil des Projekts CODE24. Die Malinahmen
JAllgemeine Projektkommunikation” und ,Veranstaltun-
gen, Konferenzen, Workshops und Seminare” innerhalb
des Projekts CODE24 zielten darauf ab, Projektaktivitaten
und Ergebnisse fur die verschiedenen Zielgruppen auf
regionaler und transnationaler Ebene sichtbar zu machen,
das Bewusstsein fir die EntwicklungsbedUrfnisse entlang
des Korridors zu scharfen und eine angemessene 6ffent-
liche und politische Unterstitzung fir die vorgesehenen
MafBnahmen 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 Européischen Kommission
mit einer Stimme zu vertreten. Als Hauptzielgruppen
wurden politische Entscheidungstrdager auf lokaler, regi-
onaler, nationaler und europdischer 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
Kommunikationsaktivitdten zu koordinieren. In Uberein-
stimmung mit der Kommunikationsstrategie wurden
regionale runde Tische sowie internationale Workshops
und Konferenzen organisiert. Weitere Kommunikations-
mittel, die verwendet wurden, um die Projektbotschaften
zu Ubermitteln, waren unter anderem die Webseite des
Projekts www.code-24.eu, Newsletter, Videos sowie diver-
se Publikationen wie diese Broschdre.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu

Kontakt

David Linse, david.linse@mannheim.de

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 europadischer 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.

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

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 Offentlichkeit die spezifischen Inhalte zu erkléren. Es

hat sich bewahrt, frihzeitig zu informieren und die lokalen
Experten so schnell wie maglich einzubeziehen. Es ist wich-
tig, das Bewusstsein flr den gesamten Korridor zu erhdhen.
Einwohner haben ein grofes Interesse an Infrastrukturpro-
jekten, die ihr alltdgliches Leben unmittelbar betreffen. Es
existiert ein aufmerksames lokales Publikum, aber auch eine
europdische Offentlichkeit ist im Begriff, sich zu etablieren.
Kommunen und Regionen konzentrieren sich nach wie vor
Uberwiegend auf lokale 6kologische und wirtschaftliche
Themenbereiche. FUr europaische Projekte ist diese Tatsache
eine Herausforderung, da sie sich mit europaischen und po-
litischen Fragen auf hoher Ebene beschdftigen. Auerdem
haben wir gelernt, dass es sehr wichtig ist, zentrale Kommu-
nikationsprodukte in verschiedene Sprachen zu Ubersetzen.
Englisch als einzige Projektsprache reicht nicht aus.
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Wanderausstellung

Von September 2011 bis zum Ende des Projekts présentierten 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
Prasentationen, Filme und interaktive Arbeitsstationen beinhaltet.

Die Wanderausstellung ist in Englisch, Deutsch, Franzésisch, Italienisch und Niederlandisch
verflgbar. Die Ausstellung bietet Beispiele fiir Lirm 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. Dariiber hinaus boten die Projektpartner Ubersetzungen der
Inhalte an, um sie in funf Sprachen verflgbar zu machen. Die Zusammenarbeit umfasste
die gemeinsame Organisation von Ausstellungen in verschiedenen Regionen und Landern
und ermdglichte somit die Erreichung eines breiten Publikums.

Abbildung 21: Wanderausstellung in Brissel Abbildung 20: Eréffnung der Wanderausstellung in Turin, 2011

Die Wanderausstellung war unter anderem in Turin, Disseldorf, Mannheim, Brussel,
Frankfurt, Karlsruhe, Genua, ZUrich und StraSburg zu sehen. Die Inhalte und Materialien
der Wanderausstellung werden nach dem Ende des Projekts auf den EVTZ Ubertragen und
weiterhin die Arbeit und Ergebnisse des Projekts abbilden.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/mobile-exhibition/

Kontakt

Clarissa Strasser, Clarissa.Strasser@ptvgroup.com
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EVI/

Es ist offensichtlich, dass die Entwicklung dieses zentralen
europaischen Korridors eine dauerhafte Aufgabe dar-
stellt, die nicht wahrend der Laufzeit eines eng befriste-
ten Projekts durchgefuhrt werden kann. Daher war die
Vorbereitung einer Nachfolgeorganisation mit Rechtsper-
sonlichkeit fur die weitere Kooperation nach dem Ende
des Forderzeitraums des Projekts CODE24 von Beginn der
Zusammenarbeit an ein wichtiges Ziel. Daher beschlos-
sen die Projektpartner, die relativ neue EU-Verordnung
Uber den ,Europaischen Verbund fUr territoriale Zusam-
menarbeit” (EVTZ) zu nutzen. Diese Rechtsform bietet
alle Moglichkeiten fUr eine nachhaltige Zusammenarbeit
zwischen den europdischen Partnern und wurde als
geeigneter rechtlicher Rahmen flr eine kontinuierliche
Zusammenarbeit ausgewdhlt. Die Basisdokumente, die
fur die Einrichtung eines EVTZ notwendig sind, d. h. die
Ubereinkunft und die Satzung, wurden erarbeitet, erértert
und schlieB8lich von allen interessierten zukinftigen
Mitgliedern des EVTZ verabschiedet. Das Antragsverfah-
ren, das jedes interessierte Mitglied mit den zustandigen
Genehmigungsbehorden im jeweiligen Land durchlaufen
muss, um Mitglied eines EVTZ werden zu k&nnen, ist in
vollem Gange. Die Willenserklarung zur Grindung des
EVTZ Interregionale Allianz fir den Rhein-Alpen-Korridor”
wurde von vierzehn zukinftigen 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 fiir eine nachhaltige
transnationale Zusammenarbeit in Folge eines INTERREG-
Projekts. Um die geeignete Organisationsform festzule-
gen, die flr die zukinftige Zusammenarbeit ausgewahlt
werden sollte, war eine enge Abstimmung erforderlich.
Wichtig war aul3erdem, gemeinsam den Inhalt der Pflicht-
dokumente (Ubereinkunft und Satzung) festzulegen, ins-
besondere das Ziel und die Aufgaben des vorgesehenen
EVTZ, sowie eine Losung flr andere wichtige Fragen wie
Haushalt und Finanzierung, Abstimmungsregeln etc. zu

CODE24

gives the regions more
weight/voice in a
bottom-up approach

Abbildung 22: Regionale Zusammenarbeit fir den Rhein-Alpen-Korridor

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 fortfihren. Die geplanten Aufgaben weisen dem
EVTZ auBerdem die Ubernahme und Weiterfiihrung

der konkreten Ergebnisse von CODE24 zu; dazu geho-
ren insbesondere das Korridorinformationssystem und
die Wanderausstellung. Dartber hinaus wird der EVTZ
versuchen, ein Mitglied des EU-Korridorforums fur diesen
neuen Kernnetzkorridor zu werden, um die lokalen und
regionalen Interessenvertreter innerhalb dieses Korridors
dort zu vertreten.

Die EVTZ-Geschaftsstelle wird in den Raumlichkeiten des
CODE24 Lead Partners, Verband Region Rhein-Neckar in
Mannheim, angesiedelt und 2015 ihre Arbeit aufnehmen.

Weitere Informationen:
www.code-24.eu/activities/egtc/
Kontakt

Jorg Saalbach, joerg.saalbach@vrrn.de
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PROJEKTPARTNER

Verband Region Rhein-Neckar SiTl (Istituto Superiore sui Sistemi per I'lnnovazione)

www.vrrn.de

Hafen Rotterdam
www.portofrotterdam.com

Universitdt Duisburg-Essen
www.uni-due.de

ETH Zirich
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

www.siti.polito.it

TransCare AG
www.transcare.de

Hafenbehorde Genua
WWW.pOorto.genova.it

Hochschule fur 6ffentliche Verwaltung Kehl

www.hs-kehl.de

Universitdt Utrecht
www.uu.nl

PTV AG
www.ptvgroup.com

Stadtverwaltung Lahr
www.lahrde

Stralburger Hafen
www.strasbourg.portfr

Provinz Gelderland
www.gelderland.nl
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