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Der Bundesverkehrsweg eplan 2030 T

Der 2016 aufgelegte Bundesverkehrswegplan 2030 weist den Au u des Elbe-Libeck-Kanals
zwischen Libeck und Lauenburg als vordringlichen Bedarf aus. Dies wird in der Oberschicht aus
Wirtschaft und Politik als groBer Erfolg flir die Region gesehen, hat aber ansonsten weithin flir
Verwunderung und Uberraschung gesorgt, da der Kanal gemeinhin als fiir den iberregionalen
Frachtverkehr unbedeutend angesehen wird. Dies bestdtigt der Bundesverkehrswegeplan selbst
durch die Einstufung des Kanals in eine sehr niedrige Netzkategorie. Dennoch wird sein Ausbau als
Beseitigung eines EngpaBes begrindet, wie allerdings alle anderen Wasserstrassen in Verbindung
mit Seehdfen auch. Keine andere AusbaumaBnahme von Wasserstrassen ist jedoch so teuer,
wirtschaftlich fragwuirdig und mit so hohen Risiken flr Glter der Allgemeinheit wie Natur, Umwelt und
Kulturdenkmaler und far dle Grundlogen des in der Region prosperlerenden Tourismus verbunden.
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FUr den Ausbau des Elbe-LUbeck-Kanals werden zur
Zeit veranschlagt:

836 Millionen €

(ohne die zu erwartende Teuerung in kommenden Jahren)
Von dieser Summe sind 10 Millionen € bereits flr
Planungsarbeiten bewilligt.

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

Der volkswirtschaftliche Nutzen belGuft sich auf

Wirtschaftlichkeitsfaktor 0,5

(das bedeutet: Fur jeden investierten € bekommt man
50 Cent wieder heraus)

Zum Vergleich: Die Wirtschaftlichkeitsfaktoren der westdeutschen WasserstraBen
liegen bei 30 bis 40.

Die Planungen beschr@inken sich zur Zeit auf die Strecke
Lauenburg - Blssau. Die hotwendigen FolgemaBnahmen
flr die Trave in Lubeck sind darin nicht bertcksichtigt.
Die dadurch anfallenden zus@tzlichen Kosten
dementsprechend auch nicht!
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Macht es Uberhaupt Sinn ?

Die zentralen Argumente der Befurworter sind:

- Transporte mit dem Binnenschiff sind
umweltfreundlich.

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

- Der Ausbau beseitigt einen EngpaB.

- Es kdnnten 2.000.000 - 6.000.000 t Fracht pro
Jahr auf dem Kanal transportiert werden

- Container-Transporte sollen ermaglicht werden. _ .0

- Lubeck braucht eine schiffoare Hinterland- @ T gy W
anbindung. N St e

- Es entstehen Arbeitsplatze in der Region.

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

Diese Behauptungen sind unbewiesen und b Rﬁ“b
bedurfen der Uberpruafung! ?
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Sind Transporte mit dem Binnenschiff umweltfreundlich ?

Dazu bietet das Umweltbundesamt folgende Tabelle (http://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/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 0,063 0,433
Feinstaub g/tkm 0,005 0,001 0,01
Energieverbrauch M)/tkm I 1,4 I 0,3 0,44

g/tkm = Gramm pro Tonnenkilometer; MJ/tkm = Megajoule pro Tonnenkilometer Quelle: TREMOD 5.63
Emissionen aus Bereitstellung und Umwandlung der Energietrager in Strom, Benzin und Diesel sind beriicksichtigt. Umweltbundesamt 30.05.2016

! €0,, CH, und N,0 angegeben in C0,-Aquivalenten

? Die in der Tabelle ausgewiesenen Emissionsfaktoren fiir die Bahn basieren auf Angaben zum durchschnittlichen Strom-Mix in Deutschland. Emissionsfaktoren, die auf unternehmens- oder sektorbezogenen
Strombeziigen basieren, weichen daher von den in der Tabelle dargestellten Werten ab.




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 Liibecker Nachrichten am 15. 2. 2017 verdffentlichten Daten zu den Frachten auf dem Elbe-Liibeck-Kanal (oben) kann man nun berechnen:
Schadstoffausstof? und Energieverbrauch der Kanalschifffahrt im Vergleich zum Bahnverkehr

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

(g/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 0,077 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)  (MJ/t*km)*364.833t (MJ/t*km)  (MJ/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

¥ Das heiBt Hatte man 2016 die mit
i Schiffen auf dem Kanal beférderte
Fracht mit dem Zug transportiert,
N hatte man z.B. 157.188,30 kg
Treibhausgase einsparen kénnen.

(Andere Abgase und Energie-Einsparung entsprechend)



Sind Transporte mit dem Binnenschiff umweltfreundlich ?

Wenn man sie mit Bahntransporten vergleicht, offensichtlich Vereinfachte Annahme:

nicht. Hatte aber die Bahn die Kapazitat, alle Schiffstransporte ~ Jahresfrachtaufkommen 600000 t
= Dies entspricht den gegenwdrtigen Ausbauzielen, und

ZU Ubernehmen? - DCIZU fOIgende BereChnung 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_Gv8uA/
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) peziehungsweise eine Hochstltinge von
250 4 60 2400 700m besitzen. Bei einem mittleren
Lange (m) Lange pro Waggon (m)  Waggons (ohne Lok) Fracht pro Zug (t) Waggontyp mit 15m Lange, 4 Achsen und

40 t Traglast kann ein Zug somit 1600 t
700 15 40 1600 transportieren.

Das heiBt:

Um die 600000 t Jahresfracht, die hach dem
Kanalausbau erreicht werden sollen, und die
bis 2008 auch erreicht wurden, mit dem Zug
zu transportieren und damit die Umwelt zu
schonen, werden gerade einmal

1-2 Zuge pro Tag zusdatzlich benotigt.

Daftir muB nicht einmal das bestehende

i Bahnnetz ausgebaut werden!

Jahresfracht Schiffe  Ziige a 40 Waggons pro Jahr
600000 t 600000 t: 1600t =375 Zige




Sind Transporte mit dem Binnenschiff umweltfreundlich ?

Quellen: frava o)

Bahngleisprofil:

hitps://www eb-info.eu/aktuell/forschung-und-entwicklung/06-09-2017-
gedanken-zur-eisenbahn-der-zukunft-insbesondere-zukunft-des-
personenschnellverkehrs-von-dr-ing-rainer-fleiss/

Autobahnprofile:
https://de wikipedia.org/wiki/Richtlinien_far_die_Anlage_von_Autobahnen

RQ 31 (Breite der befestigten Fliche betragt 2 x 12 Meter)

Standardquerschnitt fir Autobahnen mit vier Fahrstreifen. Kapazitat bis zu 70.000 Fahrzeuge pro Tag.

ofwv  Zu den offensichtlich schlechten Emmissions- und
Energieverbrauchswerten kommt der Fldchen-
verbrauch, wie die maBstdblichen Vergleiche links
zeigen. Auch hier schneidet die Bahn als glinstigste
Wahl ab.

Bei Kandlen hdngt der Fldchenbedarf sehr stark
vom Ausbauziel ab. Der Elbe-Liubeck-Kanal mit
Ausbaustufe IV CEMT (eingeschriinkt) liegt bei

einer Breite von 33m zwischen dem Fldchenbedarf
P! \ A 4 4 i L fur eine vierspurige und sechsspurige Autobahn.
‘-‘1.—50’*3,00—’r3,75—’l'—3,75—'l‘ <—4.00—J "73‘75—']‘—3,754"L<—3,00——L1—50J
i o i o Der Elbe-Seiten-Kanal mit einer Ausbaustufe
RQ 36 (Breite der befestigten Flache betragt 2 x 14,5 Meter) Elbe-Liibeck-Kanal: 33m Vb CEMT hat abschnittsweise eine Breite von
Zweibahnige, sechsstreifige Autobahn fiir hoch belastete Autobahnstrecken. Geeignet fur den Bereich zwischen 60.000 und 100.000 Fahrzeuge pro Tag und hohem Lkw-Anteil. 54m b|S 70m qult |St er brelter- OIS Se|bSt
36,00 & o & A
o eine achtspurige Autobahn, die in Deutschland
e nur selten bendtigt wird.
\4 \4 \4 4 4 4
f«—4,00—

1,50
0

RQ 43,5 (Breite der befestigten Fliche betragt 2 x 18,25 Meter)

Regelquerschnitt fir neu zu bauende achtstreifige Autobahnstrecken. Anwendung ab 100.000 Fahrzeugen pro Tag.
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Nimmt man nun noch hinzu, da3 nicht ein
einziger groBer FluB in Deutschland wegen
Abdeichungen und Ausbaus zu Wasser-

18,25

15,75
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straBen seinen natlrlichen Charakter
bewahren konnte, schneidet die Binnen-
schifffahrt im Hinblick auf Flichenbedarf

150
0,50

L—’*Z.SO*_}:* 3.75#3.75#3.50#3.501%4.004—:1

0,7

,75

r&SO A’L* 3,50 A’L*3.75 4,L7 3,75 Aj.
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:2-50’1‘1.—55 nicht besser ab als der StraBenverkehr.

Elbe-Seiten-Kanal: minimal 54m (oben) / maximal 70m (unten)
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- Guterverkehrsdichte der See- und Binnenschifffahrt 2000 WsV.de

Ist der Elbe-LUbeck-Kanal die
einzige Verbindung zwischen

Ostsee und Elbe ?

Nein!
Die wichtigste Verbindung Iauft tber
Hamburg und den Nord-Ostsee-Kanal,
und diese Verbindung wird weiterhin
zentral bleiben.

- Der Elbe-Libeck-Kanal spielt hingegen eine untergeordnete Rolle,
genauso wie die dritte Verbindung zur Ostsee uber die Oder.
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Quelle: Bundesministerlum fGr Verkehr und d|gl|aie Infrastruktur, Januar 2014, Karte W 172b
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Der Ausbau beseitigt einen Engpal3

Schiffe und Ladung pro Schiff 1900 - 1986

8000 Schiffe

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 Frachtaufkommen von Anfang an starken

Schwankungen unterworfen, wobei einer stetigen Zunahme der SchiffsgroBen eine ebenso stetige Abnahme
der Anzahl von Schiffen gegeniiber stand. Seine groBte Bedeutung ermreichte der Kanal im Zweiten Weltkrieg

7000 schiffe und dann wieder in den 1960er und 70er Jahren zu Zeiten des Wiederaufbaus und des Wirtschaftswunders, als
groBe Mengen Kies und Sand aus den Gruben entlang des Kanals in Hamburg und Libeck benétigt wurden. In
» den 1980er Jahren wurde der regionale Sand- und Kiesabbau jedoch fast ganz eingestellt, so daB die
e Frachtmengen dramatisch einbrachen. Verbliebene Transporte vor allem von Schiittgut (z.B. Getreide) und
Stiickgut (z.B. Holz) nahmen bis 1995 jedoch zu, wobei Anzahl und GréBe der Schiffe sich nur noch wenig
onocsci veriinderten und die fritheren Frachtmengen nie wieder erreicht wurden. 1995 kehrte der Trend sich um, und die
Frachtmengen nahmen unter starken Schwankungen insgesamt ab, so daB sich dementsprechend auch die
Zahl der Schiffe auf dem Kanal vemringerte.
1000 Schiffe Quellen: Bis 2000: http://www luebeck de/stadt_politik/statistiken/files/PDF/jb2 000 pdf
2001 - 2015: http://www luebeck de/stadt_politik/statistiken/files/PDF/406 pdf
2016 & 2017: WSA Lauenburg
2018: hitp://www In-online de/Lokales/Lauenburg/Leichtes-Plus-beim-Warenverkehr-auf-dem-Elbe-Luebeck-Kanal
e Schiffe und Ladung pro Schiff 1986 - 2018
2500 Schiffe
2000 Schiffe Anmerkung zu den Graphiken:
1500 Schiffe Alle Angaben beziehen sich auf die
Zahlungen an der Schleuse Bissau bei
1000 Schiffe Lubeck. Hohere Zahlen werden in der
Schleuse Lauenburg erzielt. Von den dort
500 Schiffe gezahiten Schiffen steuert ein GroBteil
den gleich hinter Schleuse gelegenen
Bk Umschlagplatz an und befahrt den Kanal
1901 1910 1920 1930 1940/ 1950 1960 1970 1980 1986 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1939 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 nicht Weiter 1) duB Sie fUl' dle Bedeutung
e D L L L] Ll Lt i [ et o it i R W e i o7 RS TP RIE 03 101207 1016 877 TO07 IS 1078 17 8 99 50 geg Kanals als Verbindungsweg keine
e Ladurg pro Schi 63 9% 137 180 290 108 133 197 274 32 320 294 310 304 331 293 288 328 364 350 331 348 36 7 7 3/6 420 448 460 437 384 380 425 439 458 435 450 432 435 454

Jihrliche Gesamtfrachtmenge (t) 1901 - 1986 Die rote Linie markiert das gegenwartige Ausbauziel fiir den Elbe-Liibeck-Kanal Wie man sehen kann, wurden die Frachtmengen,
fiir die der Kanal ertiichtigt werden soll, noch 2008 mit den zur Zeit fahrenden Schiffen auch ohen Ausbau erreicht.
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Jahrliche Gesamtfrachtmenge (t) 1986 - 2018
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Relevanz haben.

Vor 1986 standen keine jahrlichen Daten
zur Verfugung, sondem nur Daten far die
"Null’-Jahre. Dadurch wurde ein zweiter
Wert kaschiert, der ebenfalls die Marke
von 1.000.000 t Jahresfracht tberstieg:
1966 wurden mit 1.094.399 t sogar de
kriegsbedingte Jahresfracht von
1.033566 t uberboten, bedingt durch den
auBergewohnlich hohen Sand- und
Kiesbedarf Hamburgs und Lubecks
aufgrund des Baubooms der
Wirtschaftswunderzeit.

Quelle: http://www luebeck de/stadt_politik/
files/PDF/hafen2016 pdf



Der Ausbau beseitigt einen Engpal3

In den 1990er Jahren wurde der Kanal aufwendig saniert und war fiir Schiffe der Klasse IV CEMT (Europaschiff, Tragfdhigkeit 1350 t) vorgesehen. Dieses Ziel
konnte jedoch aufgrund baulicher Beschrénkungen der Schleusen nicht vollstéindig umgesetzt werden, so daB die normale Tragféhigkeit der heute auf dem Kanal
fahrenden Schiffen bei etwa 1000 t liegt. Deshalb wurden die schwindenden Fracht-mengen mit der begrenzten Kapazittt des Kanals erklért. Wenn dies jedoch
zutréfe, hatten die Frachtmengen am oberen Rand der Kapazitdt stagnieren missen. Das ist aber nicht der Fall. Statt dessen hat die jahrliche Gesamtfracht
abgenommen und entsprechend auch die Anzahl der Schiffe. Fiir die verbliebenen Schiffe besserte sich die Lage insofern, als sie wegen abnehmender
Konkurrenz unter- einander trotz schwindenden Frachtaufkommens bessere Auslastungen erreichen konnten. Dies deutet eher auf externe Ursachen flir den
Bedeutungswandel des Kanals hin und steht im Einklang mit dem allgemeinen, bundesweiten Bedeutungsverlust der Binnenschifffahrt. Auch im
Projektinformationssystem zum Bundesverkehrswegeplan 2030 wird ausdricklich festgestellt ,Engpasswirkung ist im Vergleich zu den erforderlichen

Investitionskosten volkswirtschattlich nicht relevant” (http://www.bvwp-projekte.de/wasserstrasse/w33/w33.html).

Quellen: Bis 2000: http://www luebeck de/stadt_politik/statistiken/files/PDF/jb2 000 pdf
2001 - 2015: http://www luebeck de/stadt_politik/statistiken/files/PDF/406 pdf
2016 & 2017: WSA Lauenburg
2018: hitp://www In-online de/Lokales/Lauenburg/Leichtes-Plus-beim-Warenverkehr-auf-dem-Elbe-Luebeck-Kanal

Das planerische Ausbauziel von lediglich 600.00 t Gesamtjahresfracht sowie die Tatsache, daB bei Bedarf auch
Fahrzeuge hoherer Tragfahigkeit den Kanal nutzen konnen (Graphik links) belegt, daB die Kapazitdt des Kanals nicht

1000000 wirklich einen EngpaB darstellt.

Jahrliche Gesamtfrachtmenge (t) 1986 - 2018
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Bei Bedarf konnen auch bestimmte
groBere Schiffseinheiten den Kanal
befahren, wie die SchiffsgroBen fur
2016 und 2017 zeigen. Allerdings
ist das mit aufwendigen Schleusen-
manovem verbunden.






