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Fertigstellung des Saale-Elster-Kanals

Eine Zusammenfassung und Bewertung des
Projektes

Vorbemerkung

Mit der Stadtratsvorlage /2851, ,Weiteres Vorge-
hen nach Vorlage der Touristischen Potenzialana-
lyse und Betrachtung der Grobvarianten der Tras-
sen des Projektes ,Anbindung des Saale-Elster-

w

Kanals an die Saale™, wird zum ersten Mal ein
politisches Votum zur (Weiter)verfolgung dieses
Projektes eingeholt, dass bereits seit mehreren
Jahren auf Verwaltungsebene, insbesondere tber

den Griinen Ring Leipzig, bearbeitet wird.

Der Inhalt der Stadtratsvorlage allein ist jedoch bei
weitem nicht ausreichend, um sich eine Vorstel-
lung von dem Projekt, seinen Grundlagen, Rah-
menbedingungen, moéglichen Folgen und Implikati-
onen sowie der Realisierbarkeit zu machen.

Dies ist nur bei Kenntnisnahme der zugrundelie-
genden, umfangreichen Potenzialanalyse maglich,
welche die Fraktionen - allerdings erst auf ihre
Aufforderung hin - auf CD-ROM zur Verfligung
gestellt bekommen haben.

Der Beschlusstext der Vorlage enthalt keine explizi-
te finanzielle Verpflichtung der Stadt Leipzig, je-
doch ein prinzipielles Bekenntnis zur , konzeptio-
nellen und ideellen Fortfiihrung des Projektes”.
Schon von daher muss man sich in Anbetracht des
personellen wie finanziellen Aufwandes der weite-
ren Bearbeitung, Organisation und Betreuung des
Projektes, bereits heute damit befassen, ob dies
Uberhaupt ein sinnvollerweise anzustrebendes und

realistisches Projekt ist. Nur wenn dies zu bejahen
ist, ware eine Weiterarbeit an dem Projekt zu emp-
fehlen.

Und auch wenn eine Antwort auf die Frage des Ob
und Wieviel einer finanziellen Beteiligung Leipzigs
an einer baulichen Realisierung der Kanalverbin-
dung derzeit noch spekulativ bleiben muss, spre-
chen die bisherige Motorfunktion der
Stadt(verwaltung) Leipzig(s) fiir das Projekt und die
Aussagen der Potenzialanalyse zur Notwendigkeit
der regionalen offentlichen Finanzierung, schon
heute dafir, dass die Realisierung des Kanalprojek-
tes ohne relevanten Beitrag des grofSten regiona-
len Akteurs nicht realistisch erscheint.

Nachfolgend sollen die wichtigsten Aussagen zum
Kanalprojekt aus den Leistungsphasen 1-4 der Po-
tenzialanalyse zusammengefasst und bewertet
werden. Dabei soll und kann nicht auf alle dort
thematisierten Aspekte eingegangen werden — zur
eigenen Auseinandersetzung und Uberpriifung der
hier zusammengefassten, wiedergegebenen und
ausgesparten Aussagen sei deshalb ausdriicklich
auf die Potenzialanalyse selbst verwiesen.
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Der Saale-Elster-Kanal Das Projekt der Fertigstellung

Dieser wurde als von der Saale abzwei-
gender Stichkanal des sogenannten Sid-
fligels des Mittellandkanals fiir die Fracht-
schifffahrt konzipiert.

Der Kanal und sein Endpunkt Lindenauer
Hafen wurden zwischen 1933-43 teilher-
gestellt.

Der vorhandene und geflutete Abschnitt
zwischen Lyoner StralRe in Leipzig und
Ginthersdorf in Sachsen-Anhalt, ist ein
stehendes Gewasser ohne Netzschluss
nach Leipzig und zur Saale. Trotzdem ist er
formal nach wie vor eine Bundeswasser-
stralRe, die der Bund jedoch bereits in der
Vergangenheit wegen Nicht-Bedarfs an die
Lander Sachsen / Sachsen-Anhalt abgeben
wollte. Diese haben die Ubernahme abge-
lehnt, da sie selber keine Nutzung dafir
haben und die Unterhaltskosten von der-
zeit 150.000 €/a - nicht iibernehmen woll-
ten.

Der nicht geflutete Trassenabschnitt wur-
de damals auch bereits weitgehend profi-
liert. Er ist nach 70 Jahren Sukzession heu-
te ein hochwertiger Biotop in einer an-
sonsten intensiv agrarisch genutzten Land-
schaft. Er kann aus Naturschutzgriinden
heute in seinem direkten Verlauf nicht
mehr in Anspruch genommen werden.

Bei Wusteneutzsch, ca. 2 km vor der Saale,
steht die ebenfalls teilhergestellte Schleu-
se(n-Ruine), die der Uberwindung des dort
rd. 22 Meter betragenden Héhenunter-
schieds zwischen Kanal und Saale dienen
sollte.

Es umfasst die Fertigstellung des insge-

samt rd. 19 km langen Kanals zwischen

Leipziger Gewdassernetz und Saale mit:

= Anschluss des Lindenauer Hafens zum
Karl-Heine-Kanal (in Bau) einerseits
und zum Altkanal andererseits (Durch-
stich + Briicke Lyoner StraRe) — beide
Anschliisse werden im Projekt nicht
weiter betrachtet, sondern als ,,So-
wieso-MaBnahme” der Stadt Leipzig
behandelt,

= Kanalneubau (+ Sperrtore) zwischen
Ende Altkanal westlich Glinthersdorf
bis zur Saale in direkter Seitenlage
zum profilierten und zum Biotop ge-
wordenen Alt-Verlauf und

= Neubau eines einzigartigen Schiffshe-
bewerks bei Wisteneutzsch, 2 km vor
der Saale, zur Hoheniliberwindung.

Zusétzlich / z.T. unabhangig enthilt es

= den Ausbau wassertouristischer Infra-
struktur wie Bootsliege- und Rastplat-
ze,

= den Ausbau der landseitigen Erschlie-
Bung, insbesondere des Schiffshebe-
werks (Strafle, Parkplatz, Gastrono-
mie, ...),

= den kanalbegleitenden und anbinden-
den Ausbau des Radwegenetzes und

= die Einrichtung einer Draisinen-Bahn
auf der stillgelegten Bahnstrecke
Leipzig-Merseburg.
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Die wesentlichen Aussagen zum
Status Quo

Das sogenannte Kerngebiet zwischen

Leipzig und Saale ist keine Tourismusregi-

on:

= Esist,touristisch betrachtet Grenzge-
biet und in der Auf3endarstellung und
Gdstewahrnehmung kaum présent”

= landseitige touristische Attraktivitdt
... ist insgesamt sehr gering”

=  Radtourismus kaum entwickelt”

= wandertouristisch nur schwach fre-
quentiert”

= Sehenswiirdigkeiten von geringer
Ausstrahlungskraft”

= Betten- und gastronomische Kapazi-
tdt gering”

= Urlaubsbetrieb im Kerngebiet in kei-
nem nennenswerten Umfang”

= bislang nur wenige Griinde, einen
Ausflug in das Kerngebiet zu machen”

Hinzuzufiigen ware:

Der Kanal verlduft groRtenteils mitten
durch landwirtschaftliche Nutzflachen,
ohne jegliches Attraktionspotenzial. Er ist
im bisher gefluteten Bestand tief einge-
schnitten, so dass selbst von Fahrgastschif-
fen bestenfalls vom Oberdeck in Teilen ein
Ausblick in die Landschaft moglich ware.
Deshalb empfiehlt die Studie auch, die
Damme des vorhandenen Abschnittes in
Teilen abzutragen. Dies ware aber Uber-
haupt nur dort moglich, wo der Kanal nicht
(wie das im Stadtgebiet Leipzigs der Fall
ist) in das Geldande eingeschnitten, son-
dern in Hohenlage aufgeschiittet wurde.
Dies ist aber genau dort der Fall, wo der zu
gewinnende Ausblick auf Ackerflachen so
gar nicht mit dem konkurrieren kann, was

Schiffspassagiere z.B. von der Elbeschiff-
fahrt in Dresden und der Sachsischen
Schweiz als ,Referenzerlebnis’ im Hinter-
kopf haben dirften. Negativer Hohepunkt
in dieser Hinsicht dirfte die Vorbeifahrt an
den grofflachigen Parkplatzanlagen von
nova | eventis und unter der Bundesau-
tobahn 9 mit ihrer schon auf gréRere Dis-
tanz wahrnehmbaren Larmabstrahlung
sein.

Auch die bisherige Nutzung der Gewasser

zwischen Leipzig und Saale ist seit Jahren

minimal:

=  Der Kanal wird im Bereich Burghausen
vom Bundesstitzpunkt Rudern des SC
DHFK als Trainingsgewasser genutzt
und ansonsten nur von wenigen priva-
ten Bootsbesitzern befahren.

= Die Weile Elster — Leipzig und die Saa-
le bereits verbindend - wird im Jahres-
verlauf nur von einigen wenigen Padd-
lern und vereinzelten, gefiihrten Ka-
nutouren befahren.

=  Auch die wassertouristische Infra-
struktur und Nutzung der unteren Saa-
le selbst ist gering.

= Auf der Saale (z.B. zwischen Halle und
potentieller Kanalanbindung bei
Kreypau) miissen mehrere Schleusen
durchfahren werden, deren Betriebs-
zeiten die geringe Nutzung wieder-
spiegeln: Feste Betriebszeiten gibt es
dort nur zwischen 1.Mai bis 15. Okto-
ber und nur von Freitag bis Sonntag
sowie Feiertags

Seite 3



Fertigstellung des Saale-Elster-Kanals

Die Saale hat zudem in den Jahren
2001-2008 durchschnittlich nur zwi-
schen 100 und 196 Tagen im Jahr aus-
reichend Wasser gefiihrt, um das Be-
fahren mit Fahrgastschiffen zu ermog-
lichen: d.h., es war an 31% der Tage
zwischen 1.4.-31.10. eines Jahres kei-
ne Fahrgastschifffahrt moglich. Dies
betrifft insbesondere die wassertou-
ristisch relevanten Sommermonate.
Durch den Klimawandel wird langer-
fristig mit einer Verscharfung der Situ-
ation gerechnet. Die Konsequenz ist
bereits seit Jahren: , Aufgrund der
Wassersténde sind fast nur Sportboote
unterwegs.” (Focus, 2008, Gber einen
Saaleschleuse-Warter in Calbe)

Der méannliche Bevolkerungsanteil mit
eigenem Motorboot liegt in der Regi-
on mit 0,09 % deutlich unter dem
Bundesdurchschnitt von 2 %; viele
Boote von Eigentliimern aus der Regi-
on haben ihren Liegeplatz zudem im
Potsdam/Brandenburger Revier.

Fir eine zukinftige Gewassernutzung bei
einer Verbindung Saale / Leipziger Gewas-
ser gilt:

Eine starkere Nutzung der vorhande-
nen Verbindung zur Saale Uber die
WeiRe Elster/Neue Luppe ist u.a. we-
gen naturschutzrechtlicher Restriktio-
nen nur eingeschrankt und auch nur
far muskelbetriebene Boote moglich;
die Verbindung ist dartiber hinaus
auch wegen zu geringer Wasserstinde
nicht fir Fahrgastschiffe befahrbar.
Eine Nutzung einer (fertiggestellten)
Kanalverbindung fiir die Frachtschiff-
fahrt ist schon seit Jahrzehnten nicht
mehr wirtschaftlich realistisch, auch
die Saale sollte durch den Bund man-

gels Verkehrsbedeutung bereits zur
,Restwasserstralle” herabgestuft
werden. Ein Interesse und eine Finan-
zierung auf Bundesebene kénnen und
missen damit ausgeschlossen wer-
den.

Eine Verbindung fiir den Wassertou-
rismus, die den vorhandenen Kanalab-
schnitt mit einem schienengebunde-
nen Landtransport von Booten und
Schiffen Giber den fehlenden Kanalab-
schnitt kombiniert, wird in der Studie -
aus nachvollziehbar dargestellten
Griinden - ausgeschlossen.

Die Erwartungen bei Ausbau des

Kanals

e Als Folge des Kanalausbaus erwartet die
Potenzialanalyse vor allem:

,erhebliche direkte und indirekte Ef-
fekte fiir den Ubernachtungstourismus
und den Tagestourismus” ,

fir ,motorisierten Wasserwander- und
Bootstourismus” und die
,Fahrgastschifffahrt”, weil dann
»Leipzig als attraktiver Zielpunkt” er-
reicht werden kann. Trotzdem gilt dies
nur

,bei Realisierung eines Schiffshebe-
werkes” als architektonisch herausra-
gendes , touristisches Top-Highlight im
gesamten mitteldeutschen Raum*,
dass auch

in erheblichem MaRe landseitigen
Tourismus generieren soll.
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Die erwarteten Nutzungen des

Kanals

Keine relevante Nutzung durch Paddler:
,Wie schon deutlich gemacht wurde, weist
der Kanal aufgrund seines schnurgeraden
Streckenverlaufs und der durch die Eindei-
chung stark eingeschrénkten Fernsicht fiir
die grofse Mehrheit der Kanuten ein wenig
attraktives Streckenprofil auf. Daran én-
dert letztendlich auch die damit erreichte
Gewdsserverbindung zwischen Saale und
Leipzig wenig, denn im Kanutourismus gilt
im besonderen MafSe der Satz ,der Weg ist
das Ziel’. Wenn der Weg unattraktiv ist,
kann dies auch nicht durch ein attraktives
Ziel kompensiert werden. Vor diesem Hin-
tergrund sind bei realistischer Betrach-
tungsweise keine nennenswerten kanutou-
ristischen Effekte ... zu erwarten.”

Nutzungsrelevant: motorisierte Privat-
boote regionaler Eigner

(angenommener Anstieg der Quote von
0,09 [300 Boote] auf 1 % [3.300 Boote],
bei , durchschnittlichen Anschaffungskos-
ten von 26.000 €“; Liegeplatz notig —
,durchschnittliche Herstellungskosten
15.000 €“; Betrieb nur bis/ab Lindenauer
Hafen zulassig)

motorisierte Privatboote aus dem Berlin-
/Potsdam-/Brandenburger Raum und
motorgetriebene Charterboote

(Nutzung hauptsachlich in der Urlaubszeit;
nur bis/ab Lindenauer Hafen)

Es wird ausgefiihrt: Mehr als drei Viertel
aller Charterkunden seien zwischen einem
Tag und einer Woche unterwegs, Privatei-
gentlimer sogar durchschnittlich mehr als
zwei Wochen, bei Tagesetappen zwischen
50 und 100 km.

Flr Gewasser, die sich als Zielrevier fiir
den motorisierten Bootsverkehr profilie-
ren wollen, sei vor dem Hintergrund des
Distanzverhaltens die Gesamtlange ein
wichtiges Verkaufsargument. Ein Ausbau
des Kanals hatte eine Gesamtldnge des be-
fahrbaren Wasserwanderweges von 147
km zur Folge (Saale von der Elbe bis Leuna
sowie Elster-Saale-Kanal), mit Hin- und
Rickweg knapp 300 km:

,Damit weist das Revier in Bezug auf das
Ldngenprofil chartergeeignete Bedingun-
gen auf, wére aber auch fiir Eigner interes-
sant. Allein die Verldngerung der befahr-
baren Strecke ist aber nur ein Attraktivi-
tdtsgewinn. Viel entscheidender sind die
qualitativen Effekte, die mit der wassersei-
tigen ErschliefSung der Stadt Leipzig erzielt
werden. Die Einbindung von Leipzig hdtte
eine signifikante Aufwertung der Land-
gangattraktivitdt zur Folge ... Attraktive
(Etappen)Ziele sind ... zusdtzlich zum Na-
turerlebnis ein wichtiges Attraktionsmerk-
mal mehrtdgiger Touren [fiir den motori-
sierten Wasserwandertourismus].”

Und:

,Mit der Kanalverbindung wiirden sich fiir
Halle und Leipzig vollkommen neue Per-
spektiven fiir einen Besuch der beiden
Grof3stddte im Versténdnis von Stddte- und
Kultururlaub mit dem Boot auftun. Nur mit
einer solchen Marktpositionierung lassen
sich in der notwendigen Abgrenzung zum
Gewdssersystem in Brandenburg und
Mecklenburg-Vorpommern (iberregional
Wettbewerbsvorteile erzielen, denn in
Punkto Gewdsserlédnge und Naturerlebnis
besitzt das Revier auch mit der Kanalver-
bindung klare Wettbewerbsnachteile.”
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Meine Einschatzung:

Abziglich der 19 km Kanal, stehen heute
bereits auf der gegeniiber dem Kanal land-
schaftlich attraktiveren Saale 128 km der
147 km zur Verfligung — die jedoch kaum
genutzt werden. Der zusatzliche Langenef-
fekt ist gering, die zusatzliche Strecke
landschaftlich unattraktiv.

Ebenso bleibt das Manko der Ein-Linien-
verbindung bestehen, d.h., es muss als
Rickweg dieselbe Strecke des Hinweges
absolviert werden, was Wasserwanderer
meiden. Ein geeignetes Langenprofil kann
daher nach wie vor nicht erkannt werden,
zumal die bescheidene Gesamtldnge auch
nur dann erreicht wird, wenn sie von End-
punkt (Barby) zu Endpunkt (Leuna) zu
Endpunkt (Leipzig) und zuriick befahren
wirde — eine wenig praxistaugliche An-
nahme.

Der Attraktivitatsgewinn durch die Er-
reichbarkeit Leipzigs wird ebenfalls fiir
nicht ausreichend signifikant erachtet, da
a) attraktive Ziele nur zusétzlich zum Na-
turerlebnis Relevanz haben, b) mit dem
Motorboot nur der Lindenauer Hafen, die
Peripherie Leipzigs erreicht werden kann,
an dem keine Leipzig-Tourismustypischen
Ziele liegen und diese c) besser und
schneller mit normaler Anreise per Bahn,
Bus, PKW erreicht werden, was sich regio-
nal durch den City-Tunnel noch einmal
weiter verbessern wird.

Das Interesse von Leipzig-Besuchern auch
Halle zu besuchen, scheint zudem wenig
ausgepragt: In der Leipzig-Besucherbe-
fragung 2012 gaben von den Leipzig Besu-
chern als weiteres Nebenreiseziel nur 7%
Halle an, aber 47 % Dresden. Auch Berlin,

Fertigstellung des Saale-Elster-Kanals

Erfurt und Wittenberg rangierten noch vor
Halle.

Das sich die Anzahl von Motorbooten re-
gionaler Eigner mit standigem Liegeplatz in
der Region durch den Kanal gegenulber
heute, laut Studie, verelffachen wiirde
(von 300 auf 3.300), scheint ebenfalls ein
wenig begriindeter Optimismus: wer in
der Region wohnt und Leipzig einmalig be-
suchen will, wird sich dafiir kein Motor-
boot anschaffen, wer dies regelmaRig tun
mochte, wird dafir wohl eher nicht wie-
derholt die zeitaufwandige Bootsfahrt
Uber einen maRig attraktiven Kanal mit
Endstation Lindenauer Hafen wahlen.

Fur den motorisierten Bootstourismus, der
aus entfernten anderen Revieren (NRW,
Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern) in
das hiesige Revier vorstoRen wiirde, sieht
auch die Studie auf Grund von Entfernung
sowie schwierig schiffbarer und in Gegen-
stromung zu befahrender Elbe, wenig Po-
tential.

Mehr Potential sieht sie dafiir im naheren
Berliner und Brandenburger Raum. Relativ
ist dies auf Grund der groReren Nahe si-
cher richtig, eine signifikante GréRenord-
nung aber wohl auch eher unwahrschein-
lich: Nicht umsonst liegen heute anders-
herum viele Boote hiesiger Eigner mit
standigem Liegeplatz in den zur Erholung
attraktiveren und vielfaltigeren Potsdamer
und Brandenburger Gewassern und es fin-
det von dort Uber die Elbe zur Saale prak-
tisch kaum Motorboottourismus statt.
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Fahrgastschifffahrt als Linienverkehr,
Charterverkehr, Eventverkehr

(bedingt durch das Mal} der Saaleschleu-
sen max. SchiffsgroRen 45 mx 5,1 mx1,5
m, nur bis/ab Lindenauer Hafen)

Die Studie sieht hier vor allem Potentiale
in einer regelmaRigen Linienverbindung
Merseburg-Leipzig, die ,,insbesondere an
den Wochenenden sehr stark frequentiert
sein diirfte“. ,,Ein weiterer Potenzialansatz
liegt in speziellen Einkaufs-Erlebnisfahrten
zum Einkaufszentrum nova | eventis.“Von
besonderer Bedeutung waren jedoch
,Kurzfahrten auf dem Kanal im Zusam-
menhang mit der Héhenliberwindung“ —
sprich: Fahrten, die stattfinden, um die
Passage eines moglichst spektakularen
Schiffshebewerkes zu erleben. Als Beispie-
le werden die Schiffshebewerke in Line-
burg und Niederfinow mit 1.000 bzw.
1.200 Fahrten und geschatzten 100.000
Passagieren/Jahr aufgefiihrt. Diese Werte
seien auch am Elster-Saale-Kanal ,,durch-
aus realistisch”.

Meine Einschatzung:

Auch hier ist zu hinterfragen, wie groR ein
sicherlich vorhandenes Fahrgastpotential
tatsachlich ist: Nutzer (Merseburg-Leipzig)
mifSten zuerst nach Merseburg reisen und
haben dann eine rd. Dreistiindige, auf dem
Kanal weitgehend unattraktive und allein
von der Passage des Schiffshebewerkes
gekrdnte Schiffspassage nach Leipzig vor
sich, um hier an der Peripherie im Linde-
nauer Hafen anzulanden. Da es hier in ful-
laufiger Distanz keine touristisch relevan-
ten Attraktionen gibt, heillt es umsteigen
auf die StraBenbahn oder weiteres Sitzen
in kleineren Booten, die das Leipziger Ge-
wassernetzt befahren kénnen und dirfen.
Die Rickreise ist gleich aufwandig oder al-

ternativ von Leipzig aus mit der Bahn mit
mindestens einmaligem Umsteigen
(Leipzig — Halle — Merseburg) verbunden.
Eine ausgesprochen vielfiltige Wege- und
Verkehrsmittelkette mit hohem Koordinie-
rungs- und Zeitaufwand. In Gegenrichtung
durfte das Interesse noch begrenzter sein:
der Merseburger Dom ist wohl fiir nur ei-
nen kleinen Teil der Leipziger ein ausrei-
chendes Ziel fiir eine Tagestour mit dem
Schiff. Die wasserstandsbedingten Be-
schrankungen der Fahrgastschifffahrt auf
der Saale an fast einem Drittel der Saison-
tage, ist dabei noch nicht beriicksichtigt.
Das groRte Potential konnten demnach
tatsachlich Fahrten zur reinen Héhen-
Uberwindung haben: Ein kurzes Stiick Saa-
le- und Kanalfahrt mit Nutzung des
Schiffshebewerkes bei Wiisteneutzsch als
Attraktion. Abgesehen davon, wie grof3
hieran eigentlich das spezifische Interesse
Leipzigs ist, ist die grundsatzliche Frage,
worin der Sinn eines Bauwerkes liegt, dass
weniger Zweck als Selbstzweck hat? Im
Unterschied z. B. zum Schiffshebewerk
Niederfinow, dass bis 1934 zur Realisie-
rung der Glterschifffahrt errichtet wurde
und bis heute diesem Zweck dient (2009
begann der Bau eines neuen, groReren
Hebewerkes, um gréRere Schiffe und bis
zu 4,4 Mio. Gltertonnen Fracht im Jahr
bewegen zu kénnen) und bei dem sich die
heutige touristische Attraktion zusatzlich
aus dem realen Bedarf ergibt, hatte ein
erst neu zu bauendes Schiffshebewerk

W steneutzsch die Hauptfunktion, ein
Event zu sein und dadurch Gberhaupt erst
Nutzung zu generieren. Praktisch eine
Fahrattraktion eines Vergnligungsparks,
nur in diesem Falle 6ffentlich finanziert
und unterhalten — samt der auch landsei-
tig noétigen Infrastruktur, um in einem an-
sonsten touristisch attraktionsfreien Raum
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im wesentlichen stundenweise (PKW-
orientierte) Schaugéaste anzuziehen.

Und um auch darauf einzugehen: ein An-
gebot von Einkaufsfahrten nach nova |
eventis - unterstellt, es gabe dafir Gber-
haupt eine Nachfrage - ware ganz sicher
nicht im Interesse von Leipzig, Halle und
den anderen Mittelstdadten der Region.

Flusskreuzfahrten

(SchiffsgroBen entsprechend Fahrgast-
schifffahrt begrenzt, nur bis/ab Lindenauer
Hafen)

Auf Basis einer telefonischen Befragung
von Reedereien zur ,prinzipiellen Einstel-
lung/Bereitschaft zur Entwicklung solcher
Angebote”, wurde fir Fahrten auf der Saa-
le nach Leipzig ,,grundsdtzlich” ein ,,grofSes
Interesse” ermittelt. Es ,,wurden dabei
noch keine spezifischen nautischen Gege-
benheiten erértert (Schleusenmafe etc.)”.

Meine Einschatzung:

Fir ein frihestens in 15 Jahren zu realisie-
rendes Angebot und ohne Rahmendaten
kann sicher nur ein allgemeines und damit
praktisch nicht belastbares Interesse er-
mittelt werden. Die in der Studie aufge-
fUhrten aktuellen Realitaten lassen eher
keine signifikante Nutzung fir Flusskreuz-
fahrten erwarten: die heute die Elbe be-
fahrenden Kreuzfahrtschiffe sind bereits
doppelt so grofl wie die Saaleschleusen zu-
lassen, auf der Saale wurden daher bisher
auch nur ,vereinzelt ... kleinere Kabinen-
schiffe gesichtet”, es sind derzeit Uber-
haupt deutschlandweit (!) nur ,,5 Schiffe
dieser Maf3e bei Reedereien vorhanden”
und der Trend geht generell aus wirt-
schaftlichen Griinden zu groReren Einhei-
ten.

Die erwarteten Kosten des Ka-
nals und die Finanzierung

Prognostiziert werden 151 Mio. Euro Ge-
samtkosten:
= 39 Mio. fiir Wasserbau
= 38 Mio. fiir das Schiffshebewerk
= 29 Mio. fir StraBen-, Wegebau,
Ingenieurbau, Grunderwerb und
Naturschutz
= 45 Mio. fur wasserseitige Infra-
struktur (Hafen, Liegeplatze)

Dazu kdmen prognostizierte jahrliche Un-
terhaltungskosten von 1,1 Mio. Euro.

Wahrend einerseits ausgefiihrt wird, mit
der Studie lagen ,erstmals belastbare”
Aussagen zu den Kosten des Projektes vor,
wird gleichzeitig betont, sie sei keine Wirt-
schaftlichkeitsberechnung.

Den Investitions- wie den Unterhaltungs-
kosten wird eine ,,regionale Wertschép-
fung“ gegeniibergestellt, die einen be-
stimmten Anteil der Kosten annimmt die
in der Region verbleiben, woraus wiede-
rum eine regionalwirtschaftliche Legitima-
tion bzw. Sinnhaftigkeit des Projektes ge-
schluf3folgert wird.

Da der Bund kein Nutzungsinteresse des
Kanals als WasserstraBe mehr hat und sich
eine private Investition nicht rentiert,
mifte die Finanzierung aus der Region er-
folgen: ,,Ein privatwirtschaftliches Enga-
gement mit dem Ziel einer Rendite bzw.
Kapitalverzinsung kann unter den be-
schriebenen Bedingungen ausgeschlossen
werden. Dies bedeutet in der Konsequenz,
dass ein dffentliches Engagement fiir die
Finanzierung / Realisierung des Kanals un-
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verzichtbar ist. In der bisherigen Berech-
nung noch unberiicksichtigt geblieben ist
die Einbeziehung von Kapitaldienstkosten.
Realistischerweise muss davon ausgegan-
gen werden, dass die Investition zumindest
in Teilen durch Kredite finanziert werden
muss. Damit entstehen Kapitaldienstkos-
ten, die in der Folge zu h6heren laufenden
Kosen (Unterhaltungskosten) fiihren. Aus-
gehend von einer angenommenen Kredit-
héhe von 60 Mio. €, einem Zinssatz von 5
% und einer Laufzeit von 30 Jahren wiirden
im Jahr Mehrkosten in Héhe von etwa 4
Mio. € fiir Zins und Tilgung entstehen.“

Meine Einschatzung:

Die Kosten stellen mit Sicherheit im besten
Falle eine untere GroRenordnung tatsach-
licher Kosten dar.

Insbesondere auf der Ebene der derzeitig
nur prinzipiellen Projektebene ist es nétig,
nicht mit Kostenangaben von - Genauig-
keit suggerierenden - Endwerten zu ope-
rieren, sondern mit Kostenkorridoren und
Sensitivitdtsanalysen, um die Bandbreite
moglicher Kosten je nach Eintreffen unter-
schiedlicher Eingangsannahmen darzustel-
len.

Nimmt man z.B. an, dass die Kosten des
Hebewerkes nicht die des Durchschnitts
anderer Hebewerke sind (37,9 Mio.), son-
dern, da ein architektonisches ,Highlight*
mit Alleinstellungsmerkmal geschaffen
werden soll, eher an den Kosten des jlings-
ten Hebewerks Falkirk Wheel zu orientie-
ren sind + einer Kostensteigerung von je
3% Uber nur 10 Jahre, die bis zu einer Rea-
lisierung mindestens vergehen wiirden, ist
man nur fiir diese Position bereits bei 60,2
Mio. Euro: ein Plus von liber 50% gegen-
Uber dem jetzigen Ansatz.

Generell waren die Baukosten mit einem
Index der Preissteigerung tGiber den erwar-
teten Realisierungszeitraum von 10-15
Jahren anzusetzen und mit einem allge-
meinen Zuschlag zu versehen: in anderen
Landern ist dies z.B. bei GroRprojekten
mittlerweile fir die Unschéarfe der friihen
Projektierungsphase in Hohe von 40% vor-
geschrieben. Und im eigenen Land ge-
schaut: bei der Hamburger Elbphilharmo-
nie, dem Flughafen Berlin-Brandenburg
oder dem City-Tunnel Leipzig wire man
Uber nur 40% Mehrkosten gegeniiber der
Ursprungsplanungen (die um ein vielfa-
ches genauer waren als diese Studie) aus-
gesprochen froh.

Nicht zuletzt: der Kanalausbau wurde vor
20 Jahren in einer Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchung von PLANCO zum Saaleausbau
bereits mit Kosten von umgerechnet 215
Mio. Euro veranschlagt. Diese galten zwar
flr einen groRReren Querschnitt, daftir aber
ohne die tourismusbedingten Infrastruk-
turaufwendungen und mit damaligen Bau-
preisen.

Deutlich wurde zudem bereits in der Stu-
die selbst, dass die Kosten nicht unwesent-
lich von der Finanzierungsform abhdngen:
Missen die Investitionskosten wie ange-
nommen zu einem erheblichen Anteil Gber
Kredite finanziert werden, haben sie sich
Uber den Zins in der Kreditlaufzeit schnell
verdoppelt.

Der Kreditfahigkeit der regionalen kom-
munalen Akteure, insbesondere auch vor
dem Hintergrund der im relevanten Zeit-
raum massiv zurlickgehenden Transfermit-
tel aus der EU und des Solidarpaktes der
Bundesrepublik, soll hier gar nicht konkre-
ter nachgegangen werden — sie dirfte
tendenziell eher ab- als zunehmen.
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Es genligt, sich die Schwierigkeit aktueller
Investitionen in die Infrastruktur schon
vorhandener touristischer (Gewasser-
)Projekte sehr viel geringeren Umfangs an-
zusehen, die ohne Fordermittel nicht an-
gefallt oder wo eine Verdanderung der
kommunalen Selbstbeteiligung von 10 auf
25 % nicht mehr gestemmt werden kann:
von der Verbindung des Zwenkauer Sees
mit dem Cospudener See lber den Harth-
kanal (ein einstelliger Millionenbetrag)
Uber die im Stadtrat umstrittenen Kosten
der Erschliefung des Lindenauer Hafens,
wo es nur um 3,8 Mio. Eigenmittel und ein
Grundstiicksvermarktungsrisiko ging, bis
zur Schwierigkeit GroRpdsnas, eine Er-
schlieBung des Stormthaler Ufers von 2,5
Mio. Euro ohne Férderung von mindestens
1 Mio. zu realisieren, die es mittlerweile
nur noch fiir touristische Ubernachtungs-
angebote gdbe.

Nicht zuletzt soll in diesem Zusammen-
hang auf den ,, Argumentationskniff” ver-
wiesen werden, die Investitions- und Un-
terhaltungskosten (der 6ffentlichen Hand)
auf der Gegenseite groRenteils als regiona-
le Einnahmen (z.B. von Bootsvermietern,
Gastronomie, Handwerks- und Baubetrie-
ben) wieder gutzuschreiben.

Zum Ersten: Wenn ,die gréfSten gewdisser-
bezogenen tourismuswirtschaftlichen Ef-
fekte durch Neuverkehre aus der Region
bzw. dem regionalen Umfeld bewirkt
[werden]“, entstehen die regionalen Ein-
nahmen vor allem durch Ausgaben der
Regionsbevdlkerung. Dies kann jedoch nur
in dem Umfang regionalwirtschaftlich gut-
geschrieben werden, wie sie ansonsten
auBerhalb der Region getatigt werden
wirden: wer dann z.B. statt des Schiffshe-
bewerks in Niederfinow das in Wiisteneu-
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tzsch besucht, gdbe sein Geld dann in der
Region statt auBerhalb aus. Wer jedoch an
einem Wochenende nur den Besuch des
Leipziger Zoos, des Markkleeberger Kanu-
parks oder den Halleschen Stadtbesuch
gegen eine Fahrt zum Schiffshebewerk
tauscht, verdandert die regionale Wert-
schopfung nicht.

Zum Zweiten: Auch fir die 6ffentlichen In-
vestitionskosten gilt, dass sie nur dann und
in dem Umfang als regionalwirtschaftlicher
Nutzen diesem Projekt gutgeschrieben
werden kdnnen, wenn alternativ mit den
offentlichen Mitteln zu realisierende In-
vestitionen zu einem geringeren Teil in der
Region verbleiben wiirden.

Die regionalwirtschaftlichen Effekte sind
also nicht (allein) aus den Kosten und in-
duzierten Ausgaben des Kanalprojektes
ermittelbar, sondern nur in der Differenz
des Vergleichs mit dem anderweitig mogli-
chen Einsatz der 6ffentlichen Gelder (was
auch flr Fordermittel gélte) und des priva-
ten Ausgabeverhaltens. Und somit gilt fiir
die wirtschaftliche Betrachtung des Kanal-
projektes ganz generell, was in der Poten-
zialanalyse selbst steht:

»Die Frage, ob der Kanalausbau aus wirt-
schaftlicher Sicht empfohlen werden kann,
ldsst sich gleichwohl allein aus fachlicher
Sicht nicht eindeutig beantworten. Eine
wirtschaftliche Bewertung der beschriebe-
nen regionalwirtschaftlichen Effekte ist nur
im regionalen Gesamtkontext méglich und
abhdngig von der politisch gewollten Ziel-
und Schwerpunktsetzung fiir die Regional-
entwicklung. Vor dem Hintergrund der re-
gionalen finanziellen Ressourcen und ggf.
alternativer Schwerpunkte lautet die
Schliisselfrage deshalb: ,Wie viel ist der

cu

Kanalausbau der Region wert
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Naturschutzfachliche, sportliche
und Aspekte der Naherholung

Der Kanal durchschneidet und tangiert im Bestand
wie im Neubauabschnitt verschiedene ausgewie-
sene wie geplante Naturschutzgebiete mit unter-
schiedlichem Schutzstatus und z.T. hochwertiger
Gebietsausstattung von Flora und Fauna. Eine Ge-
nehmigungsfahigkeit eines rein freizeittouristi-
schen Zwecken dienenden Bauwerkes muss u.a.
vor dem Hintergrund der Genehmigungspraxis
bereits einfacher Infrastrukturen, wie z.B. Radwege
in FFH-Schutzgebieten, als sehr fraglich angesehen
werden, zumal sich auch bereits mehrerer Um-
weltvereine in Leipzig entsprechend kritisch und
ablehnend zu diesem Vorhaben gedulRert haben
(siehe hierzu insbesondere die detaillierte Stel-
lungnahme des Okoléwe — Umweltbund Leipzig
e.V.)

Insbesondere zwischen dem Lindenauer Hafen und
Dolzig ist der Kanal in Teilen gesdumt von nur we-
nige Meter entfernt anliegenden Kleingartenanla-
gen, Wochenendgrundstiicken und Wohnbebau-
ung. Heute ist der Kanal dort eine Idylle vor allem
fr Spazierganger und Angler und praktisch ohne
Larmbelastung fir das Umfeld. Eine Akzeptanz
dauerhaft vom Kanal ausgehenden Boots- und
Schiffsmotorenlarms, gerade in den Sommermona-
ten, dirfte bei der Mehrzahl der Anlieger und Er-
holungsnutzer nicht vorhanden und auch hier er-
hebliches Konflikt- und Widerstandspotential zu
erwarten sein.

Der Bundesstiitzpunkt Rudern des SC DHFK liegt
am Kanal in Burghausen und profitiert von dieser
hier einzigartigen Situation eines bisher praktisch
unbefahrenen und geradlinigen Gewadssers ausrei-
chender Breite. Ein allgemeiner Motorbootverkehr
diirfte damit nicht vereinbar sein.

Zusammenfassung

e Der Kanal ist keine unglicklich unvollendet
gebliebene ,Vision” unserer Vorfahren,
sondern eine rein fur den Giiterverkehr
geplante Wasserstralle, fiir die es seit
Jahrzehnten keine Notwendigkeit mehr
gibt und die aus diesem Grund unvollen-
det blieb.

e Die Kernregion zwischen Leipzig und Saale
ist im Kanalverlauf keine touristisch in ir-
gendeiner Form relevante Gegend, son-
dern im wesentlichen Ackerland. Es er-
scheint nicht zielfiihrend, die Bemihungen
und Kapazitaten fiir eine touristische Wei-
terentwicklung Leipzigs und seines Umlan-
des dahin zu lenken, wo im Vergleich die
geringsten Potentiale zu heben sind.

e Die erwarteten touristischen Nutzungen
sind im Wesentlichen regionaler Natur.
Leipzig ist aber aus der Region mit Bahn,
Bus, PKW und (eingeschrankt) Rad sehr
gut erreichbar, die Nutzung der touristi-
schen Sehenswiirdigkeiten und Freizeitan-
gebote findet Uber diese Verkehrswege in
groBem Umfang und fiir die Nutzer sehr
flexibel statt. Eine zuséatzliche Erreichbar-
keit Gber den (wesentlich zeitaufwendige-
ren) Kanal per Boot / Schiff, generiert da-
her nur bedingt zuséatzliche touristische
Besuche, sondern wohl eher nur einen an-
deren Anreiseweg.

¢ Die Nutzung ist praktisch als rein motorbe-
triebene Schiffsnutzung zu erwarten, bei
durchschnittlichen Anschaffungskosten
privater Motorboote von 26.000 Euro und
durchschnittlichen Liegeplatzinvestitionen
von 15.000 Euro. Die Beférderung privaten
Motorbootverkehrs fir kleinste Bevolke-
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rungskreise mit hohen 6ffentlichen Inves-
titionen sollte jedoch kein Ziel sein.

Auch die Erzeugung gréReren landseitigen
motorisierten Individualverkehrs zu einem
ansonsten im Niemandsland liegenden
Schiffshebewerk Wiisteneutzsch, ist kein
erstrebenswertes Ziel. Der bereits erreich-
te Modal Split in der Freizeitmobilitat der
Leipziger Bevolkerung, in dem mittlerweile
das umweltfreundliche Fahrrad dominiert,
und der Ausbau der OPNV-ErschlieBung
insbesondere der Seen im Umland, sollten
als Zielrichtung gefordert werden. Zur tou-
ristischen Radverkehrsinfrastruktur liefert
die Studie auch wertvolle Anregungen, die
weiter verfolgt werden sollten.

Die Potentiale der Fahrgastschifffahrt sehe
ich als begrenzt an. Auch die Studie sieht
den Frequenzbringer nicht im Kanal selbst
oder den Orten, die er verbindet, sondern
in einem spektakuldren Schiffshebewerk
kurz vor der Saale sowie eines wasser- wie
landseitigen Tagestourismus dorthin, mit
dem Ziel, das Schiffshebewerk zu erleben.
Damit dreht sich praktisch der Zweck um:
Das Hebewerk ist nicht so sehr Zweck, um
die Gewadsserverbindung zu ermdglichen,
wie nun die Gewasserverbindung zum
Zweck wird, das Hebewerk befahren zu
kénnen. Das ist wohl nicht Sinn einer 6f-
fentlichen Investition.

Die Ankunft im Lindenauer Hafen ist fur
einen touristischen Besuch Leipzigs —ins-
besondere auch im Vergleich mit der An-
reise per Bahn zur Innenstadt oder dem
PKW zu jedem beliebigen Punkt in Leipzig
— unattraktiv, da hier keins der touristi-
schen Ziele Leipzigs in fulRlaufiger Entfer-
nung liegt.
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Dies wird zu einem Druck fihren, eine ent-
sprechende ,,Vision” ist bereits formuliert,
auch die Gewasser vom Lindenauer Hafen
stadteinwarts und bis in die Seen des Stid-
raums flr Motorboote freizugeben, um
nun wiederum die erhebliche Investition
des Kanals ,in Wert“ zu setzen. Dies ist
zum Erhalt der Naherholungs- und Natur-
qualitdt des innerstadtischen Gewasser-
netzes, das heute bereits an Belastungs-
grenzen kommt, jedoch strikt abzulehnen.

Die bisher errechneten Kosten von bereits
151 Mio. Euro liegen deutlich unter den
realistischer Weise zu erwartenden Kos-
ten. Eine regionale Finanzierung der 6f-
fentlichen Hand ist weder darstellbar
noch, vor dem Hintergrund anderer touris-
tischer wie allgemeiner Finanzierungsnot-
wendigkeiten, sinnvoll.

Die ausgewiesene regionale Wertschop-
fung ist bereits methodisch mit grundsatz-
lichen Mangeln behaftet, eine standardi-
sierte Nutzen-Kosten-Analyse versucht sie
erst gar nicht abzubilden. Sie kann generell
nicht alleine Projektbezogen, sondern nur
im Vergleich mit anderen potentiellen 6f-
fentlichen Investitionen erstellt werden.

Aus der Sicht des Naturschutzes ist eine
Realisierbarkeit, d.h. eine Genehmigungs-
fahigkeit des Projektes, vor sehr hohe
Hirden gestellt.

Eine Weiterverfolgung des Projektes sollte
aus den aufgefiihrten Griinden nicht erfol-
gen. Die vorhandenen personellen wie fi-
nanziellen Kapazitdten sollten zur Weiter-
entwicklung relevanter, regionaltouristi-
scher Schwerpunkte verwendet werden.



