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Management Summary  

Im Rahmen der strategischen Initiativen des INTERREG IV B-NWE-

Programms wurde CODE24 bewilligt. Dieser Korridor 24 umfasst Regio-

nen mit höchster Wirtschaftskraft in der Niederlande, Deutschland, der 

Schweiz und Italien mit  einem Einzugsgebiet von rund 70 M io. Men-

schen. Dieser Güterverkehrskorridor verbindet den Nordseehafen 

Rotterdam mit dem Mittelmeerhafen Genua und entspricht dem Rhine -

Alpine Korridor des TEN-T Core-Network der EU. 

Mit der  Fertigstellung des Gotthard-Basistunnels im Jahr 2017 und der 

bereits erfolgten Fertigstellung des Lötschberg-Basistunnels im Jahr 

2007 stellen sich neue verkehrliche Herausforderungen: Zusammen mit 

den bereits beschlossenen und im Bau befindlichen Maßnahmen der 

Eisenbahn-Infrastruktur im gesamten Bereich dieses Korridors müssen 

Möglichkeiten geschaffen werden, Engpässe für die Verladung von Gü-

tern von der Straße auf die Schiene zu beheben. Die Region um den Or-

tenaukreis ist hierbei eine Schlüsselstelle, da zwischen Karlsruhe und Ba-

sel keine leistungsfähigen Umschlaganlagen für den Schiene-Straße-

Verkehr bestehen. 

Die derzeitigen Ausbauplanungen sehen eine Zulage von zwei Gleisen 

entlang der Bestands-Eisenbahnstrecke zwischen Offenburg und Kenzin-

gen vor. Als Alternative hierzu wird von verschiedenen Seiten eine dem 

Güterverkehr vorbehaltene Strecke entlang der Autobahn (BAB5) gefor-

dert, womit die heutige Bestandsstrecke zukünftig ausschließlich dem 

Personenverkehr dienen würde. Eine solche Trassierung würde die Mög-

lichkeit bieten, im Bereich des ehemaligen Militärflughafens Lahr ergän-

zend zu der dort stattfindenden Entwicklung von Gewerbeflächen ein 

Umschlagterminal für den kombinierten Verkehr  zu errichten. Ein solches 

Terminal kann sinnvollerweise nur zusammen mit einer solchen Trassie-

rung leistungsfähig erschlossen werden. 

Entsprechend den örtlichen Gegebenheiten kann ein solches Terminal 

für 750 Meter lange Züge sowohl des unbegleiteten kombinierten Ve r-

kehrs als auch einer rollenden Landstraße (Verlad von Lastkraftwagen im 

Alpentransit durch die Schweiz) ausgelegt werden. Ein weiterer Vorteil 

ist, dass diese 750 Meter langen Züge in einem Vorbahnhof ohne Zwi-

schenbehandlungen abgestellt werden können und sich danach flüssig 

auf die unmittelbar daneben befindlichen Gütergleise einfädeln lassen. 

Hiermit ist ein kosteneffizienter, zeitlich günstiger Zugang zu einer 

durchgehenden Hauptstrecke unmittelbar möglich. Da sich die Auto-

bahnzufahrten in unmittelbarer Nähe eines solchen Güterverkehrstermi-
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nals befinden, ist eine rasche Zugänglichkeit für den LKW-Verkehr mög-

lich, ohne Wohngebiete durchqueren zu müssen. Mit zusätzlichen ver-

kehrslenkenden Maßnahmen können weitere Verbesserungen auch über 

die heutige Bestandssituation hinaus durch die verkehrsgünstige Er-

schließung eines solchen Güterverkehrsterminals einfach bewirkt werden. 

Güterverkehrsterminals werden oft in Etappen entwickelt: Als Zielvorstel-

lung eines Gesamtpotenzials können im unbegleiteten Verkehr ab dem 

Jahr 2025 in nördlicher und südlicher Verkehrsrichtung ca. 1,1 Mio. Ton-

nen je Jahr erwartet werden. Zudem ist es möglich, die Anlage so zu 

konzipieren, dass die Verlagerungspolitik der Schweiz wirkungsvoll un-

terst¿tzt wird und in einem Trendszenario 160ô000 LKW oder in einem 

Maximalszenario bis zu 450ô000 LKW auf die Schiene verlagert werden 

können. Die Umsetzung dieser Potenzialprognose soll dabei zweckmäßi-

gerweise in Etappen geschehen. 

Die Wirkungskomponenten eines Güterverkehrsterminals im Logistik-

Leistungszentrum Lahr lassen positive Auswirkungen auf die Bruttowert-

schöpfung erwarten. Diese umfassen: 

¶ den direkten Betrieb eines Güterverkehrsterminals 

¶ Transportkosteneinsparungen infolge volkswirtschaftlich günstiger 

Teilnahme am kombinierten Verkehr 

¶ Standorteffekte im Bereich des StartkLahr Airport Business Park 

¶ Standorteffekte im Ortenaukreis 

Die Wirkungen werden über den Ortenaukreis hinaus spürbar werden, 

wobei mit einem positiven Gesamteffekt von rund 45 Mio. Euro jährlich 

gerechnet werden kann, welcher der gesamten Region zugute kommt. 

Entfallende LKW-Fahrleistungen auf der Straße führen zu sinkenden CO2-

Emissionen: Diese Einsparungen belaufen sich, je nach Prognoseannah-

men, auf 90ô000 bis 185ô000 Tonnen CO2 je Jahr. Diese Größenordnun-

gen zeigen, dass in einer güterverkehrsaufkommensstarken Region wie 

der Ortenau und ihrer umliegenden Gebiete, Verlagerungspotenziale auf 

umweltschonende Verkehrsmittel (Schiene) vorhanden sind. 

Die günstige verkehrliche Situierung geht einher mit zu erwartenden, 

geringstmöglichen Beeinträchtigungen und Schallemissionen in den an-

grenzenden Gemeinden; damit ist die Anlage nach derzeitigem Stand 

grundsätzlich planungsrechtlich umsetzbar. 
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von LKW-Fahrleistungen auf 

der Straße 

Beurteilung der 

planungsrechtlichen 
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1 Ausgangslage  

Im Rahmen der strategischen Initiativen des Interreg IV B-NWE Pro-

gramms wurde CODE24 bewilligt . Dieser Korridor 24 umfasst mehrere 

europäische Regionen mit höchster Wirtschaftskraft und verläuft durch 

die Niederlande, Deutschland, die Schweiz und Italien und verbindet den 

Nordseehafen Rotterdam mit dem Mittelmeerhafen Genua. In dessen 

Einzugsgebiet leben rund 70 Mio. Menschen und es werden 50 % (700 

Mio. Tonnen jährlich) des Nord-Süd-Güterverkehrs auf der Schiene ab-

gewickelt. 

  Quelle: www.code-24.eu 

Die baldige Inbetriebnahme des zweiten Eisenbahn-Alpenbasistunnels 

im Jahr 2017 am Gotthard sowie der fortschreitende Ausbau der Zulauf-

strecken werden die Bedeutung dieses Korridors weiter steigern: Die 

Region Oberrhein mit dem Ortenaukreis ist eine Schlüsselstelle in dieser 

transeuropäischen Verkehrsachse, durch diese verlaufen alle drei Netze-

lemente der transeuropäischen Netze. 

Da im Güterverkehr im Bereich zwischen Karlsruhe und Basel für den 

Kombinierten Verkehr keine direkte Zugangsmöglichkeit zum Nord -Süd-

Schienenverkehr besteht, stellt sich die Frage, ob im Raum Lahr ein Ter-

Ausgangslage 

Code 24 

Abbildung 1: Korridor von 

CODE24 

Bedeutung Korridor 24 

Zugangsmöglichkeit zum 

Kombinierte n Verkehr 
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minal für den Kombinierten Verkehr ergänzend zur Entwicklung der Ge-

werbeflächen auf dem Gebiet des ehemaligen Militärflughafens Lahr 

erstellt werden könnte und ob sein Einzugsbereich ein genügend großes 

Fracht-Potenzial für ein solches Terminal aufweist.  

Für die derzeitige Rollende Landstraße (RoLa) besteht in Freiburg im 

Breisgau nur eine eingeschränkte Verlademöglichkeit im Stadtgebiet : 

Hier wurde mituntersucht, ob Verlademöglichkeiten mit höherer Kapazi-

tät gegenüber den Verlademöglichkeiten in Freiburg (Süd) geschaffen 

werden könnten. Dies würde die Verlagerungsziele der Schweiz im al-

penquerenden Verkehr durch eine Verlegung des Verlades der Rollen-

den Landstraße aus Freiburg heraus wirkungsvoll unterstüt zen.  

Eine derartige Anlage, die Verladeeinrichtungen für die RoLa und 

Umschlaganlagen für den Kombinierten Verkehr aufweist, wird 

nachfolgend als Güterverkehrsterminal (GVT) bezeichnet. 

Im Oberrheingraben verlaufen zwei Korridore des ăTEN-T Core-Networkò 

der EU in Nord -Süd-Richtung (vgl. Abbildung 2): 

¶ Die hier behandelte Achse Rotterdam ð Genua (RHINE-ALPINE) und 

¶ eine abzweigende Achse des Korridors Glasgow ð London ð Brüssel ð 

Lyon ð Marseille über Metz ð Straßburg (NORTHSEA ð MEDITERRA-

NEAN) 

 

Heutige Situation Rollende 

Landstraße 

Güterverkehrstermial = 

Kombinierter Verkehr & 

Rollende Landstrasse 

Korridore EU 

Abbildung 2:  

Auszug der TEN-T CORE 

NETWORK CORRIDORS des 

TRANS-EUROPEAN 

TRANSPORT NETWORK 
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Zudem kreuzen in der Näche eines möglichen Güterverkehrsterminals in 

Lahr die TEN-T Korridore ăAtlanticò und ăRhine ð Danubeò mit ihren 

West-Ost-Verkehrsströmen, was zusätzliches Entwicklungspotenzial 

bedeutet. Im Rahmen von CODE24 wurde dies entsprechend der 

Fokussierung auf die Nord-Süd-Verkehre des CODE24-Korridors (vgl. 

Abbildung 1) nicht näher betrachtet. 

Da die technischen Voraussetzungen im Schienenverkehr des durch 

Belgien und Frankreich verlaufenden Korridors gänzlich anders sind als 

diejenigen im Eisenbahnnetz auf deutscher Seite, wird die 

Terminalsituation in der folgenden Übersicht (vgl. Abbildung 3), auf die 

deutsche Seite des Oberrheingrabens (einschliesslich Basel) beschränkt, 

dargestellt. 

 

Abbildung 3:  

Übersicht zur Terminalsituation 

im Oberrhein-Gebiet 
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2 Potenzialanalyse  

Ziel des Kombinierten Verkehrs als Unbegleiteter Kombinierter Verkehr 

ist es, Straßenverkehr über lange Strecken umweltschonend auf der 

Schiene abzuwickeln. Dabei wird unterschieden nach 

¶ Unbegleitetem Kombiniertem Verkehr (UKV) und 

¶ begleitetem Kombiniertem Verkehr, auch als ăRollende LandstraÇeò 

(RoLa) bezeichnet.  

Beide Kombinierten Verkehre benötigen eine Umladestelle Schienenver-

kehr ź Straßengüterverkehr (Güterumschlagterminal) für die Transport-

behälter und führ en so zu einer Transportkette. Den Vergleich dieser 

Transportketten ð nur Straße, ohne UKV, Straße-Schiene mit UKV ð zeigt 

die Abbildung 4 am Beispiel des Straßengüterverkehrs mit dem Orten-

aukreis. 

 

Der Ortenaukreis mit seinem hohen Güterverkehrsaufkommen auf der 

Straße (ca. 34 Mio. Tonnen im Jahr 2007) liegt , gemessen an seinem Auf-

kommen, bundesweit an zweiter Stelle aller Landkreise außerhalb einer 

Agglomeration.  

Da der Ortenaukreis als Landkreis außerhalb einer Metropol region ande-

re strukturelle Voraussetzungen als Agglomerationsräume besitzt, würde 

die zukünftige  Aufkommensentwicklung ohne Güterverkehrsterminal 

unter den gegenwärtigen Voraussetzungen praktisch vollständig auf der 

Straße stattfinden. 

 

Potenzialanalyse: Ausreichendes 

Aufkommen zu erwarten 

Abbildung 4:  

Transportkette mit/ohne 

Unbegleitetem Kombinierten 

Güterverkehr (UKV) 



VI 

 

  

Unter Berücksichtigung von üblichen Transportweiten im UKV mit mehr 

als 350 km Laufweite und hierfür besonders geeigneten Gutarten (keine 

Massengutverkehre, keine Baustoffe) lassen sich bei einem 40-

prozentigen Potenzialwachstum von 2007 bis 2025 im Kombinierten 

Verkehr knapp 1 Mio. Tonnen Ladegut (je Versand und Empfang) für 

nordgehende Verkehre erwarten. Für südgehende Verkehre ergibt  sich 

für das Jahr 2025 eine Potenzialprognose von 0,2 Mio. Tonnen Ladegut 

je Richtung; hierin enthalten sind heutige Beobachtungen des Einflusses 

der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen in der Schweiz auf den 

heutigen Modal -Split-Anteil vergleichbarer alpenquerender Verkehre 

durch die Schweiz im Güterverkehr. Dieses Potenzial wird als Origi-

näraufkommen im Einzugsbereich (vgl. Abbildung 6) eines Güterver-

kehrsterminals im Logistik-Leistungszentrum Lahr betrachtet.  

©  

Abbildung 5:  

Gesamtaufkommen je Kreise 

und kreisfreie Städte (NUTS- 3) 

einschließlich Seehäfen in 100 

Mio. Tonnen 

Abbildung 6:  

Einzugsbereiche (Basis: Kreise)  

aus Sicht LKW-Verkehr für ein 

UKV-Terminal 
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Der Transitverkehr durch die Schweiz wird heute ð neben dem Unbeglei-

teten Kombinierten Verkehr (UKV) ð auch auf der Rollenden Landstraße 

(RoLa) ab Freiburg Süd als begleiteter Kombinierter Verkehr befördert . 

Nach Auswertung von statistischen Daten zu den Quellen und Zielen der 

auf der RoLa beförderten LKW handelt es sich hierbei um Langstrecken-

Fernverkehre mit dem LKW. Die RoLa verschafft den Fahrern Lenkpausen 

im mitgeführten  Liegewagen, während die LKW auf der Schiene durch 

die Schweiz befördert werden. Diese Art von Verkehr auf der RoLa 

scheint für das Einzugsgebiet weniger von Interesse zu sein, wie die ge-

genwärtige, vergleichsweise geringe Inanspruchnahme (zurzeit ca. 2% an 

den derzeitigen Mengen der RoLa) zeigt. Für die Potenzialbetrachtung 

gehen wir davon aus, dass diese Situation sich nicht maßgeblich verän-

dern wird und der Anteil am Aufkommen der RoLa auf dem heutigen 

Niveau bleibt. 

Um eine Spannweite möglicher Verkehrsentwicklungen auf der RoLa 

betrachten zu können, haben wir mit Szenarien gearbeitet; je nach Ver-

lagerungsszenario kann mit  einem Aufkommen  

¶ von ca. 160ô000 zu verlagernden LKW auf die Schiene im Jahr 

2025 bei einem durchschnittlich zu erwartendem Wachstum der 

Rollenden Landstraße bis hin zu 

¶ einem Maximalszenario von bis zu 450ô000 zu verlagernden LKW 

auf die Schiene gerechnet werden.  

Diese Prognose der Entwicklung des Aufkommens ist stark von den ver-

kehrspolitischen Vorgaben der Schweiz abhängig; aber schon das Trend-

Szenario bedeutet gegenüber heute ein Wachstum des Aufkommens 

verladener LKW von 60 %.  

 

Rollende Landstraße (RoLa): 

Begleiteter Kombinierter 

Verkehr  

Szenarien RoLa 

Abbildung 7: Transportkette 

mit/ohne RoLa 
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Werden die Langstrecken-Fernverkehre auf der Straße mithilfe eines Gü-

terverkehrsterminals in Lahr auf die Schiene verlagert, ergeben sich Ein-

sparungen an LKW-Kilometern, was folgende Umweltentlastungen bei 

den CO2-Emissionen bewirkt: 

¶ Im UKV: Entfall von bis zu 56 Mio. LKW-Km pro Jahr, was zu einer 

Verringerung der Belastung von bis zu 40ô000 t CO2-Emissionen 

führt  

¶ Für eine RoLa: je nach Verlagerungsszenario 70 bis 200 Mio. 

LKW-Km pro Jahr, was dem Entfall von 50õ000 bis 145ô000 t CO2-

Emissionen pro Jahr entspricht. 

Zugrunde gelegt wurde eine durchschnittliche mengenmässige LKW-

Auslastung. 

Umweltwirkungen einer 

Transportverlagerung auf die 

Schiene 
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3 Technische Machbarkeit  

Voraussetzung für die Realisierung eines Güterverkehrsterminals ist, dass 

das neue dritte und vierte geplante Gleis entlang der Autobahn geführt 

wird. Mithilfe einer kurzen Abzweigstrecke ist es möglich, ein Güterver-

kehrsterminal so anzubinden, dass Züge von Norden und Süden in die-

ses Terminal einfahren können. Hierfür wurde ein Flächenbedarf von 

rund 20 ha ermittelt. Auf die grundsätzlichen Möglichkeiten und Anfo r-

derungen geht Abbildung 8 ein.  

 

 
Quelle der Karte: www.google.de 

 

¶ Bereich möglicher Standorte 

- Anlage mit ca. 2 km Länge 

empfehlenswert und realisier-

bar 

¶ Funktionen/Anlagenbereiche nach 

Modulen  

- Kombinierter Ladungsverkehr 

- Rollende Landstraße 

- Vorbahnhof: Ein- und Aus-

fahrgleise 

¶ Verkehrliche Anbindung 

- Autobahnnahe Trasse (Termi-

nal Lahr = Zusatznutzen) 

- Lastwagen durchfahren keine 

Wohngebiete 

- Autobahnanschlüsse Vollaus-

bau / Herstellung 

¶ Flächenbedarf Umschlagbereich 

- Bis 20 ha für UKV und RoLa 

 

Im Bereich möglicher Terminalstandorte wurden eine Vielzahl möglicher 

Layout-Varianten und Anordnungsmöglichkeiten untersucht. Hierbei hat 

sich ein Layout westlich, direkt neben dem Gelände des ehemaligen Mili-

tärflughafens als machbar ð auch unter Schallschutzaspekten ð heraus-

kristallisiert. Da die Flächen des Verbandsgebiets für eine gewerbliche 

Entwicklung vorgesehen sind, wurden Layout-Varianten eines Güterver-

kehrsterminals östlich der Zulaufstraße (ăPanzerstraßeò) aus den weiteren 

Betrachtungen ausgeklammert.  

  

Technische Machbarkeit: 

Bei autobahnnaher 

Güterverkehrstrasse gegeben 

Abbildung 8:  

Bereich möglicher 

Terminalstandorte 

Möglichkeiten Layout 
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Die Besonderheit dieser Anlage besteht in den Folgenden Aspekten: 

¶ Es sind zwei voneinander funktional getrennte Module für den Um-

schlag Schiene-Straße möglich: 

- Umschlaganlage des UKVs mithilfe von Portalkranen 

- RoLa-Verladeanlage für LKW, welche selbsttätig auf Eisenbahn-

waggons auffahren 

¶ Diese Anlagen lassen sich zusammen mit einem (auch für Güterzug-

überholungen nutzbaren) Vorbahnhof so kombinieren, dass diese 

funktional zwar getrennt  sind, jedoch ein eigentliches multimodales 

Güterverkehrsterminal ergeben. 

¶ Die Anlage des UKVs kann aufgrund der räumlichen Erstreckung für 

750 Meter lange Züge des Kombinierten Verkehrs geplant werden. 

¶ Es sind Linienzüge des UKV möglich, das heißt die Züge des UKVs 

können in Nord- und in Südrichtung direkt mit der Streckenlok in die 

Anlage einrollen und nach einer vergleichsweise kurzen Aufenthalts-

zeit mit der Streckenlok wieder ausfahren. Ein qualitativ  hochwerti-

ger, rascher Umschlag ist somit möglich. 

¶ Je nach beabsichtigtem Ausbaugrad kann die Anlage in Etappen er-

stellt werden, ohne an Grundfunktionalitäten einbüßen zu müssen. 

¶ Für die Umwelt werden geringstmögliche Beeinträchtigungen erwar-

tet und Schallimmissionen in den angrenzenden Gemeinden werden 

unterhalb der zulässigen Grenzwerte liegen; damit ist die Anlage 

nach derzeitigem Stand grundsätzlich planungsrechtlich umsetzbar. 

 

In Abbildung 9 ist ein mögliches Anlagenlayout dargestellt, welches dazu 

geeignet ist, Verkehre des Unbegleiteten Kombinierten Verkehrs (Um-

schlag mithilfe von Portalkranen) als auch den begleiteten Kombinierten 

Verkehr (RoLa; LKW fahren mit eigener Kraft auf Eisenbahnwaggons) 

gemäß den Potenzialprognosen zu behandeln. Aus der Darstellung ist 

ebenfalls ersichtlich, dass die funktionale Trennung eine Realisierung in 

Etappen oder eine Teilrealisierung der Anlage auch nach Modulen er-

laubt. 
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Abbildung 9:  

Schematische Spurpläne 

Güterverkehrsterminal Lahr 

Oben: Etappe 1 ð 

Startmöglichkeit  

Unten: Ergänzung um eine 

Etappe 2 
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4 Regionalwirtschaftliche Effekte  

Es wurden folgende Aspekte untersucht: 

¶ Welche regionalwirtschaftlichen Effekte werden von einem GVT Lahr 

für den Ortenaukreis erwartet? 

¶ Wie hoch fallen die regionalwirtschaftlichen Effekte gemessen an der 

Bruttowertschöpfung des Ortenaukreises aus? 

Diese regionalwirtschaftlichen Effekte eines GVT in Lahr ð welches eine 

autobahnnahe Güterzugtrasse (3. und 4. Gleis) bedingt ð treten dann auf, 

wenn neue Infrastruktur gebaut und in Betrieb genommen w ird. Durch 

dieses GVT Lahr ist es für die Transportwirtschaft des Ortenaukreises 

möglich, im gesamteuropäischen Kontext am Kombinierten Verkehr teil-

zunehmen und verkehrliche Rationalisierungspotenziale zu erschließen. 

In Abbildung 10Abbildung 10 ist die im Vergleich mit Deutschland und 

Baden-Württemberg geringere Produktivität von Industrie und Gewerbe 

des Ortenaukreises dargestellt; dies führt dazu, dass die regionale Brut-

towertschöpfung ebenfalls niedriger ausfällt.  

 

 

 

Dies lässt sich dadurch erklären, dass, wie in Abbildung 11Abbildung 11 

dargestellt, derjenige Anteil an der Bruttowertschöpfung , der für Trans-

porte aufgewendet wird, im Ortenaukreis vergleichsweise höher ist als in 

Baden-Württemberg. Der Zugang mithilfe eines Güterverkehrsterminals 

und einer leistungsfähigen Verknüpfung zu den Hauptverkehrsstrecken 

des Kombinierten Verkehrs kann hier zu einem gewissen Teil Abhilfe 

schaffen. 

Regionalwirtschaftliche Effekte: 

Region hautsächlicher 

Nutznießer 

Ortenaukreis: vergleichsweise 

niedrigere Produktivität  

Abbildung 10: Produktivität je 

Erwerbstätigen und Jahr für 

Industrie/Gewerbe und 

Dienstleistungen für das Jahr 

2011 für Deutschland, Baden-

Württemberg und den 

Ortenaukreis 




