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Abbreviations and

Acronyms

ARE Swiss Federal Office of Spatial Development
Schweizerisches Bundesamt fiir Raumentwicklung

BLS Alpine Railway Company of Bern

Berner Alpenbahngesellschaft BLS (Bern-Lotschberg-Simplon)

CIS Corridor Information System

ERTMS European Rail Traffic Management System

EVTZ Européischer Verbund fir territoriale Zusammenarbeit

DB, DBNetz Deutsche Bahn, German railway company, Deutsche Bahn Network
EEIG / EWIV European Economic Interest Grouping (EU legal instrument]
Europaische Wirtschaftslichen Interessenvereinigung
EGTC European Grouping for Territorial Cooperation %

FRP/FP Research Framework Programmes, EC

IHK Chamber of Commerce and Industry
Industrie- und Handelskammern

iMONITRAF! Network for developing a transport strategy for the Alps.

Forschungsrahmenprogramm, Europaischen Kommission @Q

ProRail Dutch national task organisation for railway infrastr
RFI Italian Railway System Network / Rete Ferroviaria Italia
RNE RailNetEurope
RVR Ruhr Regional Association / Regionalveriiand
SBB Swiss Federal Railways SFR / Schweize
SPNV Local passenger transport on rai
TEN-T Trans-European Transport Network
rsverbund Rhein-Ruhr

VRR Transport Association Rhine-Ru er

WP Work Package, unit of&g project



Kurzfassung

Mit der Fertigstellung von Alptransit in der Schweiz erfolgt ein Quantensprungin
der Eisenbahnentwicklung. Zusammen mit ihren Ausbauten im Zulauf wird eine
Hochleistungsachse fiir den europaischen Nord-Siid-Bahnverkehr entstehen.
Nach wie vor bestehen auf dieser Achse, die mehrere der starksten Wirtschafts-
raume des Kontinents miteinander verbindet, jedoch gravierende Liicken und
Engpasse im Norden wie im Siiden der neuen Basistunnel. Diese limitieren
die Leistungsfahigkeit der Bahn, vor allem aber auch die Entwicklungsmag-
lichkeiten der Raume entlang der Strecke. Unterschiedliche Interessen zur
Nutzung des Raumes verzogern die Entwicklung der Bahninfrastruktur wie
der Siedlungen, werden nicht Mittel und Wege gefunden, diese Nutzungsan-
spriiche grenziiberschreitend und gemeinsam zu koordinieren. Dieser Aufgabe
hat sich CODE24 gestellt. Im Interreg-Projekt CODE24 hat sich das Institut fir
Raum- und Landschaftsentwicklung der ETH Zirich gemeinsam mit 14 weiteren

&

internationalen Partnern intensiv mit den Fragen der Raum- und Infrastruktur-
entwicklung entlang dieser europaischen Achse auseinandergesetzt. Dass da
Projekt als erstes und bisher einziges im Programmgebiet als «Strategisehe

Initiative» deklariert wurde, unterstreicht die Bedeutung dieser Initiatiy,

N

t

ompletion of the Alpine transit plan in Switzerland is followed by a quantum
development of the railway network. Along with the construction for
he access routes, a high-speed axis for European north-south railway transport

emerged. This axis connects several of the strongest economic regions of the
continent with one another, however, there are serious gaps and bottlenecks both
north and south of the new Alpine base tunnels. These gaps and bottlenecks will
limit the service capability of the railway, especially in the development possibilities
of the areas along the route. Differing interests in the use of these areas will delay
the development of the railway infrastructure and the settlements, if the ways and
means are not found to coordinate these demands collectively and across borders.
CODEZ24 addresses this task. Through the Interreg Project CODE24, the Institute
of Spatial Planning of ETH Zurich, together with fourteen international partners, is
intensively pursuing the questions of the spatial and infrastructural development
along this European axis. As this is the first project - and until now, the only project
- in the programme to be designated a «<strategic initiative>, this emphasises its
importance.




1 Ausgangslage
1.1 Was ist CODE247?

Die Nord-Sud-Eisenbahnverbindung
von Rotterdam nach Genuaist eine der
wichtigsten Eisenbahnverbindungen
Europas. Der 1200 km lange Trans-
portkorridor hat sich tGber die Jahrhun-
derte entwickelt und verbindet heute
die grossen Nordseehafen der Nieder-
lande und Belgiens mit Deutschland,
der Schweiz, Norditalien und dem
Mittelmeer entlang dichtbesiedelter
Gebiete. Fast 70 Millionen Menschen,
etwa ein Finftel der Bevolkerung der
Europdischen Union, leben in seinem
Einzugsgebiet. Diese Infrastruktur
dient nicht nur den Menschen und der
Wirtschaft der betroffenen Lander,
sondern auch Europa als Ganzem,
denn diese Nord-Siid-Verbindung ver-
lauft durch die europaischen Regionen
hochster Wertschopfung.

Ziel der Verbesserungen der Eisen-
bahnverbindung und der zugehdrigen
schienen-, strassen- und wasserseiti-
gen Infrastrukturen ist es den grenz-
Uberschreitenden Eisenbahnverkehr
attraktiver zu gestalten um den Giiter-
verkehr von der Strasse auf Schiene
und Wasser zu verlagern. Kerndies
Systems sind die neuen F

keiten und
und damit
untersti

von Ube illiarden € in die Eisen-
bahninfrastrukturen zu tatigen. Diese
Ressourcen sind in den einzelnen Lan-
dern oder im EU-Haushalt heute nicht
verfugbar. Zunehmend ist offenkundig,
dass Engpasse auftreten werden, weil
nicht geniigend Kapazitaten fiir alle
Betriebsarten des Schienenverkehrs

zur Verfugung stehen. So besteht die
Gefahr, dass der regionale Personen-
verkehr durch den zunehmenden G-
terverkehr verdrangt wird. Ohne einen
attraktiven offentlichen Personenver-

kehr werden das Raumplanungsziel
der Siedlungsentwicklung nach
Innen und die grossen Investitionen
in Umnutzungen im Einzugsbereich
des offentlichen Verkehrs gefahrdet.
Die Realisierung einer kontinentalen,
qualitativ hochwertigen Verkehrsinf-
rastruktur eines solchen Ausmasses
braucht eine klare Strategie.%

fehlt bis heute.
Raum- und Infrastruktur

Dies gilt umso mehr isen-
bahnverkehr, d tlich

gut zur grundleg mlichen
Planungsstfa entwicklung
vor Aussene g» passt. Ein at-
traktj tes, eisenbahnge-

liches Verkehrssystem
ist das'Ri at jeder Siedlungsent-
icklung in der die Entwicklung und
estaltung des Gebaudebestands
rrang hat vor dem weiterem Ver-
rauch von wertvollem Kulturland.
Dies hilft auch die Lebensqualitat in
Stadten und Regionen zu verbessern.
Gut ausgebaute offentliche Verkehrs-
mittel auf allen Ebenen sind eine
Grundvoraussetzung dafir. Die inte-
grierte Entwicklung des offentlichen
Verkehrs, die Transformation der
Bausubstanz und die Entwicklung der
vorhandenen Siedlungsflachenreser-
ven sind anspruchsvolle strategische
Aufgaben der Politik, die mit den Ub-
lichen Instrumenten und Prozessen
zur Erweiterung der Siedlungsgebiete
nicht gelost werden konnen.
Um eine gemeinsame Sichtweise auf
den Raum zu erhalten und eine ge-
meinsame Strategie auszuarbeiten,



1 Introduction
1.1 What is CODE 247

Interreg Project CODE24 concerns the
North-South Rail-way Link between
Rotterdam and Genoa, which is one of
the most important railway connec-
tions in Europe. The 1200 km transport
corridor has developed over centuries
and presently connects the largest
North Sea ports of the Netherlands and
Belgium with Germany, Switzerland,
Northern ltaly and the Mediterranean
through densely populated regions.
Nearly 70 million people, about a fifth
of the population of the European Uni-
on, live within its catchment area. This
infrastructure not only serves the popu-
lation and the economy of the countries
concerned, but also Europe as a whole,
as this North-South axis runs through
the most prosperous European regions.
The purpose of improving the railway
connection and the related railway,
road and waterside infrastructures is
to create a more attractive form of in-
ternational railway transport in order to
transfer the transport of goods from the
roads onto railand water transport. Th

nucleus of this system is the new flat
trajectory through the Swiss
cross-alpine base tunnel

investment of over
be needed. These
ot yet available in the in-
dividual countries or within the economy
of the"EWFIt's becoming more obvious
that bottlenecks will be created because
sufficient funding is not available for all
forms of operational railway transport.
This creates the danger of regional pas-
senger transport being marginalised by
an increase in the transport of goods.
Without an attractive form of passenger

nificant a
40 bitti
resources are

Abb? CcO

Rotter eeting 2010 (ETH Zirich, IRL)

ransport, the spatial planning goal of
internal settlement development along
with the related major investment for
conversions in the catchment area of
public transport will be endangered. The
realisation of a high-quality continental
transportinfrastructure of such propor-
tions needs a clear strategy. At present,
this is missing.

Spatial and infrastructure development
are two sides of the same coin. This
is even more so in the case of railway
transport, which supports the basic
spatial planning strategy of <internal
development before external devel-
opment> extremely well. An attractive,
well-connected railway-based public
transport system is the backbone of
every settlement development in which

4 Partnerschaft, Rotterdam meeting 2010 / Figure 1: CODE24 Partnerschaft,

the development and conversion of
present building stock has preference
over the further absorption of valuable
agriculturalland. This also helps impro-
ve the quality of life in both cities and
rural areas. Well-developed means of
public transport on all levels are a basic
condition for this premise. The integra-
ted development of public transport, the
transformation of the building stock and
the development of available settlement
area reserves are challenging the stra-
tegic demands of politics, which cannot
be solved with the usual instruments
and processes of simply expanding
settlement areas.

In order to maintain a combined view-
point on the corridor area and to work
out a collaborative strategy, the most



haben die wichtigsten Akteure des Korridors 24 die Initiative
ergriffen. Ausgangspunkt der Strategie ist ein integrierter
Infrastruktur- und Raumentwicklungsansatz, der sektora-
le, institutionelle und politische Grenzen tberwindet. Die
Strategie soll langfristig sein, um Planungssicherheit fir die
grossen Investitionen zu erhalten und eine schrittweise und

1.2 Laufende Planungen

Europa hat in der Agenda von Lissabon das Ziel formuliert
zum weltweit wettbewerbsfahigsten Wirtschaftsraum auf-
zusteigen. Der Aufbau eines effizienten transeuropaischen
Transportnetzes ist ein Schlisselelement dieser Strategie.
Um das okonomische und soziale Potential auszuschop-
fen, sollen die fehlenden Verbindungen gelegt und die Fla-
schenhalse der Transportinfrastruktur entfernt werden.
Umweltschutz und die nachhaltige Entwicklung sollen dabei
berlcksichtigt werden. Die funktionale Organisation der
Lebensraume fir einen einfachen Austausch von Gltern,
aber auch von Personen, wird in der Wissensokonomie zu
einem zentralen Element. Die effiziente Organisation des
Lebensraumes ist dazu Bedingung. Natiirlich ist der Kor-
ridor Rotterdam-Genua nicht planerisches Neuland. Ver
schiedene planerische Aktivitaten, die die Verbesserung de
Verkehrs auf dieser wichtigen Nord-Siid Verbindung
Ziel haben, laufen seit Jahren. Die wesentlichen Pr
werden im Folgenden kurz beleuchtet.

Das TEN-T Programm' umfasst hunderte voh, Projekten,
deren Ziel die Sicherung der Kohasion, die Verb nd
Interoperabilitdt und der Zugang zu den seuropaischen
Netzwerken sind. Dabei handelt e um Studien
i ig als prioritare
4 ist Bestandteil

O,

ung Korridor 24 verbleiben.

Zurich» Prozess wurde vor dem Hinter-
grund rer schwerer Unfalle in Alpentunnels durch
die Verkehrsminister Deutschlands, Frankreichs, Italiens,
Osterreichs und der Schweiz gestartet. Im Beisein von Ver-
tretern der Europaischen Kommission sowie des Rats der
Verkehrsminister der Europaischen Union und auf Initiative
der Schweiz wurde am 30. November 2001 die Erklarung von
WDirectorate General for Mobility and Transport Directorate B

- European Mobility Network 2012, Ten T, Trans-European Transport Network, http://
ec.europa.eu/transport
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zuverlassige Umsetzung der wichtigsten Infrastrukturen in
Abstimmung mit den Perspektiven, Absichten und Vorhaben
aller beteiligten Stadten und Regionen zu ermaglichen. Die
gemeinsam erarbeitete Ubersicht und die Erkenntnisse der
gemeinsamen Strategie wird in diesem Bericht vorgestellt

nverkehrssicher-
rzeichnet.
urden an funf

Zirich 2iber die Verbesserung der Stgas
heitinsbesondere in Tunnels im Alpen
Seit der Unterzeichnung der a

der Erklarung von Ziiric
entsprechend angep

d die Schwerpunkte
fig letzte Folgetreffen

um, sind Verkehrsmanage-
Uterverkehr, Ereignismanagement,

duktion der vom Giiter- und Personenverkehr
en Umweltbelastung alpenweit umsetzen. Mit

strome und ihre Auswirkungen erfasst, die Wir-
von Lenkungsmassnahmen gepriift und kurzfristige
afinahmen fir Perioden mit besonderer Verkehrsbelas-
tung gesteuert werden. Ein wesentlicher Bestandteil des
Projektes ist die Einrichtung und langfristige Etablierung
einer internationalen politischen Plattform, die die Umset-
zung alpenraumspezifischer Regelungen im Giter- und
Personentransport einfordert und zu einer Harmonisierung
verkehrspolitischer Steuerungsinstrumente beitragt. ¢

Um sich auf die wachsende Nachfrage nach Giterverkehrs-
leistungen auf der Schiene vorzubereiten und die Qualitat
des Angebotes zu verbessern haben sich die Infrastruk-
turbetreiber ProRail, DB Netz, SBB, BLS und RFI zusam-
mengeschlossen und das Korridorprogramm?3 lanciert mit
dem Ziel neue Technologien fir die interoperabilitat im
grenziberschreitenden Verkehr zu nutzen, die Infrastruktur
koordiniert auszubauen und smarte logistische Betriebspro-
zesse zu fordern. Die Koordination des ERTMS Programmes
(European Rail Traffic Management System) wird von der
EEIG Corridor Rotterdam - Genoa EWIV verwaltet, einer
europaischen Institution, welche von den Infrastrukturbe-
treibern gegriindet wurde und von der europaischen Union
unterstitzt wird. Die EEIG ist Partner des Interreg-Projekts
CODE24.

2 Erklarung von Zirich vom 30.11.2001, http://www.zuerich-prozess.org

3 Schlussfolgerungen von Leipzig 2.5.2012, http://www.zuerich-prozess.org
4 iIMONITRAF!, www.imonitraf.org/

5 http://www.corridor1.eu/organisation



strategic partners of Corridor 24 have
taken the initiative. The starting point of
the strategy is an integrated infrastruc-
ture and spatial development approach
that overcomes sectoral, institutional
and political boundaries. The strategy
should have a long-term focus in order
to maintain planning security for the

In the Lisbon Agenda, the European
Union formulated the goal of becoming
the world>s most competitive econo-
my. The creation of an efficient trans-
European transportation network is
key element of this strategy. In ord

be re-moved. Care of
and sustainable

nomy: cient organisation of the
abitat is a condition for this. Of course,
Rotterdam-Genoa corridor is not
ex-actly virgin soil in planning terms.
Several planning activities that aim at
improving transport on this important
North-South connection have been run-
ning for years. A brief description of the
essential processes follows.
The TEN-T Programme consists of
hundreds of projects whose purpose
is to secure the cohesion, connections,
interoperation and access to the trans-
European networks. This involves a
series of studies as well as building pro-
jects. Thirty of these have been selected
as priority projects. Corridor 24 is one of
these priority projects. Priority Project
24 is a goods and passenger transport
axis that includes both conventional and
high-speed transport. The current revi-
sion of the TEN-T regulations suggests

major in-vestors and to have a gradual
and reliable conversion of the most im-
portant infrastructures, in agreement
with the perspectives, intentions and
purposes of all the cities and regions
concerned. The collaborative overview

ivi de Zurich (Declaration of Zu-
] process was created by the Minis-
rs of Transport of Germany, France,
Italy, Austria and Switzerland against
the back-ground of several severe acci-
dents in Alpine tunnels. Following the in-
itiative of Switzerland, on 30 November
2001, the Declaration of Zurich for the
improved safety of road infrastructures,
particularly tunnels, in Alpine areas was
signed by the representatives of the
European Commission as well as the
Council of Ministers of Transport. After
the signing of the declaration, five fol-
low-up meetings examined the achieved
progress in its implementation and fo-
cal points were adjusted accord-ingly.
Provisionally, the last follow-up meeting
took place on 2 May 2012 in Leipzig. The
present themes, all focused on the Al-
pine area, are transport management
systems for goods transport, event and
disaster management, mobility, and
safety in the railway tunnels.

The goal of Interreg Project IMONITRAF!
is to implement general regulations for
the reduction of environmental stress
caused by goods and passenger trans-
port in the entire Alpine region. With
the aid of a collaborative monitoring
system, the effects of traffic flow can be
assessed, the effects of steering regu-
lations can be checked and short-term
provisions for periods with particular

1"



RailNetEurope (RNEJ¢ ist eine Ver-
einigung der Infrastrukturbetreiber
und Trassenvergabe-Institutionen
mit dem Ziel einen einfachen Zugang
zum europdischen Schienennetz zu
gewahrleisten. Damit soll die Qualitat
und die Effizienz des europdischen Ei-
senbahnverkehrs verbessert werden.
Die 38 Mitglieder versuchen Prozesse
und Konditionen des Netzzuganges zu
harmonisieren. Railnet Europe unter-
scheidet 11 Korridore. Der Corridor
Rotterdam-Genua ist davon Korridor
C02.

ERTMS und Railnet Europa-Projekte
sollen in Zukunft in einer neu zu

6 Rail Net Europe: http://www.rne.eu

1.3 Die regionale

Die Klimadiskussion, und das wach-
sende Bewusstsein um die Begren-
zung der Rohstoffvorrate zeigen, dass
die energieeffiziente Organisation
des Siedlungsraumes eine zentrale
Bedingung einer nachhaltigen Ver-
kehrsentwicklung ist. Die Forderung
von verdichteten Siedlungsschwer-
punkten an vom offentlichen Verkehr
gut erschlossenen Standorten

Raumplanung. Europa ist
Pfad weit fortgeschritte

politischen Ebenen
likten, die die weitere

ran gelegenen Regionen einschranken.
Die einzelnen Gebietskorperschaften
verfolgen dabei durchaus unter-
schiedliche Interessen und verfligen
Uber eigene umfangreiche oft tber-
lappende Kompetenzen. Wahrend
die Europaische Union den Abbau
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schaffenden Corridor 1-Behodrde zu-
sammengefasst werden.

Die Verordnung 913/2010 zur Schaffung
eines europaischen Schienennetzes fiir
einen wettbewerbsfahigen Giterver-
kehr, bezeichnet ebenfalls Korridore,
auf denen ein gemeinsames Leitung
des Verkehrs und eine gemeinsame
grenziberschreitende Trassenverga-
be eingerichtet wird. Fiir den Korridor
wird dabei der Vorrang der Zugsgat-
tungen nach einheitlichen Kriterien
geregelt. Von diesen Korridoren ist der
Korridor Antwerpen/Rotterdam-Genua
Korridor 2. Auf vier Korridoren sind die

Guterverkehrskorridore bis 2013 einzu-
richten. Davon betroffen ist auch der.
Ten-T Korridor RotterdamGenua.%

Perspektiv

freien
enst-
ten zu

von Handelshemmniss
Verkehr von War
leistungen
fordern su

planen Raumentwick-
und organisieren sich
), Metropolitanregionen. Die Kommu-
% verfolgen oft eine Strategie der
nenentwicklung gestitzt auf einen
istungsfahigen offentlichen Perso-
nennahverkehr. Deren Ziele werden
aber oft durch die Fiihrung von Giter-
verkehr auf Bestandesstrecken durch
die bestehenden Zentren konterkariert
oder verunmoglicht, da durch ihre Im-
missionen die verstarkte Wohnnutzung
im Einzugsbereich der Bahnhofe.
Der Kreis der Nutzer von Infrastruk-
turen ist bei den globalen Wirtschafts-
beziehung zunehmend verschieden
vom Kreis der von den negativen
Entwicklungen wie Larm, Erschitte-
rung und Landschaftszerschneidung
Betroffenen. Damit nimmt auch die
Akzeptanz ab, fur den Ausbau weitere
Immissionen zu tragen. Die Umsetzung
der Verlagerung des Guterverkehrs auf



Abb.2: Korridor 24 und CODE24 Partner-

schaft / Figure 2: Corridor 24 and CODE24
partnership (ETH Zirich, IRL)

transport stress can be controlled. A
significant part of the project is the crea-
tion and long-term establishment of an
international platform that will demand
the implementation of specific regulati-
ons for goods and passenger transport
for the alpine region and contributes to
the harmonisation of political transport
regulation instruments.

In order to prepare for the growing de-
mand for goods transport infrastructu-
res by rail and to improve the quality of
the supply, the infrastructure providers
ProRail, DBNetz, SBB, BLS and RFI have
Joined together and launched a corridor
programme with the purpose of using
new technologies for the interoperatio
of inter-European transport, coordi

Management System] i
EEIG corridor R

allocation institutions with the goal of
ensuring an easy entrance to the Eu-
ropean railway network. This should
improve the quality and efficiency of
European railway transport. The 38
members want to harmonise processes
and conditions of network
RailNetEurope distingui. iffe-
rent corridors; the

corridor is CorridonfC02.
ERTMS and RaillNetEurope projects will
1 ly created

13/2010 for the
ean railway network
tive transport of goods

agement of transport and joint
ans-European line allocation will be
eated. For the corridors, the priority
of train categories will be arranged ac-
cording to uniform criteria. From these
corridors, the Antwerp/Rotterdam-
Genoa corridor is Corridor 2. For four
of these corridors, the goods transport
corridors had to be created by 2013. The
Ten-T Rotterdam-Genoa corridor is also
affected by this.

*3 Regional perspective

The climate discussion and the growing
awareness of the limitations of rene-
wable resources show that the energy
efficient organisation of settlement are-
as is a central condition of sustainable
transport development. The encourage-
ment of denser settlement in areas well
served by public transport is therefore
an important consideration of spatial
planning. Europe is well advanced on
this path and holds up well against other
economic regions. In order to secure
this competitive advantage, however,
there are other major challenges to
be over-come. Bottlenecks in infra-
structure as well as the contra-dictory
interests of the various political levels

lead to conflicts that inhibit the further
development of the corridors and the
regions connected to them.

The individual regional follow-up enter-
prises have entirely different interests
and have their own extensive and often
overlapping authorities. While the Euro-
pean Union encourages the reduction of
trade limitations, the free exchange of
goods, capital, service and work force,
na-tions hold on to their authority in the
area of planning national infrastructure
networks. The regions develop their
own spatial development concepts and
organise themselves into metropolitan
regions. The communities will often
follow a strategy of inner development

13



die Schiene ist von der Akzeptanz der
betroffenen Bevdlkerung abhangig.
Damit wird die Larmproblematik zur
Achillesverse des Verlagerungsziels
im Schienengiiterverkehr. Diese di-
vergierenden Interessen an den Raum
werden die Wettbewerbsfahigkeit
Europas in Bezug auf die effiziente
Nutzung des Raumes und der Infra-
struktur einschranken, werden nicht
Mittel und Wege gefunden, diese zu
koordinieren. Der weitere Ausbau
der Infrastrukturen muss auch auf
die betroffene Bevolkerung Ricksicht
nehmen. Die Raumvertraglichkeit wird
damit zu einem wichtigen Kriterium
beim Bau von neuen oder bei Veran-
derungen im Betrieb auf bestehenden
Linien.

Gegenwartig besteht keine Klarheit,
mit welchen konkreten Vorhaben
und in welcher zeitlichen Abfolge die
Betriebssicherheit Uber die gesamte
Lange gewahrleistet werden soll. Ne-
ben der Finanzierung missen auch die
planungsrechtlichen Aufgaben geklart
werden. Die gegenwartige Planungs-
unsicherheit ist ein Entwicklungs-
hemmnis auf kommunaler, regionaler
und nationaler Ebene und hat negative
Wirkungen und Konsequenzen in ganz
verschiedener Hinsicht. Klarheit Giber
die Planung der Infrastruktur ist ab

grenziiberschrei-
ngsaktivitaten bleiben
zwei n nicht abgedeckt: Die
Mitsprache der betroffenen Bevdlke-
rung und die integrierte Planung von
Infrastruktur und Raumentwicklung.
Diese beiden Licken sprechen zwei
wesentliche offene Fragen an betref-
fend Zustandigkeiten und Mitbestim-
mung in der Infrastrukturplanung:
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Einerseits die Koordination der raum-
relevanten Infrastrukturvorhaben
zwischen nationalen Kompetenzen der
Infrastrukturplanung und regionalen
und kommunalen Kompetenzen der
Raumentwicklung und andererseits
das Fehlen einer formellen europai-
schen Raumplanung oder auch nur ei-
ner grenziberschreitenden raumpla-
nerischen Koordination. Diese beiden
Themen hat sich das Interreg-Projekt
CODE24 zur Aufgabe gestellt.

CODE24 betrachtet sich nicht als Kon-
kurrenz zu den bereits bestehenden
Aktivitaten zur Entwicklung des Kor-
ridors, sondern teilt deren als wichtig
erachtete Stossrichtung. Code 24 ist
aber eine wichtige Erganzung der
laufenden Planungsaktivitatepf'um
die dringend notwendigen rau
nerischen Voraussetzun i
die notwendige Akzepta
troffenen Bevdlkerung
Interesse des Au
CODE24 vertritt.da me der

Akte ich mit dem
aftigen wollen, ganz im
Pl m fur die Mitbe-

3/2010 vorgesehen ist.




based on efficient local public transport.  There are two issues that are not co-
Their goals are, however, often thwarted  vered by the present international
by the management of goods transport  planning activities: the consultation of
on supply lines through the existing  the affected parts of the population and
centres or made impossible because of  the integrated planning of infrastructure
their emissions in the denser settlement  and spatial development. These two
areas around the railway stations. gaps address two vital open questions
In the global economic situation, the  regarding the delegation of authority
users of infrastructure are increasingly ~ and the codetermination of infrastruc-
detached from the groups affected by its ~ ture planning. On one hand, there is
negative developments such as noise,  the coordination of spatially relevant
vibration and landscape dissection. This  intended infrastructures between the
also reduces the tolerance for further  national management of infrastructure
emissions connected to infrastructure  planning and the regional and local
extensions. The transfer of goods trans-  spatial planning authorities, while on the
port to the rails is dependent on the  other hand, any formal European spatial
tolerance of the population. This makes  planning guidelines or even the coordi
the problem of noise the Achilles tendon  nation of international spatial planni
of the conversion goals in railway goods s missing. Interreg Project COD
transport. These diverging interests of  taken on both of these issue

space will reduce the competitive status ~ CODE24 does not regard |

of Europe regarding the efficient use of  in competition with the a

space and infrastructure if no ways or  activities for the devel
means can be found to coordinate this.  dor 24, but sup
The further development of infrastruc-  ward direction
ture needs to take into account the
affected part of the population. Spatial
tolerance therefore becomes an impor-
tant criterion in building new lines or
making changes to existing ones.

At the moment, there is no clarity abou f the future development of Corridor
which concrete purpose and in which or- CODE?24 thus represents the voice
1 of the affected partners who want to be
involved in this issue in the spirit of a
plat-form for codetermination by inte-
rested parties in the manner that was
intended by EU Regulation 913/2010.

development, but also for
the development and operation of the
future network of cities and towns and
therefore also for spatial development.
It is an assignment of national political
significance that needs to be seen from
an integrated point of view.
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2 Methodik

Ziel einer integrierten Raum- und
Infrastrukturentwicklung wie sie im
Workpackage 1 vorgeschlagen wird,
ist es mit den involvierten Partnern
und interessierten Akteuren einen
Klarungsprozess durchzufihren, wel-
cher sich den wesentlichen Fragen der
Raum- und Infrastrukturentwicklung
entlang dem Korridor Rotterdam-Ge-
nua annimmt. Dieser Klarungsprozess
bedarf als Grundlage einer Ubersicht
der aktuellen Probleme. Aus dieser
Ubersicht miissen dann die wesentli-
chen Fragen der Raumentwicklung in
einer Lagebeurteilung eruiert werden.
Auf dieser Grundlage wird gemein-
sam mit den Partnern und weiteren
wichtigen Akteuren eine gemeinsame
Strategie fir den Korridor Rotterdam-
Genua erarbeitet. Raumplanung und
andere raumrelevante Politikbereiche
orientieren sich grundsatzlich an
raumlichen und sachlichen Zustandig-
keiten. Damit werden aber politisch-
administrative Grenzen tendenziell zu
Grenzen der Problemwahrnehmung
und beschranken damit die Suche

Abb. 3:
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nach Problemlosungen raumlich wie
disziplinar ein. Im vorliegenden Pro-
jekt wird der gesamte Raum mit seinen
infrastrukturellen und raumlichen wie
funktionalen Gegebenheiten als Einheit
betrachtet. Am Anfang der Planungs-
arbeit gilt es, sich eine Ubersicht tiber
die zentralen Probleme der raumli-
chen Entwicklung und der wichtigsten
raumbedeutsamen Konflikte und Pro-
jekte zu verschaffen.

Da Wissen immer sozial begriindet ist,
wird diese Ubersicht im vorliegenden
Projekt gemeinsam erarbeitet. These
dabei ist, dass die Ubersicht nicht
besser sein kann, als die Informatie-
nen der Entscheider, die als betroffene
Akteure in ihrem Regionen u i

dem Aussortieren von
werden |ldeen d

Die CODE24 Methodik / Figure 3: The CODE24 Methodology (ETH Zirich, IRL)

ausdiskutiert werden konnen. Kapi-
tel 3 beschreibt die Grundlagen der
Ubersicht. Dabei wird bewusst auf
eine nationale Betrachtungsweise ver-

Betrachtung ermaglicht
auch entsprechend i

cheidungsbereiche
, deren Bearbeitung
rioritat an die Hand zu
ist. Mit der Wertung der
hlichen, raumlichen und zeitlichen
pekte wird die Ubersicht zu einer
agebeurteilung. Fir die Erarbeitung
der Lagebeurteilung wird eine auf Mit-
wirkung und Argumentation basierte
Methodik gewahlt. Die verschiedenen
Fragestellungen werden in regionalen
Workshops erarbeitet. Die Aufnahme
von verschiedenen Indikatoren zu-
gunsten dieses selektiven Verfahrens
wird gewahlt, um der verschiedenen



2 Methodology

The goal of an integrated spatial and
infrastructure development is to im-
plement a clarification process with the
partners and interested parties involved
that would address the essential issues
of spatial and infrastructure develop-
ment along the Rotterdam-Genoa corri-
dor. A clarification process needs to have
an overview of the present problems as
a foundation. Using the overview, the
essential questions for spatial develop-
ment can be extracted and presented in
a site assessment. In this case, a stra-
tegy for the Rotterdam-Genoa corridor
was worked out from the assessmen

interested parties.
Spatial planning and other

atially as well as dis-
he following project, the

atial as well as functional characteris-
was taken as a unit. At the beginning
of a planning task, it's important to gain
an overview of the central problems of
its spatial development and the most
important spatially significant conflicts
and projects.
Since knowledge always has a social
basis, gathering information for an over-
view is a collaboration. At the same time,
the overview is only as good as the infor-
mation of the decision-makers, who, as
the parties concerned in their regions
and disciplines, already possess an ex-
cellent and ordered overview. After the
process of deleting the duplicated ideas
of the participants, the insights and data
are separated from the estimations. The
participants are presented with the re-
sults of the overview in a test phase in
order to discuss mistakes and differing

points of view and approaches. Chapter
3 describes the basics of the overview.
A national viewpoint was deliberately
avoided in this project; only an interna-

representation of the co

The problems identified.i
are then selected b
gency. The goalgs t

The implementation of the indicators in
favour of this selective procedure were
chosen to master the various methods
of coding the data and the differences
in priority setting. The site assessment
then lead to a focussed decision on how
to allot the limited amount of resources
in order to clarify those issues and areas
that were expected to produce essential
results.

The focus of Interreg Project CODE24
is the collaborative design of a strategy
to solve the central, spatially significant
problems identified in the site assess-
ment. The goal is to develop a common
position by the project partnership
towards the relevant questions that
could have an effect on the future deve-
lopment of the Corridor. Strategies are
guidelines for the implementation of an
integrated spatial solution, which, once
approved, might take several years or
even decades before its realisation. An
overview and key points are necessary
elements of developing a strategy and
problems, taken here as unsolved tasks,
as their central starting point. Difficult
situations can be identified by the fact
that the unforeseeable has to be part of
the consideration.
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Kodierung der Daten und der unter-
schiedlichen Prioritatensetzung Herr
zu werden. Die Lagebeurteilung fiihrt
dabei zu einem Konzentrationsent-
scheid, dem Lenken der mangelnden
Ressourcen auf die Klarung derjeni-
gen Fragen und derjenigen Raume,
die wesentliche Ergebnisse erwarten
lassen.

Kernstlick des Interreg-Projekts
CODE24 ist das gemeinsame Ent-
werfen einer Strategie, um die in der
Lagebeurteilung erkannten, zentra-
len raumbedeutsamen Probleme zu
l6sen. Ziel ist es, eine gemeinsame
Position der Projektpartnerschaft
zu den relevanten Fragen zu ent-
wickeln, die Auswirkungen auf die
kiunftige Entwicklung des Korridors
haben. Strategien sind Leitlinien fir
die Umsetzung einer integrierten
raumlichen Losung, die, einmal ge-
nehmigt, bis zu ihrer Realisierung
viele Jahre oder sogar Jahrzehnte
dauern. Ubersicht und Schwerpunkte
sind notwendige Elemente einer zu
entwickelnden Strategie und Proble-
me, die hier als schwierige ungeloste
Aufgaben verstanden werden, sind
deren zentraler Ausgangspunkt.
Schwierige Situationen kénnen durch
die Tatsache identifiziert w
dass das Unvorhersehbare
Uberlegungen sein muss

Uberraschungen,
> Rolle. Strategien
ner die Beratungen liber
ng der eingeschrankten
Zeit, Finanzen und quali-
fizierte Spezialisten. Die Verwendung
von Strategien anerkennt, dass auch
bei der besten Planung die Realitat nie
vollstandig kontrolliert werden kann.
Daherist die Verfligbarkeit von Reser-
ven eine zentrale Voraussetzung fir
die Maoglichkeit, schwierige Aufgaben
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zu losen. Die Strategieentwicklung
wird als interaktiver Prozess durch-
geflhrt, der einerseits profitiert von
den Ergebnissen aller Workpackages
und der andererseits eine offene und
intensive Diskussion zwischen den
Partnern und anderen wichtigen In-
teressengruppen fordert. Diese Dis-
kussion zur integrierten Raum und
Infrastrukturentwicklung umfasst die
verschiedenen regionalen wie auch
die interregionale Betrachtung.



Strategies bring more flexibility into con-
stantly changing situations and consider
the existing uncertainties. The approach
towards limited means and resources,
together with risks and surprises, play
a centralrole. Strategies always contain
guidelines for the use of the limited re-
sources of time, funding and qualified
specialists. The employment of strategies
happens in recognition of the fact that
even with the best kind of planning, re-
ality can never be completely controlled.
Therefore, the availability of reserves is
a key requirement for the ability to solve
difficult tasks. Strategy development is
used as an interactive process that not
only profits from the results of all the
work contributed, but also supports an
open and intensive discussion between
the partners and important interested
parties. This discussion about integrated
spatial and infrastructure development is
part of the various regional approaches
as well as an interregional approach.
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3 Ubersicht
3.1 Corridor-Info-System (CIS]

Eine Ubersicht iiber die wesentlichen  Corridor-Info-System werden die
Informationen zum Sachstand und zur ~ wesentlichen Stakeholder, die Uber
Entwicklung des Korridors zu erhal-  profundes und aktuelles Wissen zu
ten, war eine der zentralen Grinde ihren Regionen, Infrastrukturprojek-
fur die Initilerung der Partnerschaft.  ten und Betrieb verfligen, in die Er-

Das Corridor-Info-System soll die arbeitung der Ubersicht einbezogen.
heute fehlenden Ubersichten iiber die  Die grundlegende Information wurde
wesentlichen raumlichen und infra-  mit einer Mischung verschiedener
strukturellen Fragen bereitstellen, die  Methoden erarbeitet. Die verwende-
die Entscheidungen zur Entwicklung  ten Daten entstammen offentlichen
des Korridors auf nationaler wie re-  Publikationen, Workshops, Fokus

gionaler Ebene beeinflussen konnen.  Group Interviews und Diskussione

Damit soll die Diskussion zwischen  unter Projektpartnern. In 10 regiopa-

den beteiligten Partnern und wei- len Workshops wurden mit U 30

teren regionalen sowie nationalen  Akteuren die wesentliche

Akteuren gefordert werden. Das Cor-  der Korridorentwicklu
ridor-Info-System ist als interaktives  wichtige Informationen
Web-GIS-basiertes Instrument zum  und regionale Entwick
Informationsaustausch aufgebaut. undindengros
Die Information zum Korridor sind, eingeordnet.Die
wie in komplexen Planungsprozessen  umfasse
ublich, durch Unvollstandigkeit und  hende_In
Unsicherheit gepragt. Sowohldie Viel-  Siedlungse
zahlvon endogenen und exogenen Ab-

hangigkeiten und Dynamiken, welche

die Planung beeinflussen, wie auch

die von der CODE24 Partnerschaft er-

einen einzelnen Akteur
gesammelt und publiziert werden
konnen. Das behandelte Gebiet ist
zu gross als dass eine einzelne Per-
son oder Gruppe in der Lage ware,
die wesentlichen Information innert
nitzlicher Frist zu finden, zu beur-

teilen und auszuwihlen. Mit dem  Abb.4: Corridor-Info-System: http://code24.ethz.ch(ETH Zirich, IRL)
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3 QOverview

3.1 Corridor Information System (CIS])

The central purpose of the CIS tool is to give the partners
of Interreg Project CODEZ24 strategic information about the
Corridor’s development. This should stimulate the discussion
between the partners involved as well as regional and national
participants. The Corridor Information System (CIS) should
add the currently missing overview of the essential spatial and
infrastructural questions that could influence the decisions
about the development of the Corridor on a national as well
as regional level. CIS was constructed as an interactive Web
GIS-based instrument for information exchange. The infor-
mation about the Corridor is, as in most complex planning
processes, affected by incompleteness and uncertainty. The
many endogenous and exogenous variables and dynamics
that influence the planning and the results processed by the
CODEZ24 partnership, can be easily prepared and presented by
CIS. Overviews of many planning-relevant themes are easily
and quickly available for the interested parties.

The starting point for the construction of the CIS was the re-
alisation that the information about a corridor of this spati
capacity cannot be collected and collated by individuals

amount of time, then assess it and extract it. T|
the major stakeholders, who have extensive

3.2 Internationa

nfluence of Corridor 24, 70 million people live along
alength of 1200 km in several metropolitan regions: Randstad
in Holland, Rhein-Ruhr, Rhein-Main and Rhein-Neckar in
Germany, Basel-Swiss Plateau in northwestern Switzerland
as well as the Italian metropolitan region of Milan south of
the Alps. The Japanese corridor consists of the metropolitan
regions of Tokyo, Nagoya and Osaka, about 33 million people,
along the 500 km Tokaido Line, the shortest corridor in the

knowledge about their regions, infrastructure projects and
operations from the site assessment available.
The underlying information was compiled usi
methods. The data employed are based o

ments assessed and
organised. The relevant of information about

existing infrastructurens

tal issues.
Informatj

ove and develop the system. It makes it possible
and refine the information as well as anticipate

ent, which is a prerequisite for establishing a colla-
tive development strategy for Corridor 24. Even with the
Web publication of these topics, the work of the CIS is not yet
done. The list of topics will be expanded with the results of the
CODEZ24 partnership and will be available by 2014.

ssification

comparison. 105 million people live along the Boswash corri-
dor of the Acela Line, about 700 km, and comprises the four
metropolitan regions of Boston, New York, Philadelphia and
Washington along the east coast of the USA.

The comparison of the flow of persons and goods on the rail-
way systems shows clearly different patterns. In relation to
passenger traffic flow, the Tokaido-Shinkansen Line presents
the highest numbers by far. On the central stretch, ca. 150
million passengers can be counted annually. The Acela Express
in comparison carried only 3.4 million passengers. This can
indeed be considered a small number when one compares
this to the number of people in the area of influence (105
million). In comparison to the low achievement in high-speed
transport, the Acela corridor manages the highest volume of
goods transport on a tons per km basis. This clearly reflects
the US transport strategy of prioritising goods transport by
rail and processing passenger transport through individu-
al mobility and air transport. Japanese goods transport in

21



Bahnbetrieb (Passagier und Giterverkehr), Landschaft,
Umwelt und statistische Grunddaten.

Informationen kdnnen von den Akteuren selbst im System
eingeben, erganzt und korrigiert werden. So entwickelt,
vertieft und bereichert sich das System durch den Einbezug
der Akteure. Damit ist es nicht nur moglich die Information
bereitzustellen und zu verfeinern, sondern es kann auch die
notwendige Verstandigung Uber die Definition der Aufgabe

3.2 Internationale Einordnung

Um die Bedeutung des Korridors Rotterdam-Genua auch
international einordnen zu konnen, wurde ein Vergleich
zwischen dem Korridor 24, mit der Tokaido-Linie von To-
kio nach Osaka und der Acela-Linie entlang der Ostkiiste
der USA von Boston nach Washington (Boswash-Korridor)
durchgefihrt. Der Vergleich umfasst die Bevdlkerungs-
verteilung, die wirtschaftliche Starke, und die Flisse von
Personen- und Giterverkehr in den drei Korridoren. Die
entsprechenden Daten sind der Abbildung 5 zu entnehmen.
Diese Korridore umfassen jeweils die Regionen der hochs-
ten Bevolkerungskonzentration wie auch der wirtschaftli-
chen Leistungsfahigkeit der entsprechenden Nationen. |

ang der gut 500
Menschen leben

im Vergleich. Hier leben 55
km langen Tokaido Linie

; dem zentralen Abschnitt werden jahrlich ca.
150 Millionen Passagiere gezahlt’. Im Vergleich dazu be-
forderte der Acela-Express nur 3,4 Millionen Passagiere im
Jahr2012. Dies ist in der Tat eine geringe Anzahl stellt man
diese Zahl in Bezug auf das potenzielle Einzugsgebiet der
Bevélkerung (105 Millionen). Im Gegensatz zur geringen
Leistung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs bewaltigt

7 Daten 2008, (JR Central, 2010)
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vorweggenommen werden, welche eine Vorbedingung fir
das Erarbeiten einer gemeinsamen Entwicklungsstrategie
fur den Korridor 24 ist. Mit der Publikation dieser Themen
im Web ist die Arbeit des Corridor-Info-Systems nicht be-
endet. Die Liste der Themen wird erganzt mit den Ergebnis-
sen der CODE24 Partnerschaft, die 2014 vorliegen werden.

der Acela-Korridor das hochs Glterverkehr
auf Tonnen-km Basis. Di
Verkehrs-Strategie derri

der Schiene und der,Ab

jahrlichen Mengen, welche so
it der gewahlten Grafik nicht mehr
onnen. Die gesamte Menge welche
ahnin ganz Japan jahrlich befordert,
. der Beforderungsleistung der Deutschen
ier zeigt sich klar die Dominanz des Personenver-

ch der japanische Korridor klar als Personenver-
rskorridor identifizieren und die Acela Linie als erfolg-
reicher Guterverkehrskorridor, so sind die Europaischen
Daten des Korridors 24 vom «sowohl als auch» gepragt.
Der Korridor 24 bewegt im europaischen Vergleich sowohl
viel Personen wie auch viel Giter. Die absoluten Zahlen
liegen aber aus Griinden der beschrankten Kapazitat im
Mischverkehr gegeniber den internationalen Vergleichs-
korridoren klar zurtck.

Der Vergleich mit der japanischen und US Strategien
der Eisenbahn-Entwicklung zeigt die Starke der Trenn-
verkehrssysteme auf. Japans hervorragende Leistung
im Personenverkehr werden, wie auch die Erfolge der
reinen HGV-Systeme Europas zeigen, nur erreicht, wenn
der Fernverkehr von anderen Verkehrsarten getrennt
gefuhrt wird. Der Internationale Vergleich hat es erlaubt
die den Engpéassen des Korridors zugrundeliegenden Fra-
gestellungen herauszuarbeiten. Die Entwicklung hindern
vor allem die gemischte Nutzung aller Teilstrecken des
Korridors, auch da wo parallele Strecken zur Verfligung
stehen, sowie die mangelnde transnationale Koordination,
der Infrastrukturentwicklung.

8 Daten 2008, (JR Central, 2010)



Abb.5: Bevélkerungsverteilung und Verkehrsflisse / Figure 5:
Population distribution and transport flows: Acela - CODE24

- Shinkansen (ETH Ziirich, IRL)

contrast operates in yearly amounts, which are so small that
they could not be represented by the chosen diagram. The
entire amount that the Japanese railway system processes
per year consists of about 10 percent of that of the Deut-
sche Bahn'. This clearly shows the domination of passenger
transport in the Japanese railway system.

If the Japanese corridor can be seen as a passenger,
port corridor and the Acela Line as the succes
transport corridor, the European Corridor

however, lag behind in the international co
having mixed transport limits the ]

achieved when lo

of transport is eparately. The international

comparison 3 clarification of the fundamental
problems tlenecks of Corridor 24. Development is
hinder ixed use of all sections of the Corri-

dor, e e parallel stretches are available, and the lack
er coordination of infrastructure development.

Observation
perimeters

The project area of CODE24 can be divided into the following
units, all of which share the same background problem. It is
important to remember that we are always operating within
a network and the axis consideration is therefore represen-
tative of other similarly layered issues on other sections
of the network. The choice of sections was not made on
the basis of historical and political boundaries or from the
habits of perception. More important for this decision was
an extremely strong problem statement from the viewpoint
of the participants involved. The following overview on the
central findings of the sections will be divided according to
the suggested problem-oriented sections of the Corridor.
Further information about it can be found in the Corridor-
Info-System [CIS)?. The survey, based on a jointly conducted
site assessment, reached the following conclusions:

1. Hinterland of Rotterdam/Antwerp
The major continuing investments in the port, railway and
logistic infrastructure in the north of Europe are the result

2 www.CODE24.ethz.ch
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Abb. 6:

3.3 Betrachtungsperimeter,

Das Projektgebiet von CODE24 kann
auf die folgenden Einheiten mit ge-
meinsamem Problemhintergrund
aufgeteilt werden. Dabei ist es wichtig
festzuhalten, dass wir uns immer in-
nerhalb eines Netzes bewegen und die
Achsenbetrachtung dabei stellvertre-
tend fir andere ahnlich gelagerte Fra-
gestellungen auf anderen Abschnitten
des Netzes steht. Die Auswahl
schnitte wird nicht aufgrun
rischen und politischen
aus der Gewohnheit der

ber die zen-

trale 2 der Teilraume
wir vorgeschlagenen,
prob ierten Aufteilung des

orgenommen. Weitere
Angaben dazu finden sich im Anhang.
Die Erkundung aufgrund der gemein-
sam durchgefiihrten Lagebeurteilung
kommt zu den folgenden wesentlichen
Erkenntnissen:

24

Hafen Wesel / Figure é: Port of Wesel (ETH Ziirich, IRL)

1. Hinterland Rott

ie Funktionsfahigkeit der Eisen-
ahninfrastruktur auf dem gesamten
Korridor muss die Region Rhein-Ruhr
ihre Rolle als trimodale Logistikdreh-
scheibe zur Verlagerung von Gitern
vom Fluss auf die Schiene in zuneh-
menden Masse erfiillen kann.

3. Mittelrhein

Im Mittelrheintal treffen sich stark wi-
derstreitende Interessen der lokalen
Bevolkerung und der globalen Giiter-
strome. Neue Ansatze fliir das Zusam-
menleben missen gefunden werden,
soll das Verlagerungsziel nicht durch
mangelnde Akzeptanz bei der betrof-
fenen Bevdlkerung gefahrdet werden.

&@

4. Frankfurt-Mannheim

Eine gemeinsame Sicht auf den Raum
Frankfurt-Mannheim, (der meistbe-
lastete Abschnitt des Korridors) ist
fur die weitere Entwicklung des Kor-
ridors wichtig. Diese Region ist nicht
nur fur die Warenflisse sondern auch
fur die Logistikflachen zum Umschlag
zwischen den Nordseehafen und den
wichtigsten Industriezentren zentral.
Wesentliche Fakten zur Entwicklung
des Korridors sind aber noch nicht
geklart und bedirfen einer vertieften
integrierten Untersuchung.

5. Oberrhein

Der siidliche Oberrhein bietet mit dem
Abschnitt Rastatt die am starksten
befahrene zweispurige Strecke. Die
Losung dieses Nadelohrs ist aber ab-
sehbar. Wesentliche Frage bleibt die
Einbettung der Schieneninfrastruktur
in die Kulturlandschaft und der Logis-
tikzentren ins Siedlungsgebiet erfol-
gen kann, um dem wachsenden Wider-
stand der Bevdlkerung zu begegnen.



of a clear strategy and demand equally
clear answers from the rest of the axis.

2. Ruhr area

For the functionality of the railway in-
frastructure along the entire Corridor,
the Rhein-Ruhr region has to be incre-
asingly able to fulfilits role as a trimodal
logistic hub for shifting goods transport
from river to rail transport.

3. Middle Rhine

In the Middle Rhine Valley, strongly op-
posing interests are arising between the
local population and the global stream
of goods. New approaches to a mutually
positive coexistence have to be found |
the goal of shifting from roads to rails

is not to be endangered by the lack o
acceptance in the affected par
population.

4. Frankfurt-Mannheim

A shared appro the regi-
on of Frankf the most

ther development
region is not only

etween the North Sea ports and the
t important industrial centres.
ssential facts about the development
of the Corridor have not been clarified
as yet and need a more concentrated,
integrated exploration.

5. Upper Rhine

The southern Upper Rhine with the
Rastatt section is the most frequent-
ly used double-track stretch on the
corridor. A solution for this «eye of
the needle» is, however, in view. The
essential question remains of whether
embedding the rail infrastructure in
the cultural landscape and the logistic
centres in the settlement area can be a
practical means to respond to the gro-
wing resistance of the population.

6. Basel-Swiss Plateau

The missing coordination of spatial deve-
lopment strategies on both sides of the
Jura and the lack of a logistics concept
for Switzerland are part of a stumbling
block in the preparation of an integrated

A coordinated approach
of the railway infrastr,

use of the sections affected by
senger transport.

8. Gotthard tunnel south approach
Strongly differing development stra-
tegies on both sides of the border in
southern Switzerland prevent a future-
oriented development of the infrastruc-
ture. International cooperation for the
establishment of an adjusted regional
spatial and infrastructure development
strategy is necessary as a foundation for
plan-ning the railway infrastructure as
well as the space.

9. Hinterland of Genoa

Hinterland rail transport to and from
Genoa is not so much limited because of
failing infrastructures (Genoa is served
by five railway lines), the major limiting
factors are the processes in the port and
in the operational and technical side of
the railway. The cooperation between
the other southern ports remains to
be explored. A stronger cooperation
between Livorno, La Spezia and Sa-
vona could open up some interesting
perspectives.

25



6. Basel -Mittelland

Fehlende Koordination der raumlichen
Entwicklungsstrategien auf beiden
Seiten des Juras und das Fehlen ei-
nes Logistik-Konzepts fiir die Schweiz
bilden den Hemmschuh fur das Erar-
beiten einer integrierten Raum- und
Infrastrukturentwicklung. Ein koor-
diniertes Vorgehen bei der Planung
der Schieneninfrastruktur wie der
Raumentwicklung ist erforderlich.

7. Gotthardzufahrten Nord

Der grosse Kapazitats- und Produk-
tivitatsgewinn, der mit den neuen Al-
pen-Basistunneln erfolgt, bleibt durch
die teilweise mangelnden Kapazitaten
auf den Zubringer-Strecken, wie auch
durch die vorgesehene intensive Nut-
zung der betroffenen Strecken fiir den
Personenverkehr beschrankt.

8. Ticino-Lombardia
Stark unterschiedliche Entwicklungs-
strategien auf beiden Seiten der Gren-
ze im Siden der Schweiz verhindert
eine zukunftsfahige Entwicklung der
Infrastruktur. Die grenziberschrei-
tende Zusammenarbeit zur Entwick-
lung einer abgestimmten Regionalen
Raum- und Infrastrukturentwick-
lungsstrategie ist als Grundlage der
Planung der Schieneninfrastruktur
wie des Raumes erforderli

9. Hinterland Genua
Hinterland-Verke

aktoren sind die Pro-
fen wie auch bei Betrieb
und chnik der Bahn zu suchen.
Die Zusammenarbeit zwischen den
verschiedenen stidlichen Hafen bleibt
zu erkunden. Hier konnte eine star-
kere Zusammenarbeit mit Livorno,
La Spezia und Savona interessante
Perspektiven eroffnen.

26



3.4 Fundamental issues

3.4.1 Limited financial
resources

The overview of railway infrastructure
projects shows that all together around
35 billion € is needed in order to realise
all the projects that are being sugges-
ted along the stretch by the different
participants. This number is loaded with
uncertainties. The costs are based on
differ-ent assumptions and are difficult
to compare on the basis of the diffe-
ring stages of maturity in the project’s
development and the cost estimations.
Estimations about project costs p
kilometre can vary as much as
between similar operations.
These costs clearly exceed t

of the railway infrast
corridors of the

Netherland erland and
Italy. This r a completion
of the Co in eight years, if all

inv, d be directed toward
thi annual investments, how-
ever, e put in relation to the ap-

roximately 210 billion € for the desired
jects of the affected countries. This
makes it clear that a planning horizon

of at least 40 years has to be taken into
account for the extension of the railway
infrastructure in the Rotterdam-Genoa
corridor.

Switzerland has drawn its conclusions
from this and set their priorities for the
next few years accordingly, as shown in
Figure 10. The other countries are still
far removed from any similar kind of
priority setting. However, prioritisation
is essential for the efficient allotment of
financial means, for example, to prevent
large sums from being dedicated to
building infrastructures that would not
be able to fully function at their opening
because connecting structures are mis-
sing on neighbouring sections.

3.4.2 Unequal division of
goods flow

The unequal division of goods flow

of goods along the nor,
the railway distributi
southwards tow.
area of Milangjs

s that the most popu-
itan areas are situated on

S

% of the population around the
orridor lives north of the Alps. This
nequal division only partly explains the
goods flow along the Corridor. Only a
small part of the goods destined for the
Corridor arrive south of the Alps, even
though the distances to and from Asia
would be shorter from there. The pre-
sent connections of the large shipping
companies offer shorter shipping times
between large Asian ports and northern
Europe than from the ports in the south
of the corridor.

The ports of the north not only claim a
considerable part of the present goods
turnover, in future, the assignments to
European ports will change little, given
recent and foreseeable investments. In
the southern ports, no extension projects
have been planned that would enable a
similar service to the Corridor. In fact,
the inactivity in the south seems to grow
worse in future. Only the introduction of
a coordinated service between ports and
shipping companies could change this. A
relevant approach is suggested in Action
8of the Interreg Project CODE24. Results
can be expected around autumn 2014.
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3.4 Zentrale Fragestellungen

3.4.1 Beschrankte
finanzielle Ressourcen

Die Ubersicht der Bahninfrastruktur-
projekte zeigt, dass insgesamt etwa
35 Milliarden € benotigt werden um
alle Projekte zu verwirklichen, die von
den verschiedenen Akteuren entlang
der Strecke vorgeschlagen werden.
Diese Zahl ist aber von grossen Un-
sicherheiten belastet. So beruhen die
Kosten auf verschiedenen Annahmen
und sind aufgrund eines unterschied-
lichen Reifegrades der Projektbe-
arbeitung und der Kostenschatzung
schwer vergleichbar. Angaben zu den
Projektkosten pro Kilometer konnen
zwischen ahnlichen Bauwerken auch
um 100% variieren. Im Anhang A sind
die entsprechenden Daten detailliert
aufgefihrt.

Diese Kosten Uberschreiten klar die
verfigbaren Ressourcen. Heute wer-
den entlang des Korridors von den
vier betroffenen Nationen Niederlan-
de, Deutschland, Schweiz und ltalien
pro Jahr ca. 5 Milliarden € fir den
Ausbau der Schieneninfrastruktur
ausgegeben’. Dies wiirde es erlauben,
den Korridor in acht Jahren zu ver:
standigen, wenn den alle Invest;j
dahin gelenkt werden ko

Die Sc hat die Konsequenzen
daraus gezogen und die Prioritaten
fur die nachsten Jahre in diesem
Sinne verteilt wie Abbildung 10 zeigt.
Die Ubrigen Lander sind aber von
einer entsprechenden Priorisierung

10 Eigene Erhebungen (Bundesverkehrswegeplan, VNL
Fabi, Uniontrasporti)
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noch weit entfernt. Um zu verhindern,
dass grosse Summen beim Bau von
Infrastrukturen gebunden werden,
die bei ihrer Eroffnung mangels An-
schlussbauwerken auf benachbarten
Streckenabschnitten ihre Wirkung
nicht voll entfalten konnen, ist diese
Priorisierung fur den effizienten Ein-
satz der Mittel zentral.

3.4.2 Ungleiche Verteilung
der Guterstrome

Die ungleiche Verteilung der Giiter-
strome auf dem Korridor mit der
Anlieferung der Giter Uber die Hafen
im Norden und die Verteilun
die Rheinschiene nach Sid

tandorte nach Asien un
Hafen durch die

le Ubersichf der F e zeigt, dass
sich die bevatkerungsreichen Metropo-
litan i epden des Kontinents

en. EtWa 70% der Bewohner
i lebt nordlich der Alpen.
jeses Ungleichgewicht begriindet nur
eil die Flusse auf dem Korridor.
ur ein kleiner Teil der Guter die fir
en Korridor bestimmt sind landen im
Slden des Kontinents, obwohl hier die
Distanzen zu Asien kiirzer waren. Die
aktuell von den grossen Reedereien
angebotenen Verbindungen offerieren
heute kirzere Fahrzeiten zwischen
den grossen asiatischen Hafen und
Nordeuropa gegentiber den Hafen im
Siden des Korridors.
Die Hafen des Nordens kdnnen aber
nicht nur einen wesentlichen Anteil
am aktuellen Giterumschlag fir sich
behaupten. Auch in Zukunft ist ange-
sichts aktuell getatigten und der fir die
Zukunft vorgesehen Investitionen nicht
damit zu rechnen, dass sich die Aufga-
benverteilung der Europaischen Hafen
in absehbarem Zeitraum wesentlich




3.4.3 Conflicts between settled areas
and infrastructure development

One essential strategy of spatial development is the intensifi-
cation of settlement activity in the areas surrounding local pu-
blic transport infrastructures. Having profited from structural
changes, this development has led to massive investments in
the areas surrounding railway stations. Figure 9 shows buil-
ding construction plans in the areas around railway stations
or ports along Corridor 24. From the provision for plans with a
total investment sum of over 50 million €, ongoing projects of
around 35 billion € will be developed. Of these, over the course
of recent years several parts were realised that show signs
of a considerable change in the settlement strategy along the
Corridor. This shows that the investments made in railway

Abb.7: Projektkosten/ Figure 7: Project costs (ETH Zirich, IRL) )

station areas following the structural changes considerably
exceed the investment in infrastructure planned to connect
these centres of settlement activity.

Ports are also not immune to this kind of development. Where-
as the development surrounding railway stations is motivated
by its accessibility and central position, the reasons for port

near water, often not far from the old centres.
of this development is the pressure on logisti
the disappearance of centrally situated |

in the region of port infrastructuresywhere an extension of
trimodal hubs would be preferable. ::
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Abb.8: Giterumschlag und Prognose der Hafen im gure 8: Goods

turnover and prognosis for the ports in the Code 24 are g: ETH Ziirich, IRL)

andert. In den sudlichen Hafen sin
zur Zeit keine Ausbauprojekte geplant, .3 Konflikte zwischen

die eine gleichmassigere Ver Siedlungs— und

des Korridors bewirken .
Inaktivitat im Siiden L Infrastrukturentwicklung

Eine wesentliche Strategie der Rau-
mentwicklung ist die Intensivierung
der Siedlungstatigkeit im Umfeld der
Erschliessungspunkte des offentli-
chen Verkehrs. Beglinstigt durch den
Strukturwandel hat diese Entwicklung
zu massiven Investitionen ins Umfeld
der Bahnhofe gefiihrt. Abbildung ¢
zeigt Hochbauvorhaben im Umfeld der
Bahn- oder Hafenareale entlang des
Korridors 24. Bei Berticksichtigung
von Vorhaben mit einer totalen Inves-
titionssumme von tber 50 Millionen
€ werden aktuell Projekte von ca. 35
Mrd € entwickelt. Davon wurden im
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3.4.4 Uncoordinated
realisation horizons

The realisation of railway infrastructure
projects for the solution of bottlenecks
should be oriented to the demand and
optimised according to the supply af-
fected by limited resources. This widely
accepted approach forms the basis of
the present discussion. Capacity for the
Corridor is being increased regularly
by RailNetEurope and hypotheses are
being proposed for the elimination of
the bottlenecks through financed and
planned investments.

Figure 10 shows the relevant scenario
up to 2025 for the entire Corridor. Thi.
makes clear that, in particular, nosth
and south of the Swiss borderggrea
uncertainty exists. If one

these demand-based proghose

the sup-ply-based chan e of-
fer that arises from the, fo eeable

development of the projects, two things
come to forefront: 1] the basic discre-
pancies between publicised dates and
effective financing and 2] the aim to
follow through are both manifested in
the areas north and south of the Swiss
borders. Statements from
in workshops in German also
contradict the publici.

In Switzerland, ho mes
apparent is a ( between
the effectively p g deadline
and the s enecks in capa-

proaches financially
n terms of deadlines.

can be avoided and planning
urity created for the regions involved
well as the local population.

Abb.9: Investitionen in Hochbauprojekte im Bahnhofs- und Hafenumfeld / Figure 9: Invest-

ment in building construction projects in railway station and port areas. (ETH Zirich, IRL) )
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Laufe der letzten Jahre bereits Teile
verwirklicht, die entlang des Korridors
Zeugnis eines wichtigen Wandels der
Siedlungsstrategie ablegen. Dies zeigt,
dass die Investitionen ins Bahnhofum-
feld in der Folge des Strukturwandels,
die Investitionen in die Infrastrukturen,
die geplant wird um diese Zentren der
Siedlungstatigkeit zu verbinden, bei
weitem Ubersteigt. Auch die Hafen
werden von dieser Entwicklung nicht
verschont. Wahrend bei der Entwick-
lung des Bahnhofumfeldes die gute
Erreichbarkeit und die zentrale Lage
Treiber der Entwicklung ist, sind die
Beweggrinde bei der Entwicklung
der Hafen vor allem die attraktiven
Lagen am Wasser, oft nicht weit der
alten Zentralitaten. Kehrseite dieser
Entwicklung ist der Druck auf Logis-
tikflachen, die vor allem im Bereich der
Hafeninfrastrukturen zentral gelegene
Standorte verschwinden lassen, wo ein
Ausbau trimodaler Hubs wiinschbar
ware.

3.4.4 Unkoordinierte
Realisierungshorizonte

Die Realisierung der Schieneninfra-
strukturprojekte zur Beseitigung von
Flaschenhéalsen soll sich an der

dem durch die finanziellegPResso
cen beschrankten An ot optimi
werden. Dieser brei i
Ansatz liegt der 3
der Priorisieru

ubergestellt. Abbildung 10
zeigt die entsprechenden Szenarien bis
2025 fur den gesamten Korridor. Dabei
wird ersichtlich dass insbesondere
nordlich und sudlich der Schweizer
Grenze grosse Unsicherheiten be-
stehen Vergleicht man diese Nach-
frageorientierten Prognosen mit den
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Angebotsorientierten Veranderungen
des Angebots, das aus den vorgese-
henen Entwicklungen der Projekte
hervorgeht fallen vor allem zwei Dinge
auf: Die wesentlichen Diskrepanzen
zwischen publizierten Daten und der
effektiven Finanzierung und Absicht,
diese auch auszufuhren wird ebenso
in den Gebieten nordlich und sddlich
der Schweizer Grenze manifest. Aus-
sagen von Akteuren in Workshops in
Deutschland und Italien widersprechen
den publizierten Daten. In der Schweiz
fallt dagegen vor allem der grosse
Differenz zwischen effektiv geplanten
Zeitpunkt der Eroffnung und der ver-
muteten Engpass der Kapazitat au

Diese beiden Vorgehensweisen ni
nur finanziell, sondern auch ter

fir die involvierten Re
die betroffene Belio



4 Assessment CODEZ4
4.1 Three hypotheses

The CODEZ24 initiative suggested having a discussion about the  resources efficiently, priorities have to be set. Possibilities

Corridor’s development based on collaborative hypotheses.  for continued funding need to be found in order aintain
Three basic statements were chosen: planning security for regional enterprises. A ¢ ] and

integrated development for spatial and i &a
1. Stimulating international competitiveness necessi-ty.

Effective use of capacity and an effective input of financial
means on a European level offers a sound basis for the focus 3. Using development potential
of settlements near mobility infrastructures. If the mobilityso ~ For an economic use of land a
essential for existing in an increasingly global economy is to  mobility, settlement develo, s to be coordinated with
become reality, Europe will have to invest in railway infrastruc-  the public transport infr railway network and
tures. Otherwise, it will not be able to keep up in international  redevelopment rese xplored to find possible
competition. promising soluti
areas allows t of a strategy of integrated

2. Setting priorities in financing developm nt and infrastructure in the area of
There isn't enough money available to be able to finance allthe  influen northssouth axis. The basis for these con-
desired projects. The planned projects for solutions to reduce  side i sumption that the quality of access will

bottlenecks and accelerate the completion of Corridor 24 run ot
up to a cost of around 40 billion €. To use the limited financial b

future. The present connections need to
teed, particularly for local traffic. The areas offer

Abb. 10: Realisierungszeiten der Projekte / Figure 10: realisation horizons of construction projects. (ETH Zirich, IRL)
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4 Lagebeurteilung CODE24

4.1 Drel Hypothesen

Die CODE24 Initiative schlagt vor die
Diskussion zur Korridorentwicklung
ausgehend von gemeinsamen Hy-
pothesen zu fihren. Dazu kdonnen
drei Kernaussagen hervorgehoben
werden:

1. Internationale Konkurrenzfahigkeit
fordern

Die effiziente Nutzung der Kapazitaten
und effektiver Einsatz der Mittel auf
europaischer Ebene bietet eine gute
Grundlage zur Ausrichtung der Sied-
lung auf die Mobilitatsinfrastruktur.
Soll die Mobilitat nicht eingeschrankt
werden, die flr das Bestehen in der
globalen zunehmend arbeitsteiligen
Wirtschaft grundlegend ist, muss
Europa in die Schieneninfrastruktur
investieren, will es international kon-
kurrenzfahig bleiben.

2. Prioritaten setzen bei der
Finanzierung

Um alle gewlinschten Projekte zu
finanzieren ist nicht gentigend Gel
vorhanden. Die geplanten Projekte

wicklung von Raum- und
Infrastruktur notwendig.

3. Entwicklungspotentiale nutzen

Fur den haushalterischen Umgang mit
dem Boden und eine effiziente Organi-
sation der Mobilitat ist die Siedlungs-
entwicklung mit der Infrastruktur des
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offentlichen Verkehrs abzustimmen.
Dazu sind das Schienennetz und
die Innenentwicklungsreserven zu
erkunden um Orte von moglichst
vielversprechenden Interventionen
fir das Gesamtsystem zu finden. Das
Wissen, wo diese Flachen sind, er-
laubt es eine Strategie zu entwickeln
zurintegrierten Entwicklung von Sied-
lung und Infrastruktur im Einzugs-
bereich der Nord-Sidtransversale.
Ausgangslage der Uberlegungen is
die Voraussetzung, dass die Qualita

entsprechen etwa Ra
on Menschen. i
eilt sind,

ifizieren, um auf
egebenheiten zu




room for around one million people. As
the regions have been divided into con-
siderably unequal parts, it is necessary to

4.2 Collaborative

The results of various workshops show

that many regions along the axis have
similarly layered problems. It is also
apparent that the actions in one region
have an effect on other regions along
the Corridor. Therefore, the search for
solutions needs to be a collaborative one.
Along the Corridor, two lines of conflict
repeatedly show up: 1] protection against
railway noise caused primarily by goo
transport, and 2] fear of displacemen
i.e., limited development optionsffor re-
gionaltransport. Three post

derived from this:

1. Integrated planning:
The problems

major interests along the Corridor.
2. Involving stakeholders:

The authority of the various officials
for spatial and infrastructure develop-
ment are distributed among several
departments and state levels. The circle
of affected stakeholders in functional
spaces has little in common with the
administrative authorities. Where future
collaborative operations take place, col-
laborative planning and building should
be done first.

3. Create platforms: To find a solution
for the most important coordination as-
signments, the parties that are relevant
to the task need to be involved early on.
To do this, relevant platforms need to be
created. One platform already available
is the EGTC CODEZ24.

identify appropriate strategies in order to
respond to changing conditions.

planning

To test the feasibility of
gard to its acceptan

fected population
e Integrated regional spatial
development strategy

The planning of infrastructures is a long-
term task. It can have preparatory lead
times of 20 to 30 years. The Corridor
might need even earlier time-plans in
order to secure the necessary space.
However, this planning horizon leads to
great uncertainty concerning the avai-
lability of new infrastructures and the
resulting obviousness of spatial planning
measures.

In contrast, spatial planning strategies
and plans are of a short-term nature in
the area of settlements. They usually
assume a time horizon of less than 20
years. These different time horizons
for the development of settlements and
infrastructures often leads to conflict.
Therefore, itis important for the planning
security of regional enterprises and pri-
vate partners to have clear collaborative
strategies as planning guidelines.
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4.2 Gemeinsam Planen

Aus den Workshops geht hervor, dass viele Regionen entlang
der Achse ahnlich gelagerte Probleme aufweisen. Ebenso
ist ersichtlich, dass die Handlungen in einer Region Auswir-
kungen auf andere Regionen entlang des Korridors haben.
Daherist die Suche nach Ldsungen gemeinsam anzugehen.
Entlang des Korridors zeichnen sich vor allem zwei wie-
derkehrende Konfliktlinien ab: Der Schutz vor Immissionen
durch den Bahnlarm, verursacht vorwiegend durch den Gi-
terverkehr, und die Angst vor Verdrangung, bzw. beschrank-
ter Ausbaumoglichkeit des Regionalverkehrs. Daraus leiten
sich drei Postulate ab:

Integriert planen:
Die Fragestellungen des Korridors haben Einfluss auf die
raumlichen Entwicklung der betroffenen Regionen. Losun-
gen missen mit den Beteiligten aller Bereiche getroffen
werden. Nur wenn alle Fragen auf dem Tisch sind, kénnen
dauerhafte Lésungen gefunden werden. CODE24 bietet eine
Partnerschaft, die alle wesentlichen Interessen entlang des
Korridors vertritt.

Stakeholder einbeziehen:
Die Kompetenzen der verschiedenen disziplinaren Zu
digkeiten fiir Raum- und Infrastrukturentwicklu
auf verschiedenen Amtern und Staatsebenen a
Der Kreis der betroffenen Stakeholder in de
Raumen hat nur noch wenig mit den administr

digkeiten gemein. Es soll gemeinsam _geplant aut
werden, was auch in der Folge gemeir&etrieben wird.

4.3 Priori@létzen im Ausbau

V
o

Eine Plattform schaffen:

Fur eine Losung der wichtigen Koordinationsaufgaben sind
der Aufgabe angemessen die entscheidenden Akteure friih-
zeitig in die Planung einzubeziehen. Dazu sind entsprechen-

bietet das EVTZ CODE24.
Um die Machbarkeit eines Projektes bezu

e Partizipationd
e integrierte regi
Die Planung vo
schaft. Dies

er Verfugbarkeit neuer Infrastrukturen und der
ultierenden Sinnfalligkeit von raumplanerischen

planerischen Strategien und Plane sind dagegen
ebiet der Siedlungen kurzfristiger Art. Diese gehen iib-
licherweise von Zeithorizonten unter 20 Jahren aus. Diese
unterschiedlichen zeitlichen Horizonte der Entwicklung von
Siedlung und Infrastrukturen durch fihrt oft zu Konflikten.
Klare gemeinsame Strategien als Planungsvorgaben sind
dabei wichtig fur die Planungssicherheit der Gebietskor-
perschaften und privaten Akteure.

Abb.11: Regional Workshop Karlsruhe / Regional Workshop Karlsruhe, (Bild ETHZ, IRL)
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4.3 Setting development priorities

If funding is not sufficient, projects need to be prioritised ac-
cording to shared criteria. Funding priorities are projects that:

1. Provide continuity

Sections of the rail network are over 100 years old and these
structures cannot be repaired forever. Provisions that will
advance disposability i.e., redundancy, need to have priority
status.

2. Raise capacity

Accelerated speed in dealing with a node system brings limi-
ted advantages to certain stretches, routes and relationships.
Since at present, the node times for boarding relationships are
mostly already adjusted, only great differences in speed are
still advantageous. Raising capacity, however, quickly brings
advantages for all transport carriers.

4.4 Spatial expansion

The designation of areas of national significance ought to ena-
ble an urgent adaptation of tasks in the Corridor with regar
to national interest. The planning of these areas canng
left to the regional authorities alone. This kind of p
needs to be internationally adapted in order to guara

collaboration, Work Package 4 [Commup
reg Project CODEZ24, suggests th

structure development is

essary for this dense and highly
stressed area. Accepta j

s only possible when

ct planning and implementation can be set.
e Frankfurt-Mannhaim
e Basel-Swiss Plateau
e Tessin-Lombardy
e Southern Oberrhein
At present, the following areas can be regarded as clarified,
which means their projects can be started now. The following
projects have priority in starting:

3. Repair spaces

Where railway emissions inhibit the development of an area, it
could mean impeded use of a larger redevelopment potential
or a limitation of settlement and high-quality nature areas.

4. Accelerate speed
Europe is far behind in the use of high-spee

a n Chifia,

the distance between Rotterdam and Genga is cover cor-
ding to schedule, in about three hou of times
would make the train a worthy compet es across

different strategies.
eed to be implemented

ween cities and places of.
Provisions for an incre
in places where o

statt
Offenburg
outhern Oberrhein
e Axis tunnel
e Oberhausen-Emmerich
The problems of logistics have to be explored on a continental
level. There are regional logistic concepts to be worked out and
mutually adjusted. This applies particularly to the following
regions:
e Rhein-Ruhr
e Frankfurt-Mannheim
e Basel-Swiss Plateau
e Ticino-Lombardy-Liguria
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Reicht die Finanzierung nicht, sind die Projekte nach ge-
meinsamen Kriterien zu priorisieren. Zuerst sind Gelder zu
sprechen fur Projekte die:

1. Den Bestand erhalten

Teile des Streckennetzes sind tber 100 Jahre alt, und die
Kunstbauten konnen nicht in alle Ewigkeit saniert werden,
Massnahmen, die die Verflgbarkeit bzw. Redundanz erho-
hen sind prioritar zu behandeln.

2. Die Kapazitat erhohen

Die Erhohung der Geschwindigkeit bringt, wenn wir vom
Knotensystem ausgehen, nur auf bestimmten Strecken
und Relationen beschrankte Vorteile. Da heute die Knoten-
zeiten flr Umsteigerelationen grossteils bereits stimmen
sind nur grosse Geschwindigkeitsgewinne von Vorteil. Die
Kapazitatserhohungen dagegen werden schnell fur alle
Verkehrstrager vorteilhaft.

4.4 Raumlich vertiefen

Die Bestimmung von Raumen nationaler Bedeutung, sollen
eine vordringliche Bearbeitung von Aufgaben im nationalen
bzw. Korridorinteresse ermaglichen. Die Planung diese

abgestimmt werden, um einen haushalterisc
mit den beschrankten Ressourcen zu garanti
ternationalen Abstimmung sind geeignete Platt
Zusammenarbeit einzurichten wie z.b.'€i
Verband der territorialen Zusa ena
Workpackage 4 des Interreg-P
Vor.

Nachteile f

Dadieser Grundlage der raumlichen Entwick-
lungs dllen Regionen bildet, ist die Forderung
dies vordringlich anzugehen.

In fol iumen ist die Notwendigkeit einer Ausweitung

vordringlich. Allerdings sind die raumlichen
Strategien und Fragestellungen noch nicht geklart. Diese
Fragen sind in ad Hoc Verfahren zu klaren, bevor die Priori-
taten fur die Entwicklung der Projektierung und Ausfiihrung
festgelegt werden kann.

e Frankfurt-Mannheim

¢ Basel-Mittelland

e Tessin-Lombardei
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3. Den Raum reparieren

Wo die Immissionen der Eisenbahn eine Entwicklung des
Raumes behindern. Dies kann erschwerte Nutzung grosser
Innenentwicklungspotentiale oder Beeintrachtigung von
Siedlungs- und Naturrdumen hoher Qualitat sein.

4. Die Geschwindigkeit erhohen
Europa liegt beim Nutzen der Geschwindigkei
China fahrt heute fahrplanmassig die Dis
Rotterdam-Genua in ca. drei Stunden
den Zug kontinentaleuropaweit gegent
konkurrenzfahig machen. Die dichte

zur Steigerung der Gesc
andere Betriebsarte

iche Situation kann heute in den folgenden weite-
en als geklart angesehen werden. Deren Projekte
amit bereits jetzt in Angriff genommen werden.
itar sind folgende Projekte anzugehen:
e Rastatt
e Offenburg
e Sidlicher Oberrhein
e Axentunnel

e Oberhausen-Emmerich
Die Fragen der Logistik sind auf kontinentaler Ebene zu
untersuchen: Es sind regionale Logistikkonzepte auszuar-
beiten und gegenseitig abzustimmen: Dies vor allem in den
folgenden Regionen:

e Rhein-Ruhr

e Frankfurt-Mannheim

e Basel-Mittelland

e Tessin-Lombardei-Ligurien



Abb. 12: Ubersichtskarte Lagebeurteilung / Figure 11: General Assessment Map
(ETH Zirich, IRL)
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9 A common strategy
5.1 Strategy concept

In order to work out a collaborative
strategy for the CODEZ24 partnership in
Action 3, a method of cooperation was
developed. In this, a mutual position
of the project partnership attends to
the relevant problems of future Corri-
dor development. The purpose of this
action is to involve the participants in
a collaborative assessment of the pre-
sent situation and to extract the major
factors of influence on their regions. The
formulation of a collaborative strategy i:

project partners and
interest groups
place in the vagi

rmulation of discussion topics for
1 rtnership. In this proce-
ure, possible alternative development

tegies for the entire Corridor will
e worked out. The evaluation of these

strategies was divided into three stages:
1. Internal workshop, 19 September
2012, Genoa

2. Workshop with partners and exter-

3. Discussion of the re
entire partnership, 23

ing conflicts exposed and, based on a
comparison without prejudice, possible
development strategies are discussed.
This step-by-step process makes it pos-
sible for the participants to consolidate
the position of the project partnership
on specific and general issues together
and in doing so allows for the definition
of a collaboratively supported strategy.

The possible development strategies
are designed and compared on the
basis of the advantages, costs, risks
and opportunities that are connected to
each alternative. The expected result is
a definition of a collaborative <proposals
with an assessment of the feasibility of
the individual measures, projects and
investments in the discussion. The last

Abb. 13: Strategie Workshop Zurich, Valuelab ETH, / Figure 13: Strategy Workshop at the ETH Valuelab (WETH Zirich, IRL)
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5 Eine gemeinsame Strategie

5.1 Strategieentwurf

Zur Erarbeitung einer gemeinsamen Strategie der
CODE24-Partnerschaft wird in Action 3 eine Methode der
Zusammenarbeit entwickelt. Dabei wird eine gemeinsa-
me Position der Projektpartnerschaft zu den relevanten
Fragen der kiinftigen Korridorentwicklung begleitet. Ziel
der Aktion ist es, die Beteiligten bei der Durchfihrung
einer gemeinsamen Lagebeurteilung der gegenwartigen
Situation zu erarbeiten und dabei die wesentlichen Fak-
toren herauszuarbeiten, die Einfluss auf die Entwicklung
ihrer Regionen haben. Die Erarbeitung einer gemeinsamen
Strategie wird als interaktiver Prozess gestaltet, der von
den Ergebnissen aller WPs profitieren kann. Er fordert
eine offene und intensive Diskussion Uber die Raum- und
Infrastrukturentwicklung zwischen den Projektpartnern
und anderen wichtigen Interessengruppen. Dabei wird der
Diskurs sowohl in den verschiedenen Regionen wie auch
auf kontinentaler Ebene gefiihrt. Zur Erarbeitung der Dis-
kussionsgrundlagen fiir die gesamte Partnerschaft wird
zur Vorbereitung eine Strategie-Gruppe mit Vertretern au

Im Verfahren werden dabei mogliche alternative E

lungsstrategien fir den gesamten Korridor 24 era

Die Bewertung dieser Strategien wird in I Sch

vertieft:

1. interner Workshop, 19. September 2012, G

2. Workshop mit Partnern und exter kteuren, 6.
Februar 2013, Zirich

3. Diskussion der Ergebnissefmit der
schaft, 23. April 2013,

amten Partner-

ukunfte

atisforderungen des Interreg-Pro-
orderung der integrierten Raum- und
klung entlang des Korridors. Ziel ist es
egionale und interregionale Zusammenhalt
und die individuellen Starken der Regionen
schopfung der Chancen, die durch die Ent-
wicklung des Infrastrukturnetzes entstehen, zu nutzen.
Ausgehend von dieser Pramisse sind drei mogliche Ent-
wicklungsstrategien mit den lokalen Experten zur Diskus-
sion gestellt worden. Die vorgeschlagenen Strategien sind
starke Vereinfachungen aber auch Zuspitzungen maoglicher
integrierter Entwicklungsperspektiven. |hre Absicht ist es,
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Um zu weithin akzeptierten und gepriften Ergebnisse zu

denen unterschiedliche Methoden und Ins
gewandt werden. Die Aktivitat wird als P

unterschiedlichen Entwicklungspers
ten Regionen werden aufged i

rategien diskutiert.
bt es, zusammen mit

Vergleichs moglicher
Dieses schrittweise

gien“entworfen und aufgrund der Vorteile,
isiken und Chancen, die mit jeder Alternative

nition eines gemeinsamen «Vorschlags» mit der
rteilung der Machbarkeit der jeweiligen Massnahmen,
Projekte und Investitionen in der Diskussion. Als letzter
Schritt muss dann aus der Tiefe der Projektebene zuriick-
gekehrt werden auf die strategische Ebene, zur Definition
und Ubertragung von Empfehlungen an die gesamte Pro-
jektpartnerschaft, weitere Beteiligte und die politischen
Vertreter auf lokaler, nationaler und europaischer Ebene.

aufschlussreich und provokativ zu sein, im dem sie eine der
verschiedenen Positionen oder Sichtweisen auf den Korridor
idealtypisch darstellen: Die Sicht des verladenen Gewerbes, die
Sicht der regionalen Planung oder die Sicht des Europaischen
Managements. Sie schlagen verschiedene Kombinationen der
Merkmale vor, welche in der ersten Phase des Projekts und
der durchgefiihrten Pilot-Actions aufgenommen wurden. In
der Vorbereitungsphase und wahrend der Workshops wurden
die Teilnehmer gebeten, die Szenarien nach ihren Vorlieben
zu beurteilen, gewinschte Funktionalitaten zu bestimmen und
die entsprechenden punktuellen Massnahmen zu wahlen, die
Komponenten einer gemeinsamen Strategie sein sollen.



step requires a return from the depths
of the project levelto the strategic level,
then to the definition and presentation of
recommendations to the entire project

partnership, other participants and the
political representatives on the local,
national and European levels.

5.2 Possible futures

One of the major challenges of the In-
terreg Project CODE24 is to stimulate
integrated spatial and infrastructure
development along the Corridor. The
goal is to obtain a better regional and
interregional connectedness and to use
the individual strengths of the regions
by taking advantage of the opportunities
that are created by the development o

simplified but may als
intensification
developmen

purposefully intende
and provocative in
caricature versi

he first phase of the
Pilot Actions that were

their own choices, to decide on the
desired functionalities and to choose the
relevant selective measures that would
become the components of a collabora-
tive strategy.
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GoodsLine
Ausgehend von der Hypothese, dass
der ungehinderte Transport von Giitern
den Kern des wirtschaftlichen Wohl-
stands bilden, schlagt diese Strategie
eine Fracht-Prioritat auf dem Code
24-Korridor vor. Zwei starke Hafen-
Netzwerke verbinden Europa mit der
Welt: Die Northern-Range-Ports und
die italienischen Hafen von Savona-
Genua bis Livorno. CODE24 formt
das Rickgrat, das Europa mit der
Welt verbindet. Das starke Pentagon,
die wirtschaftlich fihrende Region
Europas, aufgespannt von den Me-
tropolitanregionen Paris - London
- Hamburg - Miinchen - Mailand,
hat eine doppelte Organisation: Der
Glterverkehr entlang dem Korri-
dor 24 bildet das Rickgrat, das mit
Feederlinien das Pentagon versorgt.
Entlang diesem Ruickgrat entstehen
intermodale Knoten, die die Regionen
in optimaler Weise daran anbinden.
Das Personen-Fernverkehrsnetz
organisiert sich als Kreisverbindung
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
zwischen den grossen europaischen
Hauptstadten, das den Randern des
Pentagons folgt. Auf dem Korridor 24
werden Fernverkehrs-Personenziige
beibehalten, aber nicht gefordert. Gl
terzige werden langfristig mitfei
ausreichenden Zahl von gesichert

G

Abb. 14: Strategie Goods line

Figure 14: Strategy for goods line.
(ETH Zirich, IRL)

finanziert.

L

N
S

othesis that the unhin-
rt of goods forms the basis

off e ic prosperity, this strategy
tggests a freight priority on Corridor 24.
Two strong port networks connect Euro-
e with the world: the northern seaports

and the Italian ports from Savona-Genoa
to Livorno. CODE24 is a mainstay for con-
necting Europe to the rest of the world.
The pentagon formed by the leading eco-
nomic regions of Europe: London, Paris,
Hamburg, Munich, Milan, has a double
organisation: the goods transport along
Corridor 24 would create a network that
services the pentagon with feeder lines.
Along this network, intermodal hubs are
being created that connect the regions in
an optimal way.

The passenger long-distance network
has organised itself as a circular connec-
tion of high-speed city transport between
large European cities and follows along
the edges of the pentagon. Along Cor-
ridor 24, long-distance passenger train
transport will be maintained, but not sti-
mulated. In the long run, goods trains will
be coordinated along a sufficient number
of secured slots at all hours of the day
and across international borders, equal
to passenger trains. Regional railway
systems will share the rails with goods
trains wherever capacity allows it. Where
the frequency of regional metro systems
exceed capacity, these will be transferred
onto separate tracks, financed by regio-
naland local investments.



Euro S-Bahn
Dies ist die aktuell verfolgte Stra-
tegie. Damit werden duberall alle
Verkehrsarten angeboten, allerdings
in beschranktem Masse und mit be-
schrankter Qualitat. Alle Betriebsar-
ten verkehren auf denselben Gleisen.
Kapazitat, nicht Geschwindigkeit, hat
Prioritat. Logistik-Terminals und dich-
te Siedlungen kampfen nahe der Hal-
tepunkte der regionalen Ziige um die
besten Lagen. Verbesserungen der In-
frastruktur werden an den Orten vor-
genommen, wo die Uberlappung der
dichten Nachfrage nach Fernverkehr,
Regional- und Glterverkehr die beste
Effizienz der Investitionen verspricht.
Das System basiert auf Kapazitat
und gibt dieser auch den Vorrang im
Personenverkehr. Investitionen folgen
den Prioritaten: Verbesserung beste-
hender und erstellen neuer S-Bahn-
Systeme; gute Verbindungen zwischen
den Zentren der S-Bahnsysteme in 30
Minuten mit garantierten Anschlis-
sen. Diese Strategie zielt auf die
Starkung eines Europas der kleinen
und mittleren Zentren, wie sie zum
Beispiel die Schweiz bereits verfolgt.
(konzentrierte Dezentralisierung).
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Abb.15: Strategie Euro-S-Bahn

Figure 15: Strategy Euro S-Bahn
(ETH Zirich, IRL)

Euro «S-Bahn»

The Euro «S-Bahn» is the present cho-
sen strategy in which all forms of trans-
port are being offered, albeit in limited
form and limited quality. All forms of
transport operate on the same tracks.
Capacity, not speed has priority. Logis-
tics terminals and dense settlements
fight over the best positions close to the
stops of regional trains. Improvements
in infrastructure are being undertaken
in those areas where the crossover of
intensity of demand for long-distance,
regional and goods transport promise
to offer the best efficiency of invest-
ment. The system is based on capacity
and gives priority to passenger trans-
port. Investments follow the priorities:
improvement of existing and the crea-
tion of new «S-Bahn»-systems; good
connections between the centres of
metro systems within 30 minutes with
guaranteed connections. This strategy
is based on strengthening a Europe of
smalland mid-sized centres, as is being
done already in Switzerland [concentra-
ted decentralisation].
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Centralline
Die langfristige Strategie fiir Europas
Centralline basiert auf der Idee, dass
im wissensbasierten 6konomischen
Paradigma nicht so sehr der Transport
von Gitern, sondern das Zusammen-
fihren von Menschen entscheidend
fur die zukinftige wirtschaftliche
Entwicklung ist. Das Gewicht wird
dabei auf die umweltfreundliche
Beforderung von Passagieren Uber
grofe Entfernungen gelegt. Hoch-
geschwindigkeitszlige verbinden die
wichtigsten Metropolitanregionen
entlang dem Korridor 24, wo haufige
schnelle Verbindungen zwischen den
wichtigsten Stadten und den damit
verknipften weiteren Korridoren an-
geboten werden. Schlanke Anschliisse
sind in den Hauptknoten zur Stunde
garantiert. Die Ballungsgebiete ent-
lang der Strecke sind in einer Stunde,
oder hochstens neunzig Minuten ver-
bunden. Die Ziige halten nicht in den
Zentren, sondern an den Toren der
Ballungsgebiete, wo Verbindungen zu
allen Stadten und Attraktoren der Me-
tropolitanrdume angeboten werden.
Um auch gute Verbindungen zwischen
entfernteren Metropolen anzubieten,
werden die Reisezeiten auch inner-
halb der Metropolitanraume a
halbe Stunde reduziert. Dami
beispielsweise Fahrzeiten
unter dreieinhalb Stu
Zirich und Koln offerie
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Abb. 16: Strategie Centralline / Figure 16:
Strategie Centralline (ETH Zurich, IRL)

ntral line:

The long-term strategy for Europe»s
Central Line is based on the idea that
in a knowledge-based economic para-
digm, it is not so much the transport of
goods but the connection of people that
is the deciding factor in future economic
development. The emphasis here is on
an environmentally friendly stimulation
of passenger transport across larger
distances. High-speed strains connect
the most important metropolitan regi-
ons along Corridor 24, where frequent
fast connections between the most
important cities and the corridors con-
nected with them is being offered. Close
connections are guaranteed in the main
junctions on the hour. The agglomera-
tions along the stretch can be reached
within an hour, or at the most, 90 mi-
nutes. The trains stop not only in the
centres, but also at the gates of the ag-
glomerations, where connections to all
cities and attractions of the metropolitan
areas are being offered. In order to offer
good connections between metropolitan
areas that are further apart as well, the
travel times will also be reduced by half
an hour within the metropolitan areas.
This would, for example, allow travel
times of less than three and a half hours
between Zurich and Cologne.



5.3 A consolidated strategy

Based on the evaluation of these strategies in a process called
collaborative assessment, one essential finding from the dis-
cussion was that an increase in the capacity for goods also
benefits regional traffic and the capacity in passenger long-
distance transport, as long as this is not laid out as high-speed
connections. Capacity is clearly given preference over speed,
with the argument that the smaller scale settlements in the
catchment area of Corridor 24 can only marginally profit from
high-speed transport. This suggests a strategy for the CODE24
corridor that would prioritise capacity in the development of
the infrastructure, taking into account essential measures for
a spatially compatible introduction of new sections.

CODE24 forms the backbone that connects major metropolitan
areas on the north-south axis of Europe. The strength of the
port networks both at the north and south ends of the Corridor
can then guarantee a more balanced connection between Eu-
rope and the world. This economic region in the centre of the
European Union, made up of the cities of the pentagon (Paris-
London-Hamburg-Munich-Milan] has a double organisation.
Corridor 24 connects the richest value-creating regions of
the continent, has a mixed use and offers different forms of
transport for an optimally operated network. Along Corrid
24 intermodal knots are also being created that conne
regions to the network.

as a unified strategy, rather in places where capacity all =
without limiting other forms of transport in thei E:

X

ew bi-modal terminal east of Milan
ew hinterland terminal north of the
Appenines

tra capacity on the lines

The priority treatment of passenger transport i a. Extension Oberhausen-Emmerich
up in favour of a management of the b. Tunnel Rastatt
a sufficient amount of tracks for c. Offenburg-Schliengen (Upper Rhine section]
long-term security and internationalcoo d. 4-Metre Corridor (in height] Switzerland
Regional railway systems e. Third Jura crossing
capacity allows for it. f. Axis tunnel
«S-Bahn»-systems wil g. Extension section Como (Rosales] - Terminal
Essential measu S gy are as follows: Milan East

h. Extensions Genoa-Milan-Rogoredo

3.

Epatial compatibility

a. Oberhausen-Emmerich

b. Middle Rhine valley [Tunnels or bypass on ex-isting

tracks/sections)
c. Oberrhein
d. Gambarogno

The investment for this strategy adds up to around
19 billion €.
For more details see code24.ethz.ch
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5.3 Eine konsolidierte Strategie

Aufgrund der Beurteilung dieser Strategien in einem Col-
laborativ Assessment genannten Prozess '"'. Wesentliche
Erkenntnis der Diskussion war, dass die Erhohung der
Kapazitat fur Guter auch dem Regionalverkehr und der
Kapazitat im Personenfernverkehr zugute kommt, solange
dieser nicht als Hochgeschwindigkeitsverbindung ausge-
legt wird. Der Kapazitat wird klar der Vorzug gegeben vor
Geschwindigkeit, mit dem Argument, dass die kleinteili-
gere Besiedlung im Einzugsbereich des Korridors 24 vom
Hochgeschwindigkeitsverkehr nur beschrankt profitieren
kann. Damit wird eine Strategie auf dem Code 24-Korridor
vorgeschlagen die dem Ausbau der Infrastruktur beziglich
Kapazitat die Prioritat einraumt mit Bertcksichtigung von
wesentlichen Massnahmen zur raumvertraglichen Einglie-
derung neuer Streckenabschnitte.

Code 24 formt das Riickgrat, das wichtige Metropolitan-
raume Europa in der Nord-Sid-Relation verbindet. Die
Starkung beider Hafen-Netzwerke im Norden und Siden
des Korridors garantieren dabei eine ausgewogenere Ver-
bindung von Europa mit der Welt. Dieser Wirtschaftsraum
im Zentrum der Europaischen Union, von den Stadten
Paris-London-Hamburg-Minchen-Mailand aufgespann
(Pentagon), hat eine doppelte Organisation: Der Korrido
verbindet als Riickgrat die wertschopfungsreichsten
nen des Kontinents, mit einem gemischt genutzten u
denverschiedenen Verkehrsarten optimal betri
Entlang diesem Riickgrat, entstehen intermo
die die Regionen in optimaler Weise mit dem
den. Hochgeschwindigkeitsverkehr wird em Korridor 24
nicht als Gesamtstrategie realisiert, son rda, wo dies
die Kapazitaten erlauben, ohne e Verkehrsarten
inihrer Entfaltung eingesch ie prioritare Be-

renzen hinweg koordiniert.
die Guterstrecken, wo die Ka-

11 Detaillierter Beschrieb im Bericht Action 3
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I_\

Verbesserung von Terminals und t
a. Neues Trimodales Term m
b. Knoten Oberhause
c. Neues Trimodal
d. Neue Giterve -Gerau-Mannheim
e. Erweiterun odale Terminals in
der Region
f. Ne Terminal in Lahr
g. asel (Pratteln)
h eues r Trimodales Terminal in der
CH
ues bimodales Terminal im Osten von Mailand
eUes Hinterland Terminal Im Norden des
pennin
2.

Eusétzliche Kapazitaten auf den Linien

k. Ausbau Oberhausen-Emmerich

. Tunnel Rastatt

m. Offenburg-Schliengen (Oberrhein-Strecke)

n. 4m Korridor Schweiz

o. Neue Juraquerung

p. Axentunnel

g. Ausbau Strecke Como (Rosales) - Terminal
Mailand Ost

r. Ausbauten - Genova-Milano Rogoredo

Eaumvertr'églichkeit

s. Oberhausen-Emmerich

t.  Mittelrheintal (Tunnels oder Umfahrung auf
bestehenden Strecken)
Oberrhein

v. Gambarogno

Die Investitionen fiir diese Strategie belaufen sich auf ca.
19 Milliarden €.
Details zu den Projekten finden sich auf code24.ethz.ch



Abb.17: Gemeinsame Strategie CODE24 / Figure 17: CODE24 Common Strategy (Darstellung: ETH Zurich, IRL)
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6 Empfehlungen

Eine integrierte Planung von Siedlung und Verkehrsent-
wicklung ist fir diesen dichten und hochbelasteten Raum
vordringlich. Die Akzeptanz des Infrastrukturausbaus in
allen Regionen ist nur moglich, wenn aus der Forderung
des Ausbaus fur die Guter keine Nachteile fir den regio-
nalen Personenverkehr entstehen. Da dieser wiederum
die Grundlage der raumlichen Entwicklungsstrategien in
allen Regionen bildet, ist die Sicherung und Férderung
dieses Verkehrs vordringlich anzugehen.

2.
Es sind Riume nationaler Bedeutung zur Bearbeitung
von Aufgaben im nationalen, beziehungsweise Euro-
paischen Interesse zu bestimmen. Die Planung dieser
Raume soll gemeinsam von den zustandigen Gebietskor-
perschaften (Bund/Lander, Kantone/Regionen) zusam-
men mit den betroffenen Infrastrukturunternehmen und
weiteren Stakeholdern erarbeitet werden. Zur internatio-
nalen Abstimmung der Aktivitaten in diesen Raumen wie
auch zur Behandlung der entsprechenden Aufgaben si
geeignete Plattformen der Zusammenarbeit einz

ten. Ad Hoc Organisation oder z.B. EVTZ (Europ,
Verbund fir territoriale Zusammenarbeit).

3.
Priorititen des Ausbaus des Syst
zur optimalen Nutzung der besc
aus zeitlicher und finanziell i
a. Sicherung des Bestan
b. Erhohung der Kapazita
c. Reparatur des
d. Erhohung der Ge

s sin gen,
ten Ressourcen

50

4.
Nicht alle R&ume entlang des Korridors haben diesel-
be Bedeutung fir die Entwicklung des Korridors. Um
die Funktionalitat, die Kapazitat und die Akzep
Korridors zu verbessern sind in den folgend a
prioritar Massnahmen fir die integriert
von Siedung, Landschaft und Infrastru

e Oberhausen-Emmerich

e Mittelrhein

e Frankfurt-Mannheim

e Sidlicher Oberrhei

e Basel-Mittella

e Gotthardzufa

rzuerg

rojekte haben eine genligende
elfen diese Kapazitatsengpasse zu

In folgenden Raumen sind die raumlichen Strategien
und Fragestellungen noch nicht geklart. Diese Fragen
sind in ad Hoc Verfahren zu klaren, bevor die Prioritaten
fur die Entwicklung der Projektierung und Ausfiihrung
festgelegt werden kann.

e Frankfurt-Mannheim (inkl. Mittelrhein)

e Basel-Mittelland

e Tessin-Lombardei

7.
Die Fragen der Logistik sind auf kontinentaler Ebene
zu untersuchen: Es sind regionale Logistikkonzepte
auszuarbeiten und gegenseitig abzustimmen: Dies vor
allem in den folgenden Regionen:

e Duisburg-Kaln

e Frankfurt-Mannheim

e Basel-Mittelland

e Tessin/Piemont-Genua



6 Recommendations

1.

An integrated planning of settlement and transport de-
velopment is necessary for this dense and heavily used
area. The acceptance of infrastructure development in all
regions is only possible when the development for goods
transport doesn»t create any disadvantages for regional
passenger transport. As passenger transport in itself
forms the foundation for spatial development strategies
in all regions, the security and stimulation of this kind of
transport needs to have priority.

2.
There are spaces of national significance to need to be
decided in order to process tasks in the national, resp.
Eu-ropean interest. Planning for such areas should be
carried out collaboratively by the responsible authorities
[federal/national, canton/state/region), the infrastructure
companies and the stakeholders involved. For the inter-
national processing of activities in these spaces, as well
as the implementation of the corresponding tasks, t
relevant platforms for cooperation need to be created,
ad hoc organisation or the EGTC [European Grou
Territorial Cooperation).

3.
Priorities for developing the system nee
lished for the optimal use of the lim
and money:
e Securing the buildifig stack
* Increasing capaeit
* Repairing thé"spa
* Raising the leve,

as a orridor have the same significance
sdevelopment. To improve the functionality, capacity
eptancé of the Corridor, the following areas need

'y measures for the integrated development
ents, landscape and infrastructures:
Oberhausen-Emmerich

e Middle Rhine

e frankfurt-Mannheim

e Southern Upper Rhine

e Basel-Swiss Plateau

e Gotthard North approach

e Ticino-Genoa

tab-
resources of time

5.
The following essential projects have achieved sufficient

maturity and can help reduce these capacity bottle s§écks:
e Oberhausen-Emmerich
e Karlsruhe-Basel
e Axentunnel

6.

The spatial strategies and pro ot yet been

declared for the following a e problems need to
re the priorities

anning and imple-

e Duisburg-Cologne

e Frankfurt-Mannheim

e Basel-Swiss Plateau

e Tessin/Piemonte-Genoa
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7 Folgevertahren

7.1 Vertiefungsbereiche

Die Beurteilung der raumlichen Ent-
wicklung des Korridors hat gezeigt,
dass die Lage in verschiedenen Re-
gionen noch nicht geklart ist. Diese
Raume wurden im Rahmen des Pro-
jektes Code 24 identifiziert und erste
Schritte in Richtung einer weiteren
Vertiefung in die Wege geleitet. Dies
sind die Raume:

7.2 Oberhausen-Emmerich

Ubersicht
Nach dem Ende der Neuen Giterstre-
cke von Rotterdam, an der niederlan-
dischen Grenze bei Arnhem fiihrt der
Eisenbahnkorridor Rotterdam-Genua
im Bezirk Wesel durch landliche und
kleinere stadtische Siedlungen nach
Oberhausen. Uber 50 Niveauiibergan-
ge queren die Doppelspur. Zentrales
Infrastrukturprojekt zur Behebung
deses Flaschenhalses ist die Er-
ganzung der Strecke Oberhausen-
Emmerich um eine dritte Spur. Dabe
steht die Frage des Larmschut i
Zentrum der Diskussionen.
Abklarungen gezeigt h

vorwiegend”auf, de . Di
Waren werden dann i iet fu
de i ansport auf Strasse und

umw undliche Bewaltigung der
Hinterlandverkehre der Hafen Rot-
terdam und Antwerpen von grosser
Bedeutung. So stellt sich die Frage,
ob die grossen Mengen, die auf dem
Schiff in die Region kommen, auch
auf die Schiene umgeladen werden
konnen. Der Transport auf dem Schiff
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e Oberhausen - Emmerich

e Frankfurt - Mannheim

e Basel - Mittelland

e Tessin - Lombardei
Im folgenden werden die regionalen
Ubersichten und Lagebeurteilung
kurz vertieft und die bisher unter-
nommenen Planungsaktivitaten kurz
vorgestellt.

bis stdlich der Metropolregion <ein-: 2

Ruhr ware wiinschenswer
beschrankten Kapazitatenfauf Stra
und Schiene nicht weijte asten.
Dem stehen aber Ka
se auf dem Rhei

n zungvon
d Ha en zu Wohn-
gebieten entgegen.
9

ende Fragen:
ie kann das Zusammenfih-
ren der Betuwelinie mit der
Ausbaustrecke auf deutschem
Gebiet grenziiberschrei-
tend geplant werden?

e Wie soll die Logistik in der Re-

gion organisiert werden, um die

Kapazitat des Schienennetzes

moglichst effizient zu nutzen?

Dafur sind Potentiale fur Logis-

tikflachen grossraumig abklaren.

Wie ist eine stadtebauliche

Einordnung der Ausbau-

strecke zur Forderung der

lokalen Akzeptanz moglich?

e Wie kdnnen Innovative Larm-
schutzsysteme implementiert
werden, bei der aktuellen Ge-
setzeslage umgesetzt werden?



7/ 0Ongoing procedures

7.1 Concentration areas

Chapter 4 discussed the need to con-
centrate on certain areas of Corridor
24. Several of the areas essential to
Project 24 that required a concentration
on spatial issues were identified and the
first steps towards a realisation of these
further operations are underway. These
areas are:

e Oberhausen-Emmerich

e Frankfurt-Mannheim

e Basel-Swiss Plateau

e Ticino-Lombardy

7.2 Oberhau

Overview
Between the Dutch bo
and the city of O
of the Corrido

Jh the countryside
as. Further south to-

egion with an extended railway infra-
cture that offers frequent regional
ransport and good connections to long-
distance railway service. One major
infrastructure project is the extension
of the track section Oberhausen-Em-
merich with a third track. The question
of noise protection is the main discus-
sion point here. As investigations have
shown, an extension of the section is not
a priority in terms of capacity.
Goods transport from the ports to the
hinterland takes place predominantly
by river. The quantities that are being
trans-ported by river are about 100
times heavier than those on rail. The
goods are being transferred in the
Ruhr area onto rails for long-distance
transport. Development in this region is
also of great importance for the ports of

The following appendices outline the

and briefly introduce the
being taken.

Figure A: Regiona
cept. (Source:

of Harbour on right
Rhein-Ruhr, cans>t read

Rotterdam and Antwerp and for hinter-
land transport coverage.

The question arises of whether the large
quantities that arrive by ship in this re-
gion can actually be transferred to rail.
From a spatial planning point of view,
transport by ship to the southern area
of the metropolitan region Rhine-Ruhr
would be desirable in order to organise
the transfer to the railways from there.
The negative aspect of this perspective
is the capacity bottlenecks created by li-
mited bridge heights and the conversion
of logistical port areas to residential and
employment areas.

Assessment

This leads to the following questions:

e Should the planning for joining the
Betuwe line to the development section
in Germany be handled as a cross-
border project?

e How should the logistics in the re-
gion be organised in order to use the
capacity of the railway network as ef-
ficiently as possible? The potential for
logistical areas needs to be examined
on a large scale.
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Strategieentwicklung
Um einen intensiven Informations-
austausch zwischen den Akteuren
zu gewahrleisten, fihrte der RVR
gemeinsam mit dem Kreis Wesel im
Rahmen des Interreg-Projekts Code
24 die Bearbeitung dieser Fragen in
einem kooperativen Verfahren als Ide-
enwerkstatt zwischen November 2010
und April 2011 durch. Drei Experten-
teams entwickelten in diesem Zeitraum
unterschiedliche Losungsansatze. Teil
der Ideenwerkstatt war ein intensiver
Diskussions- und Beteiligungsprozess.
In mehreren Regionalworkshops wurde
mit Experten aus Verkehrswirtschaft,
Logistik, Wissenschaft, IHK, Stadten
und Kreisen sowie dem SPNV-Aufga-
bentrager Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr diskutiert. Alle Teams haben sich
in ihren Arbeiten kritisch mit den bis-
herigen Planungen auseinandergesetzt
und interessante Impulse geliefert.
Dabei sind sowohl stadtraumliche und
stadtgestalterische als auch larm-
technische Aspekte in die Vorschlage
eingeflossen. Die vorgeschlagenen
Konzepte zeigen realisierbare Alterna-
tiven auf und verdeutlichen gleichzeitig,
dass ortsbezogene Losungen langfris-
tig sinnvoll und nachhaltig sind. Auch
wird deutlich, dass die Einbindun

Stadtebau
betrachtet . Die Beteilig-
tend att sind sich darin

einig, dass die hnovativen Losungen
weitegverfolgt/werden sollen. '

12 Code 24, RVR, Kurzbroschiire Ergebnisse der Ideen-
werkstatt, Action 4.

54

18: Regionales Entwicklungskonzept / Figure 18: Regional development concept
randenteam CODE24)



e Should urban planning be involved
in the development section in order to
stimulate local acceptance?

e How can innovative noise protection
systems be implemented with the cur-
rent regulation standards?

Stratey Development
In order to ensure an intensive informa-
tion exchange between the participants,
the RVR, in collaboration with the Wesel
area, held so-called Idea Workshops in
the context of the Interreg Project CODE
24 between November 2010 and April
2011. Three teams of experts developed
various approaches to solutions during
this timeframe. Part of the workshop

and scientific circles and the RVR al-
lowed for a continuing, concentrated
thematic and strategic exchange.

From the viewpoint of the advisory team,
allthe teams have looked at the existing
plans with a critical eye and come away

aspects, as well as arc
<noise-technical> as

that locally oriented
sense in the long run

at the embedding of the line in
egional spa-tial development concept,

portant. Since it is only in the case of
a line extension (third track) that there
can be a claim for noise protection,
urban planning and noise protection
planning should be inte-grated. The
participants of the Idea Workshops are
united in their conclusion that innovative
solutions need to be followed up.

.3 Frankfurt-Mannheim

he agglomeration Frankfurt sees its
strength in diversity and wants to deve-
lop into a leading European metropolitan
region. Settlement development in the
region of Mannheim is characterised
by immense reserves nourished on the
one hand by the change of structure
and on the other by the withdrawal of
the US military. This combined with the
shrinking population numbers leads to
a great potential with a weak demand.
The connection between these two
agglomerations is the most frequently
used line on the network of the North-
South axis with a total of around 700
trains on three parallel double tracks.
Mixed transport is being offered on all
lines, which limits capacity. A central
project under discussion is the new

high-speed line Frankfurt-Mannheim.
This line ought to eliminate all the bot-
tlenecks on the network at the moment.
The suggestions to orient these fast
connections and the capacities that will
be thus freed up towards the increase of
settlement activity along the lines to the
south, have shown that a further deve-
lopment of infrastructure and an accor-
dingly stricter and clearer cross-border
development of the settlement areas will
not bring the hoped for alleviation and
new possibilities. The intensification and
foreseeable bot-tlenecks in the east-
west direction of Mainz through Frank-
furt towards Fulda show that creating an
extension without considering the node
won 't bring any gains, as the bottlenecks

55



7.3 Frankfurt-Mannheim

Ubersicht

Die Entwicklung der Pole im Raum-Frankfurt Mannheim ist
unterschiedlich gepragt. Der Ballungsraum Frankfurt sieht
seine Starke in der Vielfalt und will sich zu einer fihrenden
europaischen Metropolregion entwickeln. Die Siedlungs-
entwicklung im Raum Mannheim ist gekennzeichnet durch
grosse Siedlungsflachenreserven, genahrt einerseits durch
den Strukturwandel, andererseits durch den Abzug des
US-Militars. Die Verbindung dieser beiden Ballungsraume
ist die meistbefahrene Strecke auf dem Netz der Nord-Sid
Achse mit circa 700 Zigen auf den drei parallelen Dop-
pelspuren. Da auf allen Strecken Mischverkehr angebo-
ten wird, bleibt die Kapazitat begrenzt. Zentrales Projekt
zur Behebung dieses Engpasses ist eine Neubaustrecke
Frankfurt-Mannheim fiir den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr. Vorschlage die frei werdenden Kapazitaten wiederum
fur die Intensivierung der Siedlungstatigkeit an den Stre-
cken nach Siiden zu orientieren und absehbare Engpasse
in Ost-West Richtung zeigen, dass dieses Projekt ohne eine
entsprechende Strategie der Siedlungsentwicklung nicht
die erhoffte Verbesserung bringen kann. So liegen die Ge-
biete mit dem grossten Siedlungswachstums entlang d
Strecken mit kiinftig zusatzlicher Guterverkehrsbelastung.

Trotz intensiver Verflechtungen und Abhangigkeiten yon Be
trieb und Siedlung den Metropolregionen Rhein-Main und
inbezug

Rhein-Neckar findet die aktuelle Planung ofine
der betroffenen Regionen statt.

Lagebeurteilung
Das Interreg Projekt Code 24

ur zwischen dem Sidlichen Oberrhein und dem
Schweizer Mittelland. Dieser Wechsel von einem trimodalen
auf ein bimodales System erfolgt an einem Ort, wo die Rau-
me enger und die Topografie fir den Ausbau schwieriger
werden. Der Raum Basel-Mitteland ist das Eingangstor der
Schweiz fiir die Nord-Sid-Achsen und hat sowohl als Zulauf
fur die Gotthard- und die Lotschbergachse herausragende
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b@mg Basel-Mittelland

Korridors einschranken. Ebenfalls ungelost sind Fragen der
Umschlagstellen zur Optimierung des Schienenglterver-
kehrs. Die Entwicklung der Infrastrukturen in der betroffe-
nen Gegend wird von unklaren strategischen Ausrichtungen

Infrastrukturvorhaben behindert. Mit einem
wechsel hin zu einer hoheren Bedeutun
guterverkehrs und der Abkehr von ei
ausschlieBlich fiir den Personenf

Infrastrukturplanung im Rau
Ziel dieser CODE 24-Verti

Strategie der beiden R
Infrastrukturentwick

Metropolregionen vertieft abgeklart. In einem
n Verfahren werden Wege aufgezeigt, wie Trans-
frastrukturprojekte von strategischer Bedeu-
den Interessen der regionalen Raumentwicklung
inklang gebracht werden konnen. Die Ergebnisse bieten
die Grundlage fir konkrete Planungs- und Ausbauschritte.
Das weiterfihrende Projekt unterstitzt die Durchsetzung
der europaischen Politik der Gestaltung zusammenhan-
gender transnationaler Verkehrsnetze, indem es eines der
wesentlichen Nadeldhre des Corridors Rotterdam-Genua
zu entlasten hilft. Ebenso fihrt es schnell zu einem integ-
rierten Ansatz fur dieses Zentrale Projekt fir den Ausbau
des Personenfernverkehrs, wie auch des Gliterverkehrs zu
gelangen. Die Ergebnisse werden im Herbst 2014 vorliegen.

Bedeutung. Nach Eroffnung des Gotthard- und Ceneri-
Basistunnels wird eine starke Zunahme des Giiterverkehrs
auf der Nord-Sud-Achse erwartet. Der fehlende Ausbau
der notwendigen Zulaufstrecken lasst Verdrangungseffekte
des Personenverkehrs und steigende Umweltbelastungen
in deninvolvierten Lebensraumen erwarten. Kurzfristig ist
im Rahmen des Ausbaus des 4m Korridors am Bozberg ein
Ersatz der bestehenden Tunnelrohre inin der Vernehmlas-
sung. Der von der Region gewilinschte Bau des Wisenberg
Tunnels zwischen Basel und Olten wurde dagegen in der



Abb.19: Strategic Assessment Skizze, Frankfurt-Mannheim/ gRStrategicassessment
sketch, Frankfurt-Mannheim (ETH Ziirich, IRL)
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on the reduced sections in the node and
the east-west direction will be lacking.

This east-west direction is at present
the region with the largest settlement
growth and it lies exactly on the route
of an additional future goods transport

dencies of operation an ent are
so strong that no 1
of the areas between the olitan
regions of R ain and Rhein-Ne-
ckar could be e of the rail
network oute construction

perative consideration of

en rea is therefore indispensable

ds an in-depth clarification in an

-going collaborative planning process
the two metropolitan regions.

The Interreg Project CODE 24 has shown
that the development of the Corridor, in
four regions in particular, is considerab-
ly limited because of operational and
planning problems. The regions affec-
ted are the area from the Dutch border
near Emmerich to the Oberhausen
node and the connection between the
metropolitan regions of Mannheim and
Frankfurt. In particular, conflicts arise
between the different kinds of transport,
long-distance and local goods and long-
distance and local passenger transport
on the rails, and conflicts arise between
residents and railway companies and
planners about pollution, such as noise
and vibration. Other unsolved problems
are those of transfer stations for the
optimisation of railway goods transport.
A paradigm change by the authorities at
state level has led to a higher status of
railway goods transport and the cancel-
lation of a plan for a new line exclusively
for passenger transport, thus providing
a new basis for an integrated spatial
and infrastructure planning. The goal of
concentrating on this area is to develop
a collaborative strategy for the two re-
gions to achieve an integrated spatial
and infrastructure development in the
Corridor section Frankfurt-Mannheim.
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aktuellim Parlament diskutierten Vor-
lage in die zweite Prioritat verlagert.

Lagebeurteilung

Die im Rahmen der Agglomerations-
projekte der 2. Generation gewiinsch-
ten Taktverdichtungen im Personen-
nahverkehr, machen eine vertiefte
zusammenhangende Untersuchung
des Raumes zwischen dem Sidlichen
Oberrhein und dem Mittelland notwen-
dig. Daflr ist ein integriertes Konzept
fur den Betrieb der Infrastruktur fir
alle Betriebssarten inklusive deren
Auswirkungen auf die Raumentwick-
lung zu erarbeiten. Neben dem Aus-
bau der Infrastruktur missen aber
auch die fir den Betrieb notwendigen
Flachen fur Logistik und die intensive
Siedlungsentwicklung im Umfeld der
Bahnhofe bericksichtigt werden. An-
gesichts der beschrankten und von den
Kantonen nicht erwiinschten Nutzung
der attraktiven Flachen in Bahnnahe
fur die Logistik, ist der Verbindung von
Raum- und Infrastrukturentwicklung
vermehrt Rechnung zu tragen.

Strategieentwicklung
Vor dem Hintergrund der FABI- Vorla-
ge, die im ersten Schritt vor allem einen

Ausbau der Ost-West-Achse vorsieht,
ist die Entwicklung einer Langfristper-
spektive fir die Nord-Sid-Achse auch
deshalb wichtig, um fiir das Mittelland
eine Gesamtkonzeption der Raum- und
Eisenbahnentwicklung zu entwickeln.
Dabei sind alle moglichen Optionen
des Personen- und Guterverkehrs,
namentlich eine dritte Juraquerung,
vorurteilsfrei zu priifen, um auf dieser
Basis eine Stossrichtung der Raum-
und Eisenbahnentwicklung formulie-
ren zu konnen. Das in der Revision des
Raumplanungsgesetzes mit grosser
Mehrheit der Bevolkerung zuge-
stimmte Primat der Innenentwicklung
vor Aussenentwicklung ist dabei eine

wesentliche Grundlage. Deshalb st
die Starkung des offentlichen VerKehrs
und die Ausnutzung der Innenentwi
lungspotentiale im Einzugsbereic

Haltestellen des offentlic
eine wesentliche Rah
fur die weitere PL

Abb.20: Skizze Lagebeurteilung Basel-Mittelland / Figure 20: Assessment sketch Basel-Swiss Plateau (ETH Ziirich, IRL)
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Based on a collaborative assessment, the strategy develop-
ment will be an interactive process that can benefit from the
results of all the Work Packages of the Interreg Project CODE
24, and stimulate an open and intensive discussion between
the partners and other important interest groups.

At present, planning is taking place without the involvement
of the affected regions. A project has been suggested that will
present innovative ways to bring cross-border infrastructure
projects of strategic significance in harmony with the interests
of regional spatial development. The results will form the foun-
dation for definite steps in planning and development. To date,

7.4 Basel-Swiss Plateau

Overview
This area has many disconnected development projects wi-
thout a consolidated strategy. The projects are also meeting
with considerable opposition. Spatial and infrastructure
development in the area between the southern Upper Rhine
and Central Switzerland is strongly influenced by two major
geographical elements: the end of the navigable Rhine River in
Baseland the immediate Jura Mountains crossing. This chan-
geover from a trimodal to a bimodal system takes place in a

for the existing tunnel tube is waiting for appro
sion of the Wisenburg Tunnel between Baselan
is desired by the region but was given
submission recently discussed in Parlia

hed for use of theja
operation
develop

Fwhich has been suggested because of the second
generation agglomeration projects, make a more detailed,
comprehensive exploration of the area between the southern
Upper Rhine, Olten and Heitersberg necessary. In order to do
so0, an integrated concept for the operation of infrastructure
for all forms of transport, including their effect on spatial
development, needs to be prepared.

the development of an infrastructure plan has been hindered
by unclear strategies an opposition from the affected popula-
tions along the route of the intended infrastructure projects.
The cooperative planning project will help win recognition
for the European political goal of creating connected cross-
border transport networks that will help reduce one of the
most critical bottlenecks in the Rotterdam-Geno
will also help to quickly achieve an inte-grated a
important milestone in the development of
passenger transport and goods transpo

the @pproach to the Gotthard

d. However, the individual
are necessary to secure future
ave already been identified, although

planning security for all stages of the planning.
ing of transport around the Zugersee and the con-
he Zimmerberg in the direction of Zug have not yet
rified. The extension of the axis tunnel is being treated
priority in order to secure the long-term availability of
capacity. Spatial development in the areas of Felderboden and
the lower Urner Reuss Valley has been largely clarified on the
basis of already implemented planning procedures.

Strategy development

On the background of the FABI-Guidelines that envisages
as a first step the expansion of the East-West axis, deve-
loping a long term perspective for the North-South axis is
as important. In particular to develop an overall concept for
spatial and railway development for the Basel-Swiss Plateau
relation is crucial. Here all options for future passenger and
freight transport, namely a third crossing of the Jura, are to
be considered without prejudice in order to formulate an inte-
grated spatial strategy for railway, landscape and settlement
development. The primacy of inner development before outer
development, legitimated by a large majority of the populati-
on for the revision of the spatial planning law is an essential
basis. Therefore, an essential part of condition for the further
planning is the strengthening of public transport and the use
of Inner development potentials in the area of public transport
stops.
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7.5 Ticino-Genova

Ubersicht
Zwei grundsatzlich divergierende
Raumentwicklungsstrategien stehen
sich nordlich und sudlich der Gren-
ze zwsichen der Schweiz und lItalien
gegenilber. Die Schweiz dehnt das
erfolgreiche Stadtenetz mit den Alpen-
basistunnels am Gotthard und Ceneri
auch auf den Siiden der Alpen aus. Der
Kanton Tessin erganzt das System mit
dem stark forcierten wie erfolgreichen
Ausbauder S-Bahn TiLo, andie sich die
Strategie der Stadt Tessin als eisen-
bahngestiitztes Stadtenetz lehnt. Die
Lombardei verfolgt dagegen eine Stra-
tegie, die vor allem auf den forcierten
Ausbau der Autobahnen als aussere
Umfahrung des Metropolitanraumes
Mailand setzt. Die Liicke, die zwischen
diesen zwei Strategien liegt wird im
Norden von Mailand offensichtlich.
Wahrend sich die Kapazitaten durch
den Ausbau der Hochgeschwindig-
keitslinien nach Turin, Richtung Bre-
scia (Treviglio) und Bologna massiv
erhoht und zusatzliche Kapazitaten
auf den bestehenden Trassees frei-
gestellt haben, bleiben die Fragen i

Knoten und im Anschluss an die Linie

nach Norden weitgehend un
Italien favorisiert den Ausb
die bestehenden Logisti

Ring e line] der Stadt Mailand.
Dieser Ring ist gleichzeitig die zent-
rale Achse der weiteren Stadtentwick-
lungsprojekte von Mailand, wodurch
sich Zielkonflikte zwischen stadtischer
Raumentwicklungspolitik und europa-
ischer Infrastrukturpolitk abzeichnen.
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Die Raumentwicklungsstrategienimin
Genua hangen von der Verwirklichung
des 3. Durchstichs durch den Appenin
(Terzo valico) ab. Bei der Umsetzung
wird aber eine Diskrepanz deutlich
zwischen der Strategie der Stadt, die
auf die Umnutzung des Hafens fir
touristische Nutzung setzt und der
Strategie des Hafens, die zusatzliche
Flachen fiir einen Ausbau wiinschen.
Die Flachen des Hafens sind heute
etwa 10 mal kleiner als die der Kon-
kurrenten im Norden. So leidet der
Hafen vornehmlich unter zwei Prob-
lemen: einerseits dem mangelnde
Platz und andererseits der schlec
betrieblichen Organisation
Bahnverkehrsabwicklung b

Lagebeurteilung

die Klarung der unterschiedlichen
Entwicklungsbestrebungen zwischen
den verschiedenen Akteuren und Teil-
raumen zentral. In diesem Bereich ist

Strategien der Sc
lienischen Ra

untersucht werden.
jet umfasst das en-
s Metropolitanraums
Novara bis Bergamo in
ést-Richtung und von Genua im
iden bis Bellinzona im Norden.

trategieentwicklung
Die Entwicklung einer gemeinsamen
Strategie fiir diesen Raum wird im
Rahmen der Action 17 weitergefiihrt
und kann voraussichtlich Ende 2014
vorgestellt werden.

Abb.21: Der Knoten Genua / Figure 21: The Genova Hub (Urban Lab, Port Masterplan,

Genova)



7.5 Ticino-Genoa

Overview

The choice of routes and the strategies
for redirection, i.e., for the relief of the
Milan node, have an effect as far north
as Bellinzona. Therefore, this needs to
be explored in a larger spatial connec-
tion. The area affected consists of the
north-south direction from Bellinzona to
Mortara and the narrower metropolitan
region of Milan from Novara to Bergamo
in east-west direction.

Two basically diverging development
strategies oppose each other north and
south of the Swiss-Italian border. With
the Alpine base tunnels at Gotthard ang

the S-Bahn line TilLo,
of the strategy
be part of the

pass ofthe Milan node. Six billion
ing.iavested in this project. While
witzerland is going to invest in the
lopment of the railway in a north-
south direction, for the Milan node, an
investment in an east-west direction is
needed more.
A realisation of spatial development
strategies in the region of Genoa de-
pends on a third crossing through the
Appenines (Terzo valico). Despite the
discrepancy between the strategy of
the city, based on conversion of the ports
for tourist use, and the strategy of the
ports, which want additional space for
development, port sizes are at present
around ten times smaller than the com-
petition in the north end of the Corridor.
Ports suffer mainly from two problems:
limited space and bad organisation in
terms of rail transport operation. The
conflict with the population over port
size became clear in the development

of container terminals by Pegli, where
the plan for a new terminal for Maersk,
which would have brought a certain le-
velling of the inequality between North
and South, faltered over resi ce from
the population.

Assessment

se two|strategies
of Milan.
eased massively

Bologna, the problems at the
tral node and in the connections to
rthwards routes are largely unsolved.
Italy favours development against exis-
ting logistic centres at Gallarage/Rho
(among others, Hupac) and Novara,
which also has a new line along the Lago
Maggiore from the Gotthard. The Swiss
project, however, would like to extend
the line to Chiasso, in particular. What is
interesting here is that the Ceneri Base
Tunnel for the existing winding route
from Lugano to Chiasso will stretch the
capacity limits. The plans of RFI to build
a new terminal in Milan Smistamento
will force the goods transport onto the
inner ring [circle line] of the city of Milan.
This ring is also the central axis for new
urban development projects in Milan,
and would thus create conflicts of inte-
rest between urban spatial development
politics and a European infrastructure
strategy. In this context, an outline of
spatial planning op-tions is necessary
in order to find a solution for the two
contradicting strategies of Swiss and
Italian spatial planning and logistics.

Strategy development

The development of a strategy is being
implemented in the context of Action 17
and can be expected by the end of 2014.
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