


Der 2016 aufgelegte Bundesverkehrswegeplan 2030 weist den Ausbau des Elbe-Lübeck-Kanals zwischen 

Lübeck und Lauenburg als vordringlichen Bedarf aus. Dies wird in der Oberschicht aus Wirtschaft und Politik 

als großer Erfolg für die Region bezeichnet, hat aber ansonsten weithin für Verwunderung und Überraschung 

gesorgt, da der Kanal als für den überregionalen Frachtverkehr unbedeutend angesehen wird. Dies bestätigt 

der Bundesverkehrswegeplan selbst durch die Einstufung des Kanals in eine sehr niedrige Netzkategorie. 

Dennoch wird sein Ausbau als Beseitigung eines Engpaßes begründet, wie allerdings der Ausbau aller 

anderen mit Seehäfen in Verbindung stehenden Binnenwasserstraßen auch. Keine andere Ausbau-

maßnahme ist jedoch so teuer, wirtschaftlich fragwürdig und mit hohen Risiken für Güter der Allgemeinheit 

wie Natur, Umwelt und Kulturdenkmäler und für damit für die Grundlagen des in der Region prosperierenden 

Tourismus verbunden.



Für den Ausbau des Elbe-Lübeck-Kanals werden zur Zeit 

veranschlagt:

838 Millionen €
(ohne die zu erwartende Teuerung in kommenden Jahren)

Von dieser Summe sind bereits 10 Millionen für Planungsarbeiten 

bewilligt. 

Für Instandhaltung und Sanierung wären 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 beläuft sich auf 

Wirtschaftlichkeitsfaktor 0,5
(das bedeutet: Für jeden investierten € bekommt man 50 Cent wieder heraus)

Die Planungen beschränken sich zur Zeit auf die Strecke Lauenburg –

Büssau. Die notwendigen Folgemaßnahmen für die Trave in Lübeck sind 

darin nicht berücksichtigt, die dadurch anfallenden zusätzlichen Kosten 

dementsprechend auch nicht. Angaben dazu gibt es gegenwärtig nicht, 

es wird aber wiederholt von Gesamtkosten von über einer Milliarde € 

gesprochen.

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



Macht es überhaupt Sinn?
Die zentralen Argumente der Befürworter sind:

- Transporte mit dem Binnenschiff sind 

umweltfreundlich.

- Der Elbe-Lübeck-Kanal ist die einzige Verbindung 

zwischen Elbe und Ostsee.

- Der Ausbau beseitigt einen Engpaß.

- Es könnten 2 - 6 Millionen t Fracht pro Jahr auf dem 

Kanal transportiert werden.

- Container-Transporte müssen auf dem Kanal 

ermöglicht werden.

- Lübeck braucht eine schiffbare 

Hinterlandanbindung.

- Es entstehen Arbeitsplätze in der Region.

- Schiffsgrößen, wie sie zur Zeit den Kanal befahren, 

sind nicht profitabel und werden nicht mehr gebaut.

Dies sind bloße Behauptungen, 

die der Überprüfung bedürfen!





Das heißt:

Hätte man die 2016 mit Schiffen auf dem 

Kanal beförderte Fracht mit dem Zug 

transportiert, hätte man z.B. über 

157 t Treibhausgase einsparen können.

(Andere Abgase bzw. Energie-Einsparung 

entsprechend)



Transporte mit dem Binnenschiff sind offensichtlich nicht umweltfreundlich, 

wenn man sie mit Bahntransporten vergleicht.

Hätte aber die Bahn auch die Kapazität, alle Schiffstransporte zu übernehmen?

Dazu folgende Berechnung:

Das heißt:

Um die 600.000 t Jahresfracht, die durch den 

Kanalausbau ermöglicht 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 Züge pro Tag mit 

mittleren Waggongrößen benötigt.

Dafür muß das bestehende Bahnnetz nicht 

einmal ausgebaut werden.



Zu den offensichtlich schlechten Emissionswerten und dem 

hohen Energieverbrauch kommt der Flächenbedarf, wie die 

maßstäblichen Vergleichsgrafiken zeigen. Auch hier 

schneidet die Bahn als günstigste Variante ab, während 

das Schiff sogar dem Straßenbau unterlegen ist.

Bei Kanälen hängt der Flächenbedarf sehr stark 

vom Ausbauziel ab: Der Elbe-Lübeck-Kanal mit 

Ausbaustufe IV CEMT (eingeschränkt) liegt bei einer 

Breite von 33m zwischen dem Flächenbedarf für 

eine vier- und sechsspurige Autobahn.

Der Elbe-Seitenkanal mit Ausbaustufe V b 

CEMT hat je nach Abschnitt eine Breite von 

50m bis 74m. Damit ist er breiter als selbst 

eine achtspurige Autobahn (für die in 

Deutschland nur selten Bedarf besteht).

Nimmt man nun noch hinzu, daß alle 

großen Flüße in Deutschland zu 

Wasserstraßen ausgebaut worden sind, so 

daß nicht ein einziger seinen natürlichen 

Charakter bewahren konnte, bleibt von der 

angeblichen Umweltfreundlichkeit der 

Binnenschifffahrt nicht viel übrig.



Nein – Es gibt drei Verbindungen, und zwar über den Nord-

Ostsee-Kanal, den Elbe-Lübeck-Kanal sowie über 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 Binnenwasserstraßennetz erreicht 

jedoch nicht annähernd die Bedeutung, die der Rhein für die 

Verbindung von Rotterdam mit den west- und 

südwestdeutschen Industriegebieten hat.







Das angestrebte Ausbauziel der gegenwärtigen Planungen beträgt 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 abgerückt, propagiert aber weiterhin, daß auf dem Kanal 3.000.000 t Gesamtjahresfracht 

transportiert werden könnten, als immer noch das Fünffache der gegenwärtigen Planungen.

Aus diesem Grund ist es sinnvoll zu prüfen, wie realistisch Vorstellungen in diesen Größenordnungen auf dem Kanal tatsächlich sind, 

und ob es Alternativen gibt, die derartigen Vorstellungen eher gerecht werden,,

Dazu einige Eckdaten:

Nach Ausbau sollen den Elbe-Lübeck-Kanal Schiffe der Klasse V CEMT (Großmotorgüterschiff´) mit folgenden Maßen befahren können:

Länge 110m, Tiefgang 2,80m, Breite 11,40m, Transportkapazität 2100 t. Dies ist der Schiffstyp, der zur Zeit für den Elbe-Seitenkanal 

typisch ist.

Die zulässige Höchstgeschwindigkeit auf dem Elbe-Lübeck-Kanal beträgt für alle Fahrzeuge 10kmh. Für Schiffe mit einer Abladetiefe 

von mehr als 1,2m und einer Breite von mehr als 8,3m gilt jedoch eine Höchstgeschwindigkeit von 6kmh – bei einer einzuhaltenden 

Mindestgeschwindigkeit von 5kmh (BSchStrO § 19.04).

Die Betriebszeiten für die Schleusen des Elbe-Lübeck-Kanals sind festgelegt:

Von 6:00h bis 21:00h im Sommer (April – Oktober) und von 6:00h bis 20:00h im Winter (November – März), wobei an Sonn- und 

Feiertagen kürzere Betriebszeiten festgelegt sind (http://www.wsa-lauenburg.wsv.de/schifffahrt/Anlagen/MERKBLATT_ELK.pdf),

Bei 10kmh beträgt die reine Fahrzeit für eine Passage 5:41h (http://www.wsa-lauenburg.wsv.de/schifffahrt/Anlagen/MERKBLATT_ELK.pdf). 

Hinzu kommen unkalkulierbare Zeiten für die Schleusungen. Beratende Websites für Sportbootfahrer warnen, daß eine Passage des

Elbe-Lübeck-Kanals 10 Stunden und mehr dauern könne (z.B. http://www.ostsee-marinas.de/elbe-luebeck-kanal/schleusen.php).



Wenn wir mal davon ausgehen, daß in Zukunft Großmotorgüterschiffe stets maximal mit 2100 t beladen auf dem Kanal fahren würden, 

und wir dann noch annehmen, daß der Kanal an allen Tagen des Jahres maximale Betriebszeiten von 6:00h bis 21:00h anböte, ergibt 

sich folgende Rechnung:

Gehen wir weiter davon aus, daß die prognostizierten Transporte gleichermaßen in beide Richtungen verlaufen, halbiert sich die 

Frachtmenge pro Richtung um die Hälfte, so daß pro Tag 1-2 Schiffe bei minimaler und 4 bei maximaler Potentialprognose fahren 

müßten. Die Strecke von der ersten Schleuse (Büssau) bis zur letzten (Lauenburg) beträgt 56,48km. Bei einer Geschwindigkeit von 

6kmh, die für größere Schiffe vorgeschrieben ist, benötigt man 9:25h reine Fahrzeit. Hinzu kommen 7 Schleusungen. Nimmt man für 

jede ohne zusätzliche Wartezeiten eine Dauer von 15 Minuten an, kommen 1:45h dazu. Die Gesamtfahrtdauer läge dann bei 11:10h.

Um also die letzte Schleuse rechtzeitig um 21:00h erreichen zu können, müßte 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 für den Beginn einer vollen Kanalpassage. Demnach 

müßten dies Schiffe bei minimaler Prognose im Abstand von 2:30h fahren, bei maximaler Prognose aber knapp stündlich.

Da wir außer Acht gelassen haben, daß die Betriebszeiten der Schleusen an einem Drittel der Tage erheblich eingeschränkt sind und 

im Winter ohnehin um eine Stunde verkürzt, ist das Ergebnis der Betrachtung zu optimistisch. Auch wurden keine Wartezeiten 

eingerechnet, wie sie zum Beispiel zustande kommen, weil aufgrund des Richtungsverkehrs im Kanal (sinngemäß Einbahnstraßen-

verkehr) nur an den Schleusen eine Begegnung sich entgegen kommender Schiffe möglich ist. Weitere Einschränkungen ergeben sich, 

wenn die Frachtaufkommen nicht gleichmäßig auf beide Richtungen verteilt sind, sondern Schwankungen im Frachtaufkommen zu 

Verstärkten Transporten in nur eine Richtung führen, so daß zusätzliche Leefahrten nötig werden. Schließlich kommen auch noch Fragen 

der Hafenlogistik sowie unvermeidbare Störungen hinzu.

Das läßt den Transport von 2.000.000 t pro Jahr bei ungestört optimaler Organisation vielleicht möglich erscheinen, 

von 6.000.000 t aber sicher nicht. Wie realistisch 2.000.000 t aber unter normalen Alltagsbedingungen wären, ist 

tatsächlich völlig offen.







Auch von der Elbe sind keine großen Frachtmengen zu 

erwarten. Die Elbe ist klassifiziert für 2,20m Fahrrinnentiefe 

und erfüllt damit etwa die gleichen Bedingungen wie der 

Elbe-Lübeck-Kanal, Die Realität ist jedoch, daß 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 

häufiger, ausgedehnter und dramatischer werden. 

Tatsächlich sind Mittel- und Oberelbe in einem Zustand, 

der die weitere Schifffahrt dort grundsätzlich in Frage stellt. 

Insbesondere sind Staustufen, wie von tschechischer Seite 

immer wieder gefordert wird, keine Lösung, da schlicht das 

Wasser fehlt, um sie zu füllen (abgesehen davon, daß ein 

solcher Ausbau die vermeintliche Umweltfreundlichkeit der 

Binnenschifffahrt noch mehr in Mißkredit bringen würde.





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

Lübeck besitzt kein eigens Container-Terminal. 2003 wurde in Lübeck-Siems ein Container-Terminal 

eröffnet, das aber bereits 2009 wegen mangelndem Frachtaufkommen wieder geschlossen und 

demontiert wurde. Zur Zeit wird ein Mehrzweck-Terminal betrieben, auf dem bei Bedarf für das 

Handling von Containern Mobilkräne eingesetzt werden.

Die zur Zeit auf dem Kanal fahrenden Schiffe können 20 TEU in einlagiger Stauung fahren. Dies ist 

unter derzeitigen Bedingungen jedoch nicht wettbewerbsfähig (http://www.tis-

gdv.de/tis/tagungen/workshop/cs/kohlmann/kohlmann.htm).

Nach dem Ausbau sollen auf dem Elbe-Lübeck-Kanal Großmotorgüterschiffe fahren, die in vierlagiger 

Stauung 208 TEU transportieren könnten. Da das Ausbauziel aber eine Brückenhöhe vorsieht, die 

lediglich eine zweilagige Stauung erlaubt, reduziert sich die Transportkapazität auf die Hälfte: 104 TEU. 

Dies liegt zwar noch im rentablen Bereich, dürfte aber für die Schiffseigner dennoch unattraktiv sein, 

wenn Fahrten auf anderen Strecken aufgrund besserer Auslastung dort höhere Gewinne versprechen.

Demgegenüber würde eine Vollauslastung erreicht werden können, wenn die Container stets 

maximal befüllt würden. Maximal beladen wiegt eine TEU 30,48 t (Tara 2,25 t & Netto-Nutzlast 28,23 t:

http://hs-container.de/index.phpßm1=3&). Da die Tragfähigkeit des Großmotorgüterschiffs 2100 t 

beträgt, würde bei Maximalfüllung der Container gewichtsmäßig eine Vollauslastung des Schiffs 

bereits bei 69 TEU erreicht. Allerdings dürfte es schwierig sein, solch optimale Beladungszustände 

garantieren zu können, da die Befüllungen von Containern naturgemäß heterogen sind.

Weiter ist zu bedenken, daß einerseits der Elbe-Lübeck-Kanal auch nach dem Ausbau limitierte 

Verkehrskapazitäten böte, die sich gegebenenfalls die Containerschiffe mit herkömmlichen 

Güterschiffen teilen müßten, und daß andererseits konkurrierende Häfen im Ausbau ihrer Container-

Kapazitäten längst einen nur schwer anzufechtenden Vorsprung haben.

Ob sich unter solchen Bedingungen ein profitabler Container-Transport 

auf dem Elbe-Lübeck-Kanal realisieren ließe, ist zumindest zweifelhaft.



Es stellt sich die Frage, wie viele Container-Transporte überhaupt möglich wären.

Unter der Annahme, Container könnten auf dem Elbe-Lübeck-Kanal rentabel gefahren werden und 

Lübeck würde ein potentes Container-Terminal eröffnen, kann man das maximale Potential für solche 

Transporte prüfen, indem man ein Szenario berechnet, in dem man annimmt, die gesamte zu 

erwartende Fracht würde in Containern geliefert, und die in den Spekulationen der IHK genannten 

Zahlen, die schon vorab benutzt wurden, zu Grunde legt. Dann ergibt sich:

Berücksichtigt man das Gewichtslimit der Schiffe und das zusätzliche Eigengewicht der Container, ergibt sich weiter:

Damit stößt man an die gleichen Grenzen wie für den bereits betrachteten Massengut-Transport, mit 

dem sich ein Container-Transport die wirklich möglichen Kapazitäten in voraussichtlich scharfer 

Konkurrenz teilen müßte. Ein Aufblühen des Container-Verkehrs auf dem Elbe-Lübeck-Kanal erscheint 

daher eher unwahrscheinlich.



Vergleichen wir erneut Schiff- und Bahntransport, dann zeigt sich, daß einem Großmotorgüterschiff fast ein voll beladener Zug 

entspricht, der Waggons mit jeweils 50 t Massengut beziehungsweise mit jeweils 3 TEU zieht.

Für den Schiffsverkehr ist – wie gezeigt wurde – zumindest die maximale Prognose irrealistisch. Züge hingegen können in kürzeren

Folgeabständen und rund um die Uhr fahren, so daß sie auch die Anforderungen der maximalen Prognose erfüllen können. 

Außerdem sind sie schneller und können ein vielfach ausgedehnteres Verteilungsnetz bedienen. Daher sind sie die flexiblere und 

effizientere Wahl. Hinzu kommt, daß im Zuge der festen Fehmarnbeltquerung mit einer Ertüchtigung der auch Lübeck tangierenden

Hinterlandanbindung auf die skandinavischen Bemessungen, wie sie bereits auf der Strecke Padborg – Maschen umgesetzt wurden, 

zu rechnen ist. Dies würde eine weitere Kapazitätssteigerung der Bahn bedeuten.



Zur höheren Effizienz und Flexibilität des Bahntransportes gegenüber dem Schiffstransport kommt noch die 

deutlich höhere 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 Schadstoffausstoß:

Selbstverständlich bleibt beim Bahntransport eine Anlieferungsstrecke für den Versender beziehungsweise eine 

Reststrecke zum Endverbraucher, die weiterhin mit Lastwagen abgewickelt werden muß. Diese Reststrecken 

sind jedoch gegenüber denen, die bei der Binnenschifffahrt anfallen, erheblich geringer, da es nun mal deutlich 

mehr Zielbahnhöfe als Binnenhäfen gibt. 



Trotz der unbestreitbaren Vorteile im Hinblick auf Flexibilität, 

Leistungsfähigkeit und Umweltfreundlichkeit, die Transporte mit 

der Bahn gegenüber Transporten mit Binnenschiffen nach-

weislich haben, wird immer wieder eingewandt, daß ein 

Verzicht auf einen Ausbau von Wasserstraßen unweigerlich zu 

einem weiteren Anstieg des LKW-Verkehrs führen würde, da die 

Bahn nicht die nötigen Kapazitäten hätte. Tatsächlich ist es 

aber so, daß die Bahn von Lübeck aus in Richtung Ruhrgebiet 

und in Richtung östliche Bundesländer laut Bundesverkehrs-

wegeplan 2030 durchaus ausreichende Kapazitätsreserven 

aufweist, die überdies im Zuge der Hinterlandanbindung des 

projektierten Fehmarnbelt-Tunnels noch gesteigert werden. 

Lediglich die Verbindung über Hannover nach Süden ist zur 

Zeit ein Engpaß, der jedoch während der Geltungszeit des 

Bundesverkehrswegeplans 2030 beseitigt werden soll.



Immer wieder wird auch argumentiert, die Bahn habe zu hohe 

Preise und komme deshalb nicht in Betracht. 

2017 wurde jedoch der „Masterplan Schienengüterverkehr“ 

aufgelegt (https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-

content/uploads/2017/06/085-dobrindt-masterplan-

schienegueterverkehr.pdf), der die Bahn im Güterverkehr endlich 

konkurrenzkräftig machen soll. Daß der Plan Wirkung zeigen 

könnte, läßt sich an der Reaktion des Bunds Deutscher 

Binnenschiffer ablesen, der prompt Stellung dagegen bezog 

(https://www.welt.de/print/die_welt/finanzen/article165440104/Bi

nnenschiffer-gegen-Masterplan-bei-Gueterbahn.html).

Tatsächlich spielt die Bahn jedoch auch jetzt schon eine wichtige 

Rolle im Abtransport der Fracht aus den Lübecker Häfen: „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), Duisburg, 

Hamburg, Karlsruhe, Köln und Ludwigshafen (D) und Novara und 

Verona (I).““ 

(www.luebeck.de/stadt_politik/statistiken/files/PDF/hafen2016.pdf)



Der Bau des Fehmarnbelt-Tunnels mit der dann nötigen Hinterlandanbindung bietet 

Lübeck die große Chance verbesserter Bahnanbindungen. Gleichzeitig birgt er aber auch 

ein erhebliches Risiko für seine Häfen: Wie rechts zu sehen ist, werden weitaus die 

größten Frachtmengen von und nach Lübeck im Roll-on/Roll-off-Verkehr (Ro/Ro) 

transportiert, während traditionell mit Kränen 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, daß gerade das wichtigste Segment 

der Lübecker Häfen schwere Einbußen erleiden wird.

Dies betrifft auch den Container-Umschlag, auf den so große Hoffnungen gesetzt werden. 

Von dem ohnehin nur geringen Gesamtaufkommen werden nur noch 14,6% von Lo/Lo-

Containerschiffen transportiert, während 85,4% mobil im Ro/Ro-Verkehr bewegt werden, 

der leicht auf die neue, mutmaßlich preisgünstigere Alternative umschwenken kann.

Vor diesem Hintergrund bleibt abzuwarten, ob die Entwicklung der Lübecker Häfen 

wirklich einen Ausbau des Elbe-Lübeck-Kanals rechtfertigen kann.



Sollte den Lübecker Häfen die Skandinavien-Verbindung wegen des Fehmarnbelt-Tunnels wegbrechen, bleibt nur der Handel mit dem Baltikum und 

Finnland als realistischer Option. Wiederholt geäußerte Hoffnungen auf ein Aufleben des Rußland-Handels dürften hingegen trügerisch sein: Zur Zeit ist der 

Handel mit Rußland vernachlässigbar und durch Embargos blockiert. Gleichzeitig erwächst dem Seehandel mit Fernost eine scharfe und erfolgreiche 

Konkurrenz durch den seit einigen Jahren fahrenden „Chinazug“, der wesentlich kürzere Transportzeiten anbieten kann und dessen Streckenführung mitten 

durch Rußland führt. Es steht zu erwarten, daß ein vielleicht irgendwann wieder in Gang kommender Rußlandhandel eher diese Transportmöglichkeit nutzt 

als den Umweg über den einzigen Seehafen St. Petersburg zu nehmen und zusätzlichen Aufwand für Umladen und langsamen Schiffstransport zu haben. 

Auch unter diesem Aspekt ist also nicht erkennbar, inwiefern die Hafenentwicklung in Lübeck den Kanalausbau erzwingen sollte.



Der Elbe-Lübeck-Kanal hat für Lübeck inzwischen nur noch eine nachrangige Bedeutung: Gerade einmal 2% der in Lübeck umgeschlagenen 

Güter werden über den Elbe-Lübeck-Kanal abtransportiert – eine Quote, die auch durch den Ausbau nicht wesentlich steigen wird, da die 

Ausbauziele nicht über ein Maß hinausgehen, daß noch 2008 auch ohne Ausbau erreicht wurde (wie in dieser Studie gezeigt wurde). Statt 

dessen besitzt Lübeck über seine gute Bahnanbindung eine leistungsfähige, flexible und umweltfreundliche Option für den Warentransport, über 

die Lübeck auch weiterhin über den Fehmarnbelt-Tunnel am Skandinavien-Geschäft teilhaben kann (auch die zunehmend an Bedeutung 

gewinnenden Ostseehäfen Wismar und Rostock kommen ohne schiffbare Hinterlandanbindung aus). 

Es dürfte für Lübeck angesichts der risikobehafteten Zukunft seiner Häfen sinnvoller sein, die Steuergelder, die für den Kanalausbau ohne 

ausreichende Sachbegründung verpulvert werden sollen, in die Entwicklung zukunftsfähiger Hafenentwicklung zu investieren.















Für den ansehnlichen Aufschwung des Tourismus in unserer Region ist eine attraktive, intakte 

Landschaft wesentliche Voraussetzung. Daran hat der Elbe-Lübeck-Kanal als ein verbindendes 

Element abseits der allgegenwärtigen Hektik einen unverzichtbaren Anteil.

Die bei seinem Bau in die Landschaft geschlagenen Wunden sind längst verheilt. In 

seinem jetztigen Zustand bildet er das landschaftliche Rückgrat der Region und ist vor 

Allem zu einem Element der Identifikation der ansässigen Bevölkerung mit ihrer 

Gegend geworden. 



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

Als Radroute ist er Hauptteil des Fernradwegs „Alte Salzstraße“ und stellt außerdem eine beliebte 

Verbindung zwischen dem Elbe-Fernradweg und dem Ostsee-Fernradweg her.

Diese Route wurde vom ADFC mit drei Sternen ausgezeichnet. Fahrradgerechte Unterkünfte sind 

entlang des Kanals entstanden, die von diesem sanften Tourismus abhängen.

Ebenso ist der Kanal eine beliebte Route für Freizeitkapitäne, die ihre Törns auf Ostsee und Elbe 

über den Kanal verbinden: 2016 kamen 3855 Boote, 2017 witterungsbedingt etwas weniger, 

nämlich 3503 Boote.

Weiterhin werden Schiffsausflüge immer beliebter: So hat der Verkehr von Fahrgastschiffen auf 

dem Kanal 2016 um 30% gegenüber dem Vorjahr zugenommen. 



Zahlreiche Menschen aus der Region und aus den umliegenden Großstädten kommen regelmäßig zur Erholung in die Freizeitanlagen am Kanal. 

Aber auch Feriengäste mit entfernteren Adressen kommen hierher. Dies bringt wichtige wirtschaftliche Erträge. So stiegen die Umsätze im 

Tourismus von 234,8 Millionen € 2010 auf 273,9 Millionen € 2015, wobei mehr als die Hälfte des Umsatzes auf Tagesbesucher entfielen.

Dies entspricht immerhin etwa knapp der Hälfte dessen, was Lübeck mit seiner als Weltkulturerbe ausgewiesenen Altstadt an touristischem Umsatz 

im gleichen Zeitraum erwirtschaftete und sicherte etwa 5000 Arbeitsplätze 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 

Umsätze 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-für-das-herzogtum-lauenburg

http://www.georg-ic.de/downloads/aktuelle_entwicklungen_im_tourismus_sh_2016.pdf



Auch in Lübeck spielt der Tourismus einen entscheidende Rolle. Mit seiner Altstadt, die Weltkulturerbe ist, hat Lübeck im Jahr 2010 einen 

touristisch bedingten Gesamtumsatz von 595,4 Millionen € eingefahren, davon 154,7 Millionen € mit Übernachtungsgästen und 440,7 

Millionen € mit Tagesgästen (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 Lübeck eine rasant wachsende Kernbranche (http://www.ln-online.de/Lokales/Luebeck/705-

Millionen-Euro-Umsatz-Luebeck-lebt-von-Touristen).



Genau die Arbeitsplätze und Einkünfte, die der stetig wachsende Tourismus in der Region generiert, werden durch den geplanten

Ausbau des Elbe-Lübeck-Kanals bedroht. Die Bauphase beim Neubau der Schleuse Lauenburg – einem Einzelbauwerk! – betrug 

bereits 6 Jahre. Der Gesamtausbau des Kanals dürfte länger dauern und zu solchen Beeinträchtigungen führen, daß der Kanal-

Tourismus während dieser Zeit wohl komplett zum Erliegen kommt. Nach dem Ausbau steht zu befürchten, daß neue 

raumgreifende Betonstrukturen den derzeitigen nostalgischen Charme des Kanals, der ein wesentliches Merkmal für die 

touristische Wertigkeit darstellt, weitgehend zunichte machen, so daß die touristische Attraktivität als Erholungsgebiet nicht 

wiederhergestellt werden kann. Darüber hinaus machen die dann größeren Schiffstypen bei weiterhin bestehender Enge des 

Fahrwassers eine sichere Passage der touristisch wichtigen Sportboote schwieriger. Einbrüche der regionalen Wertschöpfung 

wären die Folge.

Damit besteht ein hohes Risiko, daß der Ausbau des Elbe-Lübeck-Kanals in der 

Gesamtbilanz eher Arbeitsplätze vernichtet als neue schafft!



Da fragt man sich natürlich zunächst einmal, wovon dann die Eigner der jetztigen Kanalschiffe eigentlich leben. Tatsächlich ist es so, daß der Bund 

Deutscher Binnenschiffer unlängst von der Politik einen Masterplan zur Stärkung der Binnenschifffahrt verlangt hat, in dem er die Wiederaufnahme 

des Baus kleinerer Schiffe von 65-85m Länge, wie sie zur Zeit den Elbe-Lübeck-Kanal befahren, fordert. Der Trend zu immer größeren Schiffen kehre 

sich jetzt um, und man müsse einer steigenden Nachfrage für Transporte kleinerer Mengen zum Beispiel im Baustoff-, Futtermittel- und Agrarbereich 

gerecht werden. Außerdem könnten so kleinere Wasserstraßen im deutschen Osten bedient werden. 

Hinzu kommt, daß in der Elbe oberhalb von Wittenberge ohnehin schon keine Fahrrinnentiefe von 1,60m mehr garantiert werden kann. Schiffe, die 

unter diesen Bedingungen noch fahren können, brauchen ebenfalls keinen Ausbau des Elbe-Lübeck-Kanals.





Im zweiten Teil der Studie zeigen wir, welche Maßnahmen im Einzelnen 

vorgesehen sind, und, welche Konsequenzen dies für Natur, Landschaft, 

kulturelle Strukturen und Erholungsqualität der Kanalregion mutmaßlich 

haben wird: 

(http://www.bund-herzogtum-

lauenburg.de/fileadmin/bundgruppen/bcmskglauenburg/ELK2_200218.

pdf).


