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ZUSAMMENFASSUNG 

Die Hansestadt Lübeck, vertreten durch den Bereich 5.691 Lübeck Port Authority, plant gem. Beschluss 

der Lübecker Bürgerschaft vom 28.11.2013 einen neuen Hafenentwicklungsplan (HEP) aufzustellen. 

Um die Entwicklung des seeseitigen Umschlags zu flankieren und wenn möglich darüber hinausge-

hende Potenziale zu erschließen, spielt eine leistungsfähige Verkehrsanbindung des Lübecker Hafens 

insbesondere per Schiene eine wichtige Rolle. Das vorliegende Gutachten verfolgt das Ziel, Wachs-

tumspotenziale im Bahnverkehr im Kontext der vorhandenen Infrastrukturkapazitäten aufzuzeigen, 

um hieraus Empfehlungen für die Stärkung des Verkehrsträgers Schiene abzuleiten. Diese Kurzfassung 

beschränkt sich im Kern auf die Darstellung der zentralen Aussagen zum zukünftigen Transportauf-

kommen sowie ausgewählten Teilaspekten aus dem Themenfeld Infrastruktur. 

Im Zuge der Projektion der schienengebundenen Mengen im Lübecker Hafen auf das Jahr 2030 ist 

aufgrund divergierender Wachstumspfade zwischen dem konventionellen Schienengüterverkehr und 

dem Kombinierten Verkehr zu unterscheiden. Die Zusammenfassung der Eingangsdaten lässt dabei 

erkennen, dass der konventionelle Verkehr in den letzten Jahren eine eher volatile Entwicklung bei 

mittelfristig negativem Trendverlauf genommen hat. Für die Einschätzung der zukünftigen Entwick-

lung wurden einerseits die Ergebnisse übergeordneter Prognosen zum Schienengüterverkehr sowie 

andererseits Lübeck-spezifische Trends und Erwartungen berücksichtigt. Auf Basis dieser Vorüberle-

gungen wurden zwei Szenarien mit unterschiedlichen Wachstumserwartungen entwickelt. Grundlage 

der Berechnungen im Szenario „Markt“ bildet eine Wachstumsrate von 1,1 % p. a. für das Verkehrs-

aufkommen im konventionellen Verkehr mit Quelle/Ziel im Lübecker Hafen. Hieraus ergibt sich bezo-

gen auf das Zieljahr 2030 ein Wert von 1,856 Mio. t. gegenüber 1,558 Mio. t in 2014 (+19,1 %). Dem-

gegenüber ergibt sich im Szenario „Lübeck“ eine deutlich pessimistischere Einschätzung zur zukünfti-

gen Entwicklung des konventionellen Bahnverkehrs. Dieses Szenario wird maßgeblich durch die sich 

abzeichnenden Verluste im Bereich Papier/Pappe beeinflusst. Weiterhin spielen hier auch Effekte ei-

ner sich abschwächenden Wettbewerbsfähigkeit des klassischen Wagenladungsverkehrs eine Rolle. 

Folglich ergibt sich in diesem Szenario eine jährliche negative Wachstumserwartung von 0,4 %. Diese 

ist gleichbedeutend mit einem Zielwert von 1,461 Mio. t. im Jahr 2030 (-6,3 % ggü. 2014).  

Im Kombinierten Verkehr zeigte sich mit Blick auf die Eingangsdaten zuletzt eine weitgehende Ent-

kopplung der Verkehrsentwicklung am Baltic Rail Gate, dem wesentlichen KV-Umschlagpunkt des 

Lübecker Hafens, von der Umschlagentwicklung an der Wasserseite. Da mit Blick auf die zukünftige 

Entwicklung nicht unbedingt davon auszugehen ist, dass dieser positive Trend langfristig anhält, wur-

den auch hier zwei Wachstumsszenarien betrachtet. Im etwas defensiveren Szenario „Markt“ entwi-

ckelt sich der KV-Umschlag in Lübeck analog zur Wachstumserwartung der Verkehrsverflechtungs-

prognose 2030 des Bundes, die für den KV ein jährliches Wachstum von 3 % bis 2030 unterstellt. Diese 

Wachstumserwartung liegt im Einklang mit den Erwartungen der Studiengesellschaft für den Kombi-

nierten Verkehr e.V. (SGKV) als neutrale und gemeinnützige Einrichtung mit Forschungsschwerpunkt 

im Bereich intermodaler Transportketten. Demgegenüber unterstellt das Szenario „Lübeck+“ eine et-

was positivere Entwicklung. Unter Berücksichtigung der Entwicklung in Lübeck in den letzten beiden 

Jahren und den Einschätzungen der Marktteilnehmer wird in diesem Potenzialszenario mit einer jähr-

lichen Wachstumsrate von 5,2 % gerechnet.  
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Weiterführend wurden im Zuge der KV-Projektion darüber hinausgehende exogene Einflüsse auf die 

Verkehrsentwicklung am Standort Lübeck (z. B. durch die Feste Fehmarnbeltquerung) einbezogen, so 

dass sich mit Blick auf das Zieljahr 2030 der folgende Prognosekorridor ergibt. 

  in Ladeeinheiten  in Gütertonnen (netto) 

Basisdaten LPA 2014 88.177 1.251.872 
 

  Worst   Base   Best   Worst   Base   Best  

Szenario "Markt" 127.348 141.053 155.098 1.807.998 2.022.036 2.271.639 

Szenario "Lübeck+" 178.587 196.277 212.030 2.535.445 2.806.063 3.079.914 
Quelle: Eigene Berechnungen. 

Bezogen auf die Hafenbahninfrastruktur besteht unter Berücksichtigung der vorstehenden Mengen-

erwartungen vor allem im Bereich des Bahnhofs Skandinavienkai Handlungsbedarf. Der Ausbau er-

scheint mit Blick auf das weitere Wachstum vor allem im KV dringend notwendig, die Erweiterungs-

möglichkeiten sind aufgrund der topographischen Rahmenbedingungen allerdings stark eingeschränkt. 

Auch im Bereich des Konstinbahnhof ist Ausweitung der Verkehre aufgrund der bestehenden Auslas-

tung so gut wie unmöglich. In Ermangelung tragfähiger Ausbauoptionen wird hier eine selektive Ver-

lagerung von Umschlagaktivitäten in andere Hafenteile mit freien Gleiskapazitäten (z. B. Vorwerker 

Hafen) empfohlen.  

Neben den Anforderungen an die Hafenbahninfrastruktur ergeben sich aus der durchgeführten Pro-

jektion der Verkehrsmengen auch terminalseitige Anforderungen in Bezug auf die Gleisinfrastruktur. 

Auch hier resultiert insbesondere im Bereich des Skandinavienkais Handlungsbedarf. Konkret wird zu-

nächst eine Optimierung der vorhandenen Umschlaganlage empfohlen. Diese sollte u. a. den Aus-

bauusbau der Anlage für Züge mit einer Länge von 700 m (unter Kran), die Schaffung zusätzlicher Vor-

stau- und Abstellkapazitäten sowie die Optimierung der bahnbetrieblichen Abläufe umfassen. Durch 

Umsetzung dieser und weiterer Maßnahmen wäre eine Steigerung der Gesamtkapazität möglich, die 

vom Grundsatz her ausreichen würde, die Mengenerwartungen im Szenario „Markt“ (Worst, Base, 

Best) sowie im Szenario „Lübeck+“ (Worst) zu realisieren. Um nach Feststellung eines weiteren Aus-

baubedarfs variabel auf mögliche Mengenveränderungen im Zusammenhang mit der FBQ-Realisie-

rung reagieren zu können, wird im zweiten Schritt ein stufenweiser Ausbau in Verbindung mit einer 

Trennung der Geschäftsfelder KV und (konventioneller) Automobil- und Projektladungsumschlag vor-

geschlagen.  

Mit Blick auf die Hinterlandanbindung des Lübecker Hafens wird empfohlen, spätestens nach Festle-

gung der zukünftigen Angebotsparameter im SPNV eine weiterführende Knotensimulation durchfüh-

ren zu lassen, um belastbare Erkenntnisse bzgl. der zukünftigen Engpässe zu erhalten. Nach heutiger 

Einschätzung sollte sich der Fokus auf die Teilaspekte Kapazität am Abzweig Waldhalle, Durchfahrung 

Lübeck Hauptbahnhof und Leistungsfähigkeit der Anbindung an die Strecke Richtung Bad Kleinen rich-

ten.  


