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Bundesverkehrswegeplan 2030

Der Bundesverkehrswegeplan 2030

Der 2016 aufgelegte Bundesverkehrswegeplan 2030 weist den Ausbau des Elbe-Libeck-Kanals zwischen
Libeck und Lauenburg als vordringlichen Bedarf aus. Dies wird in der Oberschicht aus Wirtschaft und Politik
als groBer Erfolg fiir die Region bezeichnet, hat aber ansonsten weithin fiir Verwunderung und Uberraschung
gesorgt, da der Kanal als fir den tGberregionalen Frachtverkehr unbedeutend angesehen wird. Dies bestatigt
der Bundesverkehrswegeplan selbst durch die Einstufung des Kanals in eine sehr niedrige Netzkategorie.
Dennoch wird sein Ausbau als Beseitigung eines Engpales begrindet, wie allerdings der Ausbau aller
anderen mit Seehdfen in Verbindung stehenden BinnenwasserstraBen auch. Keine andere Ausbau-
maBnahme ist jedoch so teuer, wirtschaftlich fragwirdig und mit hohen Risiken fiir Glter der Allgemeinheit
wie Natur, Umwelt und Kulturdenkmdler und fur damit fiir die Grundlagen des in der Region prosperierenden
Tourismus verbunden.

Netzkategorisierung unter ‘m
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FUr den Ausbau des Elbe-Lubeck-Kanals werden zur Zeit : \ ¥ /x L

veranschlagt: o ¥ B % //“ K.
. . ~ \\\\ Ea'ii om,v:vanau /L'- -.‘ . o
838 Millionen € f 7 Ceag
\ ‘_ /th;beck I i P
(ohne die zu erwartende Teuerung in kommenden Jahren) x _’?
Von dieser Summe sind bereits 10 Millionen fir Planungsarbeiten : '7
bewilligt. i

FUr Instandhaltung und Sanierung wdéiren lediglich 48 Millionen €
erforderlich gewesen.

Zum Vergleich: Der ebenfalls geplante Ausbau des wesentlich
wichtigeren Nord-Ostsee-Kanals soll 535,8 Millionen € kosten.

Der volkswirtschaftliche Nutzen bel&uft sich auf

Wirtschaftlichkeitsfaktor 0,5 S i

(das bedeutet: Fur jeden investierten € bekommt man 50 Cent wieder heraus) NGV S S SRR+ Siligeisce

Die Planungen beschrdnken sich zur Zeit auf die Strecke Lauenburg —
Bissau. Die notwendigen FolgemaBnahmen fir die Trave in Libeck sind
darin nicht bericksichtigt, die dadurch anfallenden zusatzlichen Kosten
dementsprechend auch nicht. Angaben dazu gibt es gegenwadrtig nicht,
es wird aber wiederholt von Gesamtkosten von Uber einer Milliarde €
gesprochen.

Quelle: http://www.bvwp-projekte.de/wasserstrasse/w33/w33.html ;
Eubt

Bleckade : AmtiNedhau 3
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Macht es Uberhaupt Sinn?

Die zentralen Argumente der Beflirworter sind: eSS

v i .
L}

- Transporte mit dem Binnenschiff sind
umweltfreundlich.

- Der Elbe-Libeck-Kanal ist die einzige Verbindung
zwischen Elbe und Ostsee.

- Der Ausbau beseitigt einen EngpaB.

- Es kdnnten 2 - 6 Millionen t Fracht pro Jahr auf dem
Kanal transportiert werden.

- Container-Transporte missen auf dem Kanal
ermoglicht werden. :

- LUbeck braucht eine schiffoare \ERAE - E e
Hinterlandanbindung. ‘ e

- Es entstehen Arbeitspldtze in der Region.

- SchiffsgroBen, wie sie zur Zeit den Kanal befahren,
sind nicht profitabel und werden nicht mehr gebaut.

BOjzenbulg/e <l A =
— <=4 |be ‘t\‘/

Dies sind blofe Behauptungen, 53 e e i
die der Uberprifung bedurfen! g 7
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Sind Transporte mit dem Binnenschiff umweltfreundlich ?

Dazu bietet das Umweltbundesamt folgende Tabelle (http://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehrlaerm/emissionsdaten#textpart-1):

Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Giiterverkehr - Bezugsjahr: 2014

__

Treibhausgase’ g/tkm

Kohlenmonoxid g/tkm 0,125 0,019 0,077
Fliichtige Kohlenwasserstoffe g/tkm 0,036 ‘_ 0,005 0,028
stickoxide g/tkm 0,344 A 0,063 | 0,433
Feinstaub g/tkm 0,005 | 0,001 0,01
Energieverbrauch M)/tkm 0,3 0,44

g/tkm — Gramm oro Tonnenkilometer; MJ/tkm — Megajoule oro | onnenkilometer Quelle; IREMOUD 5.673
Cmissionen aus Dereitstellung und Umwandlung der Cnergietragerin Strom, Genzin und Diesel sind berticksicatigt. Umweltbundesamt 20.05.2016

" €05, CH; und N»O angegeben In COs-Aquivalerten

“ Diein der labelle ausgewiesenen tmissionsfaktoren fiir die Bahn basieren auf Angaben zum durchschrittdlichen Strom-Mix in Deutschland. Emissionsfaktoren, die auf untemehmens- oder sektorhezogenen
Shambesigen hasieren, weichen dabien von descin dor Tabelle dargestolllen Werlen ah.

A —




Sind Transporte mit dem Binnenschiff umweltfreundlich ?

Schiffe auf dem Kanal 2016 davon Giiterschiffe Gesamtfracht 2016 (t)  Mittlere Fracht pro Schiff (t)
4831 845 364833 432

Mit in den Lubscker Nachrichten am 15. 2. 2017 veroffentlichten Daten zu den Frachten auf dem Elbe-Liibeck-Kanal (oben) kann man nun berschnen:
SchadstoffausstoR und Energieverbrauch der Kanalschifffahrt im Vergleich zum Bahnverkehr

Schiff Gesamt 2016 Bahn Gesamt 2016 Differenz 2016 Diff. Kanalstrecke 2016

(8/t*km)  (kg/t*km)*364.833t (g/t*km)  (kg/t*km)*364.833t (kg/t*km)*364.833t (kg/t*km)*364.833t*61,55

Treibhausgase 31,000 11.309,82 24,000 8.755,99 2.553,83 157.188,30
Kohlenmonoxid Q0,077 28,09 0,019 6,93 21,16 1.302,42
Fl. Kohlenwasserstoffe 0,028 10,22 0,005 1,82 8,39 516,48
Stickoxide 0,433 157,97 0,063 22,98 134,99 8.308,52
Feinstaub 0,010 3,65 0,001 0,36 3,28 202,10
Schiff Gesamt 2016 Bahn Gesamt 2016 Differenz 2016 Diff. Kanalstrecke 2016

(MJ/t*km)  (MU/t*km)*364.833t (MJ/t*km)  (MU/t*km)*364.833t {MJ/t*km)*364.833t (MJ/t*km)*364.833t*61,55

Energieverbrauch 0,440  160.526,52 0,300  109.449,90 51.076,62 3.143.765,96
i Das heiBt:

Hatte man die 2016 mit Schiffen auf dem
Kanal beférderte Fracht mit dem Zug
transportiert, hatte man z.B. Gber

157 t Treibhausgase einsparen kdnnen.

(Andere Abgase bzw. Energie-Einsparung
entsprechend)



Sind Transporte mit dem Binnenschiff umweltfreundlich ?

Transporte mit dem Binnenschiff sind offensichtlich nicht umweltfreundlich,

wenn man sie mit Bahntransporten vergleicht. Weremiachte Annahins:

Hatte aber die Bahn auch die Kapazittt, alle Schiffstransporte zu tlbernehmen? Jahresfrachtaufkommen 600000 t
Dies entspricht den gegenwdrtigen Ausbauzielen, und
Dazu fOIgende Bel"eChnung: den 2008 zum letzten mal real erreichten Mengen

Tonnen pro Schiff Tonnen pro Waggontyp Waggons pro Schiffsladung Angaben zu Eisenbahnwaggons aus:
https://www.dbschenkerat/file/log-at-de/

450 20 22,5 10724932/SK_AAWVFO3PHNILizZxUy_GvBUuA/
450 40 11,25 10785774/data/ gueterwagenkatalog.pdf
450 60 7,5 Nach DB-AG-Richtlinie 408 kann ein Zug
maximal 250 Achsen besitzen
Achsen  Achsen pro Waggon  Waggons (ohne Lok) Fracht pro Zug (t) peziehungswsise sine Hochstltnge von
250 4 60 2400 7/00m bhesitzen. Bei einem mittleren
= = Waggontyp mit 15m Lange, 4 Achsen und
Lange (m) Lange pro Waggon (m)  Waggons (ohne Lok) Fracht pro Zug (t) 40 t Tragioet kafin-aii Ziig sofrit 1800 t
700 15 40 1600 transportieren.

Jahresfracht Schiffe  Ziige a 40 Waggons pro Jahr  Das heiBt:
600000 t 600000 t: 1600t =375 Ziige  ym die 600.000 t Jahresfracht, die durch den

Kanalausbau ermdglicht werden sollen (und
die bis 2008 auch ohne Ausbau schon
erreicht wurden!), mit dem Zug zu trans-
portieren und damit die Umwelt zu schonen,
werden gerade mal 1-2 Zuge pro Tag mit
mittleren WaggongréBen benotigt.

Dafir muB das bestehende Bahnnetz nicht
einmal ausgebaut werden.




Sind Transporte mit dem Binnenschiff umweltfreundlich 7

Quellen:

Bahnglsisprofil:

htps:/Awwwi eb-info eu/ukluellTorschung-und-eniwicklung/06-09-2017-
gedanken zur eisenbahn der zukunit insbesondere zukuntt des
persananschnaliverkehrs-von-dr-ing-rainer-flaiss/

Autobahnprofile.
hitps //da wikipadia org/wiki/Richtlinian_fur_die_Anlaga_von_Autabahnen

RQ 31 (Braite dar batastigten Flache batragt 2 X 12 Metar)

Standzrdguerschni Ur Astobehnen mit vier Fahrstreifzn Hapazitat bis zu 70.00C Mzhrzeuge pro Tao

i) e = % Zu den offensichtlich schlechten Emissionswerten und dem
hohen Energieverbrauch kommt der Flachenbedarf, wie die
maBstdblichen Vergleichsgrafiken zeigen. Auch hier
schneidet die Bahn als glnstigste Variante ab, wdhrend
das Schiff sogar dem StraBenbau unterlegen ist.

Bei Kandlen hangt der Flachenbedarf sehr stark
vom Ausbauziel ab: Der Elbe-Liubeck-Kanal mit

Ausbaustufe IV CEMT (eingeschrankt) liegt bei einer

- ' N & ¢ Breite von 33m zwischen dem Fl&dchenbedarf fir

""A-m-lvz.ocJ_J:fws——-—azs——l l—. u:o—v‘ l—s7s—b—s 75— ‘L—:‘.oo——l-——
‘ 7 T

"~ eine vier- und sechsspurige Autobahn.

1,50

73 2 075 Der Elbe-Seitenkanal mit Ausbaustufe V b
RO 36 {Breite dar satastigtan Flache batragt 2 x 14,5 hster) Elbe-Lubeck-Kanal: 33m CEMT hat je nach Abschnitt eine Breite von
2weinzhrige. sechssizrfige Autobahn “r noch belasiete Autcbahnsirzcken. Geeignet fiir den Sereict zwischz £0.0C0 und 100 000 Fahrzeuge pro Tag und hoher Lkw-antei . 50m bIS 74m DOm't ISt er br-elter GIS Se|bSt
36,00 > . . . . .
: a0 eine achtspurige Autobahn (fiir die in
[ ' " '; 1 } A % Deutschland nur selten Bedarf besteht).
' Lrs""‘_f E"v"ﬁ—'l'—"ﬁ"—“—“"if,lf‘”ﬁ i‘“*l“’*“*‘—‘—'l ‘“*11—5'! ‘ Nimmt man nun noch hinzu, daB alle
i i o i e groBen FliBRe in Deutschland zu
RQ 43,5 (Braite der befestigten Flache betrdgt 2 x 78,25 Meatzr) .
Key:_elquers:nnmmrneu ZU bauvende acntsnemcc—ALlctannerecken.Anv:\enJJr_q abp 100.00U anrzeugen pro aj WGSSGrStrGBen Gusgebout Worden Slnd, SO
4250 . daB nicht ein einziger seinen natdrlichen
« 1825 > .
| i Charakter bewahren konnte, bleibt von der
J Vv v v ¥ & 4 4 .| angeblichen Umweltfreundlichkeit der
Thghume] < am ko e eemo o loan s eeaw skoon ohous -l 5 Binnenschifffahrt nicht viel Gbrig,
T o KT (T
Elbe-Seiten-Kanal: minimal 54m (oben) / maximal 70m (unten)
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Guierverkehrsdicnte der Ser- und Binnenschifffahrt 2000 wsv.de
auf dem Hauptnetz der Bundeswasserstraten

= /~ ~~DNRSEAVCE

Guely: Rucdesrhlstedom fic Ve ehe and dighale I=“astodur, Jannar 4)\1'»\'/1""[5
Kartograptle: Fazhsiol fr Goinformatkone S0, Augensourg, sur Varligu-g geatellt serde GaoN: )
Burdocweosorciiabon di2 ¢no LENGO von unter & km cufwedson. ¢ind magetacetading! wollwe ks nio™ Idm&lﬂl

Giterverkehrsdichte in Mio t {tkm ! Lange der Wasserstraie in km)

bic  1Mio: —— Binnenschiffiahet [N

r 1Mo 9 19303048 50 o
i TR RE whesnne Swsscrifia+t* [ S n s

Kartenguelle. htlpsuwwwwsvdu ‘sarvice/karten_ gbomrovmcmoncn/bun(lcscmhutllch/mdexmml

Ist der Elbe-Libeck-Kanal die

' einzige Verbindung zwischen

Ostsee und Elbe

Nein — Es gibt drei Verbindungen, und zwar tber den Nord-
Ostsee-Kanal, den Elbe-Liubeck-Kanal sowie Uber Elb-Havel-
Kanal und die Oder.

Die wichtigste Verbindung ist mit Abstand der Nord-Ostsee-
Kanal, und das wird er auch weiterhin bleiben.

Das gesamte norddeutsche BinnenwasserstraBennetz erreicht
jedoch nicht anndhernd die Bedeutung, die der Rhein fiir die
Verbindung von Rotterdam mit den west- und
sudwestdeutschen Industriegebieten hat.




Der Ausbau beseitigt einen Engpal3

Schiffe und Ladung pro Schiff 1900 - 1986 Der Elbe-Liibeck-Kanal besteht seit 1901 und galt damals als besonders groBziigig und fortschrittlich.

: Gleichwohl war der Verkehr auf dem Kanal bei im Mittel steigendem Frachtautkommen von Anfang an starken
Schwankungen unterworfen, wobei einer stetigen Zunahme der SchiffsgréBen eine ebenso stetige Abnahme
der Anzahl von Schiffen gegeniiber stand. Seine groBte Bedeutung errsichte der Kanal im Zwseiten Weltkrisg

7000 sl und dann wieder in den 1960er und 70er Jahren zu Zeiten des Wiederaufbaus und des Witschaftswunders, als

groBe Mengen Kies und Sand aus den Gruben entlang des Kanals in Hamburg und Liilbeck benétigt wurden. In

den 1980er Jahren wurde der regionale Sand- und Kiesabbau jedoch fast ganz eingestslit, so daB die

Frachtmengen dramatisch einbrachen. Verbliebene Transporte vor allem von Schilttgut (z B. Getreide) und

Stiickgut (zB. Holz) nahmen bis 1995 jedoch zu, wobei Anzahl und GrdBe der Schiffe sich nur noch wenig

veranderten und die friheren Frachtmengen nie wieder erreicht wurden. 1995 kehrte der Trend sich um, und die

Frachtmengen nahmen unter starken Schwankungen insgesamt ab, so dafB sich dementsprechend auch dis

Zahl der Schiffe auf dem Kanal verringerte.

1000 schvffe Quellen: Bis 2000: hup/www luebeck de/sludl_politik/statistiken/Tiles/PDF/jb2 000 pdl
2001 207, hitp//www iucbeck de/stadt_poltik/statistiken/hles/PD /408 pdf
2018 & 2017/. WSA Laucnburg
2018. http./Awww.n online.de/Lokales/Laucnburg/Leichtes Plus beim Warenverkehr auf dem Elbe Luebeck Kanal

S000 Schvffe

3000 Shite
Schiffe und Ladung prao Schiff 1986 - 2018
2500 Sehvite
S Anmarkung 7u den Graphikan:
1500 sehvffa Alle Angaben beziehen sich auf die
Zahlungen an der Schleuse Bussau bei
1000 Schiffe Libeck. Hohere Zahlen werden in der
Schicusc Laucnburg erziclt. Yon den dort
500 Sdlsffa gezdhlten Schiften steuert cin GroBteil
den glcich hinter Schicuse gelegencn
G N Umschlagplatz an und befahrt den Kanal
9C1 1 19 3 1 ) 0 - -l 89 1990 1991 1992 1953 1991 19951996 1957 199 P MO0 2013 2014 2015 2016 2017 218 n'cht Wei‘l‘ar, S0 d('lﬂ 5'9 flll'(ﬁﬁ HOﬂQlIlllI‘Iﬂ
S IR il 459 T 1546 1920 1777 1752 250 1392 1476 1 /3 B17 R3S 348 RS das K“nﬂls (]IS Vamndllnﬂq\vﬂﬂ kalna
——l 10 Schiff 6 9 310 304 331 295 18 5¢8 360 3% 331 348 36l 120 148 AB0 43/ 330 380 425 430 454 435 4% a3 135 454

Relevanz haben.
Jahrliche Gesamtfrachtmenge (t] 1901 - 1986  Dle rote Linle markiert das gegenwirige Ausbauziel fir den Bbe-Libeck-Kanal. Wie man sehen kann, wurden die Frachtmengen,

e fur die der Kanal ertuchtigt werdean soll, noch 2008 mit den 7ur Zeit fuhrandan Schiffen auch ohen Aushau erraicht Vor 1986 slunden keine jahrlichen Duten
cur Verliguny, sondern nur Dalen [ar die
Jahrliche Gesamtfrachtmenge (t) 1986 - 2018 *Null* Jahre. Dadurch wurde oin zweiter
0000 Wert kaschiert, der chentalls die Marke
750060 von 1.000.000 t Jahrestracht Ubersticg.
i 1966 wurden mit 1084 399 t sogar de
o kriegsbadingta Jahrasfracht von
gt 10335646 1 nbharbatan, badingt durch dan
100000 auBergewohnlich hohen Sand- und
s Kiesbedarf | lamburgs und Lubecks
S aulgrund des Buubooms der
R Wiilschallswunderzeil.
105000
o Quelle. http.//mwww.ucheckde/stact_politik/

1901 1910 1920 1930 1940 1950 1360 2970 1980 1965 | 1986 1957 1988 1989 1950 1991 1992 1993 1997 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2002 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2026 2007 2018 filos/PDF/hafcn20 16 pdf



Der Ausbau beseitigt einen Engpalf3

In den 1990er Jahren wurds dsr Kanal aufwendig sanisrt und war fur Schiffe der Klasse IV CEMT (Europaschiff, Tragfahigkeit 1350 t) vorgssehen. Diesss Zisl
konnte jedoch aufgrund baulicher Beschrinkungen der Schleusen nicht vollsttindig umgesetzt werden, so daB die normale Tragfahigkeit der heute auf dem Kanal
fahrendsn Schiffen bei etwa 1000 t lisgt. Deshalb wurden die schwindenden Fracht-mengen mit der begrenzten Kapazittt des Kanals srklGrt. Wenn dies jedoch
zutréfe, héitten die Frachtmengen am oberen Rand der Kapazittit stagnieren miissen. Das ist aber nicht der Fall. Statt dessen hat die j¢ihrliche Gesamtfracht
abgenommen und entsprechend auch die Anzahl der Schiffe. Fiir die verblisbenan Schiffe besserte sich die Lage insofem, als sie wegen abnehmendsr
Konkurrenz unter- einander trotz schwindenden Frachtaufkommens bessere Auslastungen erreichen konnten. Dies deutet eher auf externe Ursachen fir den
Bedeutungswandel des Kanals hin und steht im Einklang mit dem acllgemeinen, bundeswsiten Bedeutungsverlust der Binnenschifffahrt. Auch im
Projektinformationssystem zum Bundesverkehrswegeplan 2030 wird ausdricklich festgestellt ,Engpasswirkung ist im Vergleich zu den erforderiichen
Investitionskosten volkswirtschaftiich nicht relevant” (http:/ /www bvwp-projekte de/wasserstrasse/w33/w3 3 html).

Quallen Ris 2000 hitp//www lneback de/stadi_palitik/statistiken Ales/PRFH2 000 pdf

2001 - 2015 hfp/Awww lueback de/stadr_palitik/statistiken fles/PRFA 06 pdf SchiffsgréRen

2016 & 2017° WSA | auenburg o

2018: Imp:,’/w '.In—online_de/'LoK(lles/Luuenburg/Leichtes—PIus—beim—Waren‘.’erkehr—uuf-dem-[lbe—Luebeck—KGnQI 2016 w2017
Das planerische Ausbauziol von lediglich 800.00 t Gesambahrastracht sowio die Tatsache, dal bel Bedart auch 500

Jahrliche Gesamtfrachtmenge (t) 1901 - 1986

1000000

Fahrzauge hoherer Tragfahigkeit den Kanal nutzen konnen (Graphik inks) helegt, dafi die Kapazitar des Kanals nicht
wirklich einan Fngpai darstellt
Jahrliche Gesamtfrachtmenge (t] 198€ - 2018

1C0

N . _—

SV Y AT YTV NS

1301 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1580 1986 1986 1387 1955 1989 1990 1951 1997 1993 1594 1955 1996 1997 1968 1992 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2005 2007 2008 2009 2010 20171 2012 2013 2014 2015 2015 2017 2018 150

Auslastung (%) Auslastung (%) 100

46 : N Y :
2 2 400 1200t 1500z 2000t Schub-

weininda

Boi Bedart kénnen auch bestimmte

groBen: Schittscinheiten den Kanal

10 befahren, wic die SchiffsgroBen fur
2016 und 2017 7zeigen Allardings

> 901 1910 1320 1930 1942 1950 1960 1570 1 926 1986 1987 1988 1589 1950 1921 1992 1353 4 1993 199 7 1922 199 0220, 2 03 2004 2005 2 0 00 9 2020 20L. 12 201 oL 16 2 g IaLaas i n“hven”inen Schleusan-
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Kénnten 2.000.000 - 6.000.000 t Fracht pro Jahr auf dem
Kanal transportiert werden ?

Das angestrebte Ausbauziel der gegenwdrtigen Planungen betrigt 600.000 t Gesamtjahresfracht. Zeitweise waren jedoch
Vorstellungen von einem Potential von 2.000.000 bis 6.000.000 t im Umlauf, die von Industrie- und Handelskammer (IHK) verbreitet
wurden (https://www.ihk-schleswigholstein.de/standortpolitik/verkehrsinfrastruktur/wasserstrassen/lauenburger-erklaerungelk/3487936).
Davon ist sie zwar inzwischen wieder abgertickt, propagiert aber weiterhin, daB auf dem Kanal 3.000.000 t Gesamtjahresfracht
transportiert werden kénnten, als immer noch das Finffache der gegenwdrtigen Planungen.

Aus diesem Grund ist es sinnvoll zu prifen, wie realistisch Vorstellungen in diesen GroBenordnungen auf dem Kanal tatsdchlich sind,
und ob es Alternativen gibt, die derartigen Vorstellungen eher gerecht werden,

Dazu einige Eckdaten:

Nach Ausbau sollen den Elbe-Liibeck-Kanal Schiffe der Klasse V CEMT (GroBmotorgUterschiff) mit folgenden MaBen befahren kdnnen:
Lange 110m, Tiefgang 2,80m, Breite 11,40m, Transportkapazitdt 2100 t. Dies ist der Schiffstyp, der zur Zeit fir den Elbe-Seitenkanal
typisch ist.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf dem Elbe-Lubeck-Kanal betrgt fir alle Fahrzeuge 10kmh. Flr Schiffe mit einer Abladetiefe
von mehr als 1,2m und einer Breite von mehr als 8,3m gilt jedoch eine Hochstgeschwindigkeit von 6kmh — bei einer einzuhaltenden
Mindestgeschwindigkeit von 5kmh (BSchStrO § 19.04).

Die Betriebszeiten fir die Schleusen des Elbe-Libeck-Kanals sind festgelegt:
Von 6:00h bis 21:00h im Sommer (April = Oktober) und von 6:00h bis 20:00h im Winter (November — Mdrz), wobei an Sonn- und
Feiertagen kiirzere Betriebszeiten festgelegt sind (http://www.wsa-lauenburg.wsv.de/schifffahrt/Anlagen/MERKBLATT _ELK.pdf),

Bei 10kmh betrtigt die reine Fahrzeit fiir eine Passage 5:41h (http://www.wsa-lauenburg.wsv.de/schifffahrt/Anlagen/MERKBLATT _ELK.pdf).
Hinzu kommen unkalkulierbare Zeiten flr die Schleusungen. Beratende Websites fur Sportbootfahrer warnen, daB eine Passage des
Elbe-Liibeck-Kanals 10 Stunden und mehr dauern konne (z.B. http://www.ostsee-marinas.de/elbe-luebeck-kanal/schleusen.php).




Konnten 2.000.000 - 6.000.000 t Fracht pro Jahr auf dem
Kanal transportiert werden ?

Wenn wir mal davon ausgehen, daB in Zukunft GroBmotorguterschiffe stets maximal mit 2100 t beladen auf dem Kanal fahren wirden,

und wir dann noch annehmen, daB der Kanal an allen Tagen des Jahres maximale Betriebszeiten von 6:00h bis 21:00h anbdte, ergibt
sich folgende Rechnung:

Erhoffte Jahresgesamtfracht Ladung pro Schiff  Schiffe pro Jahr Schiffe pro Tag

minimal 2000000 t 2100t 952 3

maximal 6000000 t 2100t 2857 8

Gehen wir weiter davon aus, daB die prognostizierten Transporte gleichermaBen in beide Richtungen verlaufen, halbiert sich die
Frachtmenge pro Richtung um die Hdlfte, so daB pro Tag 1-2 Schiffe bei minimaler und 4 bei maximaler Potentialprognose fahren
muiBten. Die Strecke von der ersten Schleuse (Biissau) bis zur letzten (Lauenburg) betréigt 56,48km. Bei einer Geschwindigkeit von
6kmh, die fur groBere Schiffe vorgeschrieben ist, benttigt man 9:25h reine Fahrzeit. Hinzu kommen 7 Schleusungen. Nimmt man fir
jede ohne zusdtzliche Wartezeiten eine Dauer von 15 Minuten an, kommen 1:45h dazu. Die Gesamtfahrtdauer ldge dann bei 11:10h.

Um also die letzte Schleuse rechtzeitig um 21:00h erreichen zu kdnnen, miiBte auf jeder Seite das letzte Schiff pro Tag bereits um 9:50h
in die erste Schleuse einlaufen. Damit besteht ein Zeitfenster von knapp 4 Stunden fiir den Beginn einer vollen Kanalpassage. Demnach
muBten dies Schiffe bei minimaler Prognose im Abstand von 2:30h fahren, bei maximaler Prognose aber knapp stlindlich.

Da wir auBer Acht gelassen haben, daB die Betriebszeiten der Schleusen an einem Drittel der Tage erheblich eingeschrdnkt sind und
im Winter ohnehin um eine Stunde verkdirzt, ist das Ergebnis der Betrachtung zu optimistisch. Auch wurden keine Wartezeiten
eingerechnet, wie sie zum Beispiel zustande kommen, weil aufgrund des Richtungsverkehrs im Kanal (sinngemdB EinbahnstraBen-
verkehr) nur an den Schleusen eine Begegnung sich entgegen kommender Schiffe moglich ist. Weitere Einschréinkungen ergeben sich,
wenn die Frachtaufkommen nicht gleichm@Big auf beide Richtungen verteilt sind, sondern Schwankungen im Frachtaufkommen zu
Verstdrkten Transporten in nur eine Richtung flhren, so daB zusdtzliche Leefahrten ndtig werden. SchlieBlich kommen auch noch Fragen
der Hafenlogistik sowie unvermeidbare Stérungen hinzu.

Das 1Bt den Transport von 2.000.000 t pro Jahr bei ungestdrt optimaler Organisation vielleicht moglich erscheinen,
von 6.000.000 t aber sicher nicht. Wie realistisch 2.000.000 t aber unter normalen Alltagsbedingungen wdaren, ist
tatsdchlich vollig offen.



Kénnten 2.000.000 - 6.000.000 t Fracht pro Jahr auf dem
KOnOI tr(]nsportiert Werden ? Zu Kldren ware natidich erst einmal,

woher die erhoffte Fracht Gberhaupt

kommen soll:

Jahrliche Gesamtfracht (t) Schleuse Geesthacht 2000 - 20178
Da alle Verkehre auf dem Elbe-Liback-Kanal
zwischen Elbe und Ostsee verlaufen, lohnt es sich,
zur QOrientierung die Entwicklung an der Schleuse
Geesthacht zu betrachten, die den gesamten
Schiffsverkehr von Hamburg ins Binnenland
wisderspisgelt: Bis 2011 stagnisertan die Verkshre,
erlebten dann bis 2015 eine kurzfristige

8000000 Steigerung. Unter diesem Eindruck wurde der Elbe-

Liubeck-Kanal in den vordringlichen Bedarf des
HUCOUO0 Bundssverksehrswegsplans aufgenommen. Seit
2000 2001 2002 2003 2G4 200> 2006 200/ 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 201> 2016 201/ 2018 2015 sind die Verkahrs deOCh dramatisch
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nach der umfangreichen Sanie-
rung stehen seit 2015 durchge-
hend beide Schleusenkammern
zur Verfiigung.
Dies hietet ein gutes Beispiel daflir, daB BaumaBnahmen nicht
notwendigerweise die darin gesetzten Erwartungen erfillen.

Angesichts dessen muB3 auch fiir den
Elbe-Liibeck-Kanal die Frage erlaubt sein,
worauf sich eigentlich die vollmundigen
Beteuerungen der Beflirworter des Ausbaus
grunden. Mit irgendwelchen handfesten
Fakten haben sie ihre Behauptungen

bis auf den heutigen Tag nicht unterlegt!




Kénnten 2.000.000 - 6.000.000 t Fracht pro Jahr auf dem

Kanal transportiert werden ?

Quelle hirps//ataffi-lamka de/uploads/2017./01/20110122 _Fiba_063_064_065_066_Antwort-l emka pdf
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Die in Geesthacht gezahlten Schiffe bringen weit ubervwegend Giiter aus
dem Seehafen Hamburgs tber den Elbe-Seiten-Kanal und den Mittelland-
kanal in die westdeutschen Ballungsraume. Obwohl fiir die dort fahrenden
Schiffstypen auch der ostwirtige Zweig des Mittellandkanals ausreichend
ausgebaut ist, ist diese Verbindung nicht anndhemd so wichtig, wie ein
Vergleich wichtiger Kenndaten des Schiffsverkehrs bei Magdeburg und
Geesthacht sehr deutlich zeigt. Ob Liibeck in der Lage sein wiirde, im Falle
sines Ausbaus des Elbe-Lubeck-Kanals signifkante Transporte von der
Verkehrsschlagader Hamburg-Ruhrgebiet abzuzweigen, darf vor diesem
Hintergund bezweifelt werden.

Ein interessantes Detail ist hingegen, daB der touristische Schiffsverkehr in
Magdeburg erheblich hdher ist als in Geesthacht.
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Kénnten 2.000.000 - 6.000.000 t Fracht pro Jahr auf dem

Kanal transportiert werden ?
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Auch von der Elbe sind keine groBen Frachtmengen zu
erwarten. Die Elbe ist klassifiziert fir 2,20m Fahrrinnentiefe
und erflllt damit etwa die gleichen Bedingungen wie der
Elbe-LUbeck-Kanal, Die Realitéit ist jedoch, daB schon seit
Jahren die Schifffahrt fordert, wenigstens eine Wassertiefe
von 1,60m zu garantieren. Selbst diese Forderung ist
irrealistisch, da die Niedrigwasserzeiten in der Elbe immer
hdufiger, ausgedehnter und dramatischer werden.
Tatséichlich sind Mittel- und Oberelbe in einem Zustand,
der die weitere Schifffahrt dort grundsatzlich in Frage stellt.
Insbesondere sind Staustufen, wie von tschechischer Seite
immer wieder gefordert wird, keine Losung, da schlicht das
Wasser fehlt, um sie zu flllen (abgesehen davon, daB ein
solcher Ausbau die vermeintliche Umweltfreundlichkeit der
Binnenschifffahrt noch mehr in MiBkredit bringen wiirde.




Werden Contoiner—Trans'Eorte ermdbglicht ?

Im Gegensatz zur schwaonkenden Entwicklung des Gesamtifrachtaufkommens hat sich der ContainerTransport
langsam, aber annéthemd stetig erhoht, wie die Zahlungen in Geesthacht belegen. Da die Caontainer in Stiickzahl
und nicht in Gewicht gezahlt wurden, ist ein direkter Vergleich mit dem Gesamtfrachtautkommen schwierig und
muB geschatzt werden:

Wenn man davon ausgeht, daB ein Standard-Container (Twenty-foot Equivalent Unit = TEU) etwa 30 t wiegt,
kommt man zu der unteren Abbildung, derzufolge trotz der Zuwtichse der Anteil von Containerfracht an der
Gesamtfracht bislang unter einem Drittel bleibt. Do Container keineswegs immer mit vollem Ladegewicht gefill
sind und auBerdem das Eigengewicht der Container nicht abgezogen wurds, ist die Darstellung zu optimistisch.
Gleichwohl sehen Wirtschaft und entsprechend Politik im Containerlranspaort Zukunftspotential auch fiir den

Elbe-Lubeck-Kanal Stick Anzehl Container pro Jehr an der Schleuse Geesthacht 2000 - 2018
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Werden Container-Transporte ermaglicht ?

Auf dem Elbe-LUbeck-Kanal sind Container-Transporte schon jetzt mdglich, spielen aber keine Rolle.

Libeck besitzt kein eigens Container-Terminal. 2003 wurde in Libeck-Siems ein Container-Terminal
eroffnet, das aber bereits 2009 wegen mangelndem Frachtaufkommen wieder geschlossen und
demontiert wurde. Zur Zeit wird ein Mehrzweck-Terminal betrieben, auf dem bei Bedarf fir das
Handling von Containern Mobilkrdne eingesetzt werden.

Die zur Zeit auf dem Kanal fahrenden Schiffe kdnnen 20 TEU in einlagiger Stauung fahren. Dies ist
unter derzeitigen Bedingungen jedoch nicht wettbewerbsfdhig (http://www.tis-
gdv.de/tis/tagungen/workshop/cs/kohimann/kohimann.htm).

Nach dem Ausbau sollen auf dem Elbe-Libeck-Kanal GroBmotorglterschiffe fahren, die in vierlagiger
Stauung 208 TEU transportieren kdnnten. Da das Ausbauziel aber eine Briickenhthe vorsieht, die
lediglich eine zweilagige Stauung erlaubt, reduziert sich die Transportkapazitat auf die Halfte: 104 TEU.
Dies liegt zwar noch im rentablen Bereich, durfte aber fir die Schiffseigner dennoch unattraktiv sein,
wenn Fahrten auf anderen Strecken aufgrund besserer Auslastung dort hdhere Gewinne versprechen.

Demgegeniber wiirde eine Vollauslastung erreicht werden kdnnen, wenn die Container stets
maximal befillt wirden. Maximal beladen wiegt eine TEU 30,48 t (Tara 2,25 t & Netto-Nutzlast 28,23 t:
http://hs-containerde/index.phpBm1=3&). Da die Tragféhigkeit des GroBmotorgiterschiffs 2100 t
betragt, wiirde bei Maximalfillung der Container gewichtsmdaBig eine Vollauslastung des Schiffs

| bereits bei 69 TEU erreicht. Allerdings durfte es schwierig sein, solch optimale Beladungszustdnde
garantieren zu kdénnen, da die Beflillungen von Containern naturgemd@B heterogen sind.

Weiter ist zu bedenken, daB einerseits der Elbe-Libeck-Kanal auch nach dem Ausbau limitierte
Verkehrskapazititen bote, die sich gegebenenfalls die Containerschiffe mit herkbmmlichen
Guterschiffen teilen miBten, und daB andererseits konkurrierende Hafen im Ausbau ihrer Container-
Kapazittiten langst einen nur schwer anzufechtenden Vorsprung haben.

Ob sich unter solchen Bedingungen ein profitabler Container-Transport
auf dem Elbe-Lubeck-Kanal realisieren lieBe, ist zumindest zweifelhaft.



Werden Container-Transporte ermaglicht ?

Es stellt sich die Frage, wie viele Container-Transporte iberhaupt moglich wéren.

Unter der Annahme, Container kdnnten auf dem Elbe-Liibeck-Kanal rentabel gefahren werden und
Ltbeck wirde ein potentes Container-Terminal erdffnen, kann man das maximale Potential fiir solche
Transporte prifen, indem man ein Szenario berechnet, in dem man annimmt, die gesamte zu
erwartende Fracht wirde in Containern geliefert, und die in den Spekulationen der IHK genannten
Zahlen, die schon vorab benutzt wurden, zu Grunde legt. Dann ergibt sich:

minimal maximal
Erhoffte Jahresgesamtfracht (t) 2000000 6000000
zuldssiges Gesamtgewicht pro TEU = Brutto (t) 30,48 30,48
Eigengewicht pro TEU = Tara (t) 2,25 2,25
Maximale Nutzlast pro TEU = Netto (t) 28,23 28,23
Container (TEU/Jahr) 70847 212540
Schiffe a 104 TEU pro Jahr (ohne Gewichtslimit!) 681 2047
Schiffe a 104 TEU pro Tag (ohne Gewichtslimit!) 1,9 5,6
Bertiicksichtigt man das Gewichtslimit der Schiffe und das zusétzliche Eigengewicht der Container, ergibt sich weiter:
Container (TEU/Jahr) 70847 212540
Gesamt Tara (t) 159406 478215
Zu transportierendes Gesamtgewicht (t) 2159406 6478215
Ladung pro Schiff (t) 2100 2100
TEU pro Schiff (bei 2100t/Schiff) 69 69
Schiffe a 69 TEU pro Jahr 1028 3085
Schiffe a 69 TEU pro Tag 3 8-9

Damit stoBt man an die gleichen Grenzen wie fiir den bereits betrachteten Massengut-Transport, mit
dem sich ein Container-Transport die wirklich moglichen Kapazitdten in voraussichtlich scharfer
Konkurrenz teilen miBte. Ein Aufblihen des Container-Verkehrs auf dem Elbe-Libeck-Kanal erscheint
daher eher unwahrscheinlich.




Braucht LUbeck eine schiffoare Hinterlandanbindung ?

Vergleichen wir erneut Schiff- und Bahntransport, dann zeigt sich, daB einem GroBmotorguterschiff fast ein voll beladener Zug
entspricht, der Waggons mit jeweils 50 t Massengut beziehungsweise mit jeweils 3 TEU zieht.

Vergleich der Transportkapazitaten von GroBmotorgiiterschiff und Bahn fiir Massengut (links) und Container (rechts)

minimal maximal minimal maximal

Erhoffte Jahresgesamtfracht 2.000.000 6.000.000 Container (TEU/Jahr) 70.847 212.540
Tonnen pro Schiff 2.100 2.100 TEU pro Schiff 69 69
Schiffe pro Jahr 852 2.857 Schiffe pro Jahr 1.028 3.085
Schiffe pro Tag 3 8 Schiffe pro Tag 3 9
Tonnen pro Waggon (15m)* 50 50 TEU pro Waggon (20m)* 3 3
Waggons pro Jahr 40.000 120.000 Waggons pro Jahr 23.616 70.847
Fiir Ziige mit 700m Linge gemiR DB-AG-Richtlinie 408

Waggons pro Zug 46 46 Waggons pro Zug 34 34
Ziige pro Jahr 870 2.609 Ziige pro Jahr 695 2.084
Ziige pro Tag 2 ¥ Ziige pro Tag 2 6
Fiir Zige mit 835m Lange, wie sie auf der Linie Maschen - Padborg verkehren und nach entsprechendem Aushau auch auf der Linie Maschen - Liibeck fahren konnten

Waggons pro Zug 55 55 Waggons pro Zug 41 41
Ziige pro Jahr I27 2.182 Ziige pro Jahr 576 1.728
Ziige pro Tag 2 6 Zige pro Tag 2 5

* die unterschiedliche Linge der Waggons beruht darauf, daRR zum Transport von Massengut und Container unterschiedliche Waggontypen erforderlich sind.

Fur den Schiffsverkehr ist — wie gezeigt wurde — zumindest die maximale Prognose irrealistisch. Zlige hingegen kdnnen in kiirzeren
Folgeabstdnden und rund um die Uhr fahren, so daB sie auch die Anforderungen der maximalen Prognose erfillen kbnnen.
AuBerdem sind sie schneller und kdnnen ein vielfach ausgedehnteres Verteilungsnetz bedienen. Daher sind sie die flexiblere und
effizientere Wahl. Hinzu kommt, daB im Zuge der festen Fehmarnbeltquerung mit einer Ertlichtigung der auch Libeck tangierenden
Hinterlandanbindung auf die skandinavischen Bemessungen, wie sie bereits auf der Strecke Padborg — Maschen umgesetzt wurden,
zu rechnen ist. Dies wirde eine weitere Kapazitatssteigerung der Bahn bedeuten.



Braucht LUbeck eine schiffoare Hinterlandanbindung ?

Zur hoheren Effizienz und Flexibilitdt des Bahntransportes gegenliber dem Schiffstransport kommt noch die
deutlich hohere Umweltfreundlichkeit. Legt man erneut die Daten des Umweltbundesamtes zugrunde, wie es
bereits bei der Beurteilung des derzeitigen Schiffsverkehrs geschah, ergibt sich ein beachtliches
Einsparpotential an Energieverbrauch und Schadstoffausstol:

SchadstoffausstoR und Energieverbrauch bei minimaler Prognose von 2.000.000 t erhoffter Jahresfracht

Schiff JahresausstoR

(e/t*km) (kg/t*km)*2.000.000t
Treibhausgase 31,000 62.000
Kohlenmonoxid 0,077 154
Flichtige Kohlenwasser: 0,028 56
Stickoxide 0,433 866
Feinstaub 0,010 20

Schiff Jahresverbrauch
(MJ/t*km) {MJ/t*km)*2.000.000t

Energieverbrauch 0,440 880.000

Bahn
(g/t*km)
24,000
0,019
0,005
0,063
0,001

JahresausstoR Differenz pro Kilometer Differenz Kanalstrecke

(kg/t*lm)*2.000.000t (kg/t"lem)*2.000.000t (kg/t*km)*2.000.000t*61,55km
48.000 14.000 861.700

38 116 7.134

10 46 2.831

126 740 45.547

2 18 1.108

Bahn Jahresverbrauch Differenz pro Kilometer Differenz Kanalstrecke

(M/tkm)
0,300

(MJ/t*km})*2.000.000t (MJ/t*km)*2.000.000t (MJ/t*km)*2.000.000t*61,55km
600.000 280.000 17.234.000
Unter Annahme der maximalen Prognose verdreifachen sich die Werte!

Selbstverstéindlich bleibt beim Bahntransport eine Anlieferungsstrecke fiir den Versender beziehungsweise eine
Reststrecke zum Endverbraucher, die weiterhin mit Lastwagen abgewickelt werden mulB. Diese Reststrecken
sind jedoch gegenulber denen, die bei der Binnenschifffahrt anfallen, erheblich geringer, da es nun mal deutlich

mehr Zielbahnhofe als Binnenhdfen gibt.



Lo T IE ,,

Trotz der unbestreitbaren Vorteile im Hinblick auf Flexibilitat,
Leistungsfahigkeit und Umweltfreundlichkeit, die Transporte mit
der Bahn gegeniiber Transporten mit Binnenschiffen nach-
weislich haben, wird immer wieder eingewandt, daB ein
~ Verzicht auf einen Ausbau von WasserstraBBen unweigerlich zu
. 7 einem weiteren Anstieg des LKW-Verkehrs fiihren wiirde, da die
' Bahn nicht die notigen Kapazitaten hdtte. Tatsdchlich ist es
aber so, daB die Bahn von Libeck aus in Richtung Ruhrgebiet
und in Richtung 6stliche Bundeslander laut Bundesverkehrs-
@D wegeplan 2030 durchaus ausreichende Kapazittsreserven
aufweist, die Uberdies im Zuge der Hinterlandanbindung des
J projektierten Fehmarnbelt-Tunnels noch gesteigert werden.
Lediglich die Verbindung tber Hannover nach Siden ist zur
) Zeit ein EngpaB, der jedoch wahrend der Geltungszeit des

" Bundesverkehrswegeplans 2030 beseitigt werden soll.

Bezugsfall Entwurf BVWP
Streckenausiastung in %
= < 85% (Kapaziatsteserven)
= 85% = 110% (Vollausiastung)
— -110% (Ubsrlsstung)
Alle ZOge gesamt pro Tag
—_— 500 Zoge




Braucht Liubeck eine schiffoare Hinterlandanbindung ?

Immer wieder wird auch argumentiert, die Bahn habe zu hohe
Preise und komme deshalb nicht in Betracht.

2017 wurde jedoch der ,Masterplan Schienenguterverkehr
aufgelegt (https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-
content/uploads/2017/06/085-dobrindt-masterplan-
schienequeterverkehr.pdf), der die Bahn im Guterverkehr endlich
konkurrenzkrdaftig machen soll. DaB der Plan Wirkung zeigen
konnte, |GBt sich an der Reaktion des Bunds Deutscher
Binnenschiffer ablesen, der prompt Stellung dagegen bezog
(https://www.welt.de/print/die_welt/finanzen/article 165440104/Bi
nnenschiffer-gegen-Masterplan-bei-Gueterbahn.html).

Masterplan
Schienengiiterverkehr

Tatsdchlich spielt die Bahn jedoch auch jetzt schon eine wichtige
Rolle im Abtransport der Fracht aus den Lubecker Hafen: ,Eine
Besonderheit ist das Baltic-Rail-Gate. Baltic-Rail-Gate macht die
Verladung von und auf Waggons. (...) Es gibt direkte
Verbindungen nach Basel (CH), Bettembourg (L), Duisburyg,
Hamburg, Karisruhe, Kéin und Ludwigshafen (D) und Novara und
Verona ()" =
(www.luebeck.de/stadt_politik/statistiken/files/PDF/hafen2016.pdf)




Braucht Liubeck eine schiffoare Hinterlandanbindung ?

Container-Umschlag (t) in Libeck

Containerfracht Ro/Ro - 1.151.097

Containerbrachl Container sl I 248.377
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Der Bau des Fehmarnbelt-Tunnels mit der dann nétigen Hinterlandanbindung bietet
Libeck die groBe Chance verbesserter Bahnanbindungen. Gleichzeitig birgt er aber auch
ein erhebliches Risiko flr seine Hafen: Wie rechts zu sehen ist, werden weitaus die
groBten Frachtmengen von und nach Liibeck im Roll-on/Roll-off-Verkehr (Ro/Ro)
transportiert, wahrend traditionell mit Krdnen verladene Fracht (Lift-on/Lift-off = Lo/Lo) nur
noch eine untergeordnete Rolle spielt Der wichtigste Teil des Umschlags betrifft dabei
Skandinavien, insbesondere Schweden. Schweden ist aber Hauptinteressent am
Fehmarnbelt-Tunnel. Es ist also damit zu rechnen, daB gerade das wichtigste Segment
der Lubecker Hafen schwere EinbuBen erleiden wird.

Dies betrifft auch den Container-Umschlag, auf den so groBe Hoffnungen gesetzt werden.
Von dem ohnehin nur geringen Gesamtaufkommen werden nur noch 14,6% von Lo/Lo-
Containerschiffen transportiert, wihrend 85,4% mobil im Ro/Ro-Verkehr bewegt werden,
der leicht auf die neue, mutmaBlich preisglinstigere Alternative umschwenken kann.

Vor diesem Hintergrund bleibt abzuwarten, ob die Entwicklung der Liibecker Hafen
wirklich einen Ausbau des Elbe-Libeck-Kanals rechtfertigen kann.

Anmerkung 2u den Grufiken:
Die Darstellungen bezichen sich aut das Jahr 2016. Alle MaBangaben sind in lonnen ().

Quelle- hitp //www lnaback da/stadt_politik/steatistiken/filas/PDFhafen? 016 pf
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Braucht Liubeck eine schiffoare Hinterlandanbindung ?

Sollte den Libecker Hafen die Skandinavien-Verbindung wegen des Fehmarnbelt-Tunnels wegbrechen, bleibt nur der Handel mit dem Baltikum und
Finnland als realistischer Option. Wiederholt gediuBerte Hoffnungen auf ein Aufleben des RuBland-Handels dirften hingegen triigerisch sein: Zur Zeit ist der
Handel mit RuBland vernachl@ssigbar und durch Embargos blockiert. Gleichzeitig erwdchst dem Seehandel mit Fernost eine scharfe und erfolgreiche

Konkurrenz durch den seit einigen Jahren fahrenden ,Chinazug®, der wesentlich kiirzere Transportzeiten anbieten kann und dessen Streckenfiihrung mitten
durch RuBland fiihrt Es steht zu erwarten, daB ein vielleicht irgendwann wieder in Gang kommender RuBlandhandel eher diese Transportméglichkeit nutzt
als den Umweg (ber den einzigen Seehafen St Petersburg zu nehmen und zusatzlichen Aufwand fir Umladen und langsamen Schiffstransport zu haben.

Auch unter diesem Aspekt ist qlso nicht erkennbar, inwiefern die Hafenentwicklung in Libeck den Kanalausbau erzwingen sollte.
1 - g7  Quellen:
L e "2 _ 5 hilps:/Awwwvi lransadbschenker de/lrunsa-de/produkle-loesungen/chinazuy
g ’ https.//www transa.dbschenkerde/resol b/ 3605 88/adb04t14beddb 82ddit2 044 c4e34daac/chinazug-datapdt
http./wwaviwo de/untemehmen/dicnstic china zug deutsche bahn halbiert transportzet/66 13850 html

hrps//www welt de/wirtschaft/aice 160672317 /Bahnverbindung-NDeutschland-China-ist-eina-Friolgsgaschichte himl
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Braucht Liubeck eine schiffoare Hinterlandanbindung ?

Der Elbe-Libeck-Kanal hat fur Libeck inzwischen nur noch eine nachrangige Bedeutung: Gerade einmal 2% der in Libeck umgeschlagenen
Guter werden Uber den Elbe-Lubeck-Kanal abtransportiert — eine Quote, die auch durch den Ausbau nicht wesentlich steigen wird, da die
Ausbauziele nicht tiber ein MaB hinausgehen, daB noch 2008 auch ohne Ausbau erreicht wurde (wie in dieser Studie gezeigt wurde). Statt
dessen besitzt Libeck lber seine gute Bahnanbindung eine leistungsfahige, flexible und umweltfreundliche Option fir den Warentransport, Gber
die Liibeck auch weiterhin Gber den Fehmambelt-Tunnel am Skandinavien-Geschaft teilhaben kann (auch die zunehmend an Bedeutung
gewinnenden Ostseehdfen Wismar und Rostock kommen ohne schiffoare Hinterlandanbindung aus).

Es durfte fur Libeck angesichts der risikobehafteten Zukunft seiner Hafen sinnvoller sein, die Steuergelder, die fir den Kanalausbau ohne
ausreichende Sachbegriindung verpulvert werden sollen, in die Entwicklung zukunftsfahiger Hafenentwicklung zu investieren.
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Entstehen ArbeitsplGtze in der Region ?

Abgesehen von den planungsbedingten Stellenbesetzungen an
der WSA Lauenburg kann im Moment nur gemutmaft werden,
wo neue Arbeitspldtze entstehen konnten.

Maglicherweise profitieren einzelne Firmen in Libeck von einem
Ausbau. Einen solchen Effekt abzuschditzen, ist schwierig.
Angesichts der vorab beschriebenen Hemmnisse, die auch ein
Kanalausbau nicht beseitigen wird, und der offensichtlich lber-
steigerten Erwartungen dlirfte ein groBeres Arbeitsplatzpotential
durch den Kanalausbau eher nicht zu schaffen sein.

Umschlag der Liilbecker Hafengesellschaft

200C0000
25000000

20000000
2007 2008 2009 2020 2011 2012 2013 2014 2013 2016 2017 2018

Wie am Beispiel der Libecker Hafengesellschaft zu sehen ist,
hat der Hafenumschlag mit der Finanz- und Wirtschaftskrise
2009 einen Einbruch erlebt, von dem er sich bis heute nicht
erholt hat. Ein leichtes Ansteigen des Umschlags 2017 wurde
bereits als "Trendwende” bezeichnet, konnte aber genauso
vorubergehend sein wie der Anstieg 2014. Wie sich aus solchen
Daten ein zwingender Bedarf ableiten |aBt, die angeblich immer
groBeren Frachtmengen auf dem Elbe-Libeck-Kanal transpor-
tieren zu muissen, bleibt ein Ratsel.

Ouellen

hitp://wwwiIn-online de/Lokales/Luebeck/14-Millienen-Curo-Verlustim-Luebecker- lafen-bis-2017
hitp://wwwiIn-online de/Lokales/Luebeck/2 6-3-Millionen-Tonnen-Umschlag-im-| lafen-waechst-leicht
hups://wwwshie de/regionales/uebeck/uebecker-halen-gesellschall-kaempll-mil-problermen-id 16 344801 html
hitps.//wwwverkehrsrundschau de/nachnehten/uchecker haten gesclischatt wieder mit mehr umsehlag
2054040.m|

hitps /i In-onlina de/l okalas ueback/l eichter-Aufschwiing-im-1 uabackar-Hafen




Entstehen Arbeitspl@tze in der Region ?

Welche positiven Effekte sich fiir den Landkreis Herzogtum pa—
Lauenburg, der alle Lasten des Kanalausbaus zu tragen hatte, r §
ergeben sollten, bleibt ein Ratsel. Sollte sich durch den Ausbau L Le
Uberhaupt eine meBbare Verstdrkung des Schiffsverkehrs

ergeben, dlrfte man in Lauenburg und Mdlln die Schiffe | 4 = S
wohl in erster Linie vorbeifahren sehen.

F v

: k' 5
Dies betrifft die Stadt Lauenburg in besonderem MaBe. Die
Lauenburger Schleuse wurde bereits 2006 durch einen Neubau

Inwieweit die kleinen Verladestellen entlang des Kanals von ef.sem' - dab glsich dohinter.ein L{mschlagplatz far QroBmotor-
GroBmotorgliterschiffen profitieren kénnten, kann niemand glterschiffe ange!egt wurde,.dle welter n'.Cht fahren k°”’19”-

mit GewiBheit sagen, denn dazu miiBten sie erst einmal V\{enn solqhe SC.h'ﬁe _den weiteren Kanal in Zukunft passieren
genug Ladung auforingen, um einen Halt wert zu sein. kénnen, dirfte sich die Bedeutung des Lauenburger Umschlag-

platzes drastisch vermindern.




Entstehen Arbeitspl@tze in der Region ?

Sowohl Lauenburg als auch Mélin verfugen Uber attraktive Altstédte
in enger Verbindung zu umgebenden Wasserfléichen. In Moélin wurde
diese Tatsache als Chance fur die Zukunft erkannt, und es laufen
Untersuchungen, die Innenstadt weiter aufzuwerten. Dabei soll auch
einen Teil bisherigen Hafengeléndes einbezogen werden (http://www
moellnde/files/stadt politik/Entwicklung/HafenBahn/Vorbereitende%
20Untersuchungen%20Hafen-Bahnfliichen%20-%20Text.pdf). Der o
Sinn solcher MaBnahmen kdnnte sich besonders in tounstischen
Entwicklungen auszahlen:

Man stelle sich vor: Eine Gastmarina mit kleinen Cafés und Laden
an der Uferinie, die nicht nur Freizeitkapittine zum Verweilen ein-
laden, sondern auch fur landwdrtige Touristen ein Anziehungspunkt
sind. Solch eine Planung konnte dem jetzt schon florierenden
Tourismusgewerbe der Stadt noch einmal Auftrieb bescheren.



Entstehen Arbeitspl@tze in der Region ?

Jedes Jahr passieren Tausende von Sportbooten den Kanal.

¢ FUr den regionalen Tourismus sind sie bislang jedoch kaum
von Bedeutung, da die meisten Freizeitkapittine den Kanal an
einem Tag in voller Lénge befahren, um von der Ostsee zur
Elbe oder umgekehrt zu kommen, ohne anzuhalten. Molin
bietet zur Zeit keine wirklichen Anreize dazu, die Fahrt hier zu
untebrechen. Einige Anlegestellen sind zwar vorhanden, liegen
aber recht versteckt und sind nicht wirklich gut mit der

fmdy INNenstadt vernetzt.

Dies liesse sich im Rahmen der ohnehin
geplanten Umgestaltung eines Teils des
Hafengelandes durchaus dndern.

Das Mollner Hafengeldnde bietet erschlossene
Kaianlagen und natidich anmutende
GrinflGechen in enger Nachbarschatt.

Wenig genutzte Hafebauten liessen sich
umwidmen zu touristisch interessanten Hotel-
und Gastronomiebetrieben.



Entstehen Arbeitspldtze in der Region ?

Nur ein Beispiel: Die Gemeinde Barth in B ™
Mecklenburg-Vorpommern hat ihren :
Hafenbereich in ein fur Besucher von
Land wie von Wasserseite attraktives
Geldnde umgewandelt, ein altes
Speichergebdude wurde zum Hotel
ausgebaut, und eine offene Verbindung
zum alten Stadtkern hergestellt.
Ahnliches sollte auch in Malln méglich
sein!




Entstehen Arbeitspldtze in der Region 7

Ja, durch den Elbe-Libeck-Kanal entstehen Arbeitspltitze, und zwar im Tourismus |

Tourismus ist in unseren Region eine Wachstumsbranche und keineswegs ein Nischenmarkt, wie die Statistik der Ubemachtungszahlen fur Libeck und
den Kreis Herzogtum Lausnburg sowie dreier KreisGemeinden am Kanal zeigen. Offenbar gab es wahrend der Finanz- und Wirtschaftskrise 2009 sinen
Einbruch der Ubemachtunsgzahlen im Kreis und entsprechend der Stadt Lauenburg, von dem aber Lilbeck und die Gemeinden Berkenthin und Molin
im zentralen und nordlichen Teil des Kanals verschont blieben. Warum sich die Stadt Lauenburg von diesem Einbruch nicht erholt hat, wie es dem Kreis
insgesamt gelungen ist, ist ungeklart. Dennoch ist auch in der Stadt Lauenburg die Gesamtentwicklung positiv, wenn auch im Vergleich schwach.

" Umsatz im :
Liibeck Berkenthin
. Tourismus: —
1600000 > 2000
1400000 Lubeck 2013: i
1200000 63510 WMlQ € 6000
1000C0C 2 5000
200000 Kreis 2015: 4000
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 201C 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 273'9 MiQ € 2000
" 2000 keine Daten
Herzogtum Lauenburg Umsatz Lubecker 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2027 2018
HBULCD Hafengesellschaft
— 2013: ‘ Malln
y 123,2 Mio € 230000
640000 b
£20000 220000
FRiEe 210000
LBUOUO keine Daten
- 200000
560000 2002 2002 2C04 2005 2006 2007 2008 2009 2C10 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
2002 2003 2001 2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 201/ 2018
Lauenburg
Datenquelle: G000
https://www statistik-nord de/zahlen-fakten/handel-tourismus-dienstleistungen/tourismus/ R S B
dokumentenansicht/fremdenverkehrin-den-gemeinden-in-schleswig-holstein-1/ 50000 » K\,‘
p \
o N\
Anmsrkungen: 10000 ww,""" e SRS O
In der kleinen Gemeinde Berkenthin gab es bis 2008 nur einen Gasthof, der nicht gesondert erfafit
wurds. Dann &ffneten zwei wesitsre Gasthéfe, dis umgehend Kundschaft fanden. Daher der starke 30000
Anstieg von 2008 auf 2008, 2002 2003 2004 2005 2006 200/ 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Warum fir M6lin und Lauenburg eine Datenlicke existiert, ist nicht klar.



Entstehen ArbeitsplGtze in der Region ?

Fir den ansehnlichen Aufschwung des Tourismus in unserer Region ist eine attraktive, intakte
Landschaft wesentliche Voraussetzung. Daran hat der Elbe-Lubeck-Kanal als ein verbindendes
Element abseits der allgegenwdrtigen Hektik einen unverzichtbaren Anteil.

Die bei seinem Bau in die Landschaft geschlagenen Wunden sind Itngst verheilt. In
seinem jetztigen Zustand bildet er das landschaftliche Rickgrat der Region und ist vor
Allem zu einem Element der Identifikation der ansdssigen Bevolkerung mit ihrer
Gegend geworden.
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Radweg
Alte Salzstral3e
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van Luneburg nach Lubeck

Entstehen ArbeitsplGtze in der Region 7

Der Elbe-Libeck-Kanal zieht zahlreiche Wanderer und Radfahrer an.

Als Radroute ist er Hauptteil des Fernradwegs ,Alte SalzstraBe* und stellt auBerdem eine beliebte
Verbindung zwischen dem Elbe-Fernradweg und dem Ostsee-Fernradweg her.

Diese Route wurde vom ADFC mit drei Sternen ausgezeichnet. Fahrradgerechte Unterkiinfte sind
entlang des Kanals entstanden, die von diesem sanften Tourismus abhdngen.

Ebenso ist der Kanal eine beliebte Route fir Freizeitkapittine, die ihre Torns auf Ostsee und Elbe
Uber den Kanal verbinden: 2016 kamen 3855 Boote, 2017 witterungsbedingt etwas weniger,
ndmlich 3503 Boote.

Weiterhin werden Schiffsausflige immer beliebter: So hat der Verkehr von Fahrgastschiffen auf
dem Kanal 2016 um 30% gegenuber dem Vorjahr zugenommen.

AP,




Entstehen ArbeitsplGtze in der Region ?

Zahlreiche Menschen aus der Region und aus den umliegenden GroBstddten kommen regelmdBig zur Erholung in die Freizeitanlagen am Kanal.
Aber auch Ferieng@ste mit entfernteren Adressen kommen hierher. Dies bringt wichtige wirtschaftliche Ertrtige. So stiegen die Umsdtze im
Tourismus von 234,8 Millionen € 2010 auf 273,9 Millionen € 2015, wobei mehr als die Hdlfte des Umsatzes auf Tagesbesucher entfielen.

Dies entspricht immerhin etwa knapp der Halfte dessen, was Liibeck mit seiner als Weltkulturerbe ausgewiesenen Altstadt an touristischem Umsatz
im gleichen Zeitraum erwirtschaftete und sicherte etwa 5000 Arbeitsplttze im Kreis; mit einem Zuwachs bis 2015 von 7,1% allein im
Beherbergungsgewerbe, das keineswegs die einzige Branche ist, die von den Touristen profitierten. Im Jahr 2015 verteilten sich die erzielten
Umstitze zu 44,4% auf Beherbergung und Gastronomie, 32 % auf den Einzelhandel und 23,6 % auf sonstige Dienstleistungen.

Quellen:

http://www.herzogtum-direkt.de/article/wirtschaftsfaktor-tourismus-neue-dwif-studie-fir-das-herzogtum-lauenburg
http://www.georg-ic.de/downloads/aktuelle _entwicklungen_im_tourismus_sh_2016.pdf




Entstehen ArbeitsplGtze in der Region ?

Auch in LUbeck spielt der Tourismus einen entscheidende Rolle. Mit seiner Altstadt, die Weltkulturerbe ist, hat Libeck im Jahr 2010 einen
touristisch bedingten Gesamtumsatz von 595,4 Millionen € eingefahren, davon 154,7 Millionen € mit Ubernachtungsgésten und 440,7

Millionen € mit Tagesgdsten (https://www.luebeck-tourismus.de/service/news/verschiedenes/news/detail/News/wirtschaftsfaktor-
tourismus-in-der-hansestadt-luebeck.html).

Seitdem ist der touristisch bedingte Umsatz der Stadt auf 635 Millionen € 2013 und 705 Millionen € 2017 angestiegen, wobei sich der
Umsatz 2017 zu 40,4% auf Beherbergung und Gastronomie, zu 41,9% auf Einzelhandel und zu 16,3% auf sonstige Dienstleistungen

verteilte. Damit ist der Tourismus auch in Libeck eine rasant wachsende Kernbranche (http://www.In-online.de/Lokales/Luebeck/705-
Millionen-Euro-Umsatz-Luebeck-lebt-von-Touristen).




Entstehen Arbeitspl@tze in der Region ?

Genau die Arbeitspldtze und Einkiinfte, die der stetig wachsende Tourismus in der Region generiert, werden durch den geplanten
Ausbau des Elbe-Lubeck-Kanals bedroht. Die Bauphase beim Neubau der Schleuse Lauenburg — einem Einzelbauwerk! — betrug
bereits 6 Jahre. Der Gesamtausbau des Kanals durfte [dnger dauern und zu solchen Beeintrachtigungen flihren, daB der Kanal-
Tourismus wdhrend dieser Zeit wohl komplett zum Erliegen kommt. Nach dem Ausbau steht zu befiirchten, daB neue
raumgreifende Betonstrukturen den derzeitigen nostalgischen Charme des Kanals, der ein wesentliches Merkmal fir die
touristische Wertigkeit darstellt, weitgehend zunichte machen, so daB die touristische Attraktivittit als Erholungsgebiet nicht
wiederhergestellt werden kann. Dartiber hinaus machen die dann gréBeren Schiffstypen bei weiterhin bestehender Enge des
Fahrwassers eine sichere Passage der touristisch wichtigen Sportboote schwieriger. Einbriiche der regionalen Wertschdpfung
wdren die Folge.

Damit besteht ein hohes Risiko, daB der Ausbau des Elbe-Libeck-Kanals in der
Gesamtbilanz eher Arbeitsplétze vernichtet als neue schafftl
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SchiffsgroBen, wie sie den Kanal befahren, sind nicht profitabel und werden
nicht mehr gebaut.

Da fragt man sich natirlich zundchst einmal, wovon dann die Eigner der jetztigen Kanalschiffe eigentlich leben. Tatsdchlich ist es so, daB der Bund
Deutscher Binnenschiffer unléingst von der Politik einen Masterplan zur Starkung der Binnenschifffahrt verlangt hat, in dem er die Wiederaufnahme
des Baus kleinerer Schiffe von 65-85m Lange, wie sie zur Zeit den Elbe-Libeck-Kanal befahren, fordert. Der Trend zu immer groBeren Schiffen kehre
sich jetzt um, und man misse einer steigenden Nachfrage fiir Transporte kleinerer Mengen zum Beispiel im Baustoff-, Futtermittel- und Agrarbereich
gerecht werden. AuBerdem konnten so kleinere WasserstraBen im deutschen Osten bedient werden.

Hinzu kommt, daB in der Elbe oberhalb von Wittenberge ohnehin schon keine Fahrrinnentiefe von 1,60m mehr garantiert werden kann. Schiffe, die
unter diesen Bedingungen noch fahren kénnen, brauchen ebenfalls keinen Ausbau des Elbe-Libeck-Kanals.

Quellen. hitp.//ww.verkehrsbnet.de/masterplan tuer die binnenschitftahit vorgeschlagen/
https./awwww shz.de/regionales/schleswig holstein/elbe lucheck kanal dic zweifel am milliardenprojekt wachsen id 18114711 htmnl




Fassen wir zusammen:

Postulat

- Transporte mit dem Binnenschiff sind umweltfreundlich

- Der Elbe-Libeck-Kanal ist die einzige Verbindung zwischen
Elbe und Ostsee

- Der Ausbau beseitigt einen Engpal3

- Es konnten 2.000.000 bis 6.000.000 t Fracht pro Jahr
auf dem Kanal transportiert werden
- Container-Transporte sollen ermoglicht werden

- Libeck braucht eine schiffbare Hinterlandanbindung

- Es entstehen Arbeitsplatze in der Region

- SchiffsgréBen, wie sie den Kanal befahren, sind nicht mehr
profitabel und werden nicht mehr gebaut

Feststellung:

- Nein! Sowohl in Energieverbrauch und Emissionswerten
bringen sie gegenliber dem StraBenverkehr kaum Vorteile,
im Flachenverbrauch gar keine. Wohl aber [aBt sich mit der
Bahn eine erhebliche Verbesserung erreichen.

- Stimmt nicht: Die wichtigste Verbindung ist der Nordostsee-
Kanal; auBerdem gibt es eine weitere Verbindung lber
Berlin und die Oder.

- Stimmt nicht: Das Ausbauziel einer Jahresfracht von
600.000 t wurde mit herkdmmlichen Schiffstypen auch
friher schon erreicht oder Uberschritten.

- Unrealistisch; aber auch hier bietet sich die Bahn als
leistungsfGhige Alternative an.

- Container-Transporte wdren auch nach Ausbau nur einge-
schréinkt moglich, machen aber aufgrund der derzeitigen
Perspektiven der Libecker Hafen auch nicht viel Sinn.

- Der Kanal besitzt fur Libeck traditionell nur eine nach-
rangige Bedeutung. Statt dessen hat Lubeck (ber seine gute
Bahnanbindung schnellere, leistungsfdhigere und umwelt-
freundlichere Alternativen.

- Ob sich im Gutertransportsektor Arbeitsplatze schaffen
lassen, ist vollig offen. Demgegenuber werden Arbeitspldtze
im Tourismus mit hoher Wahrscheinlichkeit gefahrdet.

- Dies sieht der Bund Deutscher Binnenschiffer anders und
fordert, solche Schiffe wieder auf Kiel zu legen. Dies wirde
den Erhalt der bisherigen Schifffahrt auf dem Kanal
gewdhrleisten.



Fazit:

- Der beabsichtigte Ausbau des Elbe-
LUbeck-Kanals basiert auf unzureichenden
Annahmen, die eher einem wachstums-
politischen Wunschdenken als nachweis-
baren Erfordernissen entsprechen.

- Er stellt eine eklatante Verschwendung
von Steuergeldern dar, fir deren Ausgabe
es keine nachvollziehbare Begrindung
gibt.

- Fur die Hansestadt Lubeck gibt es glaub-
wurdigere Alternativen.

- Insbesondere nutzt der Ausbau der Region
nicht, sondern schddigt sogar die Rolle
des Kanals als Attraktion im regionalen
Tourismus und damit die wirtschaftliche
Basis der Region.

Im zweiten Teil der Studie zeigen wir, welche MaBnahmen im Einzelnen
vorgesehen sind, und, welche Konsequenzen dies fir Natur, Landschaft,
kulturelle Strukturen und Erholungsqualitéit der Kanalregion mutmabBlich
haben wird:

(http://www.bund-herzogtum-
lauenburg.de/fileadmin/bundgruppen/bcecmskglauenburg/ELK2_200218.

pdi).




