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.Wasser bedeckt zwei Drittel der Erdoberflache, ist der Lebensraum fir 90 Prozent aller Folgende Inhalte bilden den separaten Band | der Potenzialanalyse:
Organismen und macht 70 Prozent unseres Korpers aus.

Kein Wunder, dass es ein uralter Menschheitstraum ist, in der Nahe des Wassers zu leben. Wir

wollen auf seine glitzernde Oberflache schauen, abends die Sonne darin untergehen sehen und
morgens vor dem Frihstick eine Runde darin schwimmen.*

Leistungsteil 1

Zitat aus www.floatinghouse.de

1 Analyse der Ausgangssituation (Regionalplanung und Tourismus) -
,Vvariantenunabhangige Bestandserfassung“

Leistungsteil 2

2 Grundvarianten der touristisch wirksamen Regionalentwicklung

Zum besseren Verstandnis der Ausgangssituation im Untersuchungsgebiet sowie zur besseren
Nachvollziehbarkeit der hieraus im vorliegenden Band Il abgeleiteten Schlussfolgerungen wird

die vorherige Lekttre von Band | dringend empfohlen.

Nachfolgender Punkt ,3.1.1 Zusammenfassung Band I kann daher lediglich einen ersten
Uberblick zu den Leistungsteilen | und Il verschaffen.

Abbildung 1 Spatsommerliche Stimmung am Elster-Saale-Kanal bei Giinthersdorf
Foto: ICL; 23.08.2011
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Leistungsteil 3

3 Modelle, Varianten und Ausbaustufen einer
schiffbaren Verbindung

3.1 Einfuhrung

3.1.1 Zusammenfassung Band |

Die gemeinsam vom Freistaat Sachsen und dem Land Sachsen-Anhalt geforderte
Potenzialanalyse zum Elster-Saale-Kanal (kurz: E-S-K) ist eine Malnahme zur
Regionalentwicklung mit der zentralen Fragestellung, ob - und wenn ja, unter welchen
Bedingungen - eine schiffbare’ Verbindung zwischen der Saale und den Leipziger Gewassern
unter planungsrechtlichen, naturschutzfachlichen und vor allem tourismuswirtschaftlichen
Gesichtspunkten sinnvoll und realisierbar ist.

Ausgangspunkt dabei ist der unvollendete Elster-Saale-Kanal. Ankerpunkte sind sowohl! der
vorhandene und Wasser fiihrende (etwa 11 km lange) Abschnitt als auch der (etwa 7 km lange)
bereits in weiten Teilen vormodellierte, jedoch ungeflutete Abschnitt, welcher seit dem Baustopp
ander Trasse im Jahre 1943 brach liegt.

Das seit 1939 wassergeflillte, ca. 11,3 km lange Teilstiick des Elster-Saale-Kanals heil3t seit
1999 amtlich ,Saale-Leipzig-Kanal“ (SLK) und zahlt ab km 7,7 in der vorgenannten Lange zu
den Bundeswasserstrallen (Binnenwasserstralle im Sinne des Bundeswasserstrallen-
gesetzes und ist zugleich Gewasser |. Ordnung).

Da das nicht fertig gestellte Teilstick des Kanals (d. h. Strecken-km von 0 bis 7,7) nicht in
Anlage 1 des Wassergesetzes des Landes Sachsen-Anhalt aufgeflhrt wird, ist dieser Abschnitt
keine Binnenwasserstralde. Seine wassergeflllten Teile sind somit allesamt Gewasser |l.
Ordnung, fir die der Bund als Eigentiimer hier eine Unterhaltung im Sinne der normalen
Eigentimerpflichten vollzieht. Seine Nichtgewasseranteile sind jedoch keine Gewasser im
Sinne des Wasserrechts (vgl. hierzu auch weitergehende Ausfiihrungen im Abschnitt 4.1.2.3
unter ,Sonstiges®).

Eine fundierte Einschatzung der touristischen Potenziale im Zusammenhang mit einem
mdglichen Ausbau des Elster-Saale-Kanals (schiffbare Verbindung) erfordert mehr als nur die
Untersuchung madglicher Trassenvarianten, und zwar in einem ersten Schritt eine

landerlbergreifende regionale Betrachtungsweise des gesamten regionalen Umfelds,

1 ~Schiffbarkeit” ist der Zustand eines Gewassers, der besagt, dass darauf Schifffahrt betrieben werden
kann (Guter-, Personen- und/oder Sportschifffahrt). Zustandig fur die Schiffbarkeit ist entweder der Bund
(Bundeswasserstralle) oder das betreffende Bundesland (Landeswasserstrafie).

insbesondere im Hinblick auf die touristischen Zentren Leipzig und Halle sowie die touristischen
Regionen Leipziger Neuseenland und Saale-Unstrut-Triasland.

Die Ergebnisse der ersten Bearbeitungsphase (Leistungsteile 1 + 2) werden im Band | der
vorliegenden Studie vorgestellt. In diesem wurde das Hauptaugenmerk auf die Untersuchung
der touristischen Potenziale des vorrangig landlich gepragten Raumes (so genanntes
Kerngebiet) zwischen Leipzig, Halle und Merseburg im Vergleich mit und ohne schiffbare
Verbindung gelegt.

Die Siedlungsstruktur im Kerngebiet ist durch zahlreiche kleine Ortschaften bzw. Dérfer, wenige
kleinere Stadte, die beiden Mittelstadte Schkeuditz und Merseburg sowie die beiden gro3en
Zentren Leipzig und Halle gekennzeichnet.

Die derzeitigen Schwachen des Kerngebietes stehen in engem Zusammenhang mit seiner
historisch bedingten Randlage in Sachsen bzw. in Sachsen-Anhalt und kénnen nur durch ein
landerubergreifendes gemeinsames Handeln tberwunden werden.

Dabei ist die erschlieBungsseitige Ausgangssituation gut: Das Kerngebiet wird durch die
Bundesautobahn A 9 mit drei Anschlussstellen sowie die zentral querende Bundesstralie
B 181 (nachfolgende Abbildung) gut an das Uberdrtliche Strallennetz angebunden und wird von
weiteren Bundesstral3en flankiert.

Abbildung 2 Querung des Elster-Saale-Kanals durch die B 181 bei Giinthersdorf
Foto: LA DARR; 22.01.2011
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Das wassergefiillte
Teilstiick vom Elster-
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11,3 kmlang.
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An seinen Randern verlaufen zudem auch Eisenbahn-und StralRenbahnlinien.

Im Kerngebiet gibt es eine hohe Dichte lokal bedeutsamer Elemente und einzelner Elemente mit
regionaler Bedeutung (Beispiel: nachfolgende Abbildung).

Abbildung 3 Schloss Lopitz in der Nahe von Wallendorf
Foto: LA DARR; 28.03.2011

Die groRen Stadte, vor allem Leipzig, Halle und Merseburg, besitzen Uberregionale
kulturhistorische Bedeutung.

Aus naturschutzfachlicher Sicht unterliegt das Kerngebiet zu einem nicht unerheblichen Teil
planerischen Restriktionen. So stellt sich der noérdliche Teil des Kerngebietes entlang der
Weilien Elster als sensibler Naturraum dar, der nicht geeignet ist, touristische GroRprojekte
aufzunehmen. Dagegen befindet sich die historische Kanaltrasse in einer ausgeraumten
Ackerlandschaft (siehe Abbildung4).

In dieser Ackerflur verfigen die darin baulich begonnenen, aber nicht fertig gestellten
Kanalabschnitte -insbesondere auf Grund ihrer Bruchwaldstrukturen und Rohrichtbestande-
mittlerweile Uber einen hohen naturraumlichen Wert. Seit dem ist diese Linienstruktur sowohl
Lebensraum fir geschitzte Arten als auch ein wichtiges Biotopverbundelement im wenig
gegliederten Landschaftsraum.
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Abbildung 4 Wenig gegliederter Agrarraum nérdlich des Planungsraumes
(im Hintergrund Dom, Schloss, Kirche und Sixtiruine der Stadt Merseburg)
Foto: LADARR; 08.05.2011

Folgende Kernaussagen sind Ergebnis der Untersuchung in Band | (die ausflhrlichen
Begrundungen hierfir sind in Band | nachzulesen):

Bewertung des touristischen Ist-Zustands

B Trotz seiner zentralen Lage und guten verkehrlichen ErschlieRung ist das Kerngebiet der
einzige Teilraum rund um Leipzig, in dem - abgesehen vom Geschéftsreisetourismus -
bislang kaum eine touristische Entwicklung stattgefunden hat. Dies gilt fur den privat
motivierten Urlaubstourismus ebenso wie fur den Tagestourismus. Von der Entwicklung
umliegender touristischer Schwerpunktrdume konnte das Kerngebiet bislang kaum
profitieren. Andererseits hat es umgekehrt auch keinen Beitrag zur Profilierung des
touristischen Umfelds geleistet. Auch mit Blick auf die Vernetzung der benachbarten
Saalestadte mit der GroRstadt Leipzig hat das Kerngebiet derzeit keine verbindende
Funktion, sondern wirkt eher trennend.

Touristische Potenziale ohne schiffbare Verbindung (Kanalausbau)

B Deraktuelle touristische Entwicklungsstand entspricht nicht den touristischen Potenzialen.
Bei Realisierung der zahlreichen vorgeschlagenen Handlungsansatze wirde das gesamte
Kerngebiet deutlich an tagestouristischer Attraktivitat gewinnen. Damit verbunden wéaren
nicht nur direkte wirtschaftliche Effekte fUr das Gebiet selbst, sondern auch ein
Attraktivitatsgewinn fur beide ,Reisegebiete” und die winschenswerte Vernetzung der
nahe gelegenen Saalestadte mitder Gro3stadt Leipzig.

Das so genannte
Kerngebiet ist bisher
touristisch kaum
erschlossen.
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Attraktionspotenzialen und nicht aus den Gewasserpotenzialen resultiert. Bootsurlauber,
denen es um die GroRe des Gewassersystems geht, werden sich ohnehin flir die
Mecklenburgischen und Brandenburgischen Gewasser entscheiden, unabhangig davon,
ob die Tour bis in die Innenstadt von Leipzig oder den Cospudener See fortgesetzt werden
kann.

Potenziale fiir eine liberregionale Marktpositionierung als Wasserwanderrevier sind
deshalb nur mit dem Ausbau des Kanals aktivierbar.

B Auchunabhangig von der Realisierung einer schiffbaren Verbindung sollte es erklartes Ziel
der Region sein, die tagestouristischen Potenziale zu entwickeln. Insgesamt ist der Fokus
zukunftig starker auf eine landerubergreifende Betrachtung und Entwicklung des

Kerngebiets einschlielich des touristischen Umfelds zu richten.

Abbildung 5 Bereits ohne Ausbau wird der Elster-Saale-Kanal-Damm
(hier bei D6lzig) als Radweg genutzt
Foto: LA DARR; 22.01.2011

Touristische Potenziale mit schiffbarer Verbindung (Kanalausbau)
B Der Ausbau des Kanals wirde fur den Tourismus im Kerngebiet und auch fur die beiden

B Fir den privaten Ubernachtungstourismus sind hingegen nur geringe Potenziale zu Reiseregionen Leipziger Neuseenland und Saale-Unstrut-Triasland einen Quantensprung
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erkennen. Dies gilt vor allem fur landgebundene Tourismusformen, in etwas
abgeschwachter Form aber auch fur die wassertouristischen Potenziale.

Ohne eine schiffbare Verbindung haben Saale und Leipziger Stadtgewasser nicht
den Charakter eines gemeinsamen wassertouristischen Zielreviers.

In Band | wurde ausfihrlich herausgearbeitet, dass die Saale fir sich betrachtet nur
begrenzte Attraktionspotenziale fur eine Uberregionale Positionierung als wasser-
touristisches Zielrevier besitzt.

Durch die Schaffung einer fir motorisierte Boote schiffbaren Verbindung von der Saale
nach Leipzig gewinnt die gesamte Region deutlich an Attraktivitat als wassertouristisches
Zielrevier. Dies begrindet sich nicht in den 11 zusatzlichen Kilometern, die mit dem
Kanalausbau hinzukdmen, sondern der Anziehungskraft der Stadt Leipzig fur Gber-
regionale Bootsverkehre (Stadtetourismus mit dem Boot). Mit Leipzig als attraktivem
Zielpunkt steigt die Attraktivitat des Reviers Gberproportional.

Im Umkehrschluss heil3t das, ohne Leipzig als Zielpunkt ist eine nennenswerte
wassertouristische Belebung der Saale nicht zu erwarten. Dass die Tour mit dem eigenen
Boot im Lindenauer Hafen enden muss, bedeutet keine substanzielle Beeintrachtigung, da
die Attraktivitat von Leipzig fur einen Bootsurlaub aus den landseitigen

ELSTER-SAALE-KANAL

darstellen. Nur mit dessen Realisierung ist auch eine Uberregionale Marktpositionierung als
Zielrevier fur motorisierten Wasserwander-/Bootstourismus mit hohen
Nachfragepotenzialen fir die Saale und die Leipziger Stadtgewasser moglich. Auch fur die
Fahrgastschifffahrt wiirde der Kanal einen deutlichen Entwicklungsschub bewirken.

Der Ausbau des Kanals verspricht damit erhebliche direkte und indirekte Effekte flr den
Ubernachtungstourismus und auch fiir den Tagestourismus.

Letzteres gilt im besonderen Mal3e bei Realisierung eines Schiffshebewerks (SHW), das
den bestehenden HoOhenunterschied von ca. 22 m UuUberbrickt, mit dem Uber die
wassertouristischen Potenziale hinaus auch erhebliche landseitige Tourismuspotenziale
als Ausflugsziel verbunden waren. Die touristische Funktion des Kanals geht damit weit
uber seine verkehrliche Funktion als WasserstraBBe hinaus.

Mit dem Schiffshebewerk kénnte sich der Kanal zu einer der touristischen Top-Highlights im
gesamten mitteldeutschen Raum entwickeln und ware ein weit Uberregional
ausstrahlender Leuchtturm fir die hier neu entstehende Gewasserlandschaft. Davon
wurden nicht nur die beiden Reiseregionen, sondern auch die Region Halle-Leipzig als
Wirtschaftsraum profitieren.
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Abbildung 6 Blick vom westlichen Planungsraum zum Kraftwerk Schkopau
Foto: LA DARR; 28.03.2011

Der Kanal ware als modernes und innovatives Technikmonument eine FortfiUhrung der
»Industrie- und Technikkulturtradition in die Zukunft. Ohne Berucksichtigung der damit
verbundenen Kosten und Nutzeneffekte (Aufgaben im Rahmen der Leistungsteile 3 + 4 des
Bandes Il) und méglicher Umsetzungskonflikte mit dem Naturschutz ist festzustellen, dass
ein Kanalausbau fur die Region einen absoluten Gewinn darstellen wirde.

Die im Band | vorliegenden Leistungsteile 1 und 2 wurden dem Auftraggeber sowie den
Mitgliedern der Kern-Arbeitsgruppe bis Anfang Mai 2011 zur Prufung vorgelegt und nach
Einarbeitung der gegebenen Hinweise in der fortgeschriebenen Fassung frei gegeben.

POTENZIALANALYSE ELSTER-SAALE-KANAL 3.1 EINFUHRUNG
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Alternativmodelle fiir schiffbare Verbindung
3.1.2 Vorgehensweise und Bearbeitungsstrukturim Band Il

Im Ergebnis des Bandes | konnte die prinzipielle Machbarkeit der Kanalfertigstellung bestatigt
Ausbau E-S-K Kombination Boot & Bahn Luppe/Weilke Elster o Modell

und die Vertiefung des Projekts aus touristischer, regionalplanerischer und

naturschutzfachlicher Sicht empfohlen werden.

So ist von einer Aktivierung bzw. ,In-Wert-Setzung“ vorhandener baulicher bzw. kultureller Ergebnis 1: Festlegung Vorzugsmodell

Objekte auszugehen, welche —in Kombination mit einer gemeinsamen Vermarktung— Synergien [ I l

erbringt und im Ergebnis dessen die touristische Qualitat des Raumes signifikant verbessert. Kleine Ausbaustufe Ausbaustufe -
Ausbaustufe mit Schleusen mit Schiffshebewerk Ausbaustufe

Aus regionalplanerischer und naturschutzfachlicher Sicht wird eine solche Raumentwicklung

als prinzipiell umsetzungsfahig eingestuft. Sie bietet zudem die Chance, den Raum qualitativ zu

Ergebnis 2: Vorzugsausbaustufe

bereichern.
Infolgedessen wurde die Weiterbearbeitung der Leistungsteile 3 und 4 beauftragt, welche | | 1 ]
zusammen den hier vorliegenden Band Il bilden. Trassenvariante A Trassenvariante B Trassenvariante C Trassenvariante D ° Trasse

Nunmehr geht es darum, verschiedene Ausbauszenarien und Trassenvarianten im Hinblick auf 3 ]
Ergebnis 3: Vorzugstrassenvariante
deren Realisierbarkeit zu untersuchen und diese mit mdglichst konkreten Zahlen fir

Investitionskosten und wirtschaftliche Effekte zu untersetzen. Abbildung 7 Bearbeitungsmatrix mit Entscheidungsebenen zur Findung einer Vorzugsvariante

Quelle: ICL + PROJECT M

Bei der vertiefenden Trassenuntersuchung kommt dabei neben den technischen, touristischen
und wirtschaftlichen Aspekten auch den naturschutzfachlichen Belangen eine entscheidende
Bedeutung im Hinblick auf die Umsetzungsfahigkeit der jeweiligen Varianten zu. Dabei sind die
zu erwartenden Eingriffe und die Auswirkungen partieller paralleler Trassenvarianten zu
bewerten und gegeneinander abzuwagen.

Die Schwerpunkte des Leistungsteils 3 sind dabei:

[ die Prifung von Alternativmodellen schiffbarer Verbindungen
= die Untersuchung von Ausbaustufen
= die Erarbeitung von Trassenvarianten

mitdem Ziel, eine prinzipiell umsetzungsfahige Vorzugsvariante zu erarbeiten.
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Zur abschlieRenden Bearbeitung der Leistungsphase 3 zahlen weiterhin:

die Darstellung verschiedener Aufstiegsbauwerke
die Untersuchung der wirtschaftlichen Effekte
die Erarbeitung einer Kosten-Nutzen-Darstellung

das Fazit— Schlussfolgerungen

mit dem Ziel, die Machbarkeit des Kanals unter den verschiedenen Gesichtspunkten
Regionalplanung, Ingenieurbau, Naturschutz, Tourismus und Wirtschaftliche Effekte zu prifen.

Die Schwerpunkte des Leistungsteils 4 sind:

= die Vertiefung der Vorzugsvariante
= die planzeichnerische Darstellung der Untersuchungsergebnisse
= die Erarbeitung eines Handlungsprogramms

im Hinblick auf die nachsten Schritte hin zu einer baulichen Umsetzung.

Mit diesem Konzept liegt nunmehr erstmals eine komplexe Betrachtung zum
Kanalausbau vor. Die Ergebnisse und Erkenntnisse zur Trassenfiihrung, zum
Ausbaustandard und zur Nachfrage bzw. Wirtschaftlichkeit stellen die erste belastbare
Grundlage zur Thematik dar und ermdglichen eine neue Qualitidt in der weiteren
Diskussion und Entscheidungsfindung zur Umsetzung des Kanals.

Der Schwerpunkt der Potenzialanalyse lag auf der themenubergreifenden
Gesamtbetrachtung und -beurteilung. Die Potenzialanalyse ist in diesem Verstandnis
kein Wirtschaftlichkeitsgutachten und auch keine ingenieurtechnische Vorplanung,
sondern bildet die Grundlage fiir vertiefende Folgeuntersuchungen.

POTENZIALANALYSE
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Alternativmodelle fiir schiffbare Verbindung
[ | I

Ausbau E-S-K Kombination Boot & Bahn Luppe/Weilte Elster
v——
Ergebnis 1: Festlegung Vorzugsmodell

. |
Kleine Ausbaustufe Ausbaustufe

Ausbaustufe mit Schleusen mit Schiffshebewerk

Ergebnis 2: Vorzugsausbaustufe

Trassenvariante B

Trassenvariante A Trassenvariante C Trassenvariante D

Ergebnis 3: Vorzugstrassenvariante

3.2  Alternativmodelle einer schiffbaren Verbindung

Die Entwicklung verschiedener Denkansatze und deren erste Prufung auf prinzipielle
Machbarkeit fuhren zu drei grundsatzlich verschiedenen Modellen einer schiffbaren
Verbindung:

—_—

Nutzung/Ausbau der vorhandenen Gewasserstrecke Weile Elster - Luppe

2. Nutzung der bestehenden Kanaltrasse bis zum aktuellen Endpunkt,
von dort Verladung der Boote auf die Bahn mit Weitertransport zur Saale
3. Ausbau des Kanals mit durchgangiger Schiffbarkeit bis zur Saale.

Zur Einschatzung, welches Alternativmodell die hochsten Vorteile verspricht, wurden
verschiedene Bewertungskriterien herangezogen:

Nachfrageeffekte - Zielgruppenorientierung
Einzigartigkeit - Konkurrenzabgrenzung
Wirtschaftlicher Nutzen
Profilierungseffekte fir die Region

Investitionsbedarf.

(1) Modell

2 | Ausbaustufe

3 ) Trasse

1
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3.2.1 Modell ,Luppe/WeiRe Elster

Bereits im Zwischenbericht wurde deutlich, dass die Situation des vorhandenen Gewasser-
systems durch eine in weiten Teilen unzureichende wassertouristische Infrastruktur und
naturschutzrechtliche Restriktionen gekennzeichnet ist. Unter den jetzigen Bedingungen ist
deshalb trotz der hohen kanutouristischen Attraktivitat eine touristische Nutzung nur in einem
sehrbegrenzten Umfang méglich (siehe Band I).

Die Nachfrageeffekte und damit auch der wirtschaftliche Nutzen sind entsprechend gering und
unter den bestehenden Einschrankungen auch kaum signifikant steigerungsfahig. AuRerdem
ist Kanutourismus weitestgehend Tagestourismus, d. h. Ubernachtungseffekte sind ebenso
wenig zu erwarten wie die Erschlielung Uberregionaler Nachfragepotenziale.

Wie bereits festgestellt wurde, ist die kanutouristische Attraktivitat der WeiRen Elster zwar hoch,
bietet aber im Uberregionalen Wettbewerb kein Alleinstellungsmerkmal. An dieser
Einschatzung wirde auch der im Vergleich zum Kanalausbau kostenglinstige Ausbau der
kanutouristischen Infrastruktur wenig andern. Damit wiirde die Strecke zwar fir Kanuten noch
weiter an Attraktivitat gewinnen, auf der anderen Seite wirden damit aber auch die
Konfliktpotenziale mit dem Naturschutz steigen (Teile der WeilRen Elster durchqueren, andere
Teile ndhern sich z. B. europarechtlichen Schutzgebieten des Naturschutzes, welche jeweils
einer starken Reglementierung unterliegen!), so dass die Attraktivitatspotenziale vermutlich
nicht zu einer deutlich héheren Nachfrage fiihren konnten.

Insgesamt bietet dieses Modell in wirtschaftlicher Hinsicht wenig Perspektiven fir die Region,
es sei denn, mit einem entsprechenden Ausbau der Strecke kénnten auch Nachfragepotenziale
im motorisierten Wasserwandertourismus erschlossen werden. Dies hatte zwar eine erhebliche
Steigerung des Nachfragevolumens zur Folge, ist aber aufgrund der naturschutzrechtlichen
Einstufung des Gewassers Uberhaupt nicht vorstellbar und damit als Modell vollkommen
irrelevant.

Als Fazit bleibt festzuhalten, dass die angestrebte wassertouristische Verbindung

zwischen den Leipziger Stadtgewassern und der Saale iiber die Luppe und die WeiRe

Elster weder nachfragewirksam noch umsetzungsfahig ist.
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3.2.2 Modell,,Kombination Boot und Bahn*

Dieses Modell hat auf den ersten Blick viele Vorteile. So kann auf den kostenintensiven Ausbau
des Kanals verzichtet und dabei vorhandene, nicht mehr genutzte Infrastruktur
(Schienenstrecke Merseburg - Leipzig) wieder genutzt werden.

Damit hatte man eine Vernetzung der Leipziger Gewasser mit der Saale flir motorisierte
Sportboote hergestellt, auch wenn die Strecke nicht durchgangig befahrbar ware. Die Kosten flr
die damit verbundene, neu zu schaffende Infrastruktur sind gerade im Vergleich zu einem
Gesamtausbau des Kanals Uberschaubar.

Erforderlich waren ein Verladekran am Endpunkt des Kanals, neue Gleise von dem
Verladepunkt zu der vorhandenen Bahntrasse (stdlich der Ortschaft Gohren) sowie hinter
Wallendorf bis unterhalb der Saalebriicke und dort ein weiterer Verladepunkt von welchem aus
die Schiffe von der Bahn auf die Saale gelangen.

Die abgebildeten Varianten ,V1“und ,V2* unterscheiden sich folgendermafien:

Die ,V1“ nutzt das vorhandene Bestandsgleis bis kurz vor die Saale und flihrt erst im letzten
Abschnitt auf einem Neubaugleis zum Wasser herab. Die ,V2“ verlauft hingegen ab dem
Gleisdreieck auf einem separaten Neubaugleis in Richtung Saale, um unabhangig von der
zwischen Merseburg und Deponie Lochau einmal taglich verkehrenden Werksbahn zu sein.

Schkeuditz
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Abbildung 8 Kartographische Darstellung der Kombination Boot und Bahn
Quelle: ICL + PROJECT M
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Routenbeschreibung (vom
Lindenauer Hafen aus):

Bootstour auf bestehendem
Kanal bis zum heutigen End-
punkt westlich der B181 (ca.
12 km)

1,50 h

Kranen des Boots aus dem
Wasser auf einen Flachwagen
0,75 h

Transport Uber Neubaugleis
(ca. 1,2 km) bis zur vorhande-
nen Bahntrasse

siehe unten

Weitertransport auf Bestands-
gleis bzw. Neubaugleis bis zur
Saale (ca. 9,2 km)

0,50 h

Kranen des Boots vom
Flachwagen in die Saale
0,75 h

Zeitaufwand fir eine (!)
Fahrtrichtung
3,50 h
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In technischer Hinsicht ist eine solche Losung vergleichsweise einfach umsetzbar und wird
bereits flr den StrafRentransport in ahnlicher Form praktiziert. So gibt es diverse Firmen mit
Spezialisierung auf Yachttransporte mit dem LKW. Die Yachten werden dazu mittels eines Krans
aufspezielle LKW verhoben.

Eine Nachfrage bei der Bahn hat ergeben, dass ein Transport von Sportbooten bis zu einer
bestimmten GréRe (maximale Breite fur Schienentransport in Deutschland 2,55 Meter)
grundsatzlich auch mit der Bahn vorstellbar ware, vorausgesetzt das Lichtraumprofil (vor allem
die Héhenbegrenzung) ist daflir geeignet.

Allerdings ist eine vergleichbare Kombination Boot und Bahn derzeit weltweit nicht
bekannt. In Polen (Oberlandkanal, seit 1860) und Kanada (Big Chute Marine Railway;
Vorgangerbauwerk seit 1917 bzw. Ersatzneubau seit 1978) werden Schiffe aus dem Wasser auf
einen Schienenwagen gehoben und mit diesem Uber eine Strecke von wenigen hundert Metern
gezogen. Dies geschieht aber nicht, um einen fehlenden Gewdsserabschnitt zu
tiberbriicken, sondern um einen Héhenunterschied zu liberwinden.

Typologisch gesehen sind beide Anlagen sogenannte ,Rollberge®, eine Vorlauferform von
Schiffshebewerken und keine Anlagen, die fur den Bootsverkehr zwei Gewasser landseitig
vernetzen sollen. Insofern sind die Anlagen kein Ubertragbares Ldsungsmodell zur
Uberwindung einer grokeren Distanz, wie dies zwischen Kanal und Saale erforderlich wére.

SCHEMA DES OBERLANDISCHEN KANALS

=
Grine Schleuse Schleuse Liebemihl S
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Buchwalde Kanthen Schonfeld Hirschweld Neu KufBfeld
Hohenunterschiedinm 213m 18,0 m 245m 225m 13,0m

Abbildung 9 Schema des Oberldandischen Kanals
Quelle: Der Oberlandische Kanal; Tadeusz Peter; Polen; 2000
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Abbildung 10  Oberlandischer Kanal in Polen (links) bzw. Big Chute Marine Railway in Kanada (rechts)
Quelle: Internet
Dies giltauch fur das Beispiel Kraftwerk Rheinau auf dem Oberrhein.
Um Sportbooten die Passage am Kraftwerk zu ermdglichen, werden diese mittels Winde und
Drahtseil auf einen schienengefihrten Wagen verladen und nach etwa 100 Metern wieder in
den Rhein gefuhrt. Wie auch bei den beiden vorherigen Beispielen geht es dabei um die
Uberwindung eines Hindernisses und nicht um die Uberbriickung eines fehlenden
Gewasserabschnitts.

Rollberg Rheinau

Max. Bootsgrofe:
Lange 14,00 m
Breite 3,50 m
Hohe 1,85 m

Abbildung 11
Weidling (Flachboot) auf dem Rollberg am Kraftwerk Rheinau in der Schweiz

Quelle: Verkehrsverein Eglisau (Schweiz); Website http://www.verkehrsverein-eglisau.ch
Vor diesem Hintergrund wirde eine Kombination Boot und Bahn am Elster-Saale-Kanal zwar
keine technische Innovation bedeuten, ware aber ein logistisches Angebot mit Deutschland
weitem Alleinstellungscharakter. Die Frage ist allerdings, welche Nachfrage- und
Profilierungseffekte damit verbunden waren. Ein solches Modell macht nur dann wirklich Sinn,
wenn es vom Kunden (Wasserwanderer) auch angenommen werden wurde. Genau dies ist
aber sehr zweifelhaft, da mit einer Verladung auf die Bahn kein zusatzlicher Attraktivitatsgewinn,
sondern eine zusatzliche Belastung verbunden ist.
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Dies betrifft zum einen den hohen Zeitaufwand, denn fur die Verladung mit allen erforderlichen
Sicherungsmaflnahmen mussten mindestens 30 Minuten (kleine offene Motorboote) bis zu
einer Stunde und mehr (fur grofRere Boote) kalkuliert werden. Unter Umstanden ist auch die
Demontage des Propellerantriebs erforderlich. Das gleiche Procedere steht dann noch einmal
in umgekehrter Abfolge beim ,ins Wasser lassen® an. Vor dem Hintergrund der kurzen Fahrzeit
vom Lindenauer Hafen zum Verladepunkt (maximal anderthalb Stunden) ist der zeitliche
Aufwand von mehreren Stunden (einschliellich Transport und Wartezeit durch Verladung
weiterer Boote) wenig nutzerfreundlich.

Dies gilt umso mehr, als die Verladung auf die Bahn aufgrund der unterschiedliche Bootstypen
und damit verbundener bootspezifischer Anforderungen an den Verladeprozess und an die
Sicherheit des Transports eine rechtzeitige Voranmeldung erforderlich macht. Die Flexibilitat
bzw. Ungebundenheit beim Wasserwandern, die von vielen Wasserwanderern hoch
eingeschatzt wird, ist mit diesem Modell nicht méglich.

Es ist mehr als fraglich, ob ein Wasserwanderer, der aus Berlin oder einem anderen
Uberregionalen Quellmarkt mit dem Boot anreist, wegen einer ca. 11 km langen Strecke, die nur
bis in die MARINA Leipzig-Lindenau hineinfiihrt, diese Belastung auf sich nimmt.? Dies gilt nicht
nur fir den hohen Zeitaufwand, sondern auch im Hinblick auf das Gefahrenpotenzial in
Verbindung mit der Verladung. Jeder Verladevorgang beinhaltet die Gefahr einer eventuellen
Beschadigung des Bootes, so dass der Verladevorgang immer einen Stressfaktor flr den
Eigner darstellt. Auch vor diesem Hintergrund dirfte die Akzeptanz fir ein solches Modell bei
den Nutzern eher gering ausgepragt und infolgedessen anders als mit einer durchgangig
schiffbaren Verbindung nur mit geringen Nachfrageeffekten fir die Region verbunden sein.

Dies gilt auch mit Blick auf die eingeschrankten Transportkapazitaten, denn aufgrund des hohen
zeitlichen Aufwands je Verladung waren nennenswerte Bootsstrome gar nicht handhabbar,
selbst wenn ein solches Modell die Akzeptanz bei den Nutzern hatte.

Allenfalls vorstellbar ist der Bootstransport mittels LKW, was aber aufgrund einer vergleichbaren
Problematik, wie beim Bahnmodell, letztendlich keine grof3ere Nachfrage verspricht.

2 Eine andere Bewertung ergibt sich fiir eine durchgangige Befahrbarkeit mit dem Boot bis nach Leipzig.
Die Fahrt auf dem Kanal bedeutet keine Zusatzbelastung, sondern ist ein Zusatzerlebnis - insbesondere
mit einem Schiffshebewerk.
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Ein weiterer Nachteil dieses Modells liegt darin, dass der Transport grof3er Sportboote und vor
allem von Fahrgastschiffen nicht moéglich ist, d. h., dass die Nutzerbreite im Vergleich zu einem
Ausbau des Kanals deutlich geringer ausfallt. Letztendlich wirde man mit einem solchen
Kombiangebot zwar eine Gewasserverbindung zwischen den Leipziger Gewassern und der
Saale herstellen, aber keine schiffbare Verbindung, die von den Nutzern auch angenommen
werden wurde.

Auch die Ausstrahlungseffekte sind trotz des damit verbundenen Alleinstellungscharakters eher
gering einzuschatzen, denn weder Verladevorgang noch der Transport auf der Bahn ware fur
Dritte ein Erlebnis mit grofterem Vermarktungscharakter.

Nicht zuletzt lasst sich die (im Band |) vorgestellte Draisinenbahn auf der stillgelegten
Bahnstrecke nicht mehr nutzen, wenn die Gleise fortlaufend durch Schiffstransporte belegt sind.
Hierdurch wirde jedoch ein grof3es landseitiges Potenzial vergeben werden.

Als Fazit ist deshalb festzustellen, dass trotz der dargestellten (Kosten)Vorteile mit
diesem Modell aufgrund der fehlenden Marktakzeptanz kein Umsetzungserfolg zu

erwarten ist.

Das angestrebte Ziel der Bildung eines gemeinsamen neuen Gewasserreviers Leipziger

Stadtgewadsser und Saale ist mit einem solchen Modell nicht erreichbar.
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3.2.3 Modell ,,Ausbau Elster-Saale-Kanal*

Ein Ausbau des Kanals ist nicht nur unter kosten-, sondern auch aus planerischen
Gesichtspunkten das anspruchsvollste Modell. Sowohl der Investitionsaufwand als auch die
Nutzeneffekte sind zum einen abhangig von der Ausbaustufe, die die Nutzerbreite vorgibt, und
zum anderen von der Erlebnisqualitat, die maRRgeblich durch die erforderliche Infrastruktur zur
Uberwindung des Héhenunterschieds von 22 Metern bestimmt wird (Schleuse, Schiffs-
hebewerk).

Diese Untersuchung erfolgtin einem gesonderten nachsten Schritt (Kapitel 3.4).

Das Nachfragevolumen ist zwar abhangig von der Ausbaustufe, aber es steht auller Frage,
dass im Vergleich zu den beiden bisher untersuchten Modellen die Nachfrageeffekte mit einem
durchgangig schiffbaren Kanal signifikant héher ausfallen.

Eine durchgangige Kanalverbindung bietet motorisierten Sportbootflihrern ein hohes
Attraktionspotenzial, gerade auch mit Blick auf die damit verbundenen Zusatzerlebnisse ,Stadt
Leipzig“ fur Boote von der Saale und aus Uberregionalen Quellmarkten sowie in umgekehrter
Richtung der Saale mit ihren attraktiven Anrainerstadten - allen voran Halle - flir Wasser-
wanderer aus Leipzig.

Die wassertouristische Wettbewerbsfahigkeit der gesamten Region Halle — Leipzig erfahrt
damit Uberregional eine deutliche Aufwertung - auch wenn mit dem Kanal als Bauwerk und
Wasserstral3e fir sich betrachtet kein Alleinstellungsmerkmal verbunden ist. Die Uberregionale
Profilierung/Ausstrahlung hangt deshalb mafigeblich davon ab, ob im Zusammenhang mit dem
Kanalausbau Bauwerke entstehen, mit denen ein Alleinstellungscharakter verbunden ware.
Dies gilt auch mit Blick auf landseitige Nachfrageeffekte, die ebenfalls malRgeblich durch
,<Zusatzerlebnisse am Kanal bestimmt werden.

Die Uberlegung, ob eine durchgangige Kanalvariante auch positive Aspekte hinsichtlich der
Nutzung als Retentionsflache und damit zum Hochwasserschutz aufweisen kénnte, wurde mit
dem Landesamt fir Hochwasserschutz und Wasserwirtschaft (LHW) Sachsen-Anhalt
diskutiert, kann aber vor dem Hintergrund des aktuellen Kenntnisstandes noch nicht
abschlielRend bewertet werden.

Die Fragestellung, ob die Durchgangigkeit des Kanals flir einen Lésungsansatz dienen kann,
die offensichtliche Vernassungsproblematik der umgebenden Feldflur zu verbessern, kann
derzeitig ebenfalls nicht abschlieRend geklart werden. Das LHW wird kiinftig bei Planungen im
betreffenden Raum diese Uberlegungen mit in seine Aufgabenstellung einbeziehen.
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Unabhingig von diesen Faktoren bleibt festzustellen, dass nur mit einem Ausbau des
Kanals fiir die Region wassertouristische Nachfrageeffekte in einem groReren Umfang
zu erwarten sind.

Mit der durchgdngigen Vernetzung der Leipziger Gewadsser mit der Saale entsteht ein

neues Revier fiir das motorisierte Wasserwandern, mit dem auch iiberregionale

Nachfragepotenziale erschlossen werden konnen.
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3.2.4 Fazitdes Vergleichs der Alternativmodelle
Im Folgenden werden die drei Alternativmodelle gegenlbergestellt:

Luppe/WeiRe Elster

Kombination Boot & Bahn

Ausbau Elster-Saale-Kanal

* Geringe Nutzerbreite
(nur Kanuten)

« Geringe Nachfrageeffekte
aufgrund der naturschutz-
rechtlichen Restriktionen

» Nur tagestouristische
Effekte

+ Keine Einzigartigkeit bzw.
Konkurrenzabgrenzung

= Keine werblichen Effekte

* Geringe direkte und
sekundére wirtschaftliche
Effekte (keine Ausldsung
weiterer touristischer
Aktivitaten)

* Keine Innenmarketing-
effekte (Identitétsbildung,

» Geringe Nutzerbreite
(nur motorisierte
Sportboote)

« Keine landseitigen
Besuchereffekte

» Geringe Ubernachtungs-
effekte

+ Uberregionales Alleinstel-
lungsmerkmal, aber ohne
gréBere Effekte

* Werbliche Effekte
vor allem bei Eréffnung,
aber wenig dauerhaft

« Wirtschaftliche Effekte
héher als bei Modell
Luppe/WeilRe Elster, aber
insgesamt begrenzt durch
niedriges Nachfragevolu-
men, kaum Folgeeffekte

« Kaum Innenmarketing-

effekte, keine regionalen

* GroRe Nutzerbreite
mdglich (auch Fahrgast-
schiffe, ggf. auch Fluss-
kreuzfahrten)

+ Auch landseitige
Nachfrageeffekte

» Ubernachtungseffekte
motorisiertes Wasser-
wandern und Folgeeffekie
landseitig

» Uberregionaler Alleinstel-
lungscharakter mit Profi-
lierungs- und Nachfrage-
effekten

» Abhangig von der Aus-
baustufe (Kapitel 3.4)

» Mit Abstand héhere
wirtschaftliche Effekte
(direkt und indirekt),
aber Umfang abhéngig
von der Ausbaustufe

* GroRe Innenmarketing-
effekte, Identifikations-

Bei realistischer Betrachtungsweise gibt es zum Ausbau des Kanals kein wirkliches
Alternativmodell, das fiir die Region nur annahernd ahnliche wasser- wie landseitige
touristische Effekte versprechen wiirde. Nur ein Ausbau des Kanals ermoglicht die
Bildung eines gemeinsamen landeriibergreifenden Wasserwanderreviers mit
liberregionalen Ausstrahlungseffekten. Der Kanalausbau bewirkt damit einen

Entwicklungsschub fiir die wassertouristische Entwicklung der gesamten Region und ist

damit eindeutig als Vorzugsmodell fiir eine gewasserseitige Verbindung zwischen der

Saale und der Stadt Leipzig anzusehen.

Uberwindung Lander- Identitétsbildung trager fur die gesamte
grenzen) Region
* Geringer Investitionsauf- |« Mittlerer Investitionsauf- + Hoher Investitionsauf-
wand wand wand
Tabelle 1 Vergleich der untersuchten Alternativmodelle

Quelle: PROJECT M
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3.3 Status quo zur Schiffbarkeit (bzw. Bootsgangigkeit)

der Mitteldeutschen FlieRgewasser
Eine Variantenbetrachtung maoglicher Ausbaustufen vom Elster-Saale-Kanal kann nur im
Kontext der FlieRgewasser gesehen werden, welche durch ihn verbunden werden wirden.

Primar betrifft dies das Leipziger FlieRgewassernetz und die Saale, im Rahmen des
Betrachtungsraumes , Tourismusregion® auch die Unstrut. Grundsatzliche Fakten zu den
betreffenden Flissen sind im Band | (Kapitel 3.4.1 FlieRgewasser) aufgefihrt.

Daher fokussiert das vorliegende Kapitel auf die Feststellung des Status quo sowie das
Aufzeigen von Potenzialen im Hinblick auf die Schiffbarkeit bzw. Bootsgéngigkeit’® dieser
Flieligewasser.
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Zur besseren Nachvollziehbarkeit der in diesem Kapitel beschriebenen Gegebenheiten dienen
die beiden unten stehenden Ubersichtskarten.

Diese stellen zum einen die betreffenden FlieRgewasser(abschnitte) hinsichtlich ihrer Lage,
Klassifizierung bzw. Widmung dar (Abbildung 12), zum anderen werden die Entfernungen auf
dem Wasserwege mittels Angabe der Gewasserkilometrierung (Abbildung13) aufgezeigt.

e ——

Abbildung 12 Abschnittsbildung und Eigentumsverhaltnisse der Mitteldeutschen FlieBgewasser
Quelle: ICL

3 .Bootsgangigkeit“ beschreibt in vorliegender Potenzialanalyse den Zustand eines Gewassers, welches
von Booten nur mit Einschréankungen befahren werden darf.
Im Gegensatz zur ,Schiffbarkeit* liegt hier keine amtliche Erklarung vor, welche z. B. allgemeingliltige
Aussagen zur Zulassigkeit von Bootstypen, -gréen oder -antrieben trifft.
Dieser Zustand halt im gesamten Leipziger FlieRgewassernetz solange an, bis das laufende Verfahren
zur Schiffbarkeitserklarung abgeschlossen ist.
Zwischenzeitlich muss insbesondere die Zulassung von Motorbooten bei der zustandigen Behorde
individuell beantragt und einzelfallbezogen genehmigt werden.
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Abbildung 13  Kilometrierung der Mitteldeutschen FlieRgewasser
Quelle: ICL
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3.3.1 Status quo des vorhandenen Abschnittes des Elster-Saale-Kanals

Der realisierte Abschnitt vom Elster-Saale-Kanal (km 7,70 bis km 18,76) befindet sich im
Eigentum der Bundesrepublik Deutschland. Er ist als BundeswasserstraBe gewidmet und
dem Wasser- und Schifffahrtsamt Magdeburg (WSA) zugeordnet.

Der Kanal wurde als Binnenwasserstralde konzipiert und speziell fir 1.000-Tonnen-Schiffe
ausgelegt. Das Bemessungsschiff hatte dabei eine Lange von 85 m, eine Breite von 9,50 m
und einen Tiefgang von 2,0 m.

Die Europaische Verkehrsministerkonferenz (European Conference of Ministers of Transport -
kurz: ECMT) teilt die Frachtschiffe in acht Klassen ein. Das 1.000-Tonnen-Schiff zahlt zur Klasse
111, welche heute kaum noch wirtschaftlich betrieben werden kann.

Zur Veranschaulichung ist das Europaschiff als nachstgroBerer Binnenschiffstyp
abgebildet (Klasse 1V), welches hinsichtlich Lange und Breite dem 1.000-Tonnen-Schiff ahnelt,
jedoch einen grofieren Tiefgang aufweist:

¥ Abmale:

Lange 85 m
Breite 9,5 m
Abladetiefe 2,5 m

Ladevermdgen:

1.350 Tonnen

Abbildung 14  Europaschiff auf dem Mittellandkanal bei Hannover
Quelle: Wikipedia

In der vorliegenden Potenzialanalyse wurden im Kapitel 6.5 des Bandes | die aktuellen
Verhaltnisse der Binnenschifffahrt analysiert sowie die Chancen und Mdoglichkeiten dieses
Transportmittels erortert.

Im Ergebnis konnte eine kiinftige Nutzung des Kanals fiir die Giuterschifffahrt
ausgeschlossen werden.

ELSTER-SAALE-KANAL
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In Folge dessen sind die Anforderungen hinsichtlich Querschnitt und Kurvenradien bei einem
Weiterbau des Kanals kiinftig andere, als diejenigen, welche dem bestehenden Kanalabschnitt
zugrunde lagen.

Beispielsweise wird eine Kanalfiihrung im eingedeichten Profil inklusive einem drei Meter hdher
gelegenen Treidelpfad kinftig nicht mehr notwendig, wodurch sich erstmals auch von einem
kleinen Motorboot aus Blickbeziehungen in die Landschaft aufbauen lassen.

Hierdurch besteht u. a. die Mdglichkeit auf wechselnde Einblicke in die Elster-Luppe-Aue bzw.
die Stadtsilhouette von Leipzig. Im Ergebnis gestaltet sich dann eine Fahrt auf dem Kanal
deutlich abwechslungsreicher.

Abbildung 15  Ausblick auf Deich und Hinterland nordlich von Do6lzig (aus kleinem Motorboot)
Quelle: ICL

Die Nutzung des Elster-Saale-Kanals als rein touristisches Schifffahrtsgewasser lasst als
groRtmagliche Schiffstypen Flusskreuzfahrtschiffe sowie groRe Fahrgastschiffe erwarten.

Auf diesen Schiffen sitzen die Passagiere im Innenraum bzw. auf dem Oberdeck deutlich
oberhalb der Wasserlinie, wodurch eine wesentlich bessere Fernsicht moglich wird.

Somit stellt die den Kanal begleitende Eindeichung keine groRe Sichtbarriere mehr dar.
Zur Verbesserung der Fernsicht bei kleineren Schiffstypen wird empfohlen, die
Eindeichung nach Méglichkeit abschnittsweise abzutragen.
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3.3.2 Status quoder Saale

3.3.2.1 Abschnitt Saalemiindung bis Kreypau (Abzweig E-S-K)

Die Saale ist von km 0,00 (Einmindung in die Elbe am Elbe-km 290,78) bis km 124,16
(Leuna-Krdllwitz) eine Bundeswasserstralle und befindet sich im Zustandigkeitsbereich des
Wasser- und Schifffahrtsamtes Magdeburg (WSA). Die Gewasserunterhaltung wird dabei von
den territorial zustandigen AuRenbezirken Bernburg (km 0 bis km 71) und Merseburg (km 71 bis
km 124,16) gewahrleistet.

Der in den 30-iger Jahren des vorigen Jahrhunderts geplante Sudfligel des Mittellandkanals
umfasste auch die Saale im betreffenden Abschnitt zwischen Saalemindung und Kreypau.
Dabei wurde die Dimensionierung des gesamten Sudfligels auf das 1.000-Tonnen-Schiff
abgestellt (Lange/Breite/Tiefe: 85 m/ 9,50 m/ 2,0 m).

Erforderliche Mal3nahmen hierzu waren u. a. die Herstellung zahlreicher Durchstiche und der
Ersatzneubau samtlicher bestehender Schleusen sowie eines zusatzlichen
Schleusenstandortes. Auch der Bau zweier Stauwerke im Oberlauf (Bleilochtalsperre und
Hohenwartetalsperre) war Teil dieser MalRnahmen.

Die erforderlichen Neu- und Ausbaumalnahmen wurden jedoch kriegsbedingt gestoppt und
blieben bis heute unvollendet. Wahrend eine Vielzahl an Durchstichen realisiert wurde und die
beiden Stauwerke in Betrieb genommen werden konnten, blieben insbesondere die
Bauarbeiten an den Schleusen weitgehend unverrichtet.

So wurden lediglich die funf Schleusen zwischen Saalemindung und Industriehafen Halle-
Trotha (Calbe, Bernburg, Alsleben, Rothenburg, Wettin - siehe Tabelle 2, Nr. SO1 bis S05) durch
groRere Ersatzneubauten fir 1.000-Tonnen-Schiffe ertlichtigt (Schiffe bis 85 m x 9,5 m).

Unvollendet blieben jedoch die Durchstiche in Halle (Umgehungskanal) und Merseburg
(Mittelkanal), welche die Anzahl der Saaleschleusen zwischen Kreypau und Saalemindung von
12 auf nur noch 10 reduziert hatten (Entfall von funf Schleusen in Folge des Neubaus zweier
Schleusen an optimierten Standorten sowie ein zusatzlicher Schleusenstandort in Klein-
Rosenburg).

ELSTER-SAALE-KANAL
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Abbildung 16  Umgehungskanal Halle (links) bzw. Mittelkanal Merseburg (rechts) — jeweils unvollendet

Quelle: Der Sidfliigel des Mittellandkanals; Dirk Becker; 2008

Die nachsten beiden stromaufwarts folgenden Schleusen (Trotha, Gimritz) sind jeweils fur

Schiffe bis 51 m x 6 m ausgelegt, die darauf folgenden flnf Schleusen (Halle-Stadt, Béllberg,

Planena, Meuschau und Rischmuhle) ermdglichen nur Schiffe bis maximal 45 m x 5,1 m (siehe
nebenstehende Grafikleiste, Abbildung17).

Nach Auskunft des Wasser- und Schifffahrtsamtes Magdeburg, Au3enstelle Merseburg, sind in
den vergangenen Jahren wiederholt Flusskreuzfahrtschiffe bis nach Merseburg gefahren (bis
oberhalb der Schleuse Meuschau), deren Abmafie nur knapp unter denen der
Schleusenkammerlagen.

Neben dieser aus der Kammergrofie resultierenden Langen- und Breitenbeschrankung wirkt
zudem auch die Durchfahrtshohe an zwei Bauwerken limitierend: So sind die
Rundbogenbricken in Halle-Wdrmlitz und in Merseburg nur bei Mittelwasser bequem
passierbar, beim hdchsten schiffbaren Wasserstand kommt es zu Einschrankungen.

Die o. g. Schiffsankiinfte sind der Praxistest, welcher belegt, dass die Schiffbarkeit auf
der Saale von ihrer Miindung bis nach Merseburg fiir Schiffe bis 45 m Lange und 5,1 m
Breite gegeben ist.

Abbildung 17 -nebenstehend-

Die Saaleschleusen (stromauf ab Halle) bestimmen die Dimension fiir Schiff und Kanal!
Quelle (KGL): Der Sudfliigel des Mittellandkanals; Dirk Becker; 2008;

Erganzungen durch ICL (Schleusenstandorte = rot)
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Zusammenstellung Saaleschleusen (Abschnitt Saalemiindung bis Kreypau)
Nr. | Schleusenname Strom- Inbetrieb- maximale Stand der
kilometer nahme  SchiffsgrofRe Projektumsetzung (im
Sinne des
Mittellandkanals)
Bundeswasserstralle Saale
S | Klein-Rosenburg - - -| Schleusenneubau
nicht begonnen
S01 | Calbe 20,0 1941 85mx9,5m fertig gestellt
S02 | Bernburg 36,1 1938 85mx95m fertig gestellt
803 | Alsleben 50,3 1939 85mx95m fertig gestellt
S04 | Rothenburg 58,7 1938 85mx95m fertig gestellt
S05 | Wettin 70,4 1951 85mx9,5m fertig gestellt
S06 | Trotha (Halle) 89,2 1874 51mx6,0m nicht umgesetzt
S07 | Gimritz (Halle) 92,6 1835 51mx6,0m Ersatzneubau
. S08 | Stadtschleuse (Halle) 93,6 1820 | 45mx 5,1 m Schleuse Halle
Sidfliigel ) nicht begonnen
des S09 | Bollberg (Halle) 95,8 1820 | 45mx 5,1 m
Mittellandkanals 510 | Planena (Halle) 104,4 1820 | 45mx51m nicht umgeseizt
S11 | Meuschau (Merseburg) 113,5 1822 | 45mx51m Ersatzneubau
$12 | Rischmiihle (Merseburg) 115,2 1822 | 45mx 5,1 m | Merseburg-Werder
nicht vollendet
Tabelle 2 Zusammenstellung Saaleschleusen (Abschnitt Saalemiindung bis Kreypau)

Die Nummerierung der Schleusen findet sich in der Abbildung 18 und im Plan | (S. 177) wieder.
Quelle: Forderverein S-L-K; Ergédnzungen durch das LHW; Zusammenstellung durch ICL

Abbildung 18  Sudfliigel des Mittellandkanals
Quelle (KGL): Der Sudfligel des Mittellandkanals; Dirk Becker; 2008;

Erganzungen durch ICL (Bestand = schwarz; Planung aus 30-iger Jahren = rot;
Schiffe bis 85 m Lange = griin hinterlegt; Schiffe bis 51 bzw. 45 m Lange = gelb hinterlegt)
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Nach eigener Marktrecherche wurden folgende Kabinenschiffe in Deutschland ermittelt, welche die Spezifikationen erflillen, um bis nach Merseburg und von dort aus - bei entsprechender

Dimensionierung des Kanalneubaus - Gber den Elster-Saale-Kanal weiter bis in die MARINA Leipzig-Lindenau zu gelangen:
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Zusammenstellung saalegangiger deutscher Kabinenschiffe (Saalemiindung bis Kreypau)

Kabinens chiff Reeder Passagiere |[Crew Lange| Breite| Tiefgang| Wassertiefe | Foto
inm inm inm inm

MS Mecklenburg Reederei KVS tours 22-24 3 41,00 5,05 1,10 1,76 | @ 4

MS Marylou Reederei KVS tours 16-32 3 41,00 5,05 1,40 2,24\

MS Gretha van Holland | Reederei KVS tours 23 4 39,50 5,05 1,10 1,76

Liberté Liberté Reisen 12 3 bis 4 37,66 5,05 1,20 1,92

Serenité Serenité River Cruising |12 5 38,50 5,05

Zum Vergleich: saalegéangiges Kabinenschiff von Saalemindung bis nach Halle-Trotha

MS Sans Souci Sans Souci |80 |20 | 82,00| 9,50| 1,30[ 2,08

POTENZIALANALYSE
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Tabelle 3 Zusammenstellung saalegédngiger deutscher Kabinenschiffe (Saalemiindung bis Kreypau)

Quelle: Internetrecherche; Zusammenstellung durch ICL
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3.3.2.2 Abschnitt Kreypau (Abzweig E-S-K) bis zur Landesgrenze Thiiringen

Die Saale ist vom km 124,16 (Leuna-Krollwitz) bis km 181,3 (Landesgrenze zum Freistaat
Thuringen/Mundung der Iim) ein Gewasser 1. Ordnung im Eigentum des Landes Sachsen-
Anhalt. Die Gewasserunterhaltung obliegt in diesem Abschnitt dem LHW, Flussbereich
Merseburg mit Sitz in Halle(S). In seine Zustandigkeit fallen auch die Einmindung der Unstrut
(Saale-km 161,83) sowie funf Saaleschleusen.

Diese auf der Saale oberhalb der Mindung des Elster-Saale-Kanals gelegenen letzten finf
Schleusen zwischen Kreypau und Naumburg (siehe Tabelle 4, Nr. S13 bis S17) weisen eine
annahernd gleiche Dimension auf wie diejenigen zwischen Halle-Trotha und Merseburg

(Nr. S06 bis S12). Somit kdnnten theoretisch auch heute dieselben Schiffe, welche von Halle
nach Kreypau gelangen, auch bis nach Naumburg und von dort in die Unstrut weiterfahren.

Zusammenstellung Saaleschleusen (Abschnitt Kreypau bis Unstrutmiindung)

Nr. | Schleusenname Strom- | Inbetrieb- maximale Stand der
kilometer nahme | SchiffsgroRe | Projektumsetzung
(im Sinne des Mit-

tellandkanals)

Landeswasserstralle Saale

S13 | Bad Diirrenberg 126,2 52mx55m entfallt,
- i da Abschnitt nicht
S14 | Herrenmuhle (Weiltenfels) 141,0 52 mx55m )
Bestandteil des
S15 | Brickenmiihle (Weilkenfels) 142,56 50mx55m Mittellandkanal-
$16 | Beuditz (WeiRenfels) 1432 50 m x 5,5m projektes war
S17 | Oblitz (Schénburg) 150,6 50mx55m
Tabelle 4 Zusammenstellung Saaleschleusen (Abschnitt Kreypau bis Unstrutmiindung)

Die Nummerierung der Schleusen findet sich in der Abbildung 18 und im Plan | (S.97) wieder.
Quelle: Forderverein S-L-K; Erganzungen durch das LHW; Zusammenstellung durch ICL

Die betreffenden flinf Schleusen werden in einem guten funktionstiichtigen Zustand gehalten.
So wird beispielsweise die Herrenmiihlenschleuse seit Ende Januar 2011 saniert.

In der Praxis setzt die Weiterfahrt bis Naumburg navigatorische Fahigkeiten und gute
Revierkenntnis voraus, da die Gewasserunterhaltung der Saale im betreffenden Abschnitt nicht
auf motorisierte Wasserwanderer abgestelltist.

So gibt es insbesondere im Abschnitt von Bad Durrenberg bis Weiltenfels unter anderem Heger,
Totholz und Wildwuchs am Uferrand, was fir gewasserunkundige Motorbootflhrer
problematisch werden kann.
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Nachfolgender Abschnitt Gber die Unstrut (ab ihrer Mindung in die Saale stromaufwarts bis zur
Landesgrenze Thiringens betrachtet) sei der Vollstandigkeit halber an dieser Stelle mit
aufgefiihrt. Eine Untersuchung und Bewertung der Unstrut ist weder Teil der Aufgabenstellung,
noch hat sie signifikanten Einfluss auf die Ergebnisse der Potenzialanalyse zum Elster-Saale-
Kanal. Die Darstellung der Unstrut dient vielmehr der Abrundung des Bildes der
motorbootsgangigen Flie3igewasserim Mitteldeutschen Raum.

3.3.3 Status quo der Unstrut (von der Saalemiindung bis zur Landesgrenze)

Die Unstrut ist von km 0,00 (Einmindung in die Saale am Saale-km 161,83) bis km 45,28
(Landesgrenze zum Freistaat Thiringen) ein Gewasser 1. Ordnung im Eigentum des Landes
Sachsen-Anhalt. Die Gewasserunterhaltung des Flussabschnittes wird durch das LHW,
Flussbereich Sangerhausen mit Sitz in Oberrdblingen erbracht. Hierzu zahlt auch die
Unterhaltung von funf Unstrutschleusen.

Zusammenstellung Unstrutschleusen

Nr. Schleusenname Strom- Inbetrieb- maximale Unterhaltungstrager
kilometer nahme  Schiffsgrofie

Landeswasserstralie Unstrut

U01 | Freyburg 52 1995 | 50m x 5,6 m LHW
U02 | Zeddenbach 7,2 1794 | 50mx5,5m Secheen-nnhait
U03 | Laucha 13,3 1795 | 50 mx 5,6 m
U04 | Trobsdorf 20,7 1795 | 50mx 56 m
U05 | Wendelstein 44 6 1795 | 46 mx57m
U06 | Ritteburg 60,4 1794 | 50m x55m | Staatl. Amt fur Um-
Uo7 | Artern 65,0 1793 | 50mx55m | Weltschulz Artem
Tabelle 5 Zusammenstellung Unstrutschleusen

Die Nummerierung der Schleusen findet sich im Plan | (S.97) wieder.
Quelle: Forderverein S-L-K; Erganzungen durch das LHW; Zusammenstellung durch ICL

Die Schiffbarkeit der Unstrut ist seit 1612 belegt, sie erreichte jedoch erst nach umfanglichen
Ausbaumaflinahmen am Ende des 18. Jahrhunderts ihre Blute. So wurde im Jahre 1795 der
Schiffsverkehr auf der Unstrut zwischen Bretleben (km 78,5) und der Mindung in die Saale fur
Schiffe bis 150 Tonnen moglich. Vorausgegangen waren im Zeitraum von 1791 bis 1795 unter
anderem der Bau von 12 Schleusen zwischen Artern (km 65,0) und Freyburg (km 5,2) sowie
Flussverbreiterungen und -vertiefungen.

Ab 1826 wurde dann infolge des weiteren Ausbaus der Saale der durchgangige Schiffsverkehr
von Artern/Unstrut bis Halle/Saale mdglich.
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3.3.4 Status quodes Leipziger FlieRgewassernetzes

Das Leipziger FlieRgewassernetz wird nach erfolgtem Durchstich zwischen der MARINA
Leipzig-Lindenau (bisher: Lindenauer Hafen) und Karl-Heine-Kanal sowie realisiertem kurzen
Durchstich zwischen MARINA und dem Endpunkt des Elster-Saale-Kanals mit diesem direkt
verbunden sein.

Das komplexe Leipziger FlieRgewasser wurde bereits vor etlichen Jahren in einzelne Abschnitte
unterteilt, welche detaillierten wasserbaulichen, naturschutzfachlichen und nautischen
Untersuchungen unterzogen wurden, um letztendlich verschiedene Nutzungskategorien
definieren zu kénnen.***

Infolgedessen mussen motorbetriebene Boote, insbesondere innerhalb des o6kologisch
sensiblen Leipziger Auenwaldes, sehr konkrete Auflagen erfillen, um dort fahren zu darfen.
Hierzu zahlen u. a. bestimmte Abmale, ein geringer Tiefgang, wenig Wellenschlag und ein
umweltfreundlicher Antrieb. Diese Festlegungen bildeten die Basis zur Entwicklung des
LeipzigBootes, welches nunmehr auf den motorbootgeeigneten Abschnitten der Leipziger
FlieRgewasser verkehrt.

Gemal der Planungen ist der Standort der MARINA Leipzig-Lindenau ein Transithafen fur
grolRe bzw. nicht gewasserangepasste Schiffe, welche von der Saale her in Richtung Leipzig
einfahren. FUr diese Boote ist der Hafen demnach Ankerpunkt und Umstiegsort auf
gewasserangepasste Boote. Die Weiterfahrt vom Elster-Saale-Kanal in die Leipziger Gewasser
ist jedoch prinzipiell auch fir anreisende Boote zulassig, wenn diese die Parameter eines
gewasserangepassten Bootes vollstandig erfullen.

3.3.4.1 Karl-Heine-Kanal

Bei Weiterfahrt von der die MARINA Leipzig-Lindenau in das Leipziger Stadtgebiet mit Ziel
Stadthafen oder Elsterflutbett ist der Karl-Heine-Kanal malfigeblich fur die nutzbare
Schiffsgrofie, vor allem hinsichtlich der Schiffsbreite. Die regulare Fahrwasserbreite auf dem
vorhandenen Kanal liegt bei etwa 20 m, sie wird jedoch durch folgende Engstellen deutlich
reduziert: Bahnbriicke der Deutschen Bahn AG — kurz DB (4,80 m), Nonnenbrticke (4,50 m) und
Mindung in die Weilke Elster (4,40 m).

4 Gewassertouristisches Nutzungs- und Gestaltungskonzept fir den Nordraum von Leipzig;
IWU GmbH; 12/2002

5 Wassertouristisches Nutzungskonzept in der Region Leipzig-Vertraglichkeitsuntersuchung
Umsetzungsstrategie; bgmr/Institut fir Umwelt- und Planungsrecht/ECOSYSTEM SAXONIA GmbH; 09/2005

6 Wassertouristisches Nutzungskonzept in der Region Leipzig - Natura 2000 -
Vertraglichkeitsuntersuchungen FFH- und SPA-VU - 2. Phase; bgmr; 02/2007
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Bei entsprechendem Erfordernis, bestiinden Moglichkeiten zur Aufweitung der Engstellen:
Wahrend die Bahnbriucke ein nur schwer anderbares Hindernis darstellt, besteht an der
Nonnenbricke die Mdglichkeit, einen grofieren Brickenbogen wieder zu 6ffnen. Auch die
Verbreiterung der auf stadtischem Grund liegenden heutigen Kanalmiindung ist umsetzbar und
teilweise bereits in Planung.

Die Durchfahrtshohe ist bei den alten Rundbogenbriicken unproblematisch, lediglich die
Uberbaute ehemalige Gleisbrucke PVIII (3,50 m) und die benachbarte Nonnenbriicke (2,50 m)
sind erheblich niedriger.

Die daruber hinaus im Kanal vorhandenen drei engen Kurvenradien begrenzen die maximale
Schiffslange, der notwendige Tiefgang hingegen ist vorhanden bzw. kann durch punktuelle
GewasserunterhaltungsmalRnahmen wieder hergestellt werden.

Somit kann die Durchlassigkeit des Karl-Heine-Kanals (wasser)bautechnisch prinzipiell deutlich
erhoht werden, die genauen Zielparameter sollten jedoch hinsichtlich Kosten,
Unterhaltungsaufwand, Gewasserdkologie und Leitbild intensiv diskutiert werden.

3.3.4.2WeilRe Elster

Bei der Weiterfahrt auf der Weilten Elster in Richtung des ,Leipziger Gewasserknotens® (das
Palmengartenwehr) stellt die Plagwitzer Briicke das einzige Hindernis auf der Strecke dar - die
Durchfahrtshohe betragt hier derzeit lediglich ca. 1,50 m.

3.3.4.3 Eisterflutbett

Die Befahrung des Elsterflutbettes vom Palmengartenwehr bis hin zum Teilungswehr
GrolRzschocher ist hinsichtlich der maximal mdglichen Schiffsabmale das innerstadtische
Gewasser mitden grofiten Potenzialen.

3.3.4.4Elstermiihlgraben

Die Weiterfahrt zum Stadthafen erfolgt Gber den am Palmengartenwehr abzweigenden
Elstermuhligraben. Dieser ist hinsichtlich Gewasserbreite und Durchfahrtshéhe fur
gewasserangepasste Boote weitgehend unproblematisch passierbar. Lediglich die
Durchfahrtshéhe der Marschnerstralenbriicke ist mit derzeit 1,30 m sehr gering.
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3.3.4.5Ausblick- Geplanter Umbau des Leipziger Gewasserknotens

Nach Realisierung des geplanten Umbaus vom Leipziger Gewasserknoten verlagert sich
dessen Steuerung vom Palmengartenwehr auf das neu zu errichtende Schreberwehr. In diesem
Zusammenhang wird das Stauziel im Oberwasser des Wehres um ca. 0,25 m reduziert.

Dadurch werden auch samtliche aufgestauten FlieRgewasser oberhalb des Wehres ebenfalls
um 0,25 m abgesenkt. Das betrifft u. a. den Elstermuhligraben, das Elsterflutbett sowie die
aufgestaute Weile Elster. Das hat zur Folge, dass sich die Durchfahrtshéhen unter den
Engstellen Marschnerstralenbricke (Elstermuihigraben) auf ca. 1,55 m bzw. Plagwitzer
Brucke (Weilde Elster) auf ca. 1,75 m erhdhen.

Die Absenkung der Wasserspiegellage wird sich aber auch auf den Karl-Heine-Kanal
Ubertragen und die dortigen Briickendurchfahrtshéhen ebenfalls um etwa 0,25 m erhéhen.
Konkret werden sich die -ohnehin unproblematischen- Durchfahrtshéhen bei den beiden
,hiedrigsten” Bricken weiter erhdhen (Gleisbriicke PVIII auf 3,75 m bzw. Nonnenbricke auf
2,75m).

Nach der Umsetzung des Durchstichs zur MARINA Leipzig-Lindenau setzt sich der abgesenkte
Wasserspiegel auch im Hafenbecken fort. Durch die Realisierung des Durchstichs zum
Elster-Saale-Kanal stellt sich der abgesenkte Wasserspiegel schlieBlich auch dort bis hin
zum Abstiegsbauwerk ein.
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3.4 Ausbaustufen

Alternativmodelle fiir schiffbare Verbindung

Ausbau E-S-K Kombination Boot & Bahn Luppe/Weilke Elster

1) Modell

Ergebnis 1: Festlegung Vorzugsmodell

-
-

Ausbaustufe
mit Schiffshebewerk

Kleine Ausbaustufe
Ausbaustufe mit Schleusen

Ergebnis 2: Vorzugsausbaustufe

|
[ [ .r |

Trassenvariante A Trassenvariante B Trassenvariante C Trassenvariante D

Ergebnis 3: Vorzugstrassenvariante

e Ausbaustufe

.3 ) Trasse

3.41 ,Kleine Ausbaustufe* (flir Sportboote bis 15 m)

3.4.1.1 Beschreibung einschlieBlich ungefahrer Kosten

Die ,Kleine Ausbaustufe” stellt in ihrer Dimensionierung des fehlenden Kanalabschnittes auf
Sportboote bis 15 m Lange, 3 m Breite und 1,50 m Tiefgang ab und geht zudem von
Schleusen als Aufstiegsbauwerk aus.

Diese Ausbaustufe stellt in Bezug auf Nutzerkreis und Kosten die einfachste untersuchte Form
einer Verbindung von Leipzig mit der Saale und mit Halle dar. Der Kanalquerschnitt kann im
Vergleich zu dem vorhandenen Querschnitt deutlich geringer sein. So kénnte die Breite des
Kanals in Wasserspiegellage von 36 m (Bestand) auf ca. 20 m (Kleine Ausbaustufe) reduziert
werden. Hierdurch reduziert sich der Kanalquerschnitt von 89,24 m? auf lediglich 30,72 m?, was
einer Reduzierung um fast zwei Drittel (auf lediglich 34,4 %) entspricht.

Es werden insgesamt fiinf Hochwassersperrtore geplant. Von diesen funf Sperrtoren ist das an
der WeilRen Elster ohnehin zum Schutz des Karl-Heine-Kanals sowie der MARINA Leipzig-
Lindenau konzipiert und daher durch die Stadt Leipzig, Amt flr Stadtgriin und Gewasser (ASG),
bereits fest eingeplant. Es wird daher kostenmaRig nicht mit in dieser Zusammenstellung
erfasst. Die in der Kalkulation enthaltenen vier weiteren Standorte befinden sich an der
Saale, in der Nahe der beiden Altstandorte ,,Sperrtor Ost“ und ,,Sperrtor West* sowie im
Bereich der StraRe L 184.
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Das letztgenannte Sperrtor dient der schnellen Kanalentleerung im Oberwasser des
Abstiegsbauwerks. Nach entsprechender Untersuchung zu einem spateren Zeitpunkt konnte
es -bei nachweislich nicht gegebenem Bedarf- ersatzlos entfallen.

Die vorhandene Entlastungsanlage Zschampert befindet sich laut aktueller Auskunft des
zustandigen Unterhaltungstragers in einem guten Zustand und wird daher auf investiver Seite
nicht mit erfasst.

Vorsorglich als Eventualposition aufgenommen wurde eine Entlastungsanlage im Bereich
FloRgraben/Der Bach, wobei sich die Notwendigkeit einer solchen Anlage am Standort fachlich
erstim Zuge der weiteren Planungen feststellen [asst.

Folgende Kostenansatze entstanden durch die Auswertung von Baupreisen aus aktuellen
Wasserbauprojekten in der Region. Deren Ermittlung wird im Anhang detailliert dargestellt.

Bei einem angenommenen Kostenansatz von 2.700,00 € pro laufendem Kanalmeter und einer
Lange von 7.550 m (Alte Kanaltrasse) sind somit ungefahr 20,4 Mio. € reine Kanalbaukosten zu
erwarten. Hinzu kommen noch die Kosten fiir die vier kleinen Sperrtore, die sich aufetwa

2,4 Mio. € belaufen sollten. Somit sind bei der ,Kleinen Ausbaustufe“ etwa 22,8 Mio. € reine
Wasserbaukosten anzusetzen.

Als Aufstiegsbauwerk kommen entweder eine Schleuse mit 22 Metern Hubhdhe oder eine
Schleusentreppe mit zwei Schleusen a 11 m Hubhdhe in Frage. Da eine einzelne Schleuse
mindestens 22 m hohe Schleusenwande aufweisen muisste, kommt diese bei einer
ausschliellich touristischen Nutzung nichtin Frage. Somit kann die ,Kleine Ausbaustufe® nur mit
einer Schleusentreppe realisiert werden.

Zum Vergleich wurden die Kosten flr flinf gebaute bzw. geplante Schleusen aus der Region
ermittelt. Setzt man diese Vergleichswerte ins Verhaltnis zu den hier erforderlichen Parametern,
soistzu erwarten, dass sich die Bauwerkskosten auf etwa 14,0 Mio. € belaufen.

Die wasserbaulichen Kosten der ,Kleinen Ausbaustufe®“ fiir Kanal und Schleusen

belaufen sich somit auf etwa 36,8 Mio. €.
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3.4.1.2 Touristische Bewertung

Die kleine Ausbaustufe weist die geringste Nutzerbreite auf, da damit potenzielle
Gewassernutzer ausgeschlossen werden, die kein eigenes Sportboot besitzen und sich dieses
auch nichtleihen wollen bzw. konnen.

Die Nachfragepotenziale beschranken sich damit auf Effekte durch den motorisierten
Wasserwanderertourismus (offene Motorboote aus der Region, Motoryachten mit Kajute aus
der Region und darliber hinaus, Hausboote v. a. Charter).

Nicht zu erwarten sind grolere landseitige Effekte, denn allein der Kanal bietet als
Tagesausflugsziel kein so spektakulares Erlebnis, dass damit mit Ausnahme von Radfahrern
(Voraussetzung Deichradweg) groRere tagestouristische Nachfragepotenziale zu erwarten
waren.

Wie Erfahrungen aus etablierten Wassertourismusrevieren zeigen, sind Schleusen zwar
beliebte Ausflugsziele fur Radfahrer und Spazierganger, aber keine Ausldser fur einen Ausflug
(Besuchsmotiv).

Die ,,Kleine Ausbaustufe® nur fiir Sportboote bis zu einer GroRe von 15 m ist auf der einen

Seite am kostengiinstigsten, generiert auf der anderen Seite aber auch die geringsten
Nachfrageeffekte, da durch die GroRenrestriktion weder Fahrgastschifffahrttouren noch

Flusskreuzfahrten auf dem Kanal stattfinden konnen.

Abbildung 19  Radwegenutzung des Dammes am Wallendorfer See
Foto: LA DARR; 08.05.2011
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3.4.2 , Ausbaustufe mit Schleusen”

3.4.2.1 Beschreibung einschlieBlich ungefahrer Kosten

Die ,Ausbaustufe mit Schleusen geht von einer Dimensionierung des fehlenden Kanal-
abschnittes aus, welche auf das Schleusenmald der Saaleschleusen in Richtung Halle
abgestimmtist.

Die nutzbare Kammergrofe der Saaleschleusen zwischen Merseburg und der Stadtschleuse
Halle liegt bei 45 m x 5,1 m. In Anbetracht der aktuell laufenden Untersuchungen zur
Umstrukturierung der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ist es vollkommen
unrealistisch, zu erwarten, dass die Saaleschleusen in absehbarer Zukunft Gber ihre bloRe
Wartung und Instandsetzung hinaus baulich grundsatzlich weiterentwickelt werden. Ohne
gréRer dimensionierte Ersatzneubauten fur o. g. Schleusen wird die Saale jedoch auch kiinftig
fur eine Vielzahl von Flusskreuzfahrtschiffen sowie sehr grof3en Fahrgastschiffen nicht weiter
als bis nach Halle-Trotha befahrbar sein. Daher wird in der vorliegenden Studie das
SchiffsmaB 45 m x 5,1 m sowohl fiir die ,,Ausbaustufe mit Schleusen* als auch fiir die im
Folgenden dargestellte ,,Ausbaustufe mit Schiffshebewerk” als ReferenzgroRe gewahlt.

In der hier betrachteten Ausbaustufe wird - analog zur ,Kleinen Ausbaustufe® - eine
Schleusentreppe mit zwei Schleusen a 11 m Hubhéhe vorgesehen. Mit dieser Ausbaustufe wird
der Nutzerkreis gegenuber der ,Kleinen Ausbaustufe® jedoch deutlich erweitert. Der
Kanalquerschnitt fir diese Variante ist trotzdem noch geringer als auf dem Bestandsabschnitt,
denn die Breite des Kanals in Wasserspiegellage konnte von 36 m (Bestand) auf ca. 28,5 m
(Ausbaustufe mit Schleusen) reduziert werden. Infolge dessen, reduziert sich der
Querschnitt auf 57,3 %, d. h. von 89,24 m? auf 51,12 m?, gegenlber dem bestehenden
Kanalabschnitt.

Der nachfolgende Kostenansatz stellt das Ergebnis der Auswertung von Baupreisen aktueller
Wasserbauprojekte in der Region dar. Die Herleitung ist dem Anhang zu enthehmen.

Bei einem angenommenen Kostenansatz von 4.500,00 € pro laufenden Kanalmeter und einer
Lange von 7.550 m (Alte Kanaltrasse) sind ungefahr 34,0 Mio. € reine Kanalbaukosten zu
erwarten. Hinzu kommen noch die Kosten fiir die vier Sperrtore, die sich auf etwa 5,2 Mio. €
belaufen sollten. Insgesamt sind bei diesem Ansatz etwa 39,2 Mio. € reine Wasserbaukosten

zu erwarten.

Als Aufstiegsbauwerk wird eine Schleusentreppe mit zwei Schleusen a 11 m Hubhohe
vorgesehen. Setzt man Vergleichswerte gebauter Schleusen aus der Region ins Verhaltnis zu
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den hier erforderlichen Parametern, so ist zu erwarten, dass sich die Bauwerkskosten auf
etwa 50,5 Mio. € belaufen kdnnten.

Die grolte Differenz zwischen diesen Schleusenbauwerkskosten im Vergleich zu denen der
.Kleinen Ausbaustufe® (14,0 Mio. €) erklart sich durch die Uber 5-fache Schleusenkammergrofie
(229,5 m? statt 45 m? nutzbare Schleusenkammerflache).

Die wasserbaulichen Kosten der ,,Ausbaustufe mit Schleusen fiir Kanal und Schleusen

summieren sich somit auf etwa 89,7 Mio. €.

3.4.2.2 Touristische Bewertung

Die ,Ausbaustufe mit Schleusen® erweitert das Nutzerpotenzial um Fahrgastsschiffe und
Flusskreuzfahrtschiffe bis zu einer Lange von 45 Metern. Die Frage ist, ob die zusatzlichen
Nachfragepotenziale die Mehrkosten bei den Investitionen rechtfertigen. Fir die Attraktivitat des
Kanals fur Sportboote ist die groflere Ausbaustufe wenig relevant, allenfalls hat sie den
subjektiven Vorteil von etwas mehr Sicherheit durch das groRere Flachenangebot. Die
Nachfragepotenziale aus der Flusskreuzfahrt sind aufgrund der GroéRenrestriktion der
Saaleschleusen zu vernachlassigen und rechtfertigen allein betrachtet nicht die Mehrkosten,
die mitdem Schleusenausbau entstehen (siehe Gliederungspunkt 3.7.1.5).

Entscheidend sind deshalb zusatzliche Nachfrageffekte durch die Fahrgastschifffahrt. Es ist zu
vermuten, dass eine schiffbare Verbindung erhebliche Wachstumseffekte fir die Fahrgast-
schifffahrt bewirken wiirde. Dies gilt aufgrund der langen Distanz und Dauer weniger fur Fahrten
zwischen Halle und Leipzig, sondern vor allem fir einen Linienverkehr Merseburg/Leuna nach
Leipzig bzw. umgekehrt. Die Strecke verbindet zwei attraktive Ziele, ist in reichlich zwei Stunden
zurlckzulegen und lief3e sich zudem ideal mit dem Rad kombinieren (Voraussetzung Deichrad-
weg), bei einer Errichtung der Draisinenbahn zusatzlich auch mit dieser.

Weitere Nachfragepotenziale —wenn auch in keinem gréfieren Umfang - ergeben sich durch die
Erreichbarkeit des Einkaufszentrums novaleventis mit dem Fahrgastschiff. Die Effekte fur den
Sekundarmarkt (Urlauber) sind hingegen geringer einzuschatzen, insbesondere im Hinblick auf
Leipzigs Stadtebesucher. Aufgrund der vergleichsweise kurzen Aufenthaltsdauer in Verbindung
mit den vielen Besichtigungsmoglichkeiten in Leipzig selbst, ist kaum zu erwarten, dass ein
grolerer Prozentsatz der Leipzigbesucher bereit ist, das begrenzte Zeitbudget flr einen
solchen zeitintensiven Schiffsausflug aufzubringen (nur Stadtgewasser relevant).
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Insgesamt fallen die Ausstrahlungs- und Profilierungseffekte mit der Schleusenvariante
aber kaum groRer aus als mit der ,,Kleinen Ausbaustufe®, auch wenn damit eine groRere
Nutzerbreite verbunden ist (Fahrgastschifffahrt und Kabinenschifffahrt).

Die zusatzlichen Nachfrageeffekte aus der Fahrgastschifffahrt und Kabinenschifffahrt
rechtfertigen kaum die Mehrkosten zur kleinen Ausbaustufe. Hinzu kommt, dass sich

anders als mit der Variante Schiffshebewerk mit dem Schleusenausbau kaum landseitige

Ausflugspotenziale erschlieBen lassen. Das Kosten-Nutzen-Verhiltnis stellt sich

deshalb im Vergleich zur kleinen Ausbaustufe und auch der Variante mit Schiffshebewerk

deutlich ungiinstiger dar.
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3.4.3 , Ausbaustufe mit Schiffshebewerk*

3.4.3.1 Beschreibung einschlieBlich ungefahrer Kosten

Die ,Ausbaustufe mit Schiffshebewerk” unterscheidet sich von der ,Ausbaustufe mit Schleusen*
lediglich in Bezug auf das Aufstiegsbauwerk.

Durch die Integration eines Schiffshebewerkes in die Kanalverbindung wird ein Highlight
geschaffen, welches hinsichtlich Technologie und Benutzerfreundlichkeit beispielhaft sein wird.

Auch dieser Kostenansatz entstand im Ergebnis der Auswertung von Baupreisen aktueller
regionaler Wasserbauprojekte und istin ausfuhrlicher Form dem Anhang zu entnehmen.

Hinsichtlich des eigentlichen Kanalbaus kann derselbe Kostenansatz von 4.500,00 € pro
laufendem Kanalmeter bei einer Lange von 7.550 m (Alte Kanaltrasse) gewahlt werden, daher
sind auch in dieser Variante ungefahr 34,0 Mio. € reine Wasserbaukosten zu erwarten. Die
Kosten fur die vier Sperrtore, belaufen sich ebenfalls auf etwa 5,2 Mio. €, somitist auch hier von
insgesamt 39,2 Mio. € reine Wasserbaukosten auszugehen.

Der entscheidende Unterschied liegt in der Einordnung eines Schiffshebewerkes anstelle von
Schleusen.

Die Ermittlung von Kosten flr Schiffshebewerke ist schwierig und kann nur durch Ansatz von
Vergleichswerten erfolgen.

So gibt es bis auf das Falkirk Wheel keine Referenzen eines ausschliellich wassertouristisch
genutzten Schiffshebewerkes, auRerdem sind die sonstigen gebauten Anlagen fast alle
signifikant groRer.

Weiterhin werden die Baukosten selten benannt bzw. oftmals nur als Gesamtpreis inklusive
begleitender MaRnahmen kommuniziert. So lieRen sich aus einer Vielzahl untersuchter
Schiffshebewerke bei lediglich finf Objekten Baukosten ermitteln. Die Erbauungszeit der
herangezogenen Beispiele reicht dabei von 1968 (Ronquiéres) bis ca. 2014 (geplante
Ubergabe von Niederfinow-Nord). Um eine bessere Vergleichbarkeit zu den neuen Objekten
herzustellen, wurden die alten Baukosten mit 3 % jahrlich aufgezinst.

Um aus den ermittelten Baukosten Rickschllsse auf das hiesige Projekt zu ziehen, wurde
eigens ein Aufstiegsbauwerksindex entwickelt, welcher die Kammergrof3e und die Hubhéhe mit
den Herstellungskosten ins Verhaltnis setzt. Anders ausgedrickt, legt der Index die
Gesamtinvestitionskosten des Aufstiegsbauwerkes auf die Flache des Troges und den dabei
Uberwundenen Hohenunterschied um.
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Im Ergebnis dessen liegt der Aufstiegsbauwerksindex bei drei der funf aufgeflihrten Anlagen
knapp unter 6.500,00 € pro Quadratmeter Trogflache und zu Gberwindendem Héhenmeter.
Lediglich das Vergleichsprojekt Falkirk Wheel ist mit Kosten von 8.790,00 € pro Quadratmeter
Trogflache und zu Gberwindendem Hohenmeter deutlich teurer.

Setzt man den errechneten Mittelwert von ca. 7.500,00 € an, so ist zu erwarten, dass sich die
Bauwerkskosten auf etwa 37,9 Mio. € belaufen konnten.

Die wasserbaulichen Kosten der ,,Ausbaustufe mit Schiffshebewerk“ summieren sich

fur Kanal und Schiffshebewerk auf etwa 77,1 Mio. €.

Trifft die Annahme zu, dass ein modernes, vermarktbares Schiffshebewerk fir 37,9 Mio. €
errichtet werden kann, so ware dies sogar gunstiger als die Errichtung der Schleusentreppe mit

zwei Schleusen.

Wesentliche Vorteile dieser Ausbaustufe sind: niedrigere Kosten, unproblematische
Wasserhaltung, schnelle Passage und landseitige touristische Effekte.

Die Summe der Vorteile begriindet die Entscheidung flr den Bau eines Schiffshebewerkes aus
wasserbaulicher Sicht.

3.4.3.2 Touristische Bewertung

Rein wassertouristisch betrachtet, sind die Unterschiede zwischen Schleusenbauwerk und
Schiffshebewerk marginal. Das Schiffshebewerk ist flr Uberregionale Bootsverkehre kein
Hauptmotiv fir einen Bootsurlaub, sondern ,nur“ ein zusatzlicher Erlebnisbaustein.
Entscheidend istin erster Linie die gute Erreichbarkeit von Leipzig mit dem Boot.

Allerdings kann ein Schiffshebewerk durch seine héhere Ausstrahlung und Wahrnehmung
indirekt Nachfrageeffekte fur das motorisierte Wasserwandern bewirken (Werbetrager und
Erlebniskomponente fir Wasserwanderer). Positive Effekte hatte ein Schiffshebewerk in jedem
Fall fur die Fahrgastschifffahrt.

Wie von den bestehenden Schiffshebewerken in Niederfinow und Scharnebeck bekannt ist, gibt
es eine starke Nachfrage nach reinen Hebewerksfahrten, die es bei einem Schleusenmodell
nicht geben wirde. Gut 90% der Fahrten mit dem Fahrgastschiff in Scharnebeck und
Niederfinow sind reine Hebewerksfahrten.
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Ein Schiffshebewerk am Kanal hatte vor dem Hintergrund dieser Erfahrungen vermutlich
erhebliche Nachfrageeffekte fur die Fahrgastschifffahrt zur Folge. Das Nachfragevolumen
wirde um ein Vielfaches héher liegen als bei der Schleusenausbauvariante.

Die grofdten Effekte eines Schiffshebewerks ergeben sich allerdings fir die ErschlieRung
landseitiger Nachfragepotenziale (siehe Gliederungspunkt3.7.1.6).

Mit geschatzten 500.000 jahrlichen Besuchern sind Schiffshebewerke — wie Beispiele aus
Deutschland, Frankreich und Schottland zeigen — regional ausstrahlende Tagesausflugsziele
mit erheblicher Nachfragewirkung. Mit einer besonderen Architektur (Falkirk Wheel) lassen sich
zudem fir die Region erhebliche Imageeffekte erzielen, die weit Uber den eigentlichen
Tourismus hinaus gehen (identitatsstiftende Effekte).

Mit der Ausbaustufe mit Schiffshebewerk entsteht eine Sehenswiirdigkeit mit

tiberregionaler Ausstrahlung und Profilierungseffekten fiir den gesamten Kanal. Hinzu

kommen erhebliche landseitige Besuchereffekte durch eine hohe tagestouristische
Attraktivitat.
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3.4.4 Fazitdes Vergleichs der Ausbaustufen

Mit der Festlegung der Dimensionierung des Bemessungsschiffes zwischen Halle und Leipzig
werden entscheidende Eckpfeiler bezuglich der touristischen Nutzbarkeit sowie der zu
erwartenden Baukosten definiert. Basis der Festlegung sind die vorhandenen Saaleschleusen,
welche auch noch in absehbarer Zukunft die Obergrenze der Schifffahrt im relevanten
Saaleabschnitt definieren werden. Das ,,Mitteldeutsche Bemessungsschiff* ist somit
maximal 45 m lang und 5,10 m breit.

Aus wasserbaulicher Sicht ist ein Schiffshebewerk einer Schleuse bzw. Schleusentreppe
vorzuziehen, da das Wasserdargebot aus dem Kanal bzw. der angeschlossenen Weilien Elster
im Sommer recht knapp bemessen ist. Selbst eine Sparschleuse bendtigt eine so grolke
Wassermenge, dass an mehreren aufeinanderfolgenden trockenen Spitzentagen eine
zusatzliche Wasserrtickhaltung erforderlich werden koénnte. Hierdurch werden sehr hohe
Betriebskosten fur den Betrieb und die Wartung von Pumpensystemen erforderlich.

Bei einem Schiffshebewerk hingegen tritt beim Hebe- bzw. Senkvorgang praktisch kein
Wasserverlust auf, da die Schiffe entweder aus dem Wasser herausgehoben werden
(sogenannte Trockenférderung) oder in einem gro3en Trog gehoben bzw. gesenkt werden
(Nassforderung), wobei die Nassforderung wesentlich verbreiteter ist. Hierbei werden beide
Seiten des Trogs sowie die Kanalabschnitte mit Toren abgedichtet, die nur zur Ein- und Ausfahrt
der Schiffe gedffnet werden, daher sind die Wasserverluste auch verschwindend gering.

Nicht zuletzt ist der Zeitaufwand fur die Passage durch ein modernes Schiffshebewerk
mittlerweile soweit optimiert, dass im Vergleich hierzu eine Schleusung langer dauert. Zum
Beispiel bendtigt das Falkirk Wheel flir einen Hebevorgang lediglich 4 Minuten — eine Zeitdauer,
mit der eine aus zwei Schleusen bestehende Schleusentreppe niemals konkurrieren kénnte.

Die Entfernungen im Revier ermdglichen zwar eine Vielzahl an tagestouristischen Angeboten,
durch zeitaufwandige Schleusungen wirden sich diese Moglichkeiten jedoch reduzieren, was
wiederum einem Schiffshebewerk zum Vorteil gereicht.

Die Preisbildung bei in der Region geplanten bzw. bereits realisierten Schleusen lasst den
Schluss zu, dass ein modernes Schiffshebewerk als Abstiegsbauwerk die kostengtlinstigere
Alternative sein konnte.

Da sich die Ausbaustufe mit Schleusen und die ,Ausbaustufe mit Schiffshebewerk® lediglich
hinsichtlich des Abstiegsbauwerkes unterscheiden, scheint es aufgrund der vorliegenden
Fakten als dringend ratsam, die ,Ausbaustufe mit Schiffshebewerk” weiter zu verfolgen.
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Auch aus touristischer Sichtist die ,Ausbaustufe mit Schiffshebewerk® eindeutig zu favorisieren,
wie aus der folgenden Grafik im Vergleich der drei Ausbaustufen untereinander deutlich wird (je
hoéher der Wert, desto groRer sind die Effekte).

Die ,Ausbaustufe mit Schiffshebewerk” bietet die mit Abstand groRten Nutzeneffekte im Hinblick
auf die landseitige Nachfrage (siehe Gliederungspunkt 3.7.1.6), Uberregionale Ausstrahlung,
Wertschdpfung, Identitatsbildung und Alleinstellung.

Auch unter Abwagung der Kosten- und Nutzeneffekte ist die groRe Ausbaustufe mit
Schiffshebewerk alternativios, da ohne die landseitigen Besuchereffekte die Wertschdpfungs-
effekte deutlich geringer ausfallen (siehe Gliederungspunkt 3.8.2).

6
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OKleine Ausbaustufe
3 W O Ausbaustufe Schleusen
M Ausbaustufe Hebewerk

Abbildung 20  Touristische Effekte in Abhangigkeit von der Ausbaustufe
Quelle: PROJECT M

Sowohl aus tourismuswirtschaftlicher als auch aus regionalplanerischer und wasser-

baulicher Sicht stellt die ,,Ausbaustufe mit Schiffshebewerk* die Vorzugsausbaustufe

dar.

Nur diese Ausbaustufe vermag der Region einen nachhaltigen Impuls zu geben.
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3.4.5 Dimensionierung fiir die Ausbaustufe mit Schleusen bzw. mit SHW
Der vorhandene Abschnitt des Elster-Saale-Kanals weist folgendes Profil auf:

Abbildung 21 Bestandsquerschnitt (Kilometer 7,550 bis 18,850)

Quelle: ICL
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Der Kanal verfugtim Einschnitt Uber eine Wasserspiegellage vom 36 m sowie eine Tiefe von
3,5 m, die Bdschungen sind im Verhaltnis 1:3 geschuttet. Der Querschnitt des Kanals weist
demnach 89,25 m?, also rund 90 m? auf.

Wie mehrfach ausgefuihrt, kbnnten von Halle aus keine Schiffe einfahren, die langer als 45 m
und breiter als 5,1 m sind (Mitteldeutsches Bemessungsschiff), auch wenn der Bestands-
querschnitt fur deutlich gréRere Schiffe ausgelegt wurde.

Daher ist zu ermitteln, welcher Kanalquerschnitt zweckdienlich ist, um einen gesicherten
Schifffahrtsbetrieb im Gegenverkehr zu ermdglichen.

B Mitteldeutsches Bemessungsschiff: Lange 45m
Breite 51m
Tiefgang ...ist zu ermitteln
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Fahrwasserbreite b, in Hohe Schiffsboden (in der Geraden):

bFG:2*bS+3*b7S+2*d

=2*5,1m+3*5’le+2*0,0175x45m
(Kursabweichung der Schiffsachse von 1°)

=19,42° m=>~19,5m
bei zweischiffigem Verkehr und am Schiffsboden

Zur Durchfiihrung eines gesicherten Fahrverkehrs in beide Richtungen wird eine
Fahrrinnenbreite b.; von 19,50 m in Hohe Schiffsboden erforderlich.
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B Wassertiefe h in Metern

Folgende Tabelle stellt die erforderliche Wassertiefe h in Metern in Abhangigkeit von dem
jeweiligen Tiefgang eines Schiffes dar:

h L, o/h 108 120160 200 240 280 320|360 400 inm
g o t. | 050 075 1,00 125|150 | 1,75 | 2,00 2,25 250 | inm

Der Tiefgang Ublicher im untersuchten Revier verkehrender Schiffe bzw. fiir das Revier

geeigneter Schiffe Uberschreitet in der Regel nicht 1,50 Meter (siehe Anhang).

Im Hinblick auf Wirtschaftlichkeit und Flachenverbrauch sollte daher die Wassertiefe
unbedingt auf die konkreten Erfordernisse der geplanten wassertouristischen Nutzung
abgestellt werden.

Somit wird fiir den fehlenden Kanalabschnitt eine Wassertiefe von 2,40 m festgelegt,
was einer Verringerung um 1,1 m gegeniiber dem bestehenden Abschnitt entspricht.
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Im Ergebnis der Berechnungen zur Fahrwasserbreite b.; sowie zur Wassertiefe h lasst
sich folgender Querschnitt aufbauen, welcher nur noch 2/3 des alten Kanalquer-
schnittes aufweist:

Rad-Wanderweg
mit Banketten

107,50

WSP 106,75

h 4

Anschluss an /
vorh. Gelande

M 1:20
) 5,10 4 2,55 1 5,10 gt
Anschluss an
vorh. Gelande
WSP 107,00 107,50 o
(bis 2027) n
- —_—
i N
o
]
A N:
~ .
(=]
@
o
19,50 Fanrrinnenbreite Wg 4,50 2,25 2,50
£ L - < BB bt S Endei®
28,50 L 4.75 4
40,00

ohne Beriicksichtigung von beidseitig angelagerten Randstreifen mit je 10 m Breite fiir MaRnahmen der naturschutzfachlichen Kompensation
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Abbildung 22  Regelquerschnitt Neubauabschnitt (Kilometer 0,000 bis 7,550)

Quelle: ICL
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3.4.6 Fahrtgeschwindigkeiten und Fahrtzeiten
3.4.6.1 Elster-Saale-Kanal

E Optimale Schiffsgeschwindigkeit (VS)

Vs=0,55*\/g*h =0,55*\/9,81m/ss *2,40m
=2,6Tm/s=9,61km/h

Bei der definierten Wassertiefe von 2,40 m betragt die optimale Schiffsgeschwindigkeit
knapp 10 km/h. Somit kann der bisher unvollendet gebliebene Abschnitt in ca. einer
Dreiviertelstunde abgefahren werden (ohne den Zeitaufwand bei Nutzung des
Abstiegsbauwerkes).

Bei dem vorhandenen (11,3 km langen) Abschnitt mit seiner durchgehenden Wassertiefe von
3,50 m betragt die optimale Schiffsgeschwindigkeit hingegen knapp 12 km/h. Mit dieser
Geschwindigkeit ware der Abschnitt rechnerisch in weniger als einer Stunde passierbar.
Tatsachlich ist der als Bundeswasserstralle gewidmete Abschnitt jedoch derzeit mit einer
zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 8 km/h belegt’.

Unter Einhaltung dieses Tempolimits bedarf es hier einer Fahrzeit von knapp 1 72 Stunden,
also einer halben Stunde langer als die optimale Schiffsgeschwindigkeit zuliel3e.

Die fur den kinftigen Kanal tatsachlich festzusetzende, bauwerksvertragliche
Maximalgeschwindigkeit ist von zahlreichen Faktoren wie Bauart, Nutzung, Profil und
Belegung abhangig. Daher ist es realistisch, dass sowohl auf dem Bestandsabschnitt als
auch auf dem Neubauabschnitt aufgrund der Beschaffenheit sowie der spezifischen Nutzung
als touristisches Gewasser hohere Maximalgeschwindigkeiten zugelassen werden kénnen.

Ob dies tatsachlich der Fall ist, kann jedoch erst im Rahmen der weiteren Planungen
inklusive eingehender bodenmechanischer sowie nautischer Untersuchung festgestellt
werden.

Daher werden nachfolgend aufgeflihrte Fahrzeiten auf den Status quo abgestellt, es werden
jedoch auch die Fahrzeiten bei optimaler Schiffsgeschwindigkeit in Klammern vermerkt.

3.4.6.2 Saale

Die Saale ist vom Kanal bis zur EIbmindung eine Bundeswasserstrafe und als solche mit
einem Tempolimit von 16 km/h belegt. Hierdurch betragt die Fahrtzeit von der Kanal-
mundung aus bis nach Merseburg (Anleger unterhalb vom Schloss) weniger als 72 Stunde
und bis nach Halle (Sophienhafen) etwa 1 % h (alle Angaben jeweils ohne Zeitaufwand fur
die Schleusungen).

Die Saale ist ab dem Flusskilometer 124,16 stromaufwarts eine Landeswasserstrale.
Der Abschnitt bis zur Unstrutmindung am Saale-km 161,83 darf in beide Fahrtrichtungen mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h befahren werden.

3.4.6.3 Unstrut

Die Unstrut ist sowohl in Sachsen-Anhalt als auch in Thiringen als Landeswasserstralte
gewidmet. In Sachsen-Anhalt, also von ihrer Miindung in die Saale bis zur Landesgrenze
Thiringen, darf sie in beide Richtungen mit maximal 7 km/h befahren werden.

Auf dem Landeswasserstrallenabschnitt in Thiringen hingegen ist das Befahren
stromabwarts mit maximal 10 km/h zulassig, stromaufwarts mit lediglich 7 km/h.

Defitgnan.
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7 Binnenschifffahrtsstralen-Ordnung (BinSchStrO), § 25.04 Fahrgeschwindigkeit
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Abbildung 23  Zulassige Hochstgeschwindigkeiten auf den Mitteldeutscher Wasserstrallen
Quelle: ICL

32

3.4 AUSBAUSTUFEN



Zusammengefasst sind folgende reine Fahrtzeiten -ohne Abstiegsbauwerke- zu erwarten
(Angaben in Klammer bei Fortfihrung des derzeitigen Tempolimits auf dem Bestandskanal):

ca. 1% h (2 h) vom Lindenauer Hafen bis an das Abstiegsbauwerk Wisteneutzsch
ca. 1% h (2 Ya h) vom Lindenauer Hafen bis zur Kanaleinmindung in die Saale
ca. 2 Yah (2 % h) vom Lindenauer Hafen bis nach Merseburg (unterhalb vom Schloss)

ca. 3 2 h (4 h) vom Lindenauer Hafen bis nach Halle (Sophienhafen).

Diese Geschwindigkeiten bilden das Ergebnis o. g. Berechnung ab und dienen daher als
Orientierungswerte. Eine darlber hinausgehende, weitere Fahrtzeitreduzierung auf dem
Bestands- bzw. dem Neubauabschnitt vom Kanal wéare nach Durchflhrung der bereits
erwahnten eingehenden nautischen Untersuchung denkbar. Diese erneute Fahrtzeit-
reduzierung infolge einer fortgeschriebenen zulassigen Hochstgeschwindigkeit ist derzeit
jedoch nicht verlasslich prognostizierbar.

Bei derartigen Betrachtungen gilt es auch, den geplanten Charakter des Gewassers zu
bedenken. Eine ,Schnellbootstrecke” dient weder den Menschen noch Umwelt und Natur!

Fiir die Verbindung MARINA Leipzig-Lindenau - Sophienhafen ist jedoch fiir ein
gewdsserangepasstes Fahrgastschiff eine Fahrtzeit von knapp unter 3 Stunden (ohne
Abstiegsbauwerke) prinzipiell vorstellbar.

Alle o. g. Zeitangaben wurden ohne Benutzungsdauer der Abstiegsbauwerke getroffen.
Die erforderliche Zeitdauer fur die Benutzung bei den vorhandenen Schleusen ist u. a.
abhangig von der technischen Ausstattung und Art der Bedienung des jeweiligen Objektes.
Als RichtgréfRe kann von einem Zeitraum zwischen 5 und 15 Minuten pro Schleuse
ausgegangen werden.

Demgegenuber kdnnen moderne Schiffshebewerke deutlich schneller agieren. So betragt
z. B. der Hebevorgang beim Falkirk Wheel lediglich 4 Minuten, wobei in dieser Zeitspanne
ein Héhenunterschied von 24 m Uberwunden wird (zum Vergleich: 22 m Héhenunterschied
beim Elster-Saale-Kanal).

Bei der Entwicklung des Schiffshebewerkes ist eine dhnlich geringe Zeitdauer pro

Passage (< 5 Minuten) als wesentliche Anforderung an die Konstrukteure zu
formulieren!
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3.5 Untersuchung Trassenfiihrung

Alternativmodelle fiir schiffbare Verbindung

Ausbau E-S-K

Kombination Boot & Bahn Luppe/Weilte Elster

1) Modell

Ergebnis 1: Festlegung Vorzugsmodell

i | |
Kleine Ausbaustufe Ausbaustufe
Ausbaustufe mit Schleusen mit Schiffshebewerk

Ergebnis 2: Vorzugsausbaustufe

Trassenvariante A Trassenvariante B Trassenvariante C Trassenvariante D

@ Ausbaustufe

Ergebnis 3: Vorzugstrassenvariante

3.5.1 Systematik, Kriterien und
Naturschutzfachliche Rahmenbedingungen

Systematik und Kriterien
Nach Klarung der Ausbaustufe geht es in diesem Kapitel darum, im Rahmen einer fundierten
Trassenuntersuchung eine optimale Trassenfiihrung zu ermitteln.

Konkret werden hierflr grundverschiedene Trassenvarianten entwickelt, welche die Basis fur
eine Raumwiderstandskarte bilden.
Anhand dieser Raumwiderstandskarte sowie einer Matrix konnen die Vor- und Nachteile der

einzelnen Varianten untersucht, verglichen und gegeneinander abgewogen werden.

Anschliel3end kénnen Trassenkorridore festgelegt werden, deren Vergleich und Abwagung
untereinander letztendlich zu einer Vorzugsvariante fuhrt.
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Grundsatzlich sind folgende Kriterien bei der Trassenfindung von Bedeutung:

[ Qualitat des touristischen Erlebniswertes - Landschaftsbild und Natur erleben

[ Landschaftliche Einbettung der Trasse | Reflexion des ,Genius loci*

[ Grad der Betroffenheit naturrdumlicher und naturschutzfachlicher Belange

= Méglichkeiten der Minimierung der Flacheninanspruchnahme landwirtschaftlicher
Flachen

Wirtschaftlichkeit

- Optimierung der Lange/ des wasserbaulichen Aufwandes fir den herzustellenden

Wasserweg
- Optimierung des Flachenbedarfes und der Entwicklungslangen der landseitigen
Erschlielung
- Optimierung des Flachenbedarfes der Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen
- Reduzierung des Umfangs Boden aufwertender MalRnahmen
[ Potenziale fur private (touristische) Investitionen auf, am und neben dem Kanal bzw.
Schiffshebewerk.

Innerhalb der o. g. Kriterien werden voraussichtlich folgende Schwerpunkte die gréte
Bedeutung haben:
der Naturschutz, die landseitige wie wasserseitige touristische Attraktivitat, die

landschaftsgestalterische Integrationsfahigkeit der Trasse und die landseitige verkehrliche
Anbindung.

Fir die Trassenvarianten wird ein zweckmaRiger Untersuchungsbereich definiert:
Dieser wird im Osten durch das Ende des vorhandenen und gefluteten Kanals definiert, da
eine Aufgabe und Neutrassierung von bestehenden Kanalabschnitten geostrategisch wie
wirtschaftlich unsinnig ware.

Die Ortslagen Witzschersdorf, Schladebach und Wélkau bilden eine Linie, deren
Uberschreitung nach Stiden wenig sinnvoll scheint, da sich hierdurch sowohl die
Trassenlange als auch der Anbindepunkt an die Saale als immer ungunstiger erweisen.

Dass die westliche Begrenzung durch die Saale erfolgt, versteht sich von selbst.

Die erste relevante nordliche Barriere entsteht durch die Bundesstralle B 181 nebst dem
Siedlungsband der Ortschaften Wallendorf, Z6schen und Gohren.
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Der derart abgegrenzte Untersuchungsbereich wird in einem dreistufigen Verfahren detailliert
auf die am besten mit den raumordnerischen, naturschutzfachlichen und touristischen
Belangen korrelierende Verbindung hin gepruft.

Die drei Stufen sind folgende:

[ Raumwiderstandsanalyse
| Trassenkorridore
= Vorzugstrasse.

Naturschutzfachliche Rahmenbedingungen

Ein wichtiges Kriterium bei den Uberlegungen zur Durcharbeitung von Trassenvarianten in
FortfUhrung der fertig ausgebauten Kanaltrasse bildet die naturschutzfachliche Situation des
Raumes.

Zum Zeitpunkt der Errichtung des Kanalbetts dirfte es kaum diesbezugliche Restriktionen
gegeben haben, da die neu zu errichtende Trasse vorwiegend Uber eine ausgeraumte
Ackerhochebene fiihrte und dabei kaum wertvolle Strukturen in Anspruch genommen haben
durfte. Der Direktvergleich zwischen dem Zustand um 1940 und dem Zustand heute zeigt
eine signifikant veranderte Situation:

= Zum ersten bildeten sich infolge des nahezu 70jahrigen Brachfallens in den von
begonnener Bautatigkeit veranderten, aber nicht gefluteten Teilabschnitten des
Kanals in deren Hohlformen 6kologisch wertvolle Strukturen heraus;

= Zum zweiten entstanden in diesem Zeitraum beidseitig der Trasse zahlreiche
Kiestagebauneuaufschlisse, die nach ihrer Nichtverfiillung bei Beendigung der
Tagebautatigkeit ebenfalls neue, wertvolle Biotopstrukturen entstehen lieRen. Teile
davon stehen heute inzwischen als Schutzgebiete gemafl Naturschutzrecht unter
besonderem Schutz;

[ Zum dritten verscharfte sich seit dem national und regional fortschreitenden
Artenschwund die Bedeutung von Schutzgebieten generell.
Das bedeutet, dass Heimstatten besonders wertgebender Arten, wie etwa die Saale-
Elster-Luppe-Aue in ihrer heutigen Gewichtung ungleich bedeutender eingeschatzt
werden mussen als etwa zum Zeitpunkt des friiheren Kanalbaus. Dieser gewachsene
Status muss jedoch dann auch auf die erst spater entstandenen Ersatzbiotope, die
sich seitlich des Kanals befinden, Ubertragen werden.
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Seitdem ist der potenzielle Trassenraum, in dem der Kanal nicht zum Endausbau gelangte,
von einer relativ hohen Dichte naturschutzrelevanter Flachen Uberzogen [(die Gesamtheit
verordneter oder geplanter Flachen des Naturschutzes in der Unterteilung: ,Bereiche, in
denen Eingriffe nicht oder nur unter strengen Auflagen durchgefihrt werden kénnen*® (rot);
,hur unter bestimmten Umstanden erlaubt sind“ (orange); ,Eingriffe mit geringen Auflagen
durchgefihrt werden kénnen® (gelb); flachig = Bestand, schraffiert = Planung)] siehe
nachfolgende Abbildung 24.

Das Vorhaben befindet sich danach zu grof3en Teilen im Landschaftsschutzgebiet (LSG), es
nahert sich Europaischen Schutzgebieten (FFH bzw. EU-SPA), es nahert sich
rechtsverbindlich festgesetzten Naturschutzgebieten (NSG), es durchquert bei Umsetzung

einzelner Varianten aus dem in Erwagung gezogenen Trassenbindel, auch im Falle der

MERSTRYNG

Abbildung 24  Gesamtheit naturschutzrelevanter Flachen im Planungsraum
Quelle: DARR LA
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Fortflhrung der Alttrasse geplante NSG und einzelne Trassen Uberplanen schlieRlich
besonders geschutzte Biotope, in denen sich punktuell auch noch rechtsverbindlich
festgesetzte Flachennaturdenkmale befinden. Die sich aus der dargestellten Situation der
naturschutzfachlichen Restriktionen ergebenden rechtlichen Konsequenzen werden im
Kapitel 3.5.4.3 naher betrachtet.

3.5.2 Raumwiderstandsanalyse

3.5.2.1 Herangehensweise

Die Raumwiderstandsanalyse stellt alle relevanten Raumwiderstande im Untersuchungs-
gebiet dar. Sie wird durchgefuhrt, um aus einem ,Bundel“ an Varianten diejenigen
herauszufiltern, die grundsatzlich denkbar sind, gleichzeitig aber auch unterschiedliche
Ansatze und Herangehensweisen widerspiegeln.

Hierbei gibt es keine ,Denkverbote®, sondern jedwede Freiheiten.

Erfahrungsgemal sind folgende Faktoren wesentliche Raumwiderstande:
[ | Siedlungsflachen (Bestand)

[ Naturschutzflachen (Bestand und Planung)

[ StralRen (Bestand und Planung)

[ Uberschwemmungsgebiete (Bestand).

Abbildung 25 Saalehochwasser Januar 2011 im Verlauf der geplanten Kanalvorzugstrasse
(kurz vor der Saalemiindung bei Kreypau)
Quelle: DARR LA; 22.01.2011
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3.5.2.2 Ergebnisse
Die ausgearbeiteten, insgesamt 17 verschiedenen Trassenverlaufe sind in Abbildung 27
dargestellt.

Im Ergebnis wurden folgende Raumwiderstande festgestellt (Auswahl):

Naturschutzgebiete (abgestuft nach Schutzstatus)
Bieberrevier

Ortschaften

Straflenneubautrasse B181n

Kiestagebau

Ackerbauflachen

Reliefenergie

Bahnanlagen

C E @ EEEENE

Hierbei erweisen sich insbesondere die Siedlungsflachen sowie die Naturschutzflachen als
relevant. Gerade im zentralen Untersuchungsbereich (Achse entlang der Stralle L184) gibt
es lediglich drei Korridore, welche prinzipiell fir die Kanalstrecke denkbar waren.

Dazwischen liegen entweder Ortschaften oder aber ausgedehnte Naturschutzflachen.

Die Trasse der B 181 n zwischen Gunthersdorf und Merseburg-Sud stellt zudem eine
wesentliche raumgreifende Planung dar, welche sich zwangslaufig mit jeder denkbaren
Variante mindestens einmal kreuzt.

Die Entwicklung einer Matrix zur Quantifizierung der 17 Trassenlinien erbrachte keinen
signifikanten Erkenntniszuwachs. Daher wird die Matrix an dieser Stelle nicht aufgefuhrt, sie
ist jedoch zu informativen Zwecken in den Anlagen enthalten.

Die sich aus der Situation der naturschutzfachlichen Restriktionen ergebenden rechtlichen
Konsequenzen im Punkt 3.5.4.3 naher betrachtet.
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Abbildung 26  Arbeitsskizze Trassenvarianten

Quelle: ICL
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Abbildung 27 Raumwiderstandsanalyse — Karte Trassenvarianten
Quelle: ICL
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Im Ergebnis der Raumwiderstandsanalyse wird daher im nachsten Zwischenschritt zuerst die
Vielfalt der Mdglichkeiten auf einzelne Trassenkorridore reduziert.

Diese prinzipiell machbaren Varianten werden weiter untersucht.
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3.5.3 Trassenkorridore

3.5.3.1 Herangehensweise

Die in der Abbildung 27 dargestellten 17 Trassenlinien bilden alle denkbaren Varianten im
Untersuchungsraum ab, welche prinzipiell eine Verbindung zwischen Bestandskanal und
Saale ermdglichen.

Nach dem Verzicht auf eine rein numerische Matrix bzw. eine detaillierte einzelfallbezogene
Prifung von Trassenlinien wird die weitere Trassenuntersuchung iterativ gefihrt.

So schlief3en sich verschiedene Varianten fir eine Kanalfihrung nach eingehender
Betrachtung von vornherein aus, da sie Flachen in Anspruch nehmen, deren Einbeziehung
praktisch nicht umsetzbar ist.

Innerhalb der verbliebenen Trassenlinien finden sich zahlreiche nahe beieinander gelegene
bzw. vom Ansatz her ahnlich gelagerte Verlaufe wieder. Diese stellen meistens Variationen
einer gemeinsamen prinzipiellen Trassenlésung dar und sind daher schnell auf den
konfliktarmsten gemeinsamen Nenner reduzierbar - den Trassenkorridor.

3.5.3.2 Ergebnisse
Die in Abbildung 28 dargestellten Trassenkorridore stellen die drei realistischsten Kanal-

verbindungen dar, welche im Untersuchungsraum prinzipiell umsetzungsfahig sind.

Sie tragen folgende Bezeichnungen:

= Nordvariante
= Nullvariante
= Sildvariante.

Die Nordvariante zweigt nahe Zscherneddel von der alten Kanaltrasse ab und flhrt nahe an
diesem Ort vorbei. Sie durchquert das geplante Naturschutzgebiet und Uberwindet den
Hohenzug stddstlich von Friedensdorf nahe der L 184 und schwenkt anschlieBend auf eine
Paralleltrasse zur Bahnlinie Leipzig - Merseburg ein. Sie mindet unmittelbar stromaufwarts
der Bahnbrucke in die Saale.

Von ihrer Beschaffenheit her stellt sie sich als etwas langere, jedoch abwechslungsreiche
Strecke oberhalb der Luppedorfer (Wallendorf, Z6schen und Géhren) dar. Durch die
Trassierung sind eine gute Anbindung sowie eine optimale Fernwirkung gesichert.
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Abbildung 28  Trassenkorridore
Quelle: ICL
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Die Nullvariante liegt direkt zentral auf der Alten Kanaltrasse, umfasst jedoch dartber
hinaus auch einen zusatzlichen, beidseitigen Korridor von einigen dutzend Metern.

Die Nullvariante bietet die kirzeste Strecke zwischen Kanal und Saale. Sie ist relativ wenig
abwechslungsreich, hat dafir aber mehr Potenziale zur Anbindung der anliegenden
Landschaftselemente als die Nordvariante.

Die Sudvariante verschwenkt in Hohe der Kiesteiche Schladebach stdwarts und nahert sich
der Gemeinde Schladebach. Sie quert die L 184 und fuhrt in einem schmalen Korridor
zwischen einem bestehenden und einem geplanten NSG hindurch und verlauft weiterhin
sudlich der Ortschaft Wisteneutzsch. Sie mindet westlich von Wdélkau in die Saale.

Sie fuhrt durch eine sehr abwechslungsreiche Landschaft und steht dabei der Nullvariante in

Bezug auf die Streckenlange kaum nach. Ihr Verlauf beinhaltet aber auch eine groRere
problematische Engstelle nordwestlich von Schladebach.
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3.5.3.3 Naturschutzfachliche Bewertung

Die drei in der engeren Wahl verbliebenen Trassen wurden zuvor auch explizit unter dem
Aspekt des Artenschutzes gepruft, ehe aus ihnen eine Vorzugsldsung ausgewahit bzw.
entwickelt wurde. Es erfolgte hierzu ein Verschnitt der Trassen mit Fundpunkten
wertgebender Arten (Abbildung 29).

Diese Angaben stammen aus dem Kataster des Landesamtes fur Umweltschutz zu
Wirbellosen und Wirbeltieren (Geoinformationssystemdaten, kurz GIS-Daten), es sind des
Weiteren GIS-Daten und ortlich lokalisierbare Verbalangaben zu Vogeldaten der
Vogelschutzwarte Steckby, ortlich lokalisierbare Tierartendaten aus der Verordnung des
Landschaftsschutzgebietes LSG0048MQ (in dem sich der Malnahmebereich komplett
befindet), Tierartendaten des westlich angrenzenden Managementplanes zum Natura 2000-
Gebiet SPA 0021, sowie punktuell eigene Artnachweise, auf welche spater noch naher
eingegangen wird.

Diese Uberlagerung hat folgende Konsequenzen:
Die Nullvariante, also die Kanalfortfiihrung ,,auf“ der urspriinglich dafiir vorgehalten
Trasse muss aus naturschutzfachlichen Erwagungen verworfen werden!

Da sich insbesondere in den halbfertigen Hohlformen des Kanalbettes im Laufe der
Jahrzehnte seines Brachfallens eine vielfaltige Biotopstruktur mit zahlreichen wertgebenden
Tier- und Pflanzenarten herausbildete, hatte ein Eingriff darin massive Folgen!

Der Uberwiegende Teil der seinerzeit nicht fertig gestellten Kanaltrasse ist heute als
naturschutzfachlich hochwertig zu bezeichnen. In der Folge wird naher auf die dabei
vorhandenen Biotopstrukturen eingegangen.

Die - auf die Nullvariante bezogen - nérdliche und sudliche Alternativvariante fihren jedoch
nicht zu einer in dieser Hinsicht wesentlichen Konfliktentspannung.

Zwar meiden diese Trassen konsequent die Biotopkonzentration der ,Nullvariante®, tangieren
nur punktuell, daftr aber in erheblichem Male faunistisch und floristisch hochwertige
Naturrdume des geplanten Naturschutzgebietes ,Kiesgruben bei Schladebach®.

Diese Trassen stellen zudem einen erheblich héheren Eingriff in andere Umweltschutzgiter
dar, wie zum Beispiel durch einen héheren Verbrauch an hochwertigen Ackerbdden und den
damit verbundenen, starkeren Eingriff in das Landschaftsbild.

3.5 UNTERSUCHUNG TRASSENFUHRUNG
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Abbildung 29  Fundpunkte wertgebender Arten in Uberlagerung mit den 3 Haupttrassenvarianten

Quelle: DARR LA

3.5 UNTERSUCHUNG TRASSENFUHRUNG




Bei der Sudtrasse kommt noch hinzu, dass das Queren der Feuchtflachen 6stlich der Stral3e
Wallendorf-Schladebach (L184), welche im Gegensatz zu den westlich und nordwestlich
dazu gelegenen Flachen ohne Gebietsschutz sind, dennoch artenschutzfachlich den
gleichen Stellenwert aufweist.

Der Grund der bisherigen Nichtunterschutzstellung resultiert aus einer Ausklammerung
dieses Bereiches, da hier die B 181n entlang fuhren sollte, zu deren Bau es jedoch bis heute
nicht kam. So gesehen, wirden hier zwar keine Gebietsschutzreglementierungen greifen,
jedoch in vollem Umfang der artenschutzfachliche Aspekt gemafR §44 BNatSchG zu
bertcksichtigen sein.

Im Ergebnis dessen sowie bei Berucksichtigung der bereits angedeuteten, weiteren
Umweltfaktoren kdnnen demnach auch die Nord- oder Sudtrasse gegenuber der Nullvariante
nicht mehr praferiert werden.

Aus Sicht des Naturschutzes bleibt festzuhalten, dass die drei ermittelten
Trassenkorridore in der weiteren Bearbeitung hinsichtlich der naturschutzfachlichen
Belange modifiziert und optimiert werden miissen, um mogliche Konfliktpotenziale
deutlich zu reduzieren.

Die Abbildung 29 zeigt die Konflikte der drei verbliebenen Haupttrassen vor dem Hintergrund
der Artenschutzproblematik. Diese Darstellung weist dabei bereits eine Modifizierung der
Nullvariante aus, auf die im Folgenden naher eingegangen wird.

POTENZIALANALYSE ELSTER-SAALE-KANAL

3.5.4 Vorzugsvariante

3.5.4.1 Herangehensweise

Nachdem die 17 Trassenlinien innerhalb dreier Korridore geblindelt wurden, gilt es nun, aus
den Korridoren die finale Vorzugsvariante zu entwickeln. Jeder dieser drei Korridore steht
dabei stellvertretend flir einen grundsatzlich differierenden Lésungsansatz.

Die Vorzugsvariante wurde durch die Gegenuberstellung von Vor- und Nachteilen, bezogen
auf sechs Kriterien ermittelt:

A Touristische Attraktivitat | Wirtschaftliche Effekte
B Anbindung an vorhandene Infrastruktur

Cc Betroffenheit Natur und Landschaft

D Kosten (Bau und Ausgleichsmaflinahmen)

E Sozialvertraglichkeit (Schutzgut Mensch)

F Dritteffekte (v. a. landseitig) | Sonstiges
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Referenzvariante

Beurteilungskriterien

Korridor Nord

Korridor Nullvariante
(alte Kanaltrasse
sowie nordliche und siidliche kanalnahe Trasse)

Korridor Siid

Vorteile

Nachteile

Vorteile

Nachteile

Vorteile

Nachteile

Touristische Attraktivitit
Wirtschaftliche Effekte

- direkte City-Anbindung
Leuna (OPNV/ PKW und
Fahrgastschifffahrt)

- direkte Anbindung von
zwei Orten (Friedensdorf +
Zscherneddel)

- Landschaftsbild teilweise
interessant/attraktiv

- Fernwirkung nach Norden
(Siedlungen an der B 181)

keine Potenziale fiir Anbindung
an Standgewd&sser
keine Bademdglichkeit

direkte Anbindung von zwei
Orten (Wisteneutzsch +
Kreypau)

= hohe Folgeeffekte
Baden wahrscheinlich még-
lich (Kiesgruben und ,Untere
Schleusenkammer")
Bibervorkommen auf alter
Kanaltrasse im Bereich
JUntere Schleusenkammer”
stellen Potenzial fiir behutsa-
men Naturtourismus dar

- keine freie Sicht auf die Land-
schaft (iber etwa 2/3 der Strecke
auf Saale gegentiber Korridor
Nord ca. 1,5 km ldngerer Weg
nach Halle *

- landschaftlich attraktiv

- Anbindung von Standgewés-
sern moéglich

- Baden unter Umstianden
maglich

- geringere Attraktivitat land-
seitig
- Entfernung zu Ortslagen
grofer (Schladebach+
Wisteneutzsch+Wdlkau);
dadurch geringere Folge-
effekte (privatwirtschaftliche
Tourismusinvestitionen)
auf Saale gegentiber Korri-
dor Nord ca. 4,0 km ldngerer
Weg nach Halle *

Anbindung an vorhan-

- glinstig: N&he zum Sied-

Radweg 6stlich der

- InfrastrukturerschlieBung

- IS-Anbindung naher als Re-

Radweg 6stlich der

dene Infrastruktur lungsband - geringere Tras- Saale fehlt, ist hier jedoch ver- schlecht: Ausbau Stralennetz ferenzvariante: Anbindung Saale fehlt
senldngen Stralte und gute zichtbar und Parkplatz fiir Hebewerk er- an A 9 (AST Bad Diirren- - Anbindung/Lage Parkplatz
Anbindung Parkplatz forderlich berg) in nur 6 km ohne Orts- nicht optimal

- N&he zu Ver- und Entsor-
gungsnetzen und B 181

Radweg 6stlich der
Saale fehlt

durchfahrten (!)

Betroffenheit Natur und
Landschaft

Ll

L}

héhere Betroffenheit (SPA
Saale-Elster-Aue am Zielpunkt)
sowie geplantes NSG

Trasse zu 3/4 im LSG

héchster Verbrauch von Acker-

flache mit damit verbunden sehr

hohem Anteil zur Durchfiihrung
externer bodenaufwertender
Malnahmen

sehr hoher Landschaftszer-
schneidungseffekt

bei Durchquerung des geplan-
ten NSG voraussichtlich hoher
Aufwand zur Durchfiihrung von
Artenschutzpriifungen; erfolgt
Umsetzung nach Rechtskraft
NSG, ist Anderungsverfahren
NSG nicht auszuschliefen

kirzeste Verbindung
= geringere Betroffenheit
(auler alte Kanaltrasse)
nérdliche + siidliche Parallel-
fiihrung gtinstig
in allen Féllen kein Land-
schaftszerschneidungseffekt

es sind Restriktionen auf alter
Kanaltrasse im Bereich ,Untere
Schleusenkammer” durch Biber-
vorkommen zu erwarten
Alttrasse ohne, aulierhalb Alt-
trasse hoher Verbrauch an
Ackerflache mit damit verbunden
hohem Anteil zur Durchfiihrung
externer bodenaufwertender
Mafinahmen

Alttrasse: Infolge Durchquerung
gepl. NSG voraussichtlich héchs-
ter Aufwand zur Durchfiihrung
von Artenschutzprifungen,;
erfolgt Umsetzung nach Rechts-
kraft NSG, ist Anderungsverfah-
ren NSG nicht auszuschliefien

- Trasse zu 2/3 im LSG

- nur im Bereich gepl. NSG

Schladebach Konflikte —

Trasse noch optimierbar

Trasse nur zu 1/2 im LSG

- nach Alttrasse geringster
Verbrauch von Ackerflache
mit damit verbunden gerin-
gerem Anteil zur Durchfiih-
rung externer bodenaufwer-
tender MalRnahmen

- interessante Kiesseen +
Landschaft (Sukzession)

Néherung NSG Schladebach
anteiliger Landschaftszer-
schneidungseffekt
voraussichtlich hoher Auf-
wand zur Durchfiihrung von
Artenschutzpriifungen bei
Querung Tagebaufolgeland-
schaft nordwestlich Kotz-
schau

Kosten (Bau und Aus-
gleichsmafnahmen)

- geringere ErschlieBungskos-
ten Schiffshebewerk

groBe Trassenldnge

= hohere Kosten
(ca. 1,7 km mehr als Referenz-
variante)

kiirzeste Verbindung

= geringere Baukosten
geringerer Flachenerwerb
bzw. Flacheneigentum vhd.
Zielpunkt an der Saale vhd.

= nur Ausbau (historische

Planung)

wasserbaulich giinstiger Ziel-
punkt (Sedimentation) und
Lage auflerhalb des Uber-
schwemmungsgebietes *

kurze Verbindung

= geringe Baukosten
(Lange etwa wie
Referenzvariante)
Integration der Kiesteiche
reduziert Neubaustrecke um
ca. 1,1 km gegeniiber Refe-
renzvariante; unter Einbe-
ziehung des westlich der
L184 gelegenen Sees um
insgesamt 1,7 km

Erfordernis zum Bau einer
Schleuse an den Kiesseen
Ausbaggerung Fahrrinne in
Kiesseen prinzipiell mach-
bar; Unwégbarkeiten beim
Schichtaufbau des Bodens
erst durch Baugrunduntersu-
chung ausrdumbar

Sozialvertriglichkeit

- Verkehrsbelastung durch

- hohe Verkehrsbelastung durch

- Verkehrsbelastung durch

Schutzaut Mensch Zufahrt zum Parkplatz Lage des Parkplatzes Schiffshe- Zufahrt zum Parkplatz gerin-
( g ) geringer als bei Referenzva- bewerk sowie Quell- und Zielver- ger als bei Referenzvariante
riante * kehr Strale ¥
Dritteffekte - - maRige Folgeeffekte - hohe Folgeeffekte - lange Parallelfiihrung zur Vorbe- | - geringe Zerschneidungsef- - geringere landseitige Folge-
(v. a. landseitig) - Zerschneidung von Wirtschafts- haltstrasse B 181 n fekte effekte (groRere Entfernung)
T flachen
Sonstiges

Tabelle 6 Trassenvergleich Elster-Saale-Kanal

Quelle: DARR LA + PROJECT M + ICL
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3.5.4.2 Ergebnisse

Vorzuge und Reglementierungen auf unterschiedlichen Ebenen, auf die nachfolgend noch
eingegangen wird, fihrten schliellich zur Entscheidung, dem alten Kanalverlauf zu folgen.
Insbesondere auf Grund naturschutzfachlicher Erwagungen wurde dabei deutlich, dass ein
Ausbau auf der Alttrasse (d. h. der Nullvariante) nicht umsetzbar sein wird, sondern eine
Parallelfuhrung der schiffbaren Verbindung angezeigt ist.

Vorzugsvariante ist die kanalnahe Parallelfiihrung.

Die Vorzugstrasse quert an zwei Stellen die Alttrasse, um Eingriffe zu minimieren,
was in der touristischen Bewertung wiederum als Wertgewinn bezeichnet werden kann
(siehe Abbildung 31).

Die Vorzugstrasse verlauft weitestgehend parallel zur alten Kanaltrasse. Sie hat eine
Lange von 7.580 m und ist damit lediglich 30 m langer, als die ehemals geplante
Trasse!

Am derzeitigen Kanalende (Bauanfang) verschwenkt die neue Trasse in nordliche Richtung
und verlauft dann tUber 2 km direkt ndrdlich angrenzend an das alte Kanalbett.

Sidlich der Ortschaft Zscherneddel schwenkt die Vorzugvariante auf die sudliche Seite des
alten Kanalbetts und folgt diesem parallel bis in die Nahe der Schleusenruine Wisteneutzsch
(knapp 3 km).

Ostlich des Schleusenbeckens verschwenkt die Trasse dann erneut auf die nérdliche Seite
des alten Kanalbetts und folgt diesem bis zum ehemals geplanten Einmindungspunkt
sudlich von Kreypau (ca. 2,5 km).

Dieser wasserbaulich gunstige Anschlusspunkt stellt auch fur die neu trassierte
Vorzugsvariante das Ende des Kanalausbaus mit Mindung in die Saale dar.

POTENZIALANALYSE ELSTER-SAALE-KANAL

Abbildung 30

Schleusenruine nérdlich Wiisteneutzsch
Quelle: LA DARR; 24.02.2011
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Restriktionen/ Vorzugstrasse
Quelle: ICL
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3.5.4.3 Naturschutzfachliche Bewertung

Die im vorstehenden Punkt genannten naturschutzfachlichen und naturschutzrechtlichen
Restriktionen einerseits und ihre naturraumlichen Potentiale andererseits trugen erheblich zur
Findung der Trasse bei, welche schlussendlich zur Definition der Vorzugsvariante flhrte (siehe
Abbildung 31). Die Vorzugsvariante hat eine Gesamtlange von rund 7.580 m.

Mit ihr gelingt es, eine Haufung von Konflikten mit dem Naturschutzrecht zu vermeiden, die
geeignetwaren, das Vorhaben bereits im Grundsatz zu gefahrden.

Gleichwohl bedeutet das Verlassen der Nullvariante auch die Aufgabe der Alt-Planfeststellung
des Kanals. Verbunden ist damit wiederum, den Vorteil der mit der Alt-Planfeststellung
definierten geringen Kompensationsleistung zu verlieren. Die Vorzugstrasse beachtet
weitestgehend den hohen Substanzwert des betroffenen Naturraums und hat in diesem Sinne
Aussicht auf eine spatere Genehmigung.

Die Teile der baulich begonnenen, aber nicht fertig gestellten Kanaltrasse sind nie geflutet
worden. Die heutige Wasserfuhrung in diesen Hohlformen resultiert daher vornehmlich aus
aufsteigendem Schichten- bzw. Grundwasser, was jedoch im Laufe der Jahrzehnte noch
verstarkt wurde durch das Hineinleiten von Drainagewassern aus den umliegenden
landwirtschaftlichen Flachen. Unter diesen Rahmenbedingungen bildete sich die heutige
Vegetationsstruktur in den Hohlformen heraus.

Diese ist, je nach tempordarem oder Dauerwasserstand, heute von inzwischen altem
Auwald, mittlerem bis jiingerem Bruchwald, Niederungsmoor, Schilfrohricht,
Feuchtgebiisch bis hin zur Feuchtwiese gekennzeichnet.

Abbildung 32 Baulich begonnener, nicht gefluteter Kanalabschnitt bei Zscherneddel
Quelle: LA DARR; 22.01.2011
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An den stark entwassernden Gelandeprofilen der Damme befinden sich wiederkehrend auch
Halbtrockenrasenstrukturen mit dem daran gebundenem Geholzspektrum, so etwa im Bereich
der Schleusenruine oder an weiteren stark besonnten Hangschultern. Teilweise ist die
Etablierung der dabei vorhandenen Gehoélzstrukturen auf menschlichen Einfluss
zurlckzufuhren, wie z. B. bei der punktuellen Haufung von Hybrid-Pappeln, dominant bleiben
jedoch die Strukturen der potentiellen nattrlichen Vegetation des Standortes. Diese ist
insbesondere von Baum- und Strauchweiden sowie Schwarzpappeln dominiert. Ferner sind
Esche, Traubenkirsche, Vogelkirsche und Zitterpappel stark vertreten. Die Krautzone wird
dominiert von Roéhrichten, Seggen, Nassgrasern und Feuchtstauden, wie Wasser-Knéterich,
Blasensegge, Glatte Binse und Schlanksegge, aber auch Stauden trockenerer Standorte, wie
Echte Hundszunge, Echte Geil’raute, Gletscher-Tragant, Kleines Habichtskraut, Wiesen-
Schlusselblume und andere. Weitergehende, vorstehend nicht erwahnte, besonders
wertgebende Arten werden daher an spaterer Stelle explizit genannt.

In gleicher Weise wird nachfolgend auch mitdem Fauna-Aspekt verfahren.

Hohe Biodiversitat, dabei ein hoher Grad des Vorkommens potentiell-naturlicher Vegetation und
des daran gebundenen Tierartenspektrums lassen insgesamt auf eine eher hohe Biotopqualitat
im Planungsraum schliel3en [bei der nachfolgenden Darstellung wertgebender Arten bedeuten:
RL = Rote Liste; hierbei: 2 = stark gefahrdet, 3 = gefahrdet, V = Vorwarnliste, R = extrem selten,
LSA=Rote Liste Land Sachsen-Anhalt, D = Rote Liste Deutschland; Anh. Il FFH-RL: europaisch
geschutzte Art gemall Anhang Il der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie, Anh. IV FFH-RL:
europaisch geschutzte Art gemall Anhang IV der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie; VR =
europaisch geschutzte Art gemall Vogelschutz-Richtlinie; BK = geschitzt gemall Berner
Konvention (dabei Fettdruck: streng geschitzt); BArtSchV = geschitzt nach
Bundesartenschutzverordnung; BP = Brutpaar].
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Abbildung 33

Fundpunkte wertgebender Arten in Uberlagerung mit der Vorzugsvariante

Quelle: DARR LA
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Naturschutzfachlich ist der Verlauf der Vorzugstrasse, aus 6stlicher Richtung beginnend, wie
folgtzu bewerten:

Ab dem bestehenden Kanalende westlich Gunthersdorf wird das sudlich des Kanal-Endes
befindliche FFH-Gebiet ,Schafhufe westlich Gunthersdorf® (gleichzeitig flachenhaftes
Naturdenkmal)® durch Verlassen der alten Trassenachse nach Norden konsequent umgangen.
Dies bietet zugleich die Moglichkeit, von der nordlichen Kanalseite aus weite Ausblicke in die
umgebende leicht abfallende Landschaft zu gewinnen (die sudliche Umgebung ist dagegen
ansteigend).

Der Managementplan zum FFH-Gebiet bemangelt eine zunehmende Austrocknung des
Standortes, was u. a. auf Drainagen zurtckgefuhrt wird (nicht aber auf den Kanal, weil dieser ja
seit 1939 wassergeflllt ist) und fordert, weitergehende Entwasserungen zwingend
auszuschlielen. Somit ist MaRgabe der Kanalweiterfihrung, das hydrologische Regime des
Standortes in jedem Falle nicht zu verschlechtern. Das landwirtschaftlich genutzte Areal
zwischen dem fertig gestellten Kanal und dem &stlichen Rand des halbfertigen
Kanalabschnittes ist gemaR Kataster des Landesamtes fur Umweltschutz (LAU) Nachweisort
fur den Laubfrosch (RL 3 LSA, FFH Anh. IV, BK) und an mehreren Nachweispunkten des
Kammmolches (RL3 LSA, FFHANh. [I/1V, BK).

Mit der dann parallelen Weiterfiihrung des Kanals noérdlich des halbfertigen Kanalbettes
werden zugleich das darin geplante Naturschutzgebiet und das dariber hinaus
vorhandene, rechtsverbindliche Flachennaturdenkmal umgangen.

Ostlich der Stelle, an der der Verbindungsweg von Zscherneddel nach Schladebach die alte
Kanaltrasse kreuzt, wechselt die Vorzugstrasse des Kanals auf eine Parallelfihrung stdlich des
alten Trassenverlaufes.

Dieses stellt zunachst eine Querung der naturschutzfachlich wertvollen Alttrasse dar. Dieser
Schritt erweist sich jedoch in der Summe als eingriffsminimierend, da seine ndrdliche
Weiterfuhrung ein am noérdlichen Rand des Alt-Kanals befindliches, flachenhaftes
Naturdenkmal einer friiheren Kiesinsel tangiert hatte. Gleichzeitig verliefe der Kanal bereits ab
diesem Punkt im gewidmeten LSG ,Kiesgruben Wallendorf/ Schladebach®. Obwohl die LSG-
Querung weiter westlich unvermeidlich ist, da sie den Altkanal dann beidseitig weitrdumig
Uberspannt, erweist sich dieser Schrittinsgesamt als konfliktentscharfend. Nicht zuletzt auch

8 Da beide Schutzgebiete inhaltlich identisch sind, ist ihr grafisches Nebeneinander in der Plandarstellung
in einer katastermafig abweichenden Verortung begriindet. Hierin wurde jedoch, weil nachrichtlich
Ubernommen, nicht eingegriffen.
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deshalb, da der spatere, erneute Seitenwechsel des Kanals relativ konfliktarm bleibt, wie noch
aufgezeigt werden wird.

Diesem nunmehr sldseitigen Trassenverlauf ist ein hoher, naturrdumlicher Wert zu
bescheinigen. Denn die naturschutzrechtliche Unterschutzstellung des bereits abgebauten
Kiessandtagebaus war nur deshalb nicht vollzogen worden war, weil hier die Trasse der B 181 n
entlang gefuhrt werden sollte, deren Bau bis heute aber unterblieb. Dieser Umstand wird hier
genutzt.

Artenschutzbelange sind auch unabhangig von Schutzgebietsfestlegungen bedeutend,
so konnen stirkere Restriktionen aus dieser Richtung nach wie vor nicht aus-
geschlossen werden, die ungeachtet eines nicht vollzogenen naturschutzfachlichen
Gebietsschutzes weiter zu beachten sein werden.

Beispielhaft dafir sei hier auf zwei jeweils am Rand des Altkanals angetroffenen Rote Liste-
Arten von GroRlibellen verwiesen, von denen eine nachfolgend und die andere im Foto-Anhang
zu dieser Dokumentation wiedergegeben wird, welche allesamt wertgebende Kennzeigerarten

dieses Raumes darstellen.

_:‘ 1\"‘

Abbildung 34  Westliche Keiljungfer (Gomphus pulchellus/, RL D LSA, Besonders geschiitzt nach BA)
auf der Siidseite des Altkanals Ostlich der Strale Wallendorf-Schladebach (L184)
Quelle: LA DARR; 13.05.2011
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Des Weiteren werden gemal Kataster des Landesamtes fur Umweltschutz (LAU) fir den
Nordrand des sudlich daran angrenzenden Feuchtbereiches und somit in unmittelbarer Nahe
mehrere Nachweisorte der Wechselkrote (RL3 LSA, FFHANh. 1V, BK) aufgefuhrt.

Zwischen der Ortslage Wisteneutzsch und der Stelle, an der die Stral3e von Wallendorf (Luppe)
nach Schladebach die Achse der Altkanaltrasse quert, wechselt die Vorzugsvariante in ihrem
Verlauf noch einmal auf die Nordseite des Altkanals. Dieser Querungsbereich kann als

naturschutzfachlich wenig nachteilig bezeichnet werden, da er ohne Dauerwasserfuhrung ist
und vegetationsseitig vor allem von Hybridpappel und Landreitgras dominiert wird. Diesem
9 9 y papp 9 Abbildung 36  Sidliche Binsenjungfer (Lestes barbarus/RL 2 D, RL 3 LSA, Besonders ges. nach BA)
Seitenwechsel folgt die danach weitestgehend restriktionsfreie Weiterfihrung der Kanaltrasse. auf der Sldseite des Altkanals westlich Wisteneutzsch nahe der Ortslage
Quelle: LA Déarr; 13.05.2011
Hierzu gehdrt z. B. auch, dass vermieden wird, die Engstelle zwischen der Ruine des
Schleusenbauwerkes und der Ortslage Wisteneutzsch passieren zu mussen, zu der sich

kommunalpolitisch keine Akzeptanz abzeichnet.

Eine wertgebende Pflanzenart und drei wertgebende Tierarten der Roten Liste dieses
Bereiches bzw. des westlich davon gelegenen Teiles des Altkanals, welcher damit nicht tangiert
wird, seien nachfolgend dargestellt. Weitere wertgebende Arten dieser Bereiche sind im Anhang

zu dieser Dokumentation wiedergegeben:

Abbildung 37  GroRer Sonnenréschen-Blauling (Aricia artaxerxes/RL2 D)
im Bereich der Schiffshebewerksruine
Quelle: LA DARR; 13.05.2011

Abbildung 35  Silberdistel (Carlina acaulis/RL 3 LSA, Besonders geschiitzt nach BA) Abbildung 38  Alte und frische Nagespuren des Elbebibers (Castor fiber ssp. Albicus/ RL 2 LSA,
auf der Deichkuppe an der Stdseite des Altkanals zwischen Wisteneutzsch und der L184 Anh. Il + IV FFH-RL, BK) auf der Nordseite des Altkanals westlich Wisteneutzsch
Quelle: LADARR; 13.05.2011 Quelle: LADARR; 13.05.2011
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Im Bereich des in der urspriinglichen Kanalplanung definierten Einmindepunktes des Altkanals
trifft die neue Kanaltrasse schlief3lich auf die Saale. Fir den Nahbereich der Saaleeinbindung
des Kanals nennt das Kataster des LAU einen Nachweisort der Wechselkréte (RL 3 LSA, FFH
Anh. 1V, BK) und einen Nachweisort des Eschenscheckenfalters (RL 1 LSA, FFHAnNh. [I/IV).

In den gleichen Grenzen befindet sich gemall Managementplan fir das hier befindliche EU-
SPA-Gebiet ,Saale-Elster-Aue suidlich Halle* zudem Habitatflache fiir den Rotmilan (RL 3 LSA,
VR, BK) und fur den Schwarzmilan (VR, BK). Der gleiche Bereich ist des Weiteren Habitatflache,
der Kanaleinmindepunkt selbst aber auch zweifacher Nachweisort fur den Bienenfresser (RL 3
LSA, BArtSchV, BK) (2008: 1 x 1 BP, 1 x 3 BP). Der Saaleverlauf am Kanal-Einminde-Punkt ist
schliel3lich Habitatflache und wenige hundert Meter nordwestlich davon auch Nachweisort des
Eisvogels (RLVLSA, VR, BArtSchV, BK) (v.g. RL-Arten jeweils ohne Abbildung).

Mit dem Ausschluss der Nord- und Suidvariante sowie ,alter” Nullvariante (Verlauf direkt auf der
alten Kanaltrasse) aus den Vorzugslésungen zur Trassenfindung werden Konflikte zu
insbesondere folgenden, dort anzutreffenden Arten (mit Angabe des Rote-Liste-Status
Sachsen-Anhalt) vermieden:

Nordvariante (gemaf Brutvogelmonitoring wertgebende Arten LAU-ST 2010 fur ,Gewasser
um Wallendorf und Schladebach® bzw. ,Kiesgruben Wallendorf-Schladebach® sowie geman

Artendaten des LAU zu Wirbeltieren und Wirbellosen):

Schellente,
Zauneidechse,
Erdkréte,
Seefrosch,
Laubfrosch,
Teichmolch

Rote Liste 3 Sachsen-Anhalt
(gefahrdet)

Rote Liste 2 Sachsen-Anhalt
(stark gefahrdet)

Sonstiger Rote Liste-Status
Sachsen-Anhalt

Kleinralle (Kleines Sumpfhuhn),
Knéakente,

Rohrdommel,

Zwergdommel

Weilisterniges Blaukehilchen-R

Nullvariante (gemaf Brutvogelmonitoring wertgebende Arten LAU-ST 2010 fur ,Gewasser um
Wallendorf und Schladebach® bzw. ,Kiesgruben Wallendorf-Schladebach®, gemaf Artendaten
des LAU zu Wirbeltieren und Wirbellosen und gemal Erganzungserhebungen des Biros
DarrLA.

Da Artangaben zur Nordvariante teilweise den Altkanal Gberschreitend gemacht wurden, sind
diese Arten -wenn auch nicht explizit fur den Altkanal ausgewiesen- so doch zumindest
zeitweise auch im Bereich der Nullvariante anzunehmen.
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Somitkdnnen an dieser Stelle folgende Arten auftreten:

Rote Liste 2 Sachsen-Anhalt
(stark gefahrdet)

Kleinralle (Kleines Sumpfhuhn),
Knéakente,

Rohrdommel,

Zwergdommel,

Rote Liste 3 Sachsen-Anhalt
(gefahrdet)

Sudliche Binsenjungfer,
Silberdistel

Sonstiger Rote Liste-Status
Sachsen-Anhalt

WeiRsterniges Blaukehichen-R

Sonstige wertgebende Arten

Schellente,
Zauneidechse,
Erdkrote,
Seefrosch,

Elbebiber Laubfrosch,
Teichmolch

GroBer Sonnenréschen-Bléuling

Sudvariante (gemaf Brutvogelmonitoring wertgebende Arten LAU-ST 2010 fur ,Staubecken
Schladebach®, Obere Naturschutzbehdrde an Darr LAam 26.05.2011 fur ,Kies- und Tongruben
bei Schladebach®, Artendaten des LAU zu Wirbeltieren und Wirbellosen und lokalisierbare Arten
aus der Verordnung zum LSG0048MQ.

Neuerlich befinden sich am Nordrand der Ortslage Schladebach stabile Brutnachweise des
Bienenfressers (RL 3 Sa.-Anh.) in einer dort erhalten gebliebenen Kieswand" (in der
Artdatenkarte Abb. 28 nicht verortet), welcher sich im kontinental gepragten Mitteldeutschen
Raum derzeit in Ausbreitung befindet und damit hier ebenfalls aufzufiihren ist):

Rote Liste 2 Sachsen-Anhalt Rote Liste 3 Sachsen-Anhalt
(stark gefahrdet) (gefahrdet)

Sonstiger Rote Liste-Status

Sonstige wertgebende Arten
Sachsen-Anhalt

Kiebitz, Braunkehichen, Kolbenente-R, Flussregenpfeifer,
Knékente, Drosselrohrsénger, Lachmoéwe-V, Graureiher,
Rohrdommel, Rotmilan, Rohrweihe-V, Haubentaucher,
Rothalstaucher, Steinschmatzer, Schnatterente-P, Neuntoter,
Schwarzhalstaucher Tafelente, Schwarzkopfméwe-R, Reiherente,
Uferschwalbe, SpieRente-R, Schellente,
Durchziigler: Wechselkrote, Teichralle (Teichhuhn)-V, Schwarzmilan,
Rothalstaucher, Bienenfresser Wachtelkdnig (Wiesenralle)-V, Teichrohrsénger,
Schwarzhalstaucher Wiesen-Schafstelze-V, Erdkréte,
Durchziigler: Teichfrosch,
Fischadler Seefrosch,
Laubfrosch

Im Fazitder vorgenommenen Abschichtungen von Trassenvarianten ist festzustellen, dass jede
der angegebenen Achsen als konflikterheblich einzuschatzenist.

Untervarianten zur Sudvariante hatten keine Minderungen des Eingriffes in die bestehenden
Arten und Lebensgemeinschaften zur Folge.

Bei Untervarianten zur Nordvariante ware dieses indes schon der Fall, gleichwohl hatte dieses
keine Konfliktminderung gegenuber der modifizierten Nullvariante zur Folge. Es bliebe dennoch
weiterhin die hochste Streckenlange aller einbezogenen Trassenvarianten bestehen.

Somit ist die modifizierte Nullvariante mit dem in der Gesamtbetrachtung aller
Umweltschutzguter geringsten Konfliktpotential als Vorzugsvariante heraus zu stellen.

9 RANA — Biiro fiir Okologie und Naturschutz; Halle(S); 2011
10 Angabe der Mitteldeutschen Baustoffe GmbH; Herr Huhle am 07.02.2012 an DarrLA
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3.5.4.4 Fazitder Bewertung der Vorzugsvariante

...aus naturschutzfachlicher Sicht:

Die Feststellung, inwieweit mit der nunmehr favorisierten Trassenvariante erhebliche
Beeintrachtigungen wertgebender Arten und Lebensgemeinschaften verbunden sein werden,
obliegt nachfolgenden Umweltprifungen mitihren damit durchzufihrenden Detailprifungen.

In der Gesamtbetrachtung ist aus jetziger Sicht einzuschatzen, dass starkere Eingriffe in
sensible Naturraume auf wenige punktuelle Bereiche reduziert werden kénnen. Nahere
Aussagen hierzu sind jedoch erst moglich, sobald vertiefende Untersuchungen ein
vollstéandiges Bild zu den hier vorhandenen Arten (inklusive relevanter Fluchtdistanzen) und
Lebensgemeinschaften zeichnen und entsprechende Umweltprifungen den Kanaleingriff
daraufhin explizit bewertet haben.

...aus planerischer Sicht:

Die Vorzugstrasse verbindet das derzeitige Kanal-Ende mit der Saale Uber eine Strecke von
7.580 m Lange. Das sind lediglich 30 Meter mehr als die alte konzipierte ,,Ideallinie*!
Hierdurch kann weitestgehend von den gleichen geologischen, hydrogeologischen und
bodenmechanischen Eigenschaften entlang der Trasse ausgegangen werden.

Da in diesem frihen Stadium einer Potenzialanalyse konkrete Untersuchungen naturlich noch
nicht vorliegen, bietet der Analogieschluss zu den Rahmenbedingungen der alten Trasse eine
angemessene Vorgehensweise.

Die Vorzugsvariante hat auch den Vorteil eines geringen Flachenverbrauchs, da sie direkt an die
bestehende Trasse anschlielt. Hierdurch wird die bestehende lineare Gehdlzstruktur inmitten
ausgeraumter Ackerflachen nicht nur gesichert, sondern sogar verbreitert, was sowohl der
Natur als auch dem Landschaftsbild und somit der Erholung zugute kommt.

... aus tourismuswirtschaftlicher Sicht:

Die Vorzugsvariante verbindet die Saale mitdem Lindenauer Hafen auf einer Ideallinie.

Die Parallellage zur begriinten Alttrasse bietet eine schone Kulisse, in der anderen Blickrichtung
eine attraktive Fernsicht in die Elster-Luppe-Aue, die Kiestagebaufolgelandschaft bzw. die
Saaleaue. Durch das zweifache Kreuzen der alten Trasse werden einerseits intensive Einblicke
in diesen unberihrten Naturraum geboten, andererseits wird Spannung hinsichtlich der sich
wandelnden Ausblicke erzeugt. Die Nahe zu den Ortschaften Wisteneutzsch und Kreypau
bietet Potenzial fir Landgange, wenn die entsprechende Infrastruktur flr die Zielgruppe
entsteht. In diesem Fall konnen beide Ortschaften stark von dem Kanal profitieren.
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... und aus regionalplanerischer Sicht:

Die Vorzugsvariante fungiert als eine Art ,Scharnier” zwischen dem Leipziger Gewassernetz
und der Flussregion Saale-Unstrut. Sie zeichnet dabei die Ideallinie zwischen den beiden
Tourismusraumen nach und bietet eine Basis fir die Raumentwicklung im Kerngebiet.

Durch die geschickte Einbettung in die Grinstruktur der alten Kanaltrasse wird die neue Trasse
stark aufgewertet, die Fernblicke in die Elster-Luppe-Aue und Saaleaue stitzen diesen
positiven Gesamteindruck.

Mit der Aneignung dieser neu erschlossenen Areale verschiebt sich die o6ffentliche
Wahrnehmung des bisher nur als ,Transitraum® wahrgenommenen Kerngebietes hin zum
attraktiven Erholungsraum, wodurch wiederum weitere Initiativen zur Aufwertung des Raumes

getragen werden.

Abbildung 39  Sichtbeziehung vom Planungsraum zum Cityhochhaus Leipzig (Bildmitte)
Quelle: LADARR; 24.02.2011
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3.6 Kosten

3.6.1 Investitionskosten

Die Ermittlung von Kosten ist zum Zeitpunkt der Erstellung der vorliegenden Potenzialanalyse
lediglich durch Benennung eines Kostenrahmens mdglich. Erst mit Vorlage einer qualifizierten
Vorplanung kann eine konkretisierte Kostenschatzung erfolgen.

Zudem werden bis zu einer mdglichen Realisierung des Projektes voraussichtlich noch einige
Jahre vergehen, wodurch Anpassungen in Folge des veranderten Baukostenindex zu erwarten
sind. Der hier aufgefuhrte Kostenrahmen legt vielmehr das aktuelle Preisniveau zugrunde, es
scheint jedoch nahezu sicher, dass zahlreiche Faktoren wie Stahlpreise, Lohnentwicklung oder
Baunebenkosten weiter steigen werden.

Ungeachtet dessen sollte hier jedoch auf der Basis von Kostenansatzen eine Kostenprognose
abgegeben werden.

Die Ermittlung des Kostenrahmens erfolgt gegliedert in folgende sechs Kostenblocke:
Wasserbau

Schiffshebewerk

Stralken- und Wegebau

Ingenieurbau

Naturschutz

Grunderwerb.

Weiterhin wird folgender Kostenblock aus informativen Grinden mit aufgefuhrt:
= Erganzende Malinahmen.

3.6.1.1 Wasserbau

Der Kostenblock Wasserbau umfasst die Erstellung der eigentlichen Kanaltrasse und die
erforderlichen Sperrtore. Er wurde bereits im Kapitel 3.4 abgehandelt. Durch die Festlegung der
Vorzugsvariante andert sich die Kalkulationsgrundlage geringftigig, weshalb der Kostenblock
nunmehr fortgeschrieben wird.

Der Kalkulation zugrunde gelegt wurde ein Regelquerschnitt von 28,50 m Breite in
Wasserspiegellage bei einer Kanallange von 7.580 m.

Ferner wurde von einem gut tragfahigen Baugrund ausgegangen und eine abschnittsweise
Dichtung vorgesehen (in Bereichen, in denen der Wasserspiegel Uber dem Grundwasser-
spiegel liegt).

Die MaBnahmen dieses Kostenblocks werden mitinsgesamt ca. 39,3 Mio. € veranschlagt.
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3.6.1.2 Schiffshebewerk
Der Kostenblock Schiffshebewerk wurde bereits im Kapitel 3.4 ausflhrlich beschrieben, an
dieser Stelle folgt lediglich eine Zusammenfassung mit kleineren Erganzungen:

Fir das Schiffshebewerk wird eine vertikale Férderung im Nasstrog empfohlen.

Da sich hierbei die Aufgabe stellt, einen weltweit einzigartigen Prototyp zu entwickeln, ist der
angesetzte Wert von ca. 37,9 Mio. € fir diesen Kostenblock als zusatzliche Herausforderung
an die Konstrukteure zu verstehen (siehe Anlage Kostenermittlung Schiffshebewerk).

Bei einer nutzbaren KammergroBe von 229,5 m? (45 m Linge und 5,1 m Breite -

SaalemaR), einer Hohendifferenz von 22 m und einem angenommenen mittleren

Aufstiegsbauwerksindex von 7.500,00 € erscheinen fiir das Schiffshebewerk Kosten in
Hohe von 37,9 Mio. € realistisch.

3.6.1.3 StraRen-und Wegebau

Die erforderlichen Investitionen in den StralRen- und Wegebau umfassen folgende Positionen:
[ | Uberdrtliches Stralennetz (Ausbau)

| Ortliches Strakennetz (Neubau)

[ | Radweg Elster-Saale-Kanal (Neubau)

= Erganzung und Lickenschluss im vorhandenen Radwegenetz (Neubau)

Das Uberortliche StralRennetz muss an zwei Knotenpunkten fir den Besucherverkehr am
Schiffshebewerk ausgebaut werden. Das betrifft zum einen den Bau einer Lichtsignalanlage an
der Kreuzung B 181/L 184 in Wallendorf, zum anderen den Neubau des Abzweigs zum
Parkplatz am Schiffshebewerk. Beide Positionen zusammen missen mit etwa 0,25 Mio. €
veranschlagt werden.

Das ortliche Stralennetz muss durch den Neubau einer ErschlieBungsstralle auf 1.400 m
Lange erganztwerden, welche die L 184 mit dem Parkplatz am Schiffshebewerk erganzt.

Dieser oberhalb der Ortschaft Wisteneutzsch gelegene Parkplatz istim Endausbau fir ca. 750
Fahrzeuge ausgelegt und bietet dadurch auch in den Sommermonaten genligend Kapazitaten
fur die Besucher des Schiffshebewerks.

Die Kosten fiir StraBenneubau und Parkplatz belaufen sich auf etwa 3,1 Mio. €.

52

3.6 KOSTEN



Der Radweg Elster-Saale-Kanal dient gleichzeitig als Wirtschaftsweg zur Kanalunter-
haltung. Er ist auf einer Lange von 7,58 km entlang der Neubautrasse zu errichten und auf
weiteren 11,37 km auf der vorhandenen Boschung des Elster-Saale-Kanals aufzubauen.

Er ist mit einer durchgehenden Breite von 4,75 m konzipiert, wobei in Dammlagen
(Gunthersdorfer-, Délziger- und Zschampertdamm) die Breite voraussichtlich auf 4 m
verringert wird, da eine nachtrdgliche Dammkronenverbreiterung zum heutigen Zeitpunkt
unwirtschaftlich scheint.

Eine Alternative hierzu liegt in der teilweisen Abtragung der Dammkrone um 0,25 - 0,50 cm,
sofern dies die Standsicherheit des Dammes nicht negativ beeinflusst. Als Folge der MalRnahme
koénnte der Radweg problemlos auf4,75 m Breite erweitert werden.

Die Gesamtkosten des Wirtschafts- und Radweges belaufen sich auf ca. 6,3 Mio. €.

Die Erganzung und der Liickenschluss im vorhandenen Radwegenetz sind erforderlich, um die
landseitige Einbettung des Kanalprojektes zu verbessern bzw. den ,Zwischenraum® Gberhaupt
erstmalig zu erschlieRen.

Diese MaRnahmen stehen somit zwar im Zusammenhang mit dem Kanalprojekt, zur
erfolgreichen Umsetzung desselben sind sie aber nicht von existenzieller Bedeutung. Vielmehr
profitieren hierdurch Uberwiegend angrenzende Kommunen von ,ihrer Anbindung an den
Kanalraum. Daher sind die durch diese Malnahmen entstehenden Kosten auch als
Eventualpositionen zu betrachten bzw. sind hierfir alternative Finanzierungen zu prifen.

Die Mdoglichkeiten von Erganzungs- und LiickenschlussmaBnahmen sind vielfaltig.
Beispielhaft sei an dieser Stelle auf den vorgeschlagenen rechtsseitigen Saaleradweg
zwischen Bad Diirrenberg und der Bahnbriicke in Leuna verwiesen. Diese MaRnhahme auf
einer Lange von 6,0 km wird bei einer Ausbaubreite von 3 m etwa 1,3 Mio. € kosten.

Die Gesamtkosten innerhalb des Kostenblocks StraBen/Wege belaufen sich (inklusive

dem o. g. Saaleradweg Bad Diirrenberg — Bahnbriicke Leuna) auf 10,9 Mio. €.

Weitere mogliche Vernetzungsmafinahmen sind dem Plan Ill — Kerngebiet zu entnehmen. Sie
sind jedoch kein Teil der KanalerschlieRung und daher nicht mit kalkuliert.
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3.6.1.4Ingenieurbau
Die im Zusammenhang mit dem Kanalprojekt erforderlichen Ingenieurbauwerke sind:

= Bruckenbauwerke (im Zuge vorhandener Verkehrswege)
[ Bruckenbauwerk (Erganzungsfunktion)
[ Durchlasse/Querungsbauwerke

Zum Fortbestand des vorhandenen Strallen- und Wirtschaftswegenetzes im ,Kanalraum®
werden insgesamt sechs Briickenbauwerke notwendig. Dabei handelt es sich konkret um
zwei Briicken im Zuge von LandesstraBen, eine Briicke im Zuge einer OrtsstraBe und drei
Briicken im Zuge von vorhandenen Wirtschaftswegen.

Die Kosten fur diese Briickenbauwerke belaufen sich auf rund 5 Mio. €.

Die o. g. sechs Bricken werden durch eine weitere Briicke erganzt, welche im Zuge der
Verbindung Parkplatz — Schiffshebewerk erforderlich wird. Bei dieser FulRgangerbriicke handelt
es sich um ein zentrales touristisches ErschlieBungselement. Es Uberspannt sowohl die alte
Kanaltrasse als auch den neuen Kanal und lasst zudem Fernblicke in die Saaleaue zu. Daher
sollte das Objekt eine besondere bauliche Qualitdt haben (Materialitdt und Konstruktion).
Hierfir werden Kosten in H6he von ca. 1,4 Mio. € angesetzt.

Die Kanaltrasse Uberquert in ihrem unvollendeten Abschnitt insgesamt vier Graben bzw.
Béache. Ausgehend von der Annahme, dass hierfur einfache Querungsbauwerke erforderlich
werden, die FlieRgewasser also unterhalb der Kanalsohle verlaufen und nicht gedikert werden
mussen, betragen die Kosten hierfur etwa 2,1 Mio. €.

Die Gesamtkosten des Kostenblocks Ingenieurbau belaufen sich auf 8,5 Mio. €.

3.6.1.5 Naturschutz

Der Trassenverlauf wurde im Punkt 3.5.4 bereits grob umrissen. Die Grobkostenschatzung geht
davon aus, dass beidseitig des Verlaufs des Elster-Saale-Kanals von 40 m Breite auf3erhalb der
Teile, wo dieser die Alttrasse quert, jeweils ein beidseitig 10 m breiter Streifen fiir
KompensationsmaBnahmen vorgehalten wird. Diese Streifen dienen in erster Linie dazu,
Eingriffe, die mit dem Entzug landwirtschaftlich genutzter Flachen entstehen, im Nahbereich zu
kompensieren.

Gleichzeitig dienen sie einer besseren Eingriinung und Einbettung des Kanals in die um-
gebende Landschaft. Diese Vegetationsflachen werden dabei rechnerisch komplett als natur-
nahe Flurholzpflanzung eingestellt, sollten aber auch (die Kosten senkende) Offnungen in
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Form (nur in gréReren Abstanden gemahter) Wiesenanteilen beriicksichtigen, um Ausblicke in
die umgebende Landschaft zu ermdglichen. Der den Kanal begleitende Ful3- und Radweg (in
einer Breite vorgehalten, dass er eine Begegnung von Radfahrern untereinander bzw. von
Radfahrern und FuRgangern untereinander ermdglicht) ist somit nicht Bestandteil dieses
jeweils 10 m breiten Eingriinungsstreifens, grenzt aber unmittelbar daran an.

Die Querung der Alttrasse wiederum erzeugt einen voraussichtlich héheren Kompensations-
aufwand. Hier wird der Kanalflachenanteil ohne =zuséatzliche Flachen zur
landschaftsplanerischen Gestaltung (d. h. die Kanallange dieser Abschnitte x 40 m Breite) zu
Grunde gelegt und diese extern in 3facher Flachengrofe ersetzt. Dies muss also nicht
zwingend in Kanalnahe erfolgen, wenngleich es aber maéglich ist und zur Verbesserung der
Eingriffsargumentation sogar angestrebt werden sollte.

Der Gewasserneubau und seine -funktional bedingte- erforderliche Randeingrinung kénnen
selbst als KompensationsmalRnahme gewertet werden.

Dennoch ist auf Grund der -punktuell unvermeidlichen- Uberplanung bzw. der Beeintrachtigung
von Anteilen besonders geschutzter Biotope und/oder von Lebensrdumen wertgebender
Strukturen ein zusatzlicher, strukturgleicher Ersatz dieser Bereiche notwendig.

Je nach Schwere des Eingriffs in die besonders geschitzten Biotope kann dieser den
unmittelbaren Eingriffsumfang flachenmafig noch tberschreiten (d. h. mehr als ein 1:1 - Ersatz
moglich). Da aber nicht nur der Biotopwert, sondern auch andere betroffene Schutzguter wie
z. B. das Landschaftsbild 0. a. einen Ersatz bzw. einen Ausgleich erfordern, kdnnen unabhangig
von den v. g. Kompensationen weitere Ausgleichsleistungen nétig werden, sofern die Ersetzung
der zusatzlichen Schutzguteingriffe nicht bereits im Rahmen der bereits zu leistenden
MaRnahmen abgedeckt werden kann.

Dieses kann in der Gesamtbetrachtung mit einem erheblichen Entzug landwirtschaftlicher
Nutzflache verbunden sein, um entsprechende MalRnahmen durchfliihren zu kénnen, denn
Flachen zur Entsiegelung stehen gewodhnlich nicht im gebotenen Umfang zur Verfligung und
nicht landwirtschaftlich genutzte Vegetationsstrukturen sind in der Regel nur noch selten in
ihrem Biotopwert steigerbar.

Um dennoch einen gesteigerten Entzug an landwirtschaftlicher Nutzflache zu vermeiden, sollte
sich im Zuge dieser Planung anteilig einer ,produktionsintegrierten Kompensation (PIK)“ durch
die Schaffung von ,Schutzackern“ bedient werden. Ziel hierbei ist es, stark gefahrdeten
Ackerwildkrautern eine Lebens- bzw. Uberlebensnische zu bieten.
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Dabei werden auf Teilen ausgewahlter Ackerflachen Intensivierungseinschrankungen
festgelegt, wobei die Flachen selbst dauerhaft in einer Ackernutzung verbleiben. Damit
verbundene Ertragseinbufien sind danach kompensierbar, in Sachsen-Anhalt z. B. tUber das
Forderprogramm ,100 Acker fir die Vielfalt*. Fiir das vorliegende Vorhaben wurden sechs
Referenzackerflichen im raumlichen Umfeld der MaRnahme benannt", die von ihrer

Florenstruktur her die v. g. Kriterien erfullen (siehe Abbildung 40):

Abbildung 40  Standorte der in Kanalndhe befindlichen sechs PIK-Referenzécker
Quelle: Ausschnitt aus der auf Basis Google-Luftbild erstellten Ubersicht

1 Meyer, Stefan (2012): ,Arteninventar auf potentiellen Schutzacker-Flachen zwischen Merseburg und
Gunthersdorf als produktionsintegrierte KompensationsmaRnahmen (PIK) im Zuge der Vollendung des
Saale-Elster-Kanales®; Georg-August-Universitat Goéttingen, Albrecht-von-Haller Institut fir
Pflanzenwissenschaften, Abteilung Okologie und Okosystemforschung
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Die Moglichkeit ihrer letztendlichen Verwendung erfordert noch die Zustimmung des
Eigentimers/Pachters der jeweiligen Flachen. Der dann zu wahlende PIK-Anteil wird hier
pauschal den kalkulierten baulichen Kompensationsmafinahmen gleichgestellt, auch wenn
voraussichtlich dabei eher mit einer Unterschreitung dieses Kostenrahmens zu rechnen sein
dirfte. Die einzelnen vorgeschlagenen PIK-Flachen und die Besonderheiten ihrer Floren-
aspekte werden einzeln und ausfihrlich im Anhang zu dieser Dokumentation dargestellt.

Die prognostizierten Kosten des Ausgleichs von Eingriffen in Natur und Landschaft

belaufen sich nach gegenwartigen Einschatzungen auf knapp 9 Mio. €.

3.6.1.6 Grunderwerb

Der Grunderwerb zur Sicherung der Vorzugstrasse wird an dieser Stelle nur zur Information
aufgefihrt, da es sich um eigene Recherchen handelt und keinerlei Absprachen mit zustandigen
Behorden bzw. Institutionen gefuhrt wurden.

Ausgehend von der Annahme, dass ein 60 m breiter Korridor erworben wird, welcher den Kanal
inklusive erforderlicher Boschungen und Wirtschaftsweg aufnimmt, verbleiben noch 20 m zur
Verwendung fur GrinausgleichsmalRnahmen bzw. Landschaftsgestaltung.

Die Kosten fur diesen 60 m breiten Korridor sind abhangig von der Einordnung in die Kategorie
,Landwirtschaftliche Flache“ bzw. ,Bauerwartungsland®.

Je nach Einordnung bewegen sich die Kosten fiir den Grunderwerb im Bereich zwischen

0,5 Mio. € und 1,6 Mio. € (Stand 2011).

3.6.1.7 Erganzende MaBnahmen

Erganzende MalRnahmen, welche an dieser Stelle nicht explizit verpreist wurden, sind zum
Beispiel die landseitige Entwicklung von Tourismusprojekten wie Fahrradservicestlutzpunkten
oder die Einrichtung einer Draisinenstrecke.

3.6.1.8 Zusammenfassung
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|Projektbereich Kostenrahmen

Wasserbau (Neubauabschnitt Kanal) 39.342.000 €
[Wasserbau (Bestandsabschnitt Kanal) |

Schiffshebewerk 37.867.500 €
Stralten- und Wegebau 10.868.875 €
|ngenieurbas | 8.458.000 €
Naturschutzausgleichsmanahmen 8.967.660 €
Grunderwerb (als "Landwirtschaftliche Flache") 500.000 €|
Summe: 106.004.035 €

Tabelle 7 Zusammenfassung Investitionskosten

Quelle: ICL

Um die Dimension der Investitionskosten fir die Kanalfertigstellung besser beurteilen zu

kdénnen, seien nachfolgend ausgewahlte aktuelle Hochbau- und Infrastrukturprojekte in Mittel-
deutschland aufgefihrt:

B Kostenrahmen Elster-Saale-Kanal: ca. 106 Mio. Euro

Hochbauten

B Deutsche Nationalbibliothek (4. Erweiterung) ca. 59 Mio. Euro
ca. 170 Mio. Euro
ca. 200 Mio. Euro

B Umbau novaleventis:
B Hofe am Briihl:

Infrastrukturprojekte

Umbau Riebeckplatz Halle: ca. 35 Mio. Euro
ca. 960 Mio. Euro

ca. 1.000 Mio. Euro

ca. 1.000 Mio. Euro

ca. 2.738 Mio. Euro
Quelle: Wikipedia

|
B City-Tunnel-Leipzig:

B Flughafen Halle-Leipzig (1. Stufe 2003):
= BAB A 38 Leipzig-Gottingen:

m ICE-Strecke Erfurt-Leipzig/Halle:

Abbildung 41  Vergleichsprojekte in Mitteldeutschland (Bruttokosten)
Quelle: ICL

Obgleich die 0. g. Mallnahmen jeweils vollig unterschiedlich sind und sich nicht direkt mit dem
Elster-Saale-Kanal vergleichen lassen, ermdglicht die Zusammenstellung jedoch eine
Einordnung der Projektgrofie.
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3.6.2 Betriebskosten

Betriebskosten fallen an erster Stelle durch das Schiffshebewerk Wusteneutzsch und an zweiter
Stelle durch den Betrieb auf dem eigentlichen Kanal an.

Da der Betrieb des Kanals im engen Zusammenhang mit dem Schiffshebewerk steht, wird
vorausgesetzt, dass Kanal und Schiffshebewerk gemeinschaftlich vom Schiffshebewerk
aus betrieben werden.

Die Anzahl des erforderlichen Personals ist abhangig von der Komplexitat in der Bedienung des
Schiffshebewerkes sowie vom Betriebsaufwand auf dem Kanal.

Zieht man vergleichbare Anlagen heran, sollten vier Mitarbeiter Kernbelegschaft gentigen:

= ein Betriebsleiter

[ ein Schiffshebewerksmaschinist

[ zwei Hilfskrafte

Die aus vier Vollzeitstellen bestehende Kernbelegschaft bildet die Basis flr nachfolgende
Betrachtung zum Betrieb des Schiffshebewerks. Diese Betrachtung ist sinnvoll und notwendig,
um verschiedene Szenarien nachfrageabhangiger Betriebszeiten vorzustellen.

Betriebsvariante 1 (Saisonbetrieb):

Der Betrieb des Schiffshebewerkes wird nur in der Saison stattfinden (April bis Oktober).

Bei Annahme eines siebenmonatigen Betriebs fallen dabei Personalkosten in Hohe von ca.
80.000,00 € pro Jahran.

Betriebsvariante 2 (Erweiterter Saisonbetrieb):

Innerhalb der Saison sind insbesondere die Monate Juni bis August besonders lukrativ.

Daher sind in diesem Zeitraum auch erweiterte Offnungszeiten sinnvoll (z. B. 06:00 Uhr bis
22:00 Uhr). Unter der Annahme, dass wahrend der siebenmonatigen Saison eine in Vollzeit
beschaftigte Kernbesetzung mit vier Vollzeitstellen durch vier weitere Teilzeitstellen unterstitzt
wird, fallen Personalkosten in Hohe von 80.000,00 € flir die Kernbelegschaft sowie 35.000,00 €
fur die Teilzeitstellen an, in Summe 115.000,00 € pro Jahr.

Betriebsvariante 3 (Ganzjahriger Betrieb):

Es ist nicht auszuschliellen, dass das Schiffshebewerk auch ganzjahrig zu reduzierten
Offnungszeiten bzw. auf Anfrage in Betrieb bleiben kann. So koénnten zum einen
Veranstaltungen am Schiffshebewerk sowie Sonderfahrten eine Grundauslastung garantieren,
zum anderen wurde die Fuhrung von Jahresarbeitszeitkonten sowie die verstarkte Ausibung
von Wartungs- und Verschonerungstatigkeiten in den Wintermonaten dies ermoglichen.
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Bei einer ganzjahrigen Beschaftigung von drei Mitarbeitern der Kernmannschaft und der
saisonalen Unterstitzung (fur sieben Monate) durch eine vierte Vollzeitstelle und die vier
Teilzeitstellen stiegen die Personalkosten entsprechend auf etwa 160.000,00 € pro Jahr.

3.6.3 Unterhaltungsaufwendungen

Die ermittelten Investitionskosten sind zur Einschatzung der Umsetzungsfahigkeit des
Projektes von sehr groRer Bedeutung. Jedoch haben neben den Investitionskosten
insbesondere die Unterhaltungs- und Wartungsaufwendungen einen grof3en Einfluss auf die
nachfolgenden Betreiberkosten und somit auf die Gesamtwirtschaftlichkeit des Projektes.

Die jahrlichen Unterhaltungsaufwendungen sind mafgeblich abhangig von der Bauart und von
der konstruktiven Durcharbeitung der Bauwerke.

Als Basis fur die Ermittlung von Unterhaltungskosten dient die ,Verordnung zur Berechnung von
Ablésebeitragen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz, dem Bundesfernstrallengesetz und

« 12

dem Bundeswasserstrallengesetz (Ablésebeitrage-Berechnungsverordnung —ABBV)“.

Im konkreten Fall werden hieraus die Unterhaltungskosten von Bauwerken im Bereich von
0,5 % und 1,5 % der Investitionssumme abgeleitet, welche nach Ruicksprache mit Fach-
planern so auch bestatigt wurden.

Fir den 7.580 Meter langen Neubauabschnitt werden folgende Unterhaltungsaufwendungen
angesetzt: Unter Annahme jahrlicher Unterhaltungskosten in Hoéhe von 0,5 % der
Investitionssumme beim Kanal sowie 1,5 % bei den Sperrtoren belaufen sich die Unterhaltungs-
aufwendungen im Bereich Wasserbau somit auf knapp 0,25 Mio. € im Jahr.

Hinzu gerechnet werden sollten weitere knapp 0,38 Mio. € jahrliche Unterhaltungskosten fir
denca. 11,3 kmlangen gefluteten Bestandsabschnitt.

Diese Position basiert auf dem Ansatz, die ermittelten Investitionskosten pro laufenden Meter
Neubauabschnitt auf den gréReren Querschnitt des Bestandskanals hochzurechnen. Das
Produkt aus diesen theoretischen Investitionskosten pro laufenden Bestandskanalmeter und
der Lange des Bestandskanals ergibt eine fiktive Investitionssumme. Diese Summe bildet
wiederum die Basis fur die Unterhaltungsbetrachtung und wird mit einem jahrlichen Unter-
haltungsaufwand von 0,5 % belegt. Der Betrag wird mit einem Abschlag von flinfzehn Prozent
versehen, was letztendlich zu dem eingangs benannten Ergebnis von 0,38 Mio. € jahrlich fihrt.

12 Verordnung zur Berechnung von Abldsebeitragen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz, dem
Bundesfernstraliengesetz und dem Bundeswasserstraengesetz
(Abldsebeitrage-Berechnungsverordnung — ABBV); BGBI. | S. 856 vom 01.07.2010
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Der eingerechnete Abschlag von flinfzehn Prozent spiegelt einerseits die Degressionseffekte
bei dem Unterhaltungsaufwand des gréferen Querschnittes wieder und n&hert sich
andererseits den Erfahrungswerten bei der aktuellen Gewasserunterhaltung an.

Laut Aussage vom zustandigen Gewasserunterhalters WSA betragt der jahrliche
Unterhaltungsaufwand derzeit lediglich 150.000 €, was sehr deutlich unter dem dargestellten
Ansatz liegt.

Die Ursache fur die Differenz kénnte in der aufRerst geringen Nutzungsintensitat liegen: aulier
einem Ruderclub und sporadischen Motorbootfahrern wird das isoliert liegende Stick
Wasserstrale derzeit kaum genutzt, wodurch z. B. Erosion durch Wellenschlag von Booten
kaum eine Rolle spielt.

Da anzunehmen ist, dass der kunftig stark zunehmende Schiffsverkehr -in Verbindung mit dem
fortschreitenden Alter des Bestandskanals mit seinen drei grollen Dammbauwerken- auch
einen steigenden Unterhaltungsaufwand zur Folge haben wird, bieten die eingestellten

0,38 Mio. € somit einen komfortablen Sicherheitspuffer, der in dieser Hoéhe jedoch
maoglicherweise gar nicht voll in Anspruch genommen werden muss.

Der jahrliche Unterhaltungsaufwand fiir das Schiffshebewerk wird mit 1,0 % der
Investitionskosten angenommen. In diesem Wert sind Uber die geplante Nutzungsdauer
hinweg samtliche Kosten fur die Instandhaltung der Anlage enthalten (inklusive der
Personalkosten fur Handwerker und Ingenieure). Zusatzlich werden Betriebskosten fir
Elektronenergie, Schmierstoffe und Kleinteile mit einer Betriebskostenpauschale in H6he von
0,03 Mio. € angesetzt.

Somit belaufen sich die jahrlichen Unterhaltungskosten des Schiffshebewerkes auf
insgesamt ca. 0,41 Mio. €.

Der jahrliche Unterhaltungsaufwand beim StraBen- und Wegebau wird mit 0,5 % bis 0,75 %
der Investitionssumme prognostiziert. Die beiden KnotenausbaumalRnahmen im
Uberortlichen StralRennetz wurden unterhaltungsseitig nicht mit berlcksichtigt, da hier die
Unterhaltungslasttrager der Bund bzw. das Land sein werden.

Etwaige diesbezlgliche Abldsebetrage wurden ebenfalls nicht mit berticksichtigt. Gleiches gilt
fur das Erganzungsradwegenetz, welches ebenfalls durch andere Unterhaltungslasttrager
ubernommen wird. Bei der Erschlielungsstrale und dem Parkplatz wurden jeweils 0,75 %
Unterhaltungsaufwand der Bausumme angesetzt, beim Elster-Saale-Radwanderweg hingegen
0,5 % der Bausumme.

Zusammen sind im StraBRen- und Wegebau jahrliche Unterhaltungsaufwendungen in
Hohe von knapp tiber 0,05 Mio. € zu erwarten.
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Der Unterhaltungsaufwand im Ingenieurbau belauft sich bei den einbezogenen Bauwerken auf
Werte zwischen 0,5 % und 0,8 % der Erstellungskosten.

Die Unterhaltungslast an den beiden Landesstrallen sowie der Ortsstralle wurde anderen
Tragern zugeordnet, etwaige Ablosebetrage wurden nicht mitangesetzt.

Die Unterhaltung der drei Wirtschaftswege und des Verbindungsstegs sind mit jeweils 0,5 % der
Erstellungskosten angesetzt, die der vier Durchlasse mit jeweils 0,8 %.

Somit fallen im Ingenieurbau jahrliche Unterhaltungskosten in Hohe von 0,03 Mio. € an.

In der Zusammenstellung aller projektspezifisch ermittelten Unterhaltungskosten

werden somitrund 1,12 Mio. € (netto) erforderlich (inklusive Bestandskanal).

Projektbereich Unterhaltung

Wasserbau (Neubauabschnitt Kanal)

|Wasserbat(BestandsabschnittKana | 377.266,81 €

Schiffshebewerk

249.030,00 €

408.675,00 €

Stralen- und Wegebau 54.124,33 €

(SR 33.800,00 €

Summe: 1.122.896,14 €

Tabelle 8 Zusammenstellung projektspezifischer Unterhaltungskosten
Quelle: ICL
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3.7 Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen
Der Ausbau des Elster-Saale-Kanals bewirkt sowohl quantitative als auch qualitative Effekte fur
die Region, wie die folgende Grafik deutlich macht:

Elster-Saale-Kanal

\ 4
Infrastruktureffekte

» Verbesserung der
P regionalen Infrastruktur

« Ansiedlung von Betrieben
(Freizeitanlagen, Einzelhandel)

Imagewirkung

Positive Veranderungen
Leipziger Neuseenland und

Wirtschaftsraum Halle-Leipzig
(Bekanntheit, Assoziationen, Sympathie)

v

Veranderung Nachfrage

qualitativ + quantitativ Angebotsstrukturen
(Wassertourismus, Wassersport) (Wassersportwirtschaft -bau)

| |

Veranderung der

Wertschopfung, Arbeitsplatze, Steuern

Abbildung 42  Uberblick iiber die durch Fertigstellung des Kanals ausgeldsten wirtschaftlichen Effekte
Quelle: PROJECT M

Die Effekte eines Ausbaus des Kanals beinhalten zum einen eine Profilierung der
Tourismusregionen sowie der beiden Stadte Halle und Leipzig, zum anderen eine
Qualifizierung der Infra-und Angebotsstrukturausstattung.

Daraus ergeben sich Entwicklungsimpulse auf Anbieter- und Nachfrageseite mit Folgeeffekten
fur die regionale Wirtschaftsstruktur und Wertschépfung.

Welche dies genau sind und wie hoch diese einzuschatzen sind, wird in den folgenden
Gliederungspunkten genauer untersucht. Dafur bedarf es aber zunachst in einem ersten Schritt
einer Einschatzung der Nachfragepotenziale, die mit dem Kanal generiert werden.
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3.7.1 Einschatzung der Nachfragepotenziale aus der Kanalnutzung
Wie im Berichtsband | bereits herausgearbeitet wurde, bewirkt der Ausbau des Kanals folgende
direkte Nachfrageeffekte:

Wasserseitige Effekte
Bootsneuverkehre aus der Region
Charterboottourismus
Uberregionale Bootsverkehre
Flusskreuzfahrten
Fahrgastschifffahrt

HEEEENE -~

N

Landseitige touristische Effekte
[ Ausflugsverkehr zum Schiffshebewerk
= Erganzungsaufenthalte im Zusammenhang mit Bootsurlaub

Darlber hinaus induziert der Kanal auch indirekte Nachfrageeffekte. Dies sind zum einen
zeitlich nachgelagerte Besuche, die aus einem Bootsurlaub auf Saale und Kanal resultieren.
Aus der Bootsurlauberbefragung in Brandenburg ist bekannt, dass bei gut der Halfte aller
Befragten eine hohe Bereitschaft flr einen spateren landgebundenen Urlaub im Revier besteht.
Zum anderen ergeben sich aus dem Kanal Potenziale flr die Ansiedlung weiterer touristischer
Angebote (Anker- und Initialfunktion), sei es im Hotel- und Gastgewerbe oder bei landseitigen
Urlaubsformen - allen voran dem Radtourismus. Aufderdem verbessert sich durch den Kanal
Attraktivitat und Ausstrahlungskraft der touristischen Regionen Leipziger Neuseenland und
Saale-Unstrut-Triasland, mit dem wahrscheinlichen Folgeeffekt hoherer Gaste- bzw.
Ubernachtungszahlen. Wie hoch diese indirekten Nachfrageeffekte ausfallen, lasst sich
allerdings serios nicht berechnen, sondern nur qualitativ beschreiben.

Im Folgenden werden deshalb nur die direkt zu erwartenden Nachfrageeffekte vertiefend
untersucht und mit quantitativen Aussagen zum moglichen Nachfragevolumen untersetzt.

Da, anders als in traditionellen Wassersportregionen, flr eine Nachfrageprognose der
wassertouristischen Nachfrageeffekte keine verwertbaren Datengrundlagen aus der Region
vorliegen, mussen flr die Bestimmung der Prognosewerte Erkenntnisse aus projektrelevanten
Studien und anderen Regionen herangezogen werden.
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Wertvolle Hinweise liefern insbesondere die im Jahr 2009 durchgefihrte Befragung von 2.000
Bootsurlaubern in Brandenburg sowie die 2008 von der Forschungsvereinigung fur die Sport-
und Freizeitschifffahrt im Auftrag des Bundesverbands Wassersportwirtschaft (BVWW)
ausgearbeitete Studie zu Strukturen im deutschen Bootsmarkt. Wenn zu einzelnen Punkten auf
keinerlei Referenzdaten zurtickgegriffen werden konnte, wurden in diesen Fallen plausibel
begrindbare Annahmen getroffen. Dabei wurde bewusst ein zurtickhaltender Ansatz gewahit,
um die Effekte ,nicht schon zu rechnen®. Insgesamt kdnnen die Prognosewerte vor dem
Hintergrund der teilweise durftigen Datengrundlagen und der daraus resultierenden zahlreichen
Unsicherheiten aber nur als Orientierungswerte fir eine ungefahre quantitative Einordnung der
Nachfragepotenziale verstanden werden.

3.7.1.1 Generierung Neuverkehre Sportboote in der Region

Effekt: Durch die hohere Attraktivitit des Gewassersystems wird sich die
Bootseignerquote in der Region deutlich erh6hen.

Wie in Berichtsband | bereits dargestellt ist, liegt die Bootseignerquote in der Region derzeit weit
unter dem Bundesdurchschnitt. Laut der Studie zur Struktur des Bootsmarktes besitzen
bundesweit im Bundesdurchschnitt etwa 2 % der Manner im Erwachsenenalter ein Sportboot
(Motorboot | Segelboot; keine muskelbetriebenen Boote). Dies wirde -Ubertragen auf die
Region- bei etwa 336.000 Mannern in einem Umfeld von 30 Minuten Anfahrtszeit
(Berechnungspunkt Gunthersdorf) einen Bootsbesatz von etwa 6.600 Booten bedeuten. Bei
einer eher vorsichtigen Annahme mit einer Eignerquote von nur 1 % héatte dies eine Anzahl von
3.360 Booten zur Folge. Hinzu kdmen potenzielle Eigner aus einem Umkreis von etwa 60
Minuten Anfahrzeit (Marktpotenzial 403.000 Manner). Aufgrund der in der Regel langeren
Anfahrzeit (gilt nur fur den Kanal, nicht fur die Saale) wird flr diesen Einzugsradius eine
Eignerquote von nur 0,5 % = 2.015 Boote angenommen. Damit ergabe sich in Summe eine Zahl
von 5.375 Sportbooten in der Region.

Wie verteilt sich nun diese Zahl auf die verschiedenen Bootstypen? Im Bundesdurchschnitt liegt
der Motorbootanteil bei 61 % (im Binnenland héher, an der Kiste niedriger). Aufgrund der
Gewasserstruktur durfte der Motorbootanteil auf Saale und Elster-Saale-Kanal mit 70 % etwas
hoéher als im Bundesdurchschnitt ausfallen, d. h. die Zahl der Motorboote lage dann bei etwa
3.762 Booten.
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Ausgehend von den Erkenntnissen der Studie des Bundesverbandes Wassersportwirtschaft
e. V." zu Strukturen im Bootsmarkt kann davon ausgegangen werden, dass davon etwa 1.075
offene Motorboote ohne Kajlte sind.

In der Studie wurde darlber hinaus ermittelt, dass jedes Boot im Jahr durchschnittlich an 50
Tagen genutzt wird. Auf dieser Grundlage ergeben sich 188.000 Bootsnutzungen (-touren) auf
Saale und Elster-Saale-Kanal. Nicht erfasst wurden in der Studie allerdings Dauer und Lange
der Bootstouren, so dass hierzu keine gesicherten Angaben fir die Region mdglich sind.
Realistischerweise ist davon auszugehen, dass der Grofteil der 50 Nutzertage auf Kurztouren
in unmittelbarer Nahe des Heimathafens entfallt.

Unter der Annahme, dass 20 % der Nutzertage fur mehrstindige Ausflugsfahrten verwendet
werden, ergibt sich ein Nachfragepotenzial von 37.600 Touren. Es ist davon auszugehen, dass
nicht alle dieser Touren auch auf den Elster-Saale-Kanal flihren, da die Saale auch fir sich
betrachtet ausreichende Distanzen fir langere Touren bietet. Fir eine ungeféahre Einordnung
der Bootsverkehre auf dem Elster-Saale-Kanal wird deshalb angenommen, dass jede zweite
Tagestour - also gut 18.800 - auch eine Befahrung der Kanalstrecke beinhaltet.

3.7.1.2 Nachfrage aus dem Charterboottourismus

Effekt: Durch die Vernetzung der Saale mit Leipzig entsteht ein liberregional attraktives
Charterbootrevier fiir das motorisierte Wasserwandern mit Hausboot oder Motoryacht.
Inder Folge ist die Entwicklung von Charterbootangeboten im Revier zu erwarten.

Der Chartermarkt hat sich in den letzten Jahren sehr dynamisch entwickelt, insbesondere in
Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern mit dem gro3ten vernetzten Gewassersystem in
Mitteleuropa. Wie in der in Brandenburg 2009 durchgefiuhrten Bootsurlauberbefragung mit Giber
2.000 Interviews ermittelt wurde, liegt der Anteil der Charterboote in den Sommermonaten im
Bereich der mecklenburgischen Seenplatte bei Uber 40 %. Da es an der Saale bislang keine
entsprechenden Angebote gibt, kann flir eine Prognose nicht auf Erfahrungswerte aus der
Region zurtickgegriffen werden.

Referenzdaten aus anderen Revieren sind ebenfalls nur schwer Ubertragbar, da es in
Deutschland keine Reviere mit einem weitestgehend identischen Profil gibt.

13 Daten und Fakten zur Lage der maritimen Wirtschaft in Deutschland 2010;
Bundesverband Wassersportwirtschaft e.V.; Marz 2010
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Zumindest ansatzweise lassen sich aber Parallelen zur Mosel und zu den Schweriner Seen
erkennen.

Die Mosel ist -wie auch die Saale- ein Nebenfluss eines grofieren Flusses (Rhein), bietet auch
landseitig ein hohes Attraktivitatspotenzial, ist allerdings kein Sackrevier. Dort gibt es derzeit auf
bundesdeutscher Seite ca. 18 Charterboote (Quelle: Internetauswertung).

Die Schweriner Gewasser bieten mit der Landeshauptstadt Schwerin ebenfalls ein landseitig
sehr attraktives Ziel, zudem in einem Sackgewasser, das auch von der Elbe aus erreichbar ist.
EinschlieB3lich der Muritz-Elde-Wasserstrale (MEW) im Abschnitt zwischen Parchim und
Domitz/Elbe werden dort etwa 35 Hausboote/Motoryachten verchartert (Quelle: Internet).
Erfahrungsgemal fahrt die grofle Mehrheit der Charterkunden damit in die sich &stliche
anschlieflende Mecklenburgische Seenplatte. Damit unterscheiden sich Schweriner Seen und
MEW von der Saale und dem Elster-Saale-Kanal, die kein mit dem Boot erreichbares
Anschlussrevier aufweisen kdnnen.

Vor dem Hintergrund der Charterbootausstattung in den benannten Vergleichsrevieren ist bei
vorsichtiger Einschatzung eine Zahl von 20 Charterbooten im Revier Saale und Elster-Saale-
Kanal durchaus eine realistische GroRRe, auch wenn tendenziell durchaus eine auch noch etwas
héhere Zahl vorstellbar ist. Auf der Basis einer uUblicherweise kalkulierten Auslastung von 16
Wochen je Boot/Jahr ergeben sich insgesamt 320 Charterwochen. Ausgehend von einer im
Durchschnitt dblichen Tourendauer von 3,5 Tagen (Quelle Bootsurlauberbefragung
Brandenburg) bedeutet dies 640 Chartertouren auf Saale und Elster-Saale-Kanal. Die
durchschnittliche CrewgroRe liegt der Bootsurlauberbefragung in Brandenburg zufolge bei vier
Personen/Boot, so dass insgesamt von etwa 2.560 Charterkunden ausgegangen werden kann,
die zwischen April und Oktober auf Saale und Elster-Saale-Kanal unterwegs sein werden.
Erfahrungsgemall konzentrieren sich mindestens zwei Drittel davon auf die drei
Sommermonate Juni, Juliund August.

3.7.1.3 Aktivierung liberregionaler Quellmarkte
Effekt: Durch die Anbindung Leipzigs an das lberregionale Gewassersystem und die
Attraktivitatssteigerung der Saale wird sich die Zahl der Bootsurlauber, die mit dem

eigenen Boot anreisen (liber die Elbe oder mit Trailer), deutlich erhéhen.

Da keine Daten dartber vorliegen, wie viele Bootsurlaube ein Bootseigner in Deutschland
durchschnittlich im Jahr unternimmt, kann eine Prognose der Besucherpotenziale nur einen
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sehr pauschalen Eindruck vermitteln. Einen Anhaltspunkt hierfur liefert lediglich die
Bootsurlauberbefragung Brandenburg, der zufolge motorisierte Wasserwanderer, die mit dem
eigenen Boot unterwegs waren, in den letzten funf Jahren durchschnittlich eine
Ubernachtungstour auerhalb des Heimreviers unternommen haben.

Erschwerend fur eine Bestimmung der Uberregionalen Nachfragepotenziale wirkt sich zudem
aus, dass die Anzahl der Sportboote in den Quellmarkten nicht bekannt ist. Die Boote sind zwar
bei dem fir den Wohnort des Eigners zustandigen Wasserschifffahrtsamt registriert. Das
bedeutet aber nicht, dass die Boote dort tatsachlich auch ihren Liegeplatz haben. So zeigt die
Praxis, dass zum Beispiel viele Boote mit Registrierung in Sachsen-Anhalt ihren Liegeplatz im
Bereich der Potsdamer und Brandenburger Havelseen haben.

Grundsatzlich gilt zur Bestimmung der Quellméarkte: je weiter die Anreise, desto geringer sind
die Chancen, dort Marktpotenziale fir das Revier zu erschlief3en. Im Band | wurde ja bereits
ausflhrlich dargestellt, dass aufgrund der vergleichsweise guten Erreichbarkeit die héchsten
Marktpotenziale fir das Revier im westlichen Brandenburg, in Berlin und entlang der Elbe
(Sachsen und Sachsen-Anhalt) liegen.

Hamburg und auch Mecklenburg-Vorpommern bieten aufgrund der langen Distanzen und der
schwierigen Navigation auf der Elbe nur geringe Nachfragepotenziale. Dies gilt aufgrund der
langwierigen Anfahrt auch fiir das gesamte Rhein-Ruhrgebiet. Ebenfalls zu berticksichtigen gilt,
dass aufgrund der langeren Anreisezeit realistischerweise nur Motoryachten als Marktpotenzial
in Frage kommen.

Fir motorisierte Segelboote ist das Revier ohne Anschluss an den Gewasserverbund im
Leipziger Stden nicht attraktiv. Nur mit einer fur Segelschiffe schiffbaren Verbindung vom
Elster-Saale-Kanal zum Seenverbund lassen sich auch liberregionale segeltouristische
Marktpotenziale erschliefen.

Da eine solche Verbindung nach gegenwartigem Sachstand nicht geplant ist, werden
entsprechende Potenziale in der Einschatzung des Nachfragevolumens nicht mit
bertcksichtigt.

Fir die Einschatzung der Nachfragepotenziale wird vor dem Hintergrund nicht vorliegender
Daten zu den Bootszahlen in den Quellmarkten auf die im Wassertourismus-Guide genannten
Hafenstandorte zuriickgegriffen™, auch wenn dieser punktuell -vor allem im Vereinsbereich-
einige Licken aufweist.

14 Quelle: Wassertourismus-Guide; www.wtg.vivawasser.de
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Zur Ermittlung der Bootszahlen wird eine durchschnittliche Liegeplatzauslastung von 70 %
angenommen. Je nach Revierprofil erfolgt eine Einschatzung des Anteils an
wasserwanderfahigen Motorbooten. Dies flhrt in der Summe zu einer Zahl von 6.401 Booten,
die sich aufgrund der guten Erreichbarkeit zu etwa zwei Dritteln auf den Hauptquellmarkt Berlin |
Westliches Brandenburg zurtickfuhren lassen.

Um das Quellmarktpotenzial flir Bootstouren in das Revier beziffern zu kénnen, ist in einem
zweiten Schritt eine Einschatzung der Aktivierungsquote notwendig. Diese drlickt aus, wie hoch
der Anteil derjenigen Bootseigner ist, die flr einen Bootsurlaub zur Saale bzw. Elster-Saale-
Kanal aktiviert bzw. gewonnen werden kdnnen.

Realistischerweise ist davon auszugehen, dass die Bereitschaft fir einen Bootsurlaub auf Saale
und Elster-Saale-Kanal in naher gelegenen Quellmarkten deutlich héher ausféallt als in
Quellgebieten mit langer Anreisezeit, wie z. B. Hamburg. Auf dieser Grundlage ergibt sich eine
Zahl von etwa 3.200 Bootseignern (Ableitung: siehe Anlage). Die Bootsurlauberbefragung
Brandenburg hat gezeigt, dass bei Bootseignern eine grol3e Bereitschaft besteht, neue Reviere
kennenzulernen und dass bei Gefallen eine hohe Wiederkehrbereitschaft vorhanden ist.

Da sich die Befragung in Brandenburg auf einen Zeitraum von funf Jahren bezogen hat, wird
unterstellt, dass sich das Nachfragepotenzial von 3.200 Bootseignern auf funf Jahre verteilt.
Dies wurde bedeuten, dass durchschnittlich 640 Eigner (entweder tUber den Wasserweg oder
mitdem Trailer) einen Bootsurlaub auf Saale und Elster-Saale-Kanal unternehmen.

Aufgrund des Neuigkeitscharakters durfte diese Zahl gerade in den ersten beiden Jahren nach
Eroffnung des Elster-Saale-Kanals hoher ausfallen, sich dann aber perspektivisch vor dem
Hintergrund einer bestimmten Wiederkehrbereitschaft und stetig neu hinzukommender
Bootsbesitzer auf einen solchen Wert einpendeln. Berlcksichtigt man dartber hinaus die
(begrenzten) Nachfrageeffekte aus Mecklenburg-Vorpommern, Nordrhein-Westfalen und den
Niederlanden, ist eine Zahl von 700 Booten im Jahr durchaus vorstellbar.

Bei einer durchschnittlichen Crewgrofle von 2,4 Personen/Boot (Quelle Bootsurlauber-
befragung Brandenburg) fuhrt dies zu einer Gesamtzahl von 1.680 Bootsurlaubern aus
uberregionalen Quellmarkten, gut 70 % davon allein aus dem westlichen Brandenburg und
Berlin.
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3.7.1.4 Nachfrageeffekte durch die Fahrgastschifffahrt

Effekt: Der Kanal mit Schiffshebewerk bewirkt erhebliche Wachstumspotenziale fiir die
Fahrgastschifffahrt. Aufgrund des deutlich hoheren Passagieraufkommens kann mit
einer Ausweitung der vorhandenen Schiffskapazitaten gerechnet werden.

Die Referenzbeispiele Schiffshebewerk Niederfinow und Scharnebeck ermdglichen
Erkenntnisse fur eine Einschatzung des Nachfragevolumens auf dem Elster-Saale-Kanal. In
Scharnebeck finden jahrlich gut 1.000 Fahrgastschifffahrtsschleusungen statt. Mit 1.200
Schleusungen liegt die Zahl in Niederfinow sogar noch leicht dariiber. Etwa 90 % der Fahrten
betreffen ausschlieRlich Schiffshebewerkfahrten.

Grundannahme fiir die Prognose fiir den Elster-Saale-Kanal ist ein saisonaler Betrieb von April
bis Oktober. Aufgrund der im Vergleich zu Niederfinow und Scharnebeck héheren Attraktivitat
fur Streckenfahrten durch die Verbindung Halle/Merseburg/Leuna mit Leipzig wird fur den
Elster-Saale-Kanal/Schiffshebewerk eine etwas héhere Zahl von 1.500 Touren angenommen.
Potenziale fur die Fahrgastschifffahrt ergeben sich zusatzlich auch durch das Einkaufszentrum

novaleventis.

Unter Berlicksichtigung einer eher vorsichtigen Einschatzung wird eine durchschnittliche Zahl
von nur 30 Personen/Tour kalkuliert. In der Summe ergibt dies rund 45.000 Fahrgaste mit
folgender Einschatzung fur die Verteilung:

[ 75 % = 1.125 Fahrten Schiffshebewerkfahrten (Linien- und Charterverkehr zwischen
Leipzig und Merseburg durchschnittlich eine Fahrt/Tag, reine Besichtigungsfahrten
durchschnittlich ca. drei bis vier Fahrten/Tag)

[ 20 % = 300 Fahrten Leipzig - Merseburg bzw. umgekehrt Gber 2 Stunden Einweg
(Linienverkehram Wochenende und Charter)

[ 5% =75 Fahrten Halle - Leipzig Uber 5 Stunden Einweg (flinf Saale-Schleusen).
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3.7.1.5 Nachfrageeffekte durch Flusskreuzfahrten

Effekt: Durch die Anbindung von Leipzig erhélt das Revier auch eine hohe Attraktivitat fur
Flusskreuzfahrten.

MaRgeblicher Einflussfaktor fur die Nachfrageeffekte durch Flusskreuzfahrten sind die
Schleusenmalle auf der Saale, die es nur kleineren Kabinenschiffen bis 45 m Lange und 5,1 m
Breite erlaubt, weiter auf dem Kanal zu fahren. Vor dem Hintergrund des hohen erforderlichen
Investitionsaufwandes ist mit Sicherheit davon auszugehen, dass es hier seitens des Bundes
als derzeitigem Eigentimer der Wasserstralle keinerlei Bereitschaft fir einen Ausbau der
Schleusen auch fir gréRere Kabinenschiffe geben wird. Dies bedeutet, dass die groReren
Kabinenschiffe, die im Rahmen regelmafiger Flusskreuzfahrten auf der Elbe nach Dresden
unterwegs sind, keinen ,Abstecher nach Leipzig unternehmen koénnen, auch wenn die
Kundennachfrage daflr vermutlich vorhanden ware, wie eine telefonische Stichprobe bei
einigen Reedereien ergeben hat.

Derzeit haben nach eigener Recherche in Deutschland lediglich finf Kreuzfahrtschiffe die
erforderlichen Abmafe. Ob infolge des Kanalausbaus in neue, Schleusen kompatible Schiffe
investiert wird, ist vor dem Hintergrund der geringen Passagierkapazitaten und der damit
verbundenen begrenzten Wirtschaftlichkeit mehr als fraglich.

Mit den jetzigen Schiffskapazitaten sind deshalb im Zeitraum von April bis Oktober maximal ein
oder zwei Flusskreuzfahrten/Monat nach Leipzig, entweder im Rahmen einer Fahrt nach
Dresden oder einer regelmafligen Tour von Berlin und Hamburg, vorstellbar. Bei einer
durchschnittlichen Passagierzahl von 20 Personen waren dies maximal 14 Fahrten mit 280
Gasten mit jeweils einer Ubernachtung in Halle und Leipzig sowie einem eventuellen Zwischen-
stopp in Merseburg.

3.7.1.6 Landseitige Nachfrageeffekte

Effekt: Das Schiffshebewerk entwickelt sich zu einer Top-Highlight-Sehenswiirdigkeit
mit etwa 500.000 Besuchern/Jahr.

Wie auch bei der Fahrgastschifffahrt, kann fir die Prognose landseitiger Nachfrageeffekte auf
Erfahrungen der existierenden Schiffshebewerke zurlickgegriffen werden.
Weder fur Scharnebeck noch fur Niederfinow liegt eine umfassende Erhebung der jahrlichen

ELSTER-SAALE-KANAL

POTENZIALANALYSE

Besucherzahlen vor, da der GroRteil der Besucher dort erfahrungsgemaf nur eine Aul3en-
besichtigung ohne Registrierung vornimmt, ein betrachtlicher Teil davon kommt mitdem Rad.

Erfasst werden konnen deshalb nur die ,offiziellen® Besucher der eintrittspflichtigen
Ausstellungsbereiche. Insgesamt werden die jahrlichen Besucherzahlen aber bei beiden
deutschen Schiffshebewerken auf bis zu 500.000 Besucher/Jahr geschatzt. Ahnliche Zahlen
weist auch das Schiffshebewerk Falkirk Wheel in Schottland auf. Eine genaue Untersuchung
zur Besucherstruktur liegt fir keines der Schiffshebewerke vor. Erfahrungen zeigen aber, dass
die Hebewerke insgesamt eine groRe Breitenwirkung haben und ein attraktives Ausflugsziel fur
viele Zielgruppen darstellen. Wichtige Besuchsgruppen sind Busreisende, Radfahrer und
Einheimische, die mir Freunden/Verwandten von auf3erhalb dorthin einen Ausflug machen.
Insgesamt ist unter der Voraussetzung einer hohen Erlebnisqualitdt am Standort eine hohe
Wiederkehrbereitschaft bei den Einheimischen zu vermuten.

Eine hohe gestalterische und funktionale Attraktivitat vorausgesetzt, kann fur die Einschatzung
der Marktpotenziale im Primar-Einwohnermarkt von einem Radius bis zu 90 Minuten
Anfahrtszeit ausgegangen werden. Ubertragen auf die Region bedeutet dies ein
theoretisches Marktpotenzial von 4,6 Mio. Besuchern. Hinzu kommen noch Besucher aus
dem Sekundarmarkt (Urlauber in der Region). Erfahrungsgemalf liegt fur die Mehrheit der
Urlauber die in der Regel noch akzeptierte Anfahrtszeit bei maximal 60 Minuten.

Dies bedeutet flr das Schiffshebewerk ein zusatzliches Marktpotenzial von 2,4 Mio. Gasten.
Davon mussen allerdings Geschaftsreisende ebenso abgezogen werden (geschéatzte 1,2 Mio.)
wie ein Grofteil der Stadteurlauber in Leipzig und Halle, die aufgrund ihres begrenzten
Zeitbudgets keine grol3e Bereitschaft flr regionale Ausfliige zeigen (geschatzte 700.000).

Es verbleibt damit ein Besucherpotenzial von gut 500.000 Besuchern. Hinzu kommen allerdings
noch 720.000 Urlauber, die privat oder auf dem Campingplatz Gbernachten (geschatzte 30 %
aller Ankunfte) sowie aufgrund der hohen Attraktivitat des Schiffshebewerks etwa 200.000
Besucher aus einem Radius von 90 Minuten. In der Summe ergibt dies ein Besucherpotenzial
aus dem Sekundarmarkt von 1,4 Millionen.

Gemeinsam mit dem Besucherpotenzial aus dem Primarmarkt bedeutet dies ein
Marktpotenzial von 6 Mio. Besuchern.
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Vor diesem Hintergrund erscheint eine Zahl von 500.000 Besuchern durchaus plausibel.

Dies wurde rein rechnerisch bedeuten, dass etwa jeder 10. Einwohner einmal im Jahr einen
Ausflug zum Schiffshebewerk unternehmen musste, zumal davon ausgegangen werden kann,
dass es zahlreiche Mehrfachbesuche geben dirfte (v. a. im Zusammenhang mit Radtouren).

Voraussetzung ist allerdings, dass rund um das Schiffshebewerk eine attraktive
touristische Infra- und Angebotsstruktur aufgebaut wird (Besichtigungsplattform,
Ausstellungsraum, Radwegeknoten, Ausflugsgastronomie usw.) und damit neben der
Besichtigung des Schiffshebwerks auch weitere Griinde fur einen Mehrfachbesuch geschaffen

werden.

Uber die direkten Besuchereffekte am Schiffshebewerk hinaus ergeben sich weitere indirekte
Nachfrageeffekte fiir die Region:

[ Laut Bootsurlauberbefragung Brandenburg erganzt etwa jeder flinfte Charterkunde
seinen Bootsurlaub mit einem mehrtdgigen landseitigen Urlaub unmittelbar vor oder
nach der Bootstour. Dies waren bei den ermittelten 2.560 Charterkunden gut 500 Gaste.
Bei einer geschatzten Aufenthaltsdauer von vier Tagen ergeben sich daraus zusatzlich
gut2.000 Ubernachtungen/Jahr.

= AulRerdem wurde im Rahmen der Bootsurlauberbefragung Brandenburg ermittelt, dass
25 % der motorisierten Wasserwanderer sich sicher einen zeitlich verzdgerten

nachgelagerten landgebundenen Urlaub vorstellen kdnnen. Bei insgesamt 4.240
Bootsurlaubern bedeutet dies ein Marktpotenzial fir landgebundenen Urlaub von 1.060
Urlaubern.
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3.7.2 Zusammenfassung der Nachfragepotenziale
Zusammenfassend sind folgende jahrliche Nachfrageeffekte im Zusammenhang mit dem
Ausbau des Kanals zu erkennen:

Neuverkehre aus der Region:
3.762 Motorboote mit ca. 188.000 Nutzungen/Bootstouren

Charterbootverkehre:
20 Charterboote mit 2.560 Charterkunden bei einer durchschnittlichen

Aufenthaltsdauer von 3,5 Tagen -> insgesamt 8.960 Besuchstage

Uberregionale Bootsverkehre:

700 Boote mit 1.680 Bootsurlaubern bei einer durchschnittlichen Aufenthalts-

dauerim Revier von 5 Tagen -> insgesamt 8.400 Besuchertage

Fahrgastschifffahrt:

1.500 Touren mit etwa 45.000 Passagieren

Flusskreuzfahrt:

280 Passagiere mit 560 Ubernachtungen im Revier

Schiffshebewerk:
500.000 Besuche (einschlieBlich Fahrgastschifffahrt)
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3.8 Berechnung der wirtschaftlichen Effekte

Eine der Schlisselfragen des Konzepts ist, ob die aus dem Kanal resultierenden
wirtschaftlichen Effekte dessen Ausbau auch rechtfertigen lassen.

Dazu reicht es nicht aus, nur die Umsatze durch die Nutzergruppen des Kanals zu betrachten,
denn auch aus dem Ausbau und der Unterhaltung des Kanals ergeben sich wirtschaftliche
Effekte fir die Region, wie in der folgenden Grafik sichtbar wird.

Effekt 1
Ausgaben der Nutzer

Wirtschaftliche
Effekte durch
Ausbau und
Nutzung des

LELEL

Effekt 3
Effekt 2
Investitionen durch Eefr ?,:_g:{'ug i,
Ausbau e ng

Abbildung 43  Wirtschaftlichen Effekte durch Ausbau und Nutzung des Kanals;
Quelle: Project M

Sowohl die Ausgaben der Nutzer als auch die Ausbauinvestitionen und Kosten der Unterhaltung
bewirken Einnahmen in der Region. Dies flhrt in der Folge zu regionalen Einkommenseffekten
in Form von Lohnen/Gehaltern und Gewinnen, der sogenannten regionalen Wertschopfung.

Dabei wird unterteilt in direkte und indirekte Wertschopfungseffekte. Die direkte Wertschopfung,
auch Umsatzstufe 1 genannt, entsteht unmittelbar im Zusammenhang mit den Leistungen, die
von den Betriebenim Rahmen der o. g. Punkte erbracht werden.

Der andere Teil wird fur Vorleistungen verwendet (Einkauf von Waren oder Dienstleistungen)
und fuhrt damit zu indirekten Einkommenseffekten in anderen Betrieben (Umsatzstufe 2, haufig
auch Multiplikatoreneffekt genannt). Die regionale Wertschopfung sichert und induziert
Arbeitsplatze in der Region.
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Die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte erfolgt auf der Basis der in den vorherigen
Gliederungspunkten ermittelten Kosten und Nachfragepotenziale sowie Ublicherweise
verwendeter Kennzahlen.

Wie auch bei der Ermittlung der Nachfragepotenziale kann vor dem Hintergrund teilweise nicht
vorliegender Grundlagendaten nur mit Plausibilititsannahmen operiert werden. Die Zahlen
ermdglichen gleichwohl eine fundierte Orientierung und lassen somit grundlegende
Erkenntnisse zu den wirtschaftlichen Effekten erkennen.

Eine genauere Prognose erfordert ein umfassendes Monitoring, das im Rahmen dieser Arbeit
nichtleistbar ist, aber ggf. zu einem spateren Zeitpunkt durchgefiihrt werden kann.

Quantitative Effekte
Investition Ausbau des Kanals
1. Umsatzstufe Un}satzet_?us der Umsatze im Zusammenhang mit
(direkt) nvestition der Kanalnutzung
2. Umsatzstufe Vorleistungen regional
(indirekt)
1. und2 | :
.und 2. . _
Umsatzstufe Regionaler Einkommenseffekt
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Abbildung 44  Quantitative Effekte;
Quelle: Project M
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3.8.1 Umsatze aus der Nutzung des Kanals
Aus der Nutzung des Kanals ergeben sich verschiedene Zielgruppen und damit auch Umsatz-
bereiche, wie die folgende Grafik deutlich macht:
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regonalen
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Neuverkehren “~ t P tourismus

Umsatze durch Ausgaben
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rd N

Umsétze aus
landseitigem
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Umséitze aus

Flusskreuzfahrten

Abbildung 45 Umsétze durch Ausgaben der Nutzer
Quelle: Project M

Im Folgenden werden die einzelnen Umsatzbereiche genauer untersucht.

3.8.1.1 Umsatz aus regionalen Neuverkehren

Wirtschaftliche Effekte ergeben sich durch:

= Ausgaben der Bootseignerim Rahmen von Bootstouren in der Region

= Ausgaben Unterhaltungskosten fiir das Boot und Liegeplatze

= Ausgaben fur den Bootskauf

= Ausgaben fur die Errichtung der Liegeplatzinfrastruktur (Hafen, Anlegestellen usw.).

Ausgaben Bootstouren

Die geschatzten 188.000 Nutzertage/Touren fliihren zu Ausgaben bei den Bootseignern, die auf
der anderen Seite Einnahmen in der Region bewirken. In welcher Hohe sich diese Ausgaben
bewegen, lasst sich allerdings nicht gesichert sagen, da weder bekannt ist, wie sich die Touren
hinsichtlich der Distanzen und Dauer verteilen, noch Daten dartber vorliegen, wie hoch die
konkreten Ausgaben im Zusammenhang mitden Touren sind.

ELSTER-SAALE-KANAL

POTENZIALANALYSE

Einen kleinen Ansatzpunkt liefert die bereits mehrfach zitierte Bootsurlauberbefragung in
Brandenburg, der zufolge die ermittelten Ausgaben bei einem Tagesausflug bei 20,00 € pro
Person liegen. Aufgrund der geringen Fallzahl von Tages-Bootsurlaubern ist der
Ubertragbarkeitscharakter allerdings begrenzt.

Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass mit zunehmender Tourenlange bzw.
-dauer die Wahrscheinlichkeit von Landgangen steigt und damit auch das Ausgabepotenzial.
Umgekehrt bedeutet dies, dass in der Regel kirzere Touren nicht oder nur wenig
ausgaberelevant sind. Realistischerweise ist davon auszugehen, dass ein Grofteil der 50
Nutzertage sich auf kurze Strecken ohne Ausgabeneffekte bezieht. Unter Gliederungspunkt
3.7.1.1 wurde auf der Grundlage der Annahme, dass jede funfte Tour ausgabewirksam ist
(Gastronomiebesuche, Kurzeitliegeplatze, Einkaufe usw.), eine Zahl von 37.600 Tagestouren
ermittelt.

Bei durchschnittlich 2,4 Personen/Bootstour ergeben sich daraus insgesamt 90.240
Personentage. Die Tagesausgaben werden mit 20,00 € pro Person angenommen (in etwa
vergleichbar mit den Tagesausgaben von landseitigen Tagesaufliglern). Auf dieser Basis
entsteht ein Ausgabevolumen in Hohe von etwa 1,8 Mio. €/Jahr, das zu 100 % in der Region
verbleibt.

Unterhaltungskosten fiir die Boote

Weitere Ausgaben entstehen durch die regelmafRigen Unterhaltungskosten flr Boote und
Ausristung. Die Studie zur Struktur des Bootsmarktes des BVWW hat im Bundesdurchschnitt
etwa 1.700,00 € jahrliche Unterhaltungskosten ermittelt.

Bei 3.782 Motorbooten fihrt dies zu einem Ausgabenvolumen von gut 6,4 Mio. €. Es wird
angenommen, dass davon gut 40 % in den Fachhandel in der Region flieRen, 60 % entfallen auf
Versandhandel und Internetkaufe. Dies fihrt zu Einnahmen in der Region in geschatzter Hohe
von 2,56 Mio. €.

Hinzu kommen laufende Ausgaben fir Liegeplatze. Laut der Studie des Bundesverbandes
Wassersportwirtschaft e. V. zur Struktur des Bootsmarktes besitzen gut 80 % der Motorboote
einen Wasserliegeplatz. Die 20 % slipfahigen Boote werden entweder auf heimischen
Grundstucken oder auf Landliegeplatzen in den Hafen deponiert. Auf der Basis dieses
Verteilungsschlussels ergibt sich ein geschatzter Bedarf an Wasserliegeplatzen in der Region
firgut 3.000 Boote.
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Durchschnittlich werden in gewerblichen Sportboothé&fen fir einen Quadratmeter Liegeplatz
etwa 3,00€/Monat kalkuliert.

Bei einem Referenzboot mit 6 Meter Lange kann von einer etwa 20 gm groflen Box
ausgegangen werden, so dass sich monatliche Liegeplatzgebihren in Hohe von 60,00 €
ergeben. Auf das Jahr Ubertragen sind das 720,00 €.

Die Liegeplatzgebuhren fur Vereinsmitglieder liegen deutlich darunter und werden fir die
Berechnung mit 200,00 €/Jahr angenommen. Vollkommen unklar ist, wie sich der Verteilungs-
schlussel zwischen gewerblichen und Vereinsstandorten in der Region darstellen wird.
Unterstellt wird eine halftige Verteilung, so dass sich im Ergebnis bei jeweils 1.500 Booten ein
Ausgabevolumen von 1,38 Mio. €/Jahr ergibt, das in voller Hohe in der Region anfalit.

Wirtschaftliche Effekte aus den Bootskaufen

Der Ausbau der schiffbaren Verbindung bewirkt, wie in der Nachfrageuntersuchung dargestellt
wurde, eine Nachfrage nach etwa 3.700 Sportbooten. Realistischerweise ist davon
auszugehen, dass etwa zehn bis fliinfzehn Jahre vergehen durften, bis diese Zahl erreicht sein
wird. Im Durchschnitt ergibt dies 250 Bootskaufe jahrlich, auch wenn diese Zahl gerade in den
ersten Jahren nach Eréffnung des Kanals vermutlich etwas héher angesetzt werden kann. Vor
dem Hintergrund der in der Studie des Bundesverbandes Wassersportwirtschaft e.V. zur
Struktur des Bootsmarktes ermittelten Nutzungsdauer von etwa 15 Jahren pro Boot sind die
wirtschaftlichen Effekte nicht nur auf die ersten flinfzehn Jahre begrenzt, sondern von
dauerhafter Natur. Verschieben dirfte sich aber das Verhaltnis Neu-/Gebrauchtboote, das laut
Bootsmarktstudie bei 30 % zu 70 % liegt. Da in der Region selbst bislang kein nennenswerter
Gebrauchtbootsmarkt existiert, kann davon ausgegangen werden, dass in der Region
Neubootkaufe zunachst ein starkeres Gewicht als im Bundesdurchschnitt einnehmen,
geschatzte 50 % = 1.850 Boote fur die ersten flinfzehn Jahre. In langfristiger Perspektive dirfte
sich das Verhaltnis den deutschlandweiten Durchschnittswerten angleichen.

Fur ein neues Motorboot mit 6 Meter Lange hat die Bootsmarktstudie einen Durchschnittswert
von 26.000,00 € ermittelt. Der Wertverlust bei Gebrauchtbooten ist starker als bei Pkw vom
Erhaltungszustand und vor allem von der Ausstattung abhangig und ist daher nur schwer
bestimmbar. Als ungefahre Berechnungsgrundlage wird ein durchschnittlicher Wert von
13.000,00 € fur das Referenzboot mit 6 Meter LA&nge angenommen.

Im Ergebnis flhrt dies zu Ausgaben bei Gebrauchtbooten in Héhe von etwa 24 Mio. €, bei
Neubooten in Hohe von 48 Mio. €. Welcher Anteil davon in der Region verbleibt, wird durch die
sogenannte Regionalisierungsquote ausgedrickt.
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Gerade bei den Gebrauchtbooten ist die Regionalisierungsquote aufgrund des zunachst nicht
existierenden regionalen Marktes sehr gering, dirfte aber tber die Jahre stetig steigen. Uber
einen langeren Zeitraum betrachtet wird die Annahme zu Grunde gelegt, dass 50 % der
Gebrauchtboote in der Region erworben werden.

Bei Neubooten wird mit 80 % eine deutlich hdhere Regionalisierungsquote angenommen. Das
bedeutet, dass von den 24 Mio. Umsatz mit Gebrauchtbooten etwa 12 Mio. regional wirksam
werden, von den 48 Mio. Umsatz mit Neubooten sind dies gut 38 Mio. €.

In der Summe fuhrt dies zu einem regionalwirksamen Bruttoumsatz von 50 Mio. €, der sich auf
einen Zeitraum von 15 Jahren verteilt. Auf das Jahr bezogen sind dies gut 3 Mio. €, die in der
Region Einnahmen und damit auch Einkommenseffekte bewirken.

Ausgaben Liegeplatzinfrastruktur

Infolge der steigenden Bootszahlen in der Region entsteht die Notwendigkeit fur den Bau einer
wasserseitigen Infrastruktur, insbesondere von Wassersportanlagen mit Liegeplatzen und
erganzenden Ver-und Entsorgungsangeboten fir Boote und Nutzer.

Die Kosten pro Liegeplatz sind in hohem MaRe abhangig von den erforderlichen
WasserbaumafRnahmen und von Umfang und Qualitat der landseitigen Angebote.

Die Bandbreite fur Kosten pro Liegeplatz liegt deshalb zwischen 5.000,00 und 30.000,00 €
(unter Berucksichtigung der wasserseitigen und landseitigen ErschlieBungskosten sowie der
Serviceinfrastruktur) je nach Qualitéat und Standortbedingungen.

Ausgehend von einem angenommenen Durchschnittswert von 15.000,00 € pro Liegeplatz
entsteht bei 3.000 Liegeplatzen ein Umsatz von 45 Mio. €, der aber einmalig anfallt (kiinftige
Ersatzinvestitionen werden deutlich niedriger ausfallen).

Bei einer angenommenen Regionalisierungsquote von 80 % flhrt dies zu einem regional
wirksamen Umsatz in Hohe von 36 Mio. € flhrt, der sich auf mehrere Jahre verteilt.
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3.8.1.2 Wirtschaftliche Effekte aus der wassertouristischen Nachfrage

[ Umsatze Chartertourismus

Grundlage der Berechnung bilden die ermittelten 8.960 Besuchstage/Jahr. Laut Bootsurlauber-
befragung Brandenburg liegen die durchschnittlichen Tagesausgaben bei motorisierten
Wasserwanderern bei 24,00 € pro Person (ohne Anreisekosten und Charterkosten).

Vor dem Hintergrund der hohen Landgangattraktivitat an der Saale und vor allem in Leipzig
kénnen die Tagesausgaben fur das Revier mit 30,00 €/Tag etwas hdher angesetzt werden.

Im Ergebnis fuihrt dies zu Einnahmen im Revier in Hohe von etwa 270.000,00 €/Jahr.

Hinzu kommen noch die Ausgaben fur das Chartern der Boote. Auf der Grundlage
durchschnittlicher Charterpreise von 2.000,00 €/Woche bei 320 Charterwochen entsteht ein
Umsatz in Hohe von 640.000,00 €. In der Summe ergibt dies einen Bruttoumsatz in Hohe von
gut 900.000,00 €/Jahr, der fast vollstandig regional wirksam wird.

[ Umsaétze Bootstourismus Eignerschiffe

Wie bei der Bootsurlauberbefragung Brandenburg ermittelt wurde, liegen die Ausgaben bei den
Eignerschiffen mit 22,80 € etwas niedriger als die Ausgaben von Charterkunden.

Angenommen wird fir das Revier Saale/Leipzig mit 27,00 €/Tag wie bei den Charterkunden ein
etwas hodheres Ausgabeverhalten. Auf der Grundlage der unter Gliederungspunkt 3.7.2
ermittelten 8.400 Aufenthaltstage im Revier ergibt sich ein mdgliches Umsatzvolumen von gut
226.000,00 €/Jahr.

[ Umsétze Flusskreuzfahrten

Vor dem Hintergrund der geringen Nachfragepotenziale bewegen sich die Umsatze aus den
Ausgaben der Passagiere auf einem sehr niedrigen Niveau. Da Landgange erfahrungsgemaf
nur in groéReren Stadten durchgeflhrt werden, profitieren davon maximal Halle, Leipzig und
eventuell Merseburg. Im Idealfall entstehen Einnahmen durch Leistungen zur Versorgung der
Schiffe und Passagiere (Treibstoff, Lebensmittel usw.). Erfahrungsgemall werden diese
Einkaufe aber flr die gesamte Fahrtdauer zu einem Grol3teil in den Einschiffungshafen getatigt.
Insgesamt sind die 6konomischen Effekte aus der Flusskreuzfahrt zu vernachlassigen und
werden deshalb nicht weiter berlcksichtigt.

[ Umsaitze Fahrgastschiffe

Das berechnete Nachfragevolumen fir die Fahrgastschifffahrt steht im direkten
Zusammenhang mit landseitigen Besuchen, d. h., die mit einer Fahrgastschifffahrtstour
verbundenen Ausgaben sind Bestandteil der im nachsten Gliederungspunkt darstellten
landseitigen Umsatzberechnungen.
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3.8.1.3 Umsitze durch landseitige Nachfrageeffekte

Grundlage der Berechnung bilden die angenommenen 500.000 Tagesausfligler zum
Schiffshebewerk/Jahr sowie die durchschnittlichen Tagesausgaben von 24,40 €, die im
Rahmen der Studie ,Tagesreisen der Deutschen® des Deutschen Wirtschafts-
wissenschaftlichen Instituts fir Fremdenverkehr an der Uni Miinchen (DWIF)" fiir Sachsen
(25,30 €) und Sachsen-Anhalt (23,50 €) ermittelt wurden. Dies fuhrt in der Summe zu einem
Ausgabevolumen von 12,2 Mio. €/Jahr durch Tagesbesuche zum Elster-Saale-
Kanal/Schiffshebewerk (einschlieRlich Fahrgastschiffe).

3.8.2 Wertschopfungseffekte im Zusammenhang mit der wasser- und
landseitigen Kanalnutzung

Im Uberblick ergeben sich folgende Bruttoumsatze/Jahr:

Ausgabenregionale Bootsverkehre

Boots-Ausflugsverkehr 1,8 Mio. €/Jahr

Unterhaltung der Boote 2,6 Mio.€/Jahr

Liegeplatzkosten 1,4 Mio. €/Jahr

Bootskaufe 3 Mio. €/Jahr

Summe: 8,8 Mio. €/Jahr

EEEE -

2. Ausgaben uiberregionale Bootsverkehre

5 Charterboottourismus 900.000,00 €/Jahr

[ | Bootsurlauber mit eigenem Boot (Fremdboote) 226.000,00 €/Jahr
Summe 1,1 Mio. €/Jahr

3. Ausgaben landseitiger Ausflugsverkehr
5 Besucher Schiffshebewerk 12,2 Mio. €/Jahr
Summe 12,2 Mio. €/Jahr

In der Summe ergibt dies einen Bruttoumsatz von gut 22 Mio. €/Jahr.

Die Wertschopfung ist aufgrund unterschiedlicher Wertschépfungsquoten pauschal nicht
ermittelbar und wird im Folgenden differenziert nach den einzelnen Ausgabenbereichen
berechnet. Fur alle Ausgabenbereiche gilt zunachst, dass der Nettoumsatz berechnet werden
muss, d. h. die Bruttoumsatze um die Mehrwertsteuer bereinigt werden mussen.

15 Tagesreisen der Deutschen; Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Institut fur Fremdenverkehr an der
Uni Miinchen; 2005
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Die Berechnung der Einkommensstufen erfolgt auf der Basis der Wertschdpfungsquoten, die
angeben, wie viel Prozent des Nettoumsatzes in der Region unmittelbar zu Einkommen oder
Gewinnen werden. Da diese fur die meisten Ausgabenbereiche nicht vorliegen, kann die
Berechnung nur auf der Grundlage von Annahmen erfolgen. Die Zahlen kénnen vor diesem
Hintergrund nur eine ungefahre GréRenordnung darstellen und sind deshalb nur bedingt
belastbar.

Fir den Ubernachtungstourismus hat das DWIF in seiner Studie zum Ubernachtungstourismus
in Deutschland in der ersten Umsatzstufe eine durchschnittliche Wertschépfungsquote von
30 % ermittelt. Fir den Tagestourismus wird von einer durchschnittlichen Quote von 32 %
ausgegangen. In der zweiten Umsatzstufe liegt die Quote fir Urlaub und Tagesausflug bei 30 %.
Auf dieser Grundlage wird fur den regionalen Bootsausflugsverkehr ebenfalls von einer
Wertschdpfungsquote von 32 % ausgegangen. Fur die Bootskaufe wird die im Einzelhandel
ublicherweise geltende Wertschépfungsquote von etwa 20 % verwendet. Fir die anderen

Ausgabenbereiche wurden Annahmen getroffen.

Ausgaben- Nettoumsatz Wert- Direkte Wert- Indirekte Wert- Summe

bereiche (gerundet) schopfungs-  Wertschop-  schépfungs-  schépfung Einkommens -
quote fung quote effekte
direkt indirekt (gerundet)

Regionaler 1,5 Mio. € 32% 484 T€ 30 % 308 TE€ 792 TE

Bootsausflugs-

verkehr

Unterhaltung 2,2 Mio. € 30 % (1) 660 T€ 30 % 462 T€ 1,1 Mio. €

Liegeplatze 1,2 Mio. € (3)

Bootskéaufe 2,5 Mio. € 20 % (1) 500 T€ 10 % 200 T€ 600 T€

Charterboot 0,75 Mio. € 33 % (2) 247 5T€ 20 % 100,5 T€ 348 T€

Fremdboote 0,19 Mio. € 33% (2) 627 T€ 20 % 2546 T€ 882 T€

Tagesbesucher 10,2 Mio. € 32 % 3,26 Mio. € 30 % 2,08 Mio. € 5,3 Mio. €

Land

Summe 18,5 Mio. € 5,8 Mio. € 3,4 Mio. € 9,2 Mio. €

(gerundet)

Tabelle9  Wertschopfung

(1) Schatzwert

(2) Da die Ubernachtung auf dem Boot stattfindet, ist die Wertschépfung geringer als die fiir den
Ubernachtungstourismus berechnete Quote von 37 %.

(3) Annahme nicht belastbar
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Auf das Jahr bezogen ergibt sich ein Nettoumsatz in Hohe von ca. 18,5 Mio. € und ein
regionaler Einkommenseffekt von etwa 9 Mio. €. Dies entspricht bei einem
Durchschnittseinkommen in Deutschland von 26.500,00 € einem Beschaftigungsaquivalent
von 340 Arbeitsplatzen (Anmerkung: Da das Durchschnittseinkommen im Gastgewerbe
erfahrungsgemalfy unter dem bundesdeutschen Durchschnittswert liegt, durfte die Zahl noch
héher ausfallen).

Im  Vergleich der Umsatzbereiche untereinander wird deutlich, dass der landseitige
Tagestourismus mit etwa 55 % den grofiten Umsatzanteil bewirkt. Der Anteil des regionalen
Bootsverkehrs liegt bei 40 %, der Anteil aus Uberregionalen Bootsurlauberpotenzialen fallt mit

5 % am geringsten aus. Diese Zahlen bestdtigen noch einmal die Erkenntnis aus
Gliederungspunkt 3.4.4, dass ein Kanalausbau ohne Schiffshebewerk wirtschaftlich
nicht darstellbar ist, d. h. sich allein mit der ErschlieBung uiberregionaler Bootsverkehre
ein Ausbau des Kanals kaum rechtfertigen lasst.

Dies bedeutet aber keinesfalls, dass der Kanal nicht touristisch wirksam ist, denn auch der
landseitige Ausflugsverkehr zum Schiffshebewerk ist Tourismus. Dies gilt auch fir den
regionalen Bootsausflugsverkehr. Tourismus ist im Verstandnis des Landes Sachsen (Quelle:
Wirtschaftsfaktor Tourismus, Landestourismusverband 2008) dadurch gekennzeichnet, dass
Touristen an Orte aulRerhalb ihrer gewohnten Umgebung reisen. Eine Mindestdauer oder
-entfernung ist bei der Abgrenzung von Tagesreisen nicht festgelegt. In diesem Verstandnis ist
der Bootseigner aus Halle, der einen Ausflug zum Elster-Saale-Kanal unternimmt, genauso ein
Tourist wie der Bootsfahrer aus Leipzig, der mit seinem Boot zum Schiffshebewerk fahrt.

Aufdieser Grundlage betragt der Anteil des Tourismus am Gesamtnettoumsatz mit
12,6 Mio. € etwa 68 %. Die weiteren 5,9 Mio. € entfallen auf die Wirtschaftsbranche
Wassersport.
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3.8.3 Wertschopfungseffekte

im Zusammenhang mit dem Kanalausbau und der Kanalunterhaltung
Die Investitionskosten wurden nach aktuellem Sachstand einschlieRlich der landseitig
erforderlichen Infrastrukturmallinahmen mit etwa 106 Mio. € brutto berechnet (siehe
Gliederungspunkt 3.6.1.8).
Hinzu kommen noch einmal die ermittelten ca. 45 Mio. € flUr den Aufbau der wasserseitigen
Infrastruktur (Hafen, Liegeplatze). Diese Investitionen fihren in der Region ebenfalls zu
Einkommenseffekten und zu Arbeitsplatzen in der Bau- und Wasserwirtschaft.

Zur Berechnung der Einkommenseffekte durch die Baumalnahme muss zunachst die
Regionalisierungsquote bestimmt werden, die angibt, welcher Anteil der Investitionen in der
Region verbleibt. Es kann davon ausgegangen werden, dass ein Grofteil der fir den Ausbau
erforderlichen Kompetenzen und Kapazitaten in der Region vorhanden ist. Fur spezifische
Wasserbauleistungen ist aber vermutlich auch das Know-how nicht in der Region ansassiger
Firmen erforderlich. Die Regionalisierungsquote wird deshalb mit etwa 80 % eingeschatzt, so
dass sich ein regional wirksamer Bruttoumsatz von 116 Mio. € ergibt. Der Nettoumsatz liegt
beietwa 97 Mio. €.

Als bundesweiter Richtwert fur die Bruttowertschdpfung fur Bauprojekte gilt, dass etwa 55 % der
Kosten fur Vorleistungen aufgewendet werden, die Wertschépfungsquote damit rund 45 % der
Investitionssumme betragt. Dies ergibt eine Wertschépfung in der ersten Umsatzstufe in
Hoéhe von 43,65 Mio. €.

Bei einem Ublicherweise fir das Baugewerbe kalkulierten Multiplikatoreneffekt von 1,5
(inklusive Umsatzstufe 2) liegt der regionale Einkommenseffekt aus den BaumalRnahmen bei
etwa 65,5 Mio. €.

Dieser fallt nur einmalig an, verteilt sich allerdings aufgrund der mehrjahrigen Bauzeit auf einige
Jahre. Diese Zahl macht deutlich, dass die Investition in betrachtlichem MaRe auch wieder der
Region zugute kommt und die Region im hohen MaRe davon regional-wirtschaftlich
profitiert.

Dauerhafte Einkommenseffekte ergeben sich auch aus der Instandhaltung und dem Betrieb des
Kanals. Hierflir wurde im Rahmen dieser Studie eine Summe von rund 1,12 Mio. € ermittelt
(siehe Gliederungspunkt 3.6.3). Die Regionalisierungsquote wird mit 100 % angenommen. Fur
die Wertschopfung wird eine Quote von 80 % angenommen, da fur die Betreibung nur wenige
Vorleistungen anfallen. Dies fuhrt zu einer Wertschépfung von ca. 0,9 Mio. €.
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3.8.4 Kosten-Nutzen-Einschatzung

Eine Gegentberstellung der regionalen Effekte mit den Investitions- und Unterhaltungskosten
ist aus methodischen Griinden nicht mdglich, da regionalwirtschaftliche Effekte groftenteils
indirekt wirken und damit betriebswirtschaftlich betrachtet nicht mit den direkt anfallenden
Unterhaltungskosten vermischt werden kénnen. Ein Kosten-Nutzen-Vergleich erfordert
deshalb eine differenzierte Betrachtungsweise zwischen der einzelwirtschaftlichen und
regionalwirtschaftlichen Ebene.

3.8.4.1 Einzelwirtschaftliche Betrachtung

Fur die einzelwirtschaftliche Beurteilung eines Projekts ist zunachst mafigeblich, ob sich die
laufenden Ausgaben durch entsprechende Einnahmen decken lassen. Damit sich die
Investition auch unter privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten lohnt, muss dariiber hinaus auch

ein Uberschuss/Gewinn erwirtschaftet werden kdnnen. Bei einer Investitionssumme von

77,2 Mio. € fur die baulichen Investitionen (Wasserbau und Schiffshebewerk) musste aus
privatwirtschaftlicher Sicht ein ROl (Kapitalverzinsung) von 10 % angesetzt werden. Ein
privatwirtschaftliches Engagementist deshalb nur zu erwarten, wenn die Betreibung des Kanals
eine Kapitalverzinsung verspricht.

Die im Zusammenhang mit dem Kanalausbau entstehenden Ausgaben resultieren nicht nur aus
den laufenden Unterhaltungskosten, sondern berlcksichtigt werden missen auch die
Kapitaldienstkosten, die durch die Investition anfallen durften. Fur die Beurteilung der
Wirtschaftlichkeit ist deshalb entscheidend, ob und in welchem Umfang fiir den Kanalausbau
Fordermittel flieRen. Im (nicht wahrscheinlichen) Idealfall, dass die Investition zu 100 % durch
eine 6ffentliche Férderung finanziert werden kann, muassten fir einen kostendeckenden Betrieb
jahrliche Einnahmenin Héhe von ca. 1,1 Mio. € erwirtschaftet werden.

Die Frage ist nun, ob die laufenden Kosten durch regelmaRige Einnahmen durch den
Kanalbetrieb auch gegenfinanziert werden koénnen?

Wie bereits einleitend festgestellt wurde, ist eine Gegenrechnung der regionalen
Einkommenseffekte mit den Unterhaltungskosten nicht zuldssig. Sofern allerdings eine
Betreibung des Kanals nicht privatwirtschaftlich, sondern durch die regionalen
Gebietskorperschaften erfolgt, ist es legitim, die aus den regionalen Umsatzen resultierenden
lokalen Steuereinnahmen als Ertrag zu verbuchen.
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Zugrunde gelegt werden fir diese Berechnung die im Tourismus Ublicherweise angesetzten

2,5 %, die Gemeinden aus dem Gewerbe- und Grundsteueraufkommen sowie anteiliger Lohn-
und Einkommenssteuer aus den Nettoumsatzen zuflieRen. Bei einem Nettoumsatz von

18,5 Mio. € ergeben sich auf dieser Grundlage jahrliche Einnahmen in H6he von reichlich
462.000 €.

Dieser Betrag allein reicht nicht zur Deckung der Unterhaltungskosten aus, so dass sich die
Frage nach weiteren Einnahmequellen stellt.

Zunachstliegt es nahe, diejenigen, die am meisten vom Kanal profitieren, namlich die Nutzer, an
den Kosten der Kanalbetreibung zu beteiligen, z. B. durch die Erhebung einer Maut. In der
bundesweiten Diskussion zur Neuordnung der Wasserwege wird ein Vignettenmodell fir
wassertouristisch genutzte Gewasser vorgeschlagen. Als Einstiegstarif fur ein Boot mit 4 m
Lange wird in dem aktuell diskutierten Gutachten des Bundesverkehrsministeriums von einem
jahrlichen Betrag von 40,00 € mit einer Staffelung von 20,00 € je weitere 4 m Bootslange
ausgegangen.

Fir das regionale Referenzboot mit 6 m Bootslange hatte dies einen jahrlichen Betrag von

50,00 € zur Folge. Fir Fahrgastschiffe wird ein jahrlicher Pauschaltarif von 1.000,00 €
vorgeschlagen. Auf dieser Grundlage wirde sich bei den ermittelten 3.762 Booten und den
Annahmen, dass erstens alle Bootseigner auch Kanalfahrten unternehmen wollen und zweitens
der Betrag ausschliellich fir den Kanal und nicht fir die Saale aufgewendet wird, eine
Einnahme von gut 188.000,00 € ergeben. Hinzu kamen bei angenommenen zehn
Fahrgastschiffen weitere Einnahmen in Héhe von 10.000,00 €.

In dieser Zahl noch nicht bertcksichtigt ist eine Beteiligung der Gberregionalen Bootsverkehre.
Hier konnte fir die Befahrung des Kanals ebenfalls eine Vignettenpflicht eingefihrt werden.
Allerdings ist ein jahresbezogener Betrag von 50,00 € fir die in der Regel einmalige Nutzung im
Jahr vermutlich schwer vermittelbar. Bei einem hdher vertraglichen angenommenen Betrag von
20,00 € ergabe sich auf der Grundlage der angenommenen 700 Fremdboote/Jahr ein Betrag in
Hoéhe von 14.000,00 €.

Alle Einzeleinnahmen (Vignette regionale Boote, Fahrgastschiffe, Fremdboote) zusammen
gezahlt, kdnnten so jahrliche Einnahmen in Hohe von etwa 212.000,00 € erzielt werden. Die
Kosten fiir das Vignettensystem (Erhebung und Uberwachung) miissten davon allerdings noch
abgezogen werden. Diese werden in dem Gutachten des Bundesverkehrsministeriums mit
etwa 20,00 €/Vignette kalkuliert, so dass bei 4.472 Vignetten letztendlich nur ein Ertrag von
etwa 123.000,00 € tibrig bliebe.
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Vorstellbar ist als Alternativmodell auch eine Erhebung einer bootsbezogenen Gebuihr fur jeden
Hebevorgang am Schiffshebewerk. Unter der Annahme von geschatzten 16.000
Hebevorgangen mit Sportbooten (entspricht in etwa den geschleusten Booten in den stark
frequentierten Schleusen in Brandenburg) und der Zielstellung, mindestens Einnahmen
vergleichbar mit dem Vignettenmodell zu realisieren (123.000,00 €), mussten fur jeden
Hebevorgang etwa 7,70 € erhoben werden (+ Betrag X fir die damit verbundenen Erhebungs-
und Verwaltungskosten).

Unabhangig davon, welches Beteiligungsmodell letztendlich zum tragen kommt, gilt es zu
berlcksichtigen, dass Nutzer nicht unbegrenzt fur die Finanzierung der Unterhaltungskosten
des Kanals herangezogen werden konnen. Dies gilt umso mehr vor dem Hintergrund, dass in
Deutschland die Gewassernutzung flir Wasserwanderer bislang kostenfrei war und deshalb bei
den Nutzern zunachst keine groRe Akzeptanz fir eine kostenpflichtige Gewassernutzung
erwartet werden kann. Dies zeigt auch die aktuell durchweg ablehnende Haltung aller
wassersportlichen Interessenverbande gegenuber der Einflhrung einer Vignettenpflicht auf
Bundesgewassern.

Gleichwohl ist nicht auszuschlieRen, dass es hierzu bei den Nutzern perspektivisch zu einem
Umdenken kommt, so dass eine gebuUhrenpflichtige Nutzung des Kanals nicht grundsatzlich
auszuschlieRen ist. In jedem Fall ist aber zu beachten, je hdher die Gebuhren ausfallen, desto
geringer durfte die Akzeptanz bei den Nutzern sein. Ab einer gewissen Héhe muss zwangslaufig
mit erheblichen Negativfolgen fir die Nachfrage gerechnet werden. Bei welcher Hohe dies der
Fall sein wird, lasst sich aber aufgrund fehlender Erfahrungswerte in Deutschland nicht
beziffern. Eine Geblhr von 10 Euro je Hebevorgang dirfte zumindest fir Fremdboote noch
realisierbar sein.

Eine weitere Einnahmequelle besteht in den Parkgebihren am Schiffshebewerk.
Angenommen, dass von den 500.000 Besuchern am Schiffshebewerk etwa 300.000 mit dem
Pkw anreisen (200.000 mit dem Rad) und durchschnittlich jeder PKW mit drei Personen besetzt
ist, ergibt sich eine Zahl von 100.000 PKW. Bei einer durchschnittlichen Aufenthaltsdauer von
zwei Stunden und Parkgebuhren von 1,00 €/Stunde lassen sich Einnahmen in H6he von
200.000,00 €/Jahr erzielen.
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Weitere Einnahmen koénnten mdoglicherweise durch einen eintrittspflichtigen Bereich
(Ausstellung) bzw. kostenpflichtige Leistungen (Fihrungen) am Schiffshebewerk erwirtschaftet
werden). Vor dem Hintergrund der Erfahrungen in Niederfinow und Scharnebeck muss davon
ausgegangen werden, dass der Grofteil der Besucher nur an einer AuRenbesichtigung des
Schiffshebewerks und nicht an einer Ausstellung oder Flihrung interessiertist.

Gleichwonhl st die Erhebung eines Eintritts fur die Besichtigung eine realistische Option, wie das
Beispiel Niederfinow zeigt. Anders als am Schiffshebewerk Scharnebeck, dessen
Besucherplattform nicht eintrittspflichtig ist, werden dort flr die Besichtigung des
Schiffshebewerks einschlieBlich des Infozentrums 2 € erhoben (1 € ermaRigt fur Schiler,
Rentner usw.). Jahrlich werden dort etwa 120.000 Besucher gezahlt - mit steigender Tendenz.
Diese Zahl dirfte auch am Schiffshebewerk Wiisteneutzsch mindestens erreichbar sein, zumal
dort im Rahmen des Neubaus sicherlich eine noch hohere touristische Attraktivitat erreicht
werden kann. Ausgehend von geschatzten 150.000 Besuchern bei einem noch marktfahigen
Durchschnittspreis von 2 € wirden sich Einnahmen in Héhe von 300.000 € ergeben. Davon
mussten allerdings die Kosten fiir das Ticketsystems einschlie3lich des daflr erforderlichen
Personals abgezogen werden, so dass unter dem Strich die Ertrage deutlich geringer ausfallen
durften (geschatzte 200.000 €).

Eine zusatzliche Einnahmequelle koénnte in der Verpachtung von Raumlichkeiten fir eine
gastronomische Nutzung am Schiffshebewerk liegen. Je nach Betriebsform fir den Kanal ist
auch ein selbst gefiihrter Gastronomiebetrieb, eventuell sogar mit Ubernachtungsangebot am
Schiffshebewerk, vorstellbar. Entsprechende Berechnungen kénnen aber erst nach Klarheit
Uber ein Betreiberkonzept angestellt werden.

Unter Berucksichtigung der geschatzten direkten Geldzuflisse -einschlieBlich der
Steuereinnahmen- ist mit der Kanalbetreibung eine jahrliche Gesamteinnahme in Héhe von fast
1 Mio. € (Annahme: Steueraufkommen 462.000 €, Vignette 123.000 €, Parkplatz 200.000 €,
Eintritt 200.000 €) vorstellbar. Unter Hinzuziehung derzeit nicht kalkulierbarer Einnahmen aus
Verpachtung und touristischer Angebotsgestaltung liegt eine Deckung der Unterhaltskosten
von gut 1,1 Mio. €/Jahr damit im Bereich des Moglichen, allerdings keine Verzinsung des
eingesetzten Kapitals.

Ein privatwirtschaftliches Engagement mit dem Ziel einer Rendite bzw.
Kapitalverzinsung kann unter den beschriebenen Bedingungen ausgeschlossen
werden. Dies bedeutet in der Konsequenz, dass ein offentliches Engagement fiir die
Finanzierung/Realisierung des Kanals unverzichtbar ist.

ELSTER-SAALE-KANAL

POTENZIALANALYSE

In der bisherigen Berechnung noch unberlcksichtigt geblieben ist die Einbeziehung von
Kapitaldienstkosten. Realistischerweise muss davon ausgegangen werden, dass die
Investition zumindest in Teilen durch Kredite finanziert werden muss. Damit entstehen
Kapitaldienstkosten, die in der Folge zu héheren laufenden Kosten (Unterhaltungskosten)
fihren. Ausgehend von einer angenommenen Kredith6he von 60 Mio. €, einem Zinssatz von

5 % und einer Laufzeit von 30 Jahren wirden im Jahr Mehrkosten in Hohe von etwa 4 Mio. € fur
Zins und Tilgung entstehen. Die Refinanzierung einer solchen Summe allein durch Erlése aus
der Kanalbetreibung ist kaum vorstellbar.

Vor diesem Hintergrund sollte Uberlegt werden, ob es nicht Moglichkeiten gibt, die
Kapitaldienstkosten durch alternative bzw. zusatzliche Finanzierungsmdglichkeiten zu
verringern. Ein erfolgversprechender Ansatzpunkt istin einem Flachenmanagement am Kanal
fur Tourismus- und ggf. auch hochwertige Wohnprojekte (ggf. auch vertragliches Gewerbe) auf
und am Wasser zu erkennen. Gewerblich oder auch privat nutzbare Flachen mit
Gewasseranbindung sind in einem regionalen Umfeld, das sonst kaum entsprechende
Bedingungen bzw. Moglichkeiten bietet, von hoher Attraktivitat, so dass von einer starken
Nachfrage danach ausgegangen werden kann. Mit der Wertsteigerung durch die Ausweisung,
Entwicklung und den Verkauf entsprechender Flachen sind Erlése in mehrfacher
Millionenhohe zu vermuten, so dass sich damit die Investition zumindest in Teilen
refinanzieren lieRe und damit auch die Zins- und Tilgungskosten reduziert werden kdnnten.

Ein weiterer (alternativer) Ansatz zur Projektfinanzierung liegt in der Ausgabe von
(symbolischen) Aktien. Die Aktien sind dabei weniger als klassisches Investment zu verstehen,
sondern vielmehr als ein gelebtes Stick burgerschaftliches und privatwirtschaftliches
Engagement fur die Mitteldeutsche (Heimat)Region (Erlauterung siehe Kapitel 4.1.4.4).

Grundsatzlich muss aber bilanziert werden, dass eine wirtschaftliche (kostendeckende)
Betreibung des Kanals - sofern Kapitaldienstkosten anfallen - kaum zu erreichen ist, d. h. die
wahrscheinliche Unterdeckung durch offentliche Zuschisse auszugleichen ist. In welcher
GréRenordnung ist aber entscheidend vom Kapitaldienst respektive im Umkehrschluss von den
Fordermitteln abhangig, die fir den Ausbau des Kanals eingesetzt werden kénnen. Eine seridse
Zahlenangabe ist daher mit dem jetzigen Erkenntnisstand nicht mdglich.
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3.8.4.2 Regionalwirtschaftliche Betrachtung

Die einzelwirtschaftliche Einschatzung bedeutet in der Konsequenz aber nicht auch, dass das
Projekt aus regionaler Sicht nicht wirtschaftlich ist. Wie bereits unter Gliederungspunkt
ausflhrlich dargestellt wurde, bewirkt der Kanalausbau fir den Wirtschaftsraum Leipzig/Halle
eine erhebliche Wertschépfung. Von den 9 Mio. € Wertschopfung/Jahr profitiert in hohem
MaRe die einheimische Wirtschaft.

Dies gilt nicht nur fur die Tourismusbranche, sondern auch die bislang in der Region kaum
entwickelte Branche der Wassersportwirtschaft (Dienstleistungen und Produkte rund um den
Wassersport). Wie auch der Tourismus ist die Wassersportwirtschaft durch eine starke
Verflechtung mit anderen Branchen gekennzeichnet. Kanalausbau und -betreibung leisten
damit einen wichtigen regionalwirtschaftlichen Beitrag auch im Hinblick auf
Beschiftigungssicherung und -ausbau, indem in der Folge die Ansiedlung und Griindung
neuer Betriebe im gesamten Bereich der Tourismus- und Wassersportwirtschaft bewirkt
werden. Dazu zahlen Gastronomie und Unterkiinfte, ggf. integriert in Sportboothafen,
touristische Dienstleister, wie Fahrgastschifffahrtsbetriebe, Charterunternehmen oder
Bootsvermieter, Handwerks- und Baubetriebe der Wasserwirtschaft und der Handel von Booten
und Zubehar.

In die regionalwirtschaftliche Betrachtung muss einbezogen werden, dass der Kanal zu
einem hoheren Freizeitwert der Region fiihrt und damit ebenfalls Effekte als so genannter
weicher Standortfaktor bewirkt, auch wenn diese nicht mit Zahlen untersetzt werden
kdnnen.

Dies gilt auch fir die zahlreichen weiteren indirekten Effekte durch den Kanal. Dazu zahlt auch
die Attraktivitatssteigerung der gesamten Region fir den Tourismus. Aufgrund der damit
verbundenen Verbesserung der touristischen Wettbewerbsfahigkeit sowohl der beiden
Reisegebiete als auch der Stadte Halle und Leipzig bewirkt der Kanal indirekt touristische
Nachfragesteigerungen. Auch durch die wahrscheinliche Ansiedlung von Unterkunfts-
einrichtungen am Kanal werden neue Nachfragepotenziale erschlossen.

Die (touristische) Bedeutung des Kanals geht damit weit Gber seine verkehrliche Funktion
hinaus. Mit Kanal und Schiffshebewerk wird ein ,,Leuchtturm® fiir die gesamte neu
entstehende Gewasserlandschaft in Mitteldeutschland geschaffen.

Die wirtschaftlichen Effekte des Kanals gehen aber weit Gber seine touristische Bedeutung
hinaus. Kanal und Schiffshebewerk sind in diesem Verstandnis nicht nur ein touristisches
Projekt, sondern als Identifikations- und Leitprojekt fiir den gesamten Wirtschaftsraum
Halle-Leipzig ein Standortfaktor.
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Der Kanal hat die Chance und das Potenzial, ein weiteres Wahrzeichen des Wirtschaftsraumes
Halle-Leipzig zu werden. Damit ist der Ausbau des Kanals eine nachhaltige regionale
Wirtschaftsférderung. Dies gilt besonders in dem Sinne, dass der Ausbau des Kanals einen
elementaren Beitrag zum weiteren Zusammenwachsen und zur Wettbewerbsstarkung

dieses Wirtschaftsraumes leistet.

Abbildung 46 Blick vom westlichen Planungsrand liber die Saale zum Leunawerk
Quelle: LADARR; 13.03.2011

Die Frage, ob der Kanalausbau aus wirtschaftlicher Sicht empfohlen werden kann, Iasst sich
gleichwohl allein aus fachlicher Sicht nicht eindeutig beantworten. Eine wirtschaftliche
Bewertung der beschriebenen regionalwirtschaftlichen Effekte ist nur im regionalen
Gesamtkontext moglich und abhangig von der politisch gewollten Ziel- und
Schwerpunktsetzung fir die Regionalentwicklung. Vor dem Hintergrund der regionalen
finanziellen Ressourcen und ggf. alternativer Schwerpunkte lautet die Schliisselfrage
deshalb: ,,Wie viel ist der Kanalausbau der Region wert“. Dies kann schlussendlich nurin
einem politischen Diskussions- und Entscheidungsprozess auf der Basis der Ergebnisse dieses
Konzepts beantwortet werden, in dem auch Argumente wie Synergien, u. a. mit dem
Hochwasserschutz, mit einflieRen missen.
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3.8.5 Fazit und Schlussfolgerungen fir das Projekt aus (tourismus-)

Zum anderen ist der Verzicht auf einen Kanalausbau auch gleichbedeutend mit dem Verzicht wirtschaftlicher Sicht
auf die angestrebte Tourismus- und Regionalentwicklung. Wie im Band | (Kapitel 5.5)
ausfuhrlich untersucht wurde, sind ohne Kanal die wassertouristischen Entwicklungspotenziale [ Allein durch Uberregionale Neuverkehre lassen sich die Investitionen fir den
,sehr Uberschaubar” und insgesamt die touristischen Perspektiven des definierten Kerngebiets Kanalausbau nur schwer rechtfertigen. Die groften gewasserbezogenen
rund um den Kanal sehr begrenzt. Dies gilt es bei der Beurteilung des Kanalausbaus ebenfalls tourismuswirtschaftlichen Effekte werden durch Neuverkehre aus der Region bzw. dem
zu berUcksichtigen. regionalen Umfeld bewirkt.

] Zusatzlich zu den wasserseitigen Nachfragepotenzialen sind die landseitigen

Nachfrageeffekte fur die Wirtschaftlichkeit des Kanals unverzichtbar. Das bedeutet: nur
die Ausbaustufe mit (einem mdglichst spektakularen) Schiffshebewerk stellt aus
wirtschaftlicher Sicht eine Option dar, d. h. im Umkehrschluss, dass ohne ein Schiffs-
hebewerk der Ausbau des Kanals wirtschaftlich nicht darstellbar ist.

[ Der Kanal mit Schiffshebewerk ist weit mehr als nur ein touristisches Infrastrukturprojekt
zur Entwicklung des Wassertourismus. Der Kanalausbau bewirkt einen nachhaltigen
touristischen Entwicklungsschub nicht nur flr das regionale Kanalumfeld, sondern flir
die Tourismusregionen Leipziger Neuseenland und Saale-Unstrut-Triasland, die beiden
Stadte Leipzig und Halle und die gesamte Metropolregion Mitteldeutschland. Mit dem
Kanalausbau wird eine deutliche In-Wert-Setzung der regionalen
touristischen Potenziale erreicht. Dies beinhaltet die kulturtouristischen und
stadtetouristischen Potenziale ebenso wie die landschaftlichen Potenziale. Vor allem
den beiden Stadten Leipzig und Halle bietet der Kanalausbau die Mdglichkeit, ihr
Stadte- und Kulturtourismusangebotumein imagebildendes Angebotssegment
»Stadtetourismus mit dem Boot“ zu erweitern. Im bundesweiten touristischen
Wettbewerb werden damit beide Stadte noch attraktiver.

] Der Kanalausbau ist aber nicht nur ein Projekt zur Férderung des Tourismus, sondern
bedeutet eine nachhaltige Investition zur Starkung der Wettbewerbs- und
Zukunftsfahigkeit der Stadte und der gesamten Region. Die grofte wirtschaftliche
Bedeutung des Elster-Saale-Kanals liegt in seiner Initialfunktion fiir

privatwirtschaftliche Folgeinvestitionen und als imagebildendes Leitprojekt des
Wirtschaftsraums Leipzig/Halle nach innen und auBen. Die Beurteilung des
Kanalausbaus kann vor diesem Hintergrund nicht nur an seinen unmittelbaren
touristischen Effekten festgemacht werden, sondernin seiner Gesamtbedeutung.
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Leistungsteil 4

4 Handlungsempfehlungen, Projektansatze und Visionen

Zur besseren Nachvollziehbarkeit von Planungen und Potenzialen werden die Ergebnisse der
Potenzialanalyse auch umfanglich planzeichnerisch dargestellit.

Der im Band | gewahlte Aufbau in drei Betrachtungsraume ist auch im vorliegenden Band I
schlussig und sinnvoll. Daher werden die Ergebnisse in drei Planzeichnungen mit unter-
schiedlichem Umgriff und differenziertem Schwerpunkt dargestellit.

Konkret handelt es sich dabei um die Plane:

Tourismusregion (M 1:100.000)—-Plan|

Touristisches Umfeld (M 1:50.000)—-Plan I

Kerngebiet(M 1:12.500)—Plan Il (siehe folgende Seite)

© 006

Daruber hinaus stellt Plan IV nochmals die Restriktionen des Raums fiir das Kerngebiet

als Grundlage fir die Vorzugsvariante dar.

Plan | - Tourismusregion

Antindung das Elster-Saake-Kansls an e Saue
[l

Tor o Goebiet oy
Eachaen-

Kommunen ind Landimss.

Abbildung 47  Plan | - Tourismusregion
Quelle: ICL
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o \ e ' Plan Il - Touristisches Umfald
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Abbildung 48  Plan Il - Touristisches Umfeld
Quelle: ICL

Plan IV - Trassen/Resiriktionen

Abbildung 49  Plan IV - Trassen/Restriktionen
Quelle: ICL
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Plan Il - Kerngebiet
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Abbildung 50  Plan il - Kerngebiet
Quelle: ICL
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4.1 Handlungsempfehlungen

Was ist erforderlich, um das Projekt zum Erfolg zu fuhren?

Zuallererst: Eine regionalpolitische Entscheidung fiir das Projekt.

Des Weiteren:

[ Schaffung von Organisationsstrukturen (z. B. Kanalentwicklungsgesellschaft)

= Vertiefende Untersuchungen zu Synergieeffekten

[ Planerische Fragen wie die landseitige Entwicklung entlang des gesamten Kanals

(fertiger und unvollendeter Abschnitt)

[ | Weitere Projektstrukturierung in einzelne Elemente & Fortschreibung der Fach-
planungen

[ Aufbau von Vermarktungsstrukturen + Entwicklung von Vermarktungsstrategien

[ Sicherung der Finanzierung

- gof. Einsatz von Fordermitteln -
Aus diesen Punkten lassen sich folgende konkrete Handlungsempfehlungen ableiten:

4.1.1 Abstimmungsbedarf zur weiteren Projektkonkretisierung

Um das Projekt weiter zu konkretisieren und zur Umsetzungsreife zu fuhren, bedarf es
zahlreicher Abstimmungen auf verschiedenen Ebenen —lokal und inhaltlich.

Nachfolgend sollen erforderliche Aktivitaten bei der Gestaltung des weiteren Kommunikations-
prozesses dargestellt werden.

4.1.1.1Abstimmung der Regionalen Entscheidungstrager

Die Fertigstellung des Elster-Saale-Kanals hat nur Chancen auf Realisierung, wenn sie von
Beginn an als gemeinsames Projekt der Regionalentwicklung im Raum Leipzig-Halle
verstanden, organisiert und bearbeitet wird.

Zur Abstimmung der regionalen Entscheidungstrager sollte umgehend eine geeignete

Struktureinheit zur Fortflihrung des Projektes unter Beriicksichtigung von Kommunen,
Landern, Bund, privaten Interessenten sowie der Biirgerschaft gebildet werden.
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Wichtige Akteure der Arbeitsgruppe sollten sein:

[ | Teilnehmer aus dem Kreis der bestehenden Kern-AG bzw. der Info-AG zum Projekt

= Vertreter von Saalekreis, Burgenlandkreis und der Landkreise Nordsachsen und Leipzig
= Kommunalvertreter aus Halle, Leipzig, Merseburg, Leuna, Schkeuditz und Schkopau

= Vertreterinteressierter grofer Unternehmen aus der Region

(z.B.aus Leuna, Merseburg, Schkopau).

Zur fachlichen Unterstiitzung sollten bei Bedarf hinzugezogen werden:

= Vertreter aus den betreffenden Ministerien der Lander Sachsen und Sachsen-Anhalt
(ggf. auch aus Thiringen)

[ | Vertreter des Wasser- und Schifffahrtsamtes Magdeburg

= Vertreter von dem LHW Sachsen-Anhalt sowie von der Landestalsperrenverwaltung
Sachsen (LTV)

[ Vertreter der Deutschen Bahn AG

[ | Vertreter von Interessenverbanden (Naturschutz, Landwirtschaft).

4.1.1.2 Abstimmung mit der BundeswasserstraBenverwaltung

Die Tragerschaft fir den Bestandskanal liegt derzeit bei dem Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), die zustéandige Behdrde ist die Bundeswasser-
stralRenverwaltung.

Alle weiteren MaRnahmen im Zusammenhang mit dem Kanal sind mit der
BundeswasserstralRenverwaltung abzustimmen. Zu gegebenem Zeitpunkt sollte daher
frihzeitig das Gesprach mit der Behorde gefuhrt werden.

4.1.1.3 Abstimmung mit dem LHW Sachsen-Anhalt

Das LHW erklart seine Bereitschaft, eine mogliche Einbeziehung des Kanalprojektes in seine
Planungen zu prifen. Konkret soll dies im Rahmen einer Anfang 2012 startenden Untersuchung
im Bereich Schladebach/Wisteneutzsch/Kreypau erfolgen. Das hiermit beauftragte
Planungsbiro wird Uber die Planungen zum Elster-Saale-Kanal und die moglichen
Synergieeffekte in Kenntnis gesetzt und prift dann die Chancen und Moglichkeiten aus
wasserbaulicher Sichtim Hinblick auf die 0. g. Untersuchung ergebnisoffen ab™.

Es ist daher empfehlenswert, dass der Auftraggeber die Studie zeitnah dem LHW vorstellt bzw.
Ubergibt.

16 Beratung mit dem LHW am 05.12.2011 (Herr Direktor Henning, Herr Uhimann, Herr Weiland)
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4.1.1.4 Abstimmung mit der Deutschen Bahn

Die Deutsche Bahn ist durch wiederholte schriftiche Kommunikation mit Fr. Gartner aus der
zustandigen Abteilung fir Trager offentlicher Belange (T6B) Uber das Projekt informiert worden.
Ein Gesprachstermin zur Projektvorstellung kam -trotz mehrfacher Nachfrage- nicht zustande.
Nach Bildung der Struktureinheit bzw. Arbeitsgruppe zur Fortfihrung des Projektes sollte ein
intensiver Kontakt mit der T6B-Abteilung der Deutschen Bahn aufgebaut werden.

Der in der Projektarbeit entstandene Kontakt mit Hr. Roy von der DB Service-Immobilien
hinsichtlich der Trassensicherung der ehemaligen Bahnstrecke Leipzig-Merseburg sollte
unbedingt aufrecht erhalten und intensiviert werden.

Bis zu einer Entscheidung fur die Umsetzung der Draisinenbahn ist es notwendig, dass die Bahn
keine Teilflachen der Trasse an Dritte verpachtet oder verkauft sowie dass sie keine
Infrastruktur zuriickbaut (Schienen, Briicken, Damme).

Zur Untersetzung der Projektidee einer Draisinenbahn sollte durch die zu grindende
Arbeitsgruppe eine Studie in Auftrag gegeben werden (siehe Kapitel 4.1.2.4).

4.1.2 Untersuchungsbedarffiir eine Projektkonkretisierung

Die vorliegende Potenzialanalyse kommt nach Auswertung samtlicher zur Verfligung
stehenden Unterlagen und Planungen zu dem Ergebnis, dass die Fertigstellung des Elster-
Saale-Kanals prinzipiell méglich und sinnvoll ist.

Nach erfolgter politischer Bestatigung des Projektes, sind -flankierend zur eigentlichen
Bauplanung- weitere Gutachten, Studien und Untersuchungen zu erbringen, um im Ergebnis
Baurechtzu erlangen.

An dieser Stelle werden die aus jetziger Sicht bekannten, wesentlichen weiterfihrenden
Untersuchungen benannt:

4.1.2.1 Raumordnung | Planungsrecht

Regionale Entwicklungsplane

Die Aussagen der Raum- und Flachennutzungsplanung sowie des Status quo im Plangebiet
wurden bereits im Band | (Kapitel 3.2.1) ausfihrlich beschrieben.

Da der Elster-Saale-Kanal nicht mehr im aktuell glltigen Regionalen Entwicklungsplan fur die
Planungsregion Halle (Stand 2009) enthalten ist muss er bei der nachsten Fortschreibung
unbedingt wieder als raumordnerisches Ziel aufgenommen werden. Hierzu wird empfohlen,
dass sich die verantwortliche Regionale Planungsgemeinschaft Halle sehr eng mit
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dem Regionalen Planungsverband (RPV) Leipzig-Westsachsen abstimmt. AulRerdem sollte der
RPV Leipzig-Westsachsen die Fertigstellung des Elster-Saale-Kanals im Rahmen der
Fortschreibung des Regionalplanes auch kiinftig als Zielstellung definieren.

Raumordnungsverfahren

Durch die Einleitung eines Raumordnungsverfahrens (ROV) wird die Ubereinstimmung des
Vorhabens ,Fertigstellung des Elster-Saale-Kanals“ mit den Zielen und Grundsatzen der
Raumordnung und Landesplanung Gberpruft.

Das ROV beinhaltet eine raumordnerische Begutachtung des Vorhabens hinsichtlich seiner
Wirkungen und der Vertraglichkeit. Die Ergebnisse sind in den nachfolgenden Genehmigungs-
verfahren zu berlcksichtigen.

Nach Vorlage der politischen Willensbekundung fur den Weiterbau des Elster-Saale-Kanals als
Identifikations- und Leitprojekt fir den gesamten Wirtschaftsraum Halle-Leipzig sollte das
Raumordnungsverfahren zugig eréffnet werden.

Beantragt werden sollte es sinnvollerweise von der Arbeitsgruppe ,Elster-Saale-Kanal®.

Planfeststellungsverfahren nach Wasserrecht

Nach Abschluss des ROV mit einem positiven Ergebnis sollte sich zlgig ein
Planfeststellungsverfahren (PFV) nach Wasserrecht anschlieen.

Das Planfeststellungsverfahren ist ein besonderes Verwaltungsverfahren, welches eine
umfassende formelle Konzentrationswirkung entfaltet, d. h. die Feststellung des Planes ersetzt
andere behdrdliche Genehmigungen, Verleihungen, Erlaubnisse, Bewilligungen oder
Zustimmungen. Der abschlieBend erlassene Planfeststellungsbeschluss ist ein
Verwaltungsakt. Erist eine abschliefiende Entscheidung.

Mit Vorliegen des Planfeststellungsbeschlusses besteht dann Baurecht fir das Vorhaben.

4.1.2.2 Grundlagenermittiung

Zur Grundlagenermittlung werden eine Vielzahl an Untersuchungen und Gutachten
erforderlich. Der Uberwiegende Teil dieser Unterlagen wird ohnehin im Rahmen des
Raumordnungsverfahrens bzw. Planfeststellungsverfahrens erarbeitet.

Gegebenenfalls besteht jedoch die Moglichkeit einer zeitlich vorgelagerten Beauftragung einer
solchen Untersuchung vor einem formellen Planverfahren, um frihzeitig Klarheit zu offenen
Fragestellungen zu erlangen bzw. um die Verfahrensdauer zu verkirzen.
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Aus diesem Grund folgt eine Auswahl an voraussichtlich zu erbringenden Unterlagen:

Baugrundgutachten

Durch Akteneinsicht in die urspriingliche Planung lassen sich vermutlich bereits fundierte
Schlisse zum Baugrund ziehen, da die ehemals geplante Kanaltrasse nur wenige dutzend
Meter neben der hier ermittelten Vorzugstrassenvariante verlauft.

Die alten Baugrunduntersuchungen ersetzen jedoch kein aktuelles Baugrundgutachten.
Letzteres wird erforderlich, um Ergebnisse auf der Basis aktuell gultiger Gesetzte und
Vorschriften zu erhalten und um nicht vorhersehbare (Ver)Anderungen im Baugrund
auszuschlief3en.

Hydrogeologisches Gutachten

In Ergdnzung des Baugrundgutachtens beschreibt und bewertet das Hydrogeologische
Gutachten die Untergrundverhaltnisse mit besonderem Augenmerk auf das Grundwasser.
Durch ein Hydrogeologisches Gutachten lassen sich die Auswirkungen eines gefluteten Elster-
Saale-Kanals auf seine Umgebung prognostizieren. Weiterhin kbnnen Aussagen zur gesamten
Wasserbilanz des Projektraumes getroffen werden, um beispielsweise MalRnahmen zur
Wasserhaltung am Kanal zu definieren oder um die Eignung des Gewassers zur Integration in
HochwasserschutzmalRnahmen abzuklaren.

Monitoring Wassertourismus in Sachsen-Anhalt

Eine weitere wichtige Grundlagenermittiung, wenn auch nicht im direkten baulichen Kontext
zum Elster-Saale-Kanal stehend, ist die eines ,Monitoring Wassertourismus® in Sachsen-
Anhalt.

Wahrend in Leipzig eine ausflhrliche Erfassung und Auswertung der wassertouristischen
Nutzungszahlen erfolgt, ist dies in Sachsen-Anhalt bisher nicht der Fall. Zur Entwicklung einer
gemeinsamen wassertouristischen Zielkonzeption des mitteldeutschen Raumes ist dies jedoch
von grolRer Bedeutung.

Das Monitoring sollte zumindest folgende Gewasser umfassen:

[ Elster-Saale-Kanal
[ Saale

= Unstrut

[ Weilde Elster

[ Geiseltalsee.
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Dabei sollte die Z&hlung an ausgewahlten Standorten durch eine klar definierte und einheitliche
Matrix erfolgen. Diese Matrix sollte eine Vergleichbarkeit mit der Leipziger Statistik ermdglichen.
Erganzt bzw. validiert werden kdnnen diese Zahlen durch die Schleusenstatistiken der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung (WSV)und des LHW.

4.1.2.3 Regelungsinstrumente zur Sicherung einer Umweltvertraglichkeit
Mit dem Vorhaben sind gemaf geltendem Recht folgende Planungserfordernisse verbunden
sowie folgende weitere Auflagen méglich oder wahrscheinlich:

Strategische Umweltpriufung (SUP)

Aus dem landertbergreifenden Vorhaben ist zunachst die Forderung nach Durchfiihrung einer
Strategischen Umweltprifung abzuleiten. Da sich auf der anderen Seite die eigentlichen
Eingriffe nach durchgefihrter Gebietsreform aber nur noch auf eine Kommune, namlich das
Stadtgebiet von Leuna beschranken, ist es wiederum maoglich, dass dieser Schritt generell als
entbehrlich eingeschatzt wird oder aber mit der Durchfiihrung einer SUP-Vorprufung beendet
werden kann.

Planfeststellung/Plangenehmigung/LBP

Das Linienvorhaben ist gemal® UVPG generell UVP-pflichtig. Hierbei wird dann ein
Planfeststellungs- oder Plangenehmigungsvorhaben durchzufiihren sein”. Die Planung
wiederum erfordert dann die Erstellung eines Landschaftspflegerischen Begleitplanes (LBP).
Aufgabe des LBP's wird es insbesondere sein, die Kompensation von Eingriffen in Natur und
Landschaft zu regeln.

Reprasentative Arterhebungen

Da die vorliegende Voruntersuchung nachweist, dass es artenschutzfachliche Wissensdefizite
gibt, wird es mit groRer Wahrscheinlichkeit erforderlich sein, als Voraussetzung fir die
Durchfihrung eines LBP zuvor fur bestimmte wertgebende Artengruppen reprasentative
Erhebungen durchfihren zu lassen. Je nach festzustellender Art kann dieses einen Zeitraum
von mindestens einem Jahr einnehmen.

Spezielle artenschutzrechtliche Priifung/Artenschutzbeitrag
Im Laufe des Vorhabenverfahrens ist die Durchfliihrung einer ,speziellen artenschutzfachlichen
Prifung® (saP) bzw. eines ,Artenschutzbeitrages (ASB) sicherzustellen. Einzelne Prifarten

17 In diesem Zusammenhang siehe auch Anmerkungen im nachfolgenden Punkt ,Sonstiges®.
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sind schon nachgewiesen, andere kamen mit dem Kataster des Landesamtes fir Umweltschutz
(LAU) inzwischen dazu (Kammmolch u. a.), weitere Arten wurden mit den Managementplanen
der angrenzenden EU-Schutzgebiete bekannt. Die nachhaltige Verschlechterung ihres
Erhaltungszustandes durch das Vorhaben ware ein Versagensgrund fur die Planung. Aufgabe
der saP/ASB ist es, dieses auszuschliefen. Mdoglich ist es, dass die Behorde diesen
Planungsschritt erst auf einer konkreteren (spateren) Planungsebene einfordert.

FFH/ SPA-Priifung

Die Néherung an bestehende FFH- oder SPA-Gebiete macht eine oder mehrere FFH-
Vorprufungen wahrscheinlich (was dann von den jeweiligen Behoérden angefordert werden
wirde).

Kdénnen ,erhebliche Beeintrachtigungen® darin ,gemeldeter” Arten oder Lebensgemeinschaften
(die ,Meldung® schlie3t Gbrigens dauerhaft auch jene Arten ein, die zwar ,gemeldet” sind, ortlich
jedoch inzwischen fehlen sollten!) mit dem Vorhaben nicht ausgeschlossen werden, wirde sich
pro betroffenem FFH- oder SPA-Gebiet eine vollstandige FFH- bzw. SPA-Prifung anschlielRen.
Wirde darin nachgewiesen, dass mit dem Vorhaben erhebliche Beeintrachtigungen auf darin
gemeldete Arten und Lebensgemeinschaften entstehen wirden, in deren Folge sich der gute
Allgemeinzustand der gemeldeten Arten verschlechtert, ware dies ein Versagensgrund fir das
gesamte Vorhaben.

Gegenwartig erscheint die Schwere einer mdglichen Betroffenheit aber so, dass ihr
Nichtzutreffen mit einer Vorprifung nachweisbar sein misste. Dieses ist aber
einzelfallabhangig (also, ob vorliegende Nichtbetroffenheitsgriinde die Behdrde Uberzeugen
kénnen). Somit wird das Vorhaben voraussichtlich mindestens eine FFH- und/oder EU-SPA-
Vorprifung notwendig machen.

Antrag auf Befreiung von Verboten zum Eingriff in ein Landschaftsschutzgebiet

Der Schutzstatus des Landschaftsschutzgebietes (LSG) ,Kiesgrube Schladebach-Wallendorf*,
das von allen Trassenvarianten durchquert wird, verbietet gemaR § 3 u. a. die ...Neuanlage von
Gewassern... (Nr. 2), die ...Beseitigung + Veranderung der Bodendecke... (Nr. 3), die
...Beseitigung von Hecken... (Nr. 7), die ...Anlage von Freizeitanlagen... (Nr. 8) und die
Ablagerung von Bodenaushub (Nr. 11). Das Vorhaben ist von den dann in § 4 geregelten
.Freistellungen“ von den Verboten nicht gedeckelt. GemaR § 5 ,Befreiung“ kann die Untere
Naturschutzbehdrde (UNB) aber auf Antrag eine Befreiung erteilen, wenn die Durchfiihrung der
MaRnahme zu einer nicht beabsichtigten Harte fihren wirde und Abweichungen mit Belangen
des Naturschutzes und der Landschaftspflege zu vereinbaren ist.
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Dieses ware in dem Falle durchzufihren bzw. zu erwarten. Wirden Befreiungen von Verboten
nicht erteilt, bedlrfte es dann einer Anderung der LSG-Verordnung. Das wére ein i. d. R.
mehrjahriges Verfahren (mit offenem Ausgang). Das Vorhaben erfordert damit mindestens den
Antrag vom Verbot auf Eingriffe in ein Landschaftsschutzgebiet.

Antrag auf Befreiung vom Verbot zum Eingriff in besonders geschiitzte Biotope

In allen Trassenvarianten kommt es zu einer Uberplanung von Teilen ,Besonders geschutzter
Biotope*“. Dieser Eingriff wirde Befreiungen voraussetzen (mit offenem Ausgang). Wurden sie
erteilt werden, sind Forderungen nach strukturgleichen Ersetzungen (je nach Eingriffsschwere
um ein Vielfaches der Eingriffsflache) moglich. Diese Ersetzungsauflagen kénnen zusatzlich
zum Ergebnis der Eingriffs- und Ausgleichsbilanzierung des LBP erhoben werden,
insbesondere dann, wenn dieser keine strukturgleiche Kompensation sichern konnte, diese
nicht im gebotenen Umfang erfolgte oder aber artenschutzfachliche Besonderheiten zum
Zeitpunkt der jeweiligen Biotopbewertung nicht ausreichend berlcksichtigt wurden oder werden
konnten.

Antrag auf Befreiung von Verboten zum Eingriff in ein Flachenhaftes Naturdenkmal
(je nach Trassenvariante)

In Teilen des Planungsraums befinden sich rechtlich gewidmete ,Naturdenkmale® (ND), hier in
flachenhafter Auspragung (= Flachennaturdenkmal/FND). In einem Falle wird ein FND dabei
von einer Trassenvariante gequert. Flachenhafte Naturdenkmale sind bis zu einem Raum von

5 ha rechtlich sicherbar, es sei denn, ein geringerer Flachenbezug ergibt sich bereits aus dem
Kontext seiner Unterschutzstellung. Im vorliegenden Falle (FND im halbfertig gestellten
Kanalbett) kann wohl seine seitliche Ausdehnung begrenzt werden, nicht aber seine
Langenausdehnung.

Sonstiges

Alle Trassen tangieren geplante Naturschutzgebiete (NSG). Rechtsverbindlich festgesetzte
NSG sind im unmittelbaren Planungsraum der Trassenfortfiihrungen nicht vorhanden. Damit
bedarf es keines Antrages auf Befreiung vom Verbot auf Eingriffe in ein NSG, da ,,geplante NSG*
nicht gleichzusetzen sind mit ,Einstweilig sichergestellten NSG*, welche zeitlich befristet den
Stellenwert eines rechtsverbindlichen NSG inne haben.

Wohl aber sind ,geplante NSG“ substanziell, das hei3t auf Grund der jeweiligen
Naturraumausstattung i. d. R. mit ihnen vergleichbar und werden damit voraussichtlich vor
diesem Hintergrund einen i. d. R. entsprechend héheren Kompensationsumfang zur Folge
haben.
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Obwohl die Nullvariante nicht mehr favorisiert wird, sei im Zusammenhang mit der
erforderlichen Planfeststellung mit nachfolgendem Exkurs noch auf eine Besonderheit des
Planungsraumes hingewiesen:

Die seit den 1930er Jahren erteilte Planfeststellung fur den gesamten Elster-Saale-Kanal, das
heif3t auch fur die Teile, die baulich begonnen, aber nicht fertig gestellt wurden, wie auch fir die
baulich noch nicht einmal begonnenen Teile, ist bis heute offiziell nicht aufgehoben worden!

Danach waren also auch die gegenwartigen Nichtgewasseranteile der Trasse weiterhin de facto
eine ,planfestgestellte Strecke fur ein Gewasser®, das heil3t ein ,Vorranggebiet fir das
Vorhaben®, da eine Planfeststellung - ist diese nicht definitiv aufgehoben worden - danach erst
als erftllt gilt, wenn diese umgesetzt worden ist.

In dem Falle wirden nur EU-Rechtsbestimmungen dem Ubergeordnet sein (FFH-/EU-SPA-
Arten und -Schutzgebiete, d. h. die Anwendung vorgenannter, sich aus dem EU-Recht
ableitender Prifungen), nichtjedoch die Belange der Eingriffsregelung!

Vor diesem Hintergrund wirde das Verlassen der ,Nullvariante“ (wie nun mit der
Vorzugsvariante beabsichtigt) dann das definitive Aufgeben der Alt-Planfeststellung bedeuten
und mit ihm das Aufgeben des Vorteils der damit verbundenen, geringen
Kompensationsleistung.

Hier gehen die Rechtsauffassungen aber auseinander. So ist der Professor fir Umweltrecht,
Prof. Dr. Schmidt von der FH Bernburg der Auffassung, dass sich eine ,liegengebliebene”
Planfeststellung nach 10 Jahren von selbst aufheben wiirde.” Gleichzeitig liegt noch eines der
0. g. geplanten NSG auf dieser planfestgestellten Trasse, des Weiteren ein
Flachennaturdenkmal.

Fir die geplanten NSG wurde bereits prognostiziert, dass bei Eingriffen darin mit einem hohen
Ausgleichserfordernis zu rechnen ware. Wirden nun im Falle der Planfeststellung Belange der
Eingriffsregelung nicht greifen, ware das Ausgleichserfordernis sehr viel geringer. Spatestens
mit Eréffnung des NSG-Verfahrens, bei dem der Bund beteiligt werden muss, kdme die nicht
aufgehobene Planfeststellung auf den Priufstand einschlief3lich aller noch offenen Fragen.

18 Telefonische Mitteilung an Darr LA, Herr Déllefeld am 22.09.2011
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4.1.2.4 Teilprojekte

Entwicklung Schiffshebewerk als Hochschulkooperationsprojekt

Die Potenzialanalyse kommt zu dem Ergebnis, dass als Vorzugsausbaustufe nur die
LJAusbaustufe mit Schiffshebewerk” Sinn macht. Sie fihrt weiter aus, dass der Bau eines
Schiffshebewerkes -selbst unter weltweitem Blickwinkel- nur einige Male pro Jahrzehnt erfolgt.
Daher gilt es, die regionale Kompetenz in den Bereichen Maschinenbau, Elektrotechnik,
Wasserbau und Materialforschung zu biindeln, um ein selbst entwickeltes Schiffshebewerk als
Zeichen fur ein leistungsfahiges ,Mitteldeutschland® prasentieren zu kdnnen.

Um das Projekt Schiffshebewerk weiterzuentwickeln und Multiplikatoren fur das Projekt zu
gewinnen, haben die Auftragnehmer im Einvernehmen mit dem Auftraggeber selbstandig
Kontakt zu universitaren Einrichtungen im Mitteldeutschen Raum hergestellt. Dabei
kristallisierte sich die Technische Universitdat Dresden als besonders interessanter
Ansprechpartner heraus. Im Ergebnis der Gesprache wird die TU Dresden voraussichtlich im
Wintersemester 2011/2012 ein Studentenprojekt auflegen, welches sich in Form von
aufeinander aufbauenden Teilprojekten Uber mehrere Jahre erstrecken konnte.

Dabei werden Studenten der Fachrichtungen Architektur, Landschaftsarchitektur und
Maschinenbau gemeinsam an der Entwicklung eines Schiffshebewerkes arbeiten.

Projektstudie Draisinenbahn

Die vorgeschlagene Draisinenbahn kdnnte auf einer Gesamtlange von 29 km die drei Punkte
Leipzig, Leuna und Weilke Elster (siehe Plan | — HP 1, HP 8 und HP 10) miteinander verbinden.
Fur Wasserwanderer von besonderem Interesse dabei ist, dass die Bahnstrecke gleichzeitig
den Elster-Saale-Kanal mit der Saale, der WeilRen Elster und dem Wallendorfer See verknupft.
AulRerdem besteht das Potenzial, die Strecke perspektivisch Gber stillgelegte Gleise bis an den
Geiseltalsee zu verlangern.

Um die Chancen und Risiken dieses Projektes starker zu beleuchten und eine fundierte
Entscheidungsgrundlage fur eine Betreibung zu erhalten, ist eine Projektstudie erforderlich.

Diese sollte u. a. folgende Aspekte naher betrachten (Auswahl):

= Zustand der Bahnanlagen

= Rahmenbedingungen (Naturschutz, Emissionen, Verkehrsrecht)
= Investitions-, Betriebs- und Unterhaltungskosten

[ | Tragerschaft | Betriebskonzept.

Die konkreten Inhalte sind mit der Deutschen Bahn AG abzustimmen.
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Im Zusammenhang mit der Projektstudie ist auch zu klaren, inwieweit die Tragerschaft beim
»Museumsfeldbahn Leipzig-Lindenau e.V.“ liegen kann, welcher am Lindenauer Hafen
bereits ein ca. 2 km langen Schmalspurbahngleisnetz betreibt und einen weitgefacherten
Fuhrpark, bestehend aus 19 Lokomotiven sowie 26 Wagen, besitzt.

4.1.3 Uberlegungen zu Trigerschaften und Betreibung
Beide Aspekte stehen in einem engen kausalen Zusammenhang, wenngleich die Betreibung
nicht notwendigerweise auch an das Eigentum am Kanal gebunden sein muss.

Zur Zeit befindet sich der Kanal als Bundeswasserstral’e im Eigentum des Bundes und
verursacht fur diesen lediglich Kosten ohne jeglichen Nutzen. Daher sollte bei nachfolgenden
Uberlegungen zu Tréagerschaften und Betreibung beriicksichtigt werden, dass auch bei
Nichtrealisierung der geplanten Kanalverbindung laufende Kosten durch den Unterhalt des
vorhandenen Abschnittes anfallen, welche in jedem Fall getragen werden mussen. Laut
Auskunft des zustandigen Unterhaltungstragers (WSA Merseburg) sind derzeit hierfir ca.
150.000 € jahrlich erforderlich, ohne dass den Kosten ein Nutzeneffekt gegenubersteht.

Gegenwartig gibt es durch das Bundesverkehrsministerium starke Bestrebungen fur eine
Neuordnung des Gewassersystems in Deutschland. Ziel des Bundes ist offensichtlich die
Ubertragung moglichst aller Gewasser ohne Bedeutung fiir die Berufsschifffahrt in die
Landerhoheit oder andere Eigentimerkonstruktionen.

Ob diese bundesweit bei den Wassersport- und Tourismusverbanden sehr umstrittenen
Vorstellungen Aussicht auf Umsetzung haben, ist zum jetzigen Zeitpunkt vollkommen offen und
fur den Ausbau des Elster-Saale-Kanals nur insofern relevant, als das ein solches Projekt in der
Regie und Verantwortung des Bundes faktisch ausgeschlossen werden kann.

Ein Kanalausbau ist gegenwartig nur in der Hoheit entweder der Lander oder aber der Region
vorstellbar.

Es stellt sich daher nicht die Frage, ob der Bund den Kanal abgeben wird, sondern zu welchen
Bedingungen, da mit der Ubertragung des Gewassers fiir die Lander bzw. der Region nicht nur
Kosten, sondern in langfristiger Perspektive auch Risiken verbunden sind (z. B. unvorher-
sehbare Sanierungsarbeiten usw.). Es ist deshalb zu erwarten, dass die Lander einer
Ubertragung zunachst eher reserviert gegeniiberstehen werden.

ELSTER-SAALE-KANAL

POTENZIALANALYSE

Fiir die Betreibung sind -unabhangig vom Eigentum- mit dem jetzigen Erkenntnisstand

grundsatzlich drei Modelle vorstellbar:

1. Die Lander iibernehmen gemeinsam die Verantwortung fiir die Betreibung.

2. Die Betreibung erfolgt ausschlieBlich durch die Region.

3. Lander und Region finden ein gemeinsames Entwicklungs- und Betreibermodell.

Ein Betreibermodell ganzlich ohne Beteiligung der Region ist nur schwer vorstellbar, da die
Region vom Kanal am starksten profitiert und von den Landern deshalb kaum zu erwarten ist,
dass diese den zu erwartenden Zuschussbedarf decken.

Aufgrund seines Grenzen Uberschreitenden Charakters ist fir den Kanal daher eine breite
Beteiligung der gesamten Region gefordert. Vor dem Hintergrund der Bedeutung und der
Ausstrahlwirkung des Kanals sind unter Region jedoch nicht nur die unmittelbar anliegenden
Gemeinden bzw. die Region Leipzig-Halle zu verstehen, sondern vielmehr der gesamte im

Plan | dargestellte Raum entlang von Saale und Unstrut in Sachsen-Anhalt bis hin nach
Thuringen (Bad Sulza, Artern...). Dieser Betrachtungsraum weist Potenzial zur Bildung einer
neuen Wassersportregion in Mitteldeutschland auf.

Daher spricht vieles fiir die Griindung eines Zweckverbandes oder einer Entwicklungs- und
Betreibergesellschaft. Letztere macht vor allem dann Sinn, wenn im Zuge des Kanalausbaus
auch gezielt die Entwicklung landseitiger Flachen und Einrichtungen betrieben werden soll, um
auf diesem Wege einen Teil der Investitionskosten refinanzieren zu kdnnen. Hierzu ist die
Grundung einer separaten Kanalentwicklungsgesellschaft ins Kalkil zu ziehen.

In diesem Zusammenhang ist eine Betreibung des Kanals im Rahmen der bestehenden
Verwaltungsstrukturen vermutlich kaum zu leisten. Eine nach Landern getrennte Betreibung der
jeweiligen Abschnitte ist wahrscheinlich wenig effizient und widerspricht auch dem Charakter
des Kanals als landerubergreifendes Bindeglied der Wirtschaftsregion.

Eine weitergehende Ausarbeitung eines Tragermodells ist weder Aufgabe dieses Konzepts,
noch scheint es zum jetzigen Zeitpunkt auf Grund der vielen Unklarheiten seriés moglich. Fur
die weitere Diskussion muss festgehalten werden, dass der Bund als Projekttrager fir einen
Kanalausbau voraussichtlich nicht in Betracht kommt und die Region gemeinsam gefordert ist,
ein tragfahiges Betreibermodell zu bilden und zu finanzieren.

81

4.1 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN



Dabei ist zu berlcksichtigen, dass Kanalausbau und -betreibung als Leitprojekt des
Wirtschaftsraums Halle-Leipzig nicht nur von den unmittelbar am Kanal liegenden
Gebietskorperschaften, sondern von der gesamten Region (landerubergreifend) getragen
werden mussen. Allerdings sollte die Verteilung der Kosten auf der Grundlage unterschiedlicher
Leistungsfahigkeiten und Nutzeffekte anteilig erfolgen.

Das bedeutet, dass die wirtschaftlich starken Stadte Leipzig, Halle und Leuna einen grof3eren
finanziellen Anteil tragen mussen, als die kleineren Gebietskorperschaften und auch Gewasser-
Anrainergemeinden aufgrund des hdheren direkten Nutzens einen grolReren Beitrag leisten
mussen, als Gemeinden ohne Gewasseranbindung. Es ist Aufgabe eines spateren
Betreiberkonzepts, Vorschlage fur einen entsprechenden Verteilungsschlissel auszuarbeiten.

4.1.4 Finanzierungsmaoglichkeiten
Die Darstellung eines geschlossenen Finanzierungskonzeptes scheint an der Stelle nicht
maglich, jedoch sollen einzelne Finanzierungsbausteine benannt werden.

Sie stellen einen ersten Uberblick zu denkbaren Anséatzen dar, ohne dabei Anspruch auf
Vollstandigkeit zu erheben. Sie ersetzen auch keine detaillierte Prifung zur tatsachlichen
Zuteilungsberechtigung/Umsetzungsfahigkeit fur das Kanalprojekt.

4.1.4.1 EU-Forderung

Der Europaische Fonds fur regionale Entwicklung (EFRE) ist ein Strukturfonds der
Europaischen Union, der den wirtschaftlichen Aufholprozess armerer Regionen unterstitzen
soll.

Zur Umsetzung dieses Zieles fordert er unter anderem:

= mittelstdndige Unternehmen

[ die Schaffung dauerhafter Arbeitsplatze
[ Infrastrukturprojekte und

[ technische Hilfsmaflnahmen.

Da die aktuelle Forderperiode nur noch bis 2013 lauft, werden fir das Kanalprojekt die
Rahmenbedingungen eines Folgeprogramms gelten, welche derzeit aber noch nicht bekannt
sind. Aus informativen Griinden wird an dieser Stelle kurz auf das EFRE-Programm fur den
Zeitraum von 2007 - 2013 naher eingegangen:
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Es werden Regionen, die unter das Ziel ,Konvergenz® fallen, besonders stark geférdert. Die
Region Leipzig-Halle lag bisher innerhalb dieser starksten Forderregion (ehemals Ziel-1-
Region). Durch ihren wirtschaftlichen Aufschwung sowie in Folge der letzten EU-Erweiterung
erfullt sie diese Kriterien jedoch nicht mehr und ist daher inzwischen im sogenannten ,Phasing
out* eingeordnet, wodurch ein sanfterer Ubergang zu einer niedrigeren Fdérderungsquote
ermdglicht werden soll.

Fir das Projekt Elster-Saale-Kanal sollte die Kofinanzierung durch EFRE frihzeitig abgeklart
werden, am besten durch eine erfahrene Projektagentur, wie das Aufbauwerk Leipzig.

4.1.4.2 Stiftungen und Spendenprogramme
Die Region weist einige wirtschaftlich starke Industrieunternehmen auf, vor allem im Bereich der
Chemischen Industrie.

Beispielhaft seien an dieser Stelle aufgefuhrt:
[ | TOTAL Raffinerie Mitteldeutschland GmbH (in Leuna)
[ | Dow Olefinverbund GmbH (in Leuna und Schkopau).

Die Firmen richteten eine Stiftung bzw. ein Spendenprogramm ein, welches regionale Projekte
mit Blick auf ihre eigene wirtschaftliche Ausrichtung unterstitzen.

Stiftung ,,Zukunft Spergau“

Die Stiftung “Zukunft Spergau” wurde Ende 2007 gegriindet.

Sie fordert unter anderem ,,...gemeinniitzige Projekte der Heimatkunde und der Heimatpflege,
der Pflege des Brauchtums, des Sports, des Umweltschutzes, des Naturschutzes, der
Landschafts- und der Denkmalpflege, der Kunst und der Kultur...“ und orientiert dabei auf die
Unterstutzung fur ,...die Birger und gemeinnlitziger Einrichtungen im Saalekreis und
insbesondere im Ortsteil Spergau der Stadt Leuna.“."

Die Stiftung tagt dreimal jahrlich zur Beratung und Entscheidung Uber eingegangene

Forderantrage.

Die Entwicklung des Elster-Saale-Kanals geht mit verschiedenen, satzungsgemaf
forderwurdigen, Kriterien konform, so dass eine Antragstellung sinnvoll scheint. Zudem ist die
Lage des fehlenden Kanalabschnittes auf Leunaer Flur ganzim Sinne der Stiftung.

19 Quelle: Internet - Stiftung Zukunft Spergau (www.stiftung-spergau.de)
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Lokales Spendenprogramm ,,Wir fiir hier*

Die Dow Olefinverbund GmbH hat ein Programm aufgelegt, welches zum Ziel hat, dass 80
Prozent der Kommunen, in denen Dow tatig ist, als gute Nachbarn empfinden — das lokale
Spendenprogramm ,Wir fur hier:

~Wir unterstiitzen die lokalen Akteure in der Region. Deshalb unterhalten wir
Schulpartnerschaften und Universitdtskontakte, und férdern dariiber hinaus weitere
Bildungsprojekte in der Region. Im Rahmen des Umweltschutzes unterstiitzen wir eine Reihe
von 6kologischen Projekten. Und die dritte Sdule unserer Sponsoringaktivitdten konzentriert
sich auf die Férderung von Kultur und Sport.

Insgesamt stellt die Firma jéhrlich etwa 500.000 € fiir verschiedene Bildungsprojekte, soziale
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und kulturelle Zwecke in der Region zur Verfligung.

Das Thema Wasser ist fir Dow beim Sponsoring von besonderem Interesse. Wasserprojekte,
die die Lebensqualitat steigern, sind dabei wichtige Schwerpunkte. Die Entwicklung des Elster-
Saale-Kanals entspricht auf vielfaltige Weise diesen Zielen. Daher sollte das Ziel einer
erfolgreichen Antragstellung verfolgt werden.

4.1.4.3 Public Private Partnership

Mit dem Public Private Partnership (PPP) wird die Mobilisierung privaten Kapitals und
Fachwissens zur Erfullung staatlicher Aufgaben bezeichnet. Grundsatzlich gibt es eine Vielzahl
verschiedener PPP-Modelle, welche sich in der Projektdurchfihrung in Bezug auf Planung,
Errichtung, Betrieb und Unterhaltung unterscheiden.

Bei allen Modellen ist zu bedenken, dass der private Investor -verstandlicherweise- konkrete
Vorstellungen zur Kapitalverzinsung seines Investments hat und diese zusatzlichen Kosten von
der Offentlichen Hand mitbezahlt werden miissen.

Die Verwendung von PPP zur (Teil-)Finanzierung des Kanalbaus, des Schiffshebewerkes oder
sonstiger Einrichtungen am Kanal ist jedoch eine prinzipiell vorstellbare Option. Dabei gilt es
aber zu bedenken, dass Uber einen langen Zeitraum Kosten anfallen werden, die durch Betrieb
und Zuschusse aus 6ffentlicher Hand abgesichert werden missen.

Im folgenden Abschnitt wird eine besondere Form des PPP vorgestellt, welche sicherlich nur
einen Bruchteil des erforderlichen Kapitals mobilisieren kann, daftir jedoch einen
Kapitalrtickfluss nicht zwingend erforderlich macht.

20 Quelle: Internet - Dow (http://www.dow.com/germany/standort/mitteldeutschland/nachbar)
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4.1.4.4 Aktien

Eine weitere Finanzierungsmdglichkeit 1asst sich durch die Ausgabe von (eher symbolischen)
Aktien erschlieRen. Zwar ist zu erwarten, dass die hierbei erzielbaren Erlose im Verhaltnis zu
den Projektkosten eher gering ausfallen, der Einsatz dieses Instrumentariums kénnte dennoch
aulerst vorteilhaft fir den Elster-Saale-Kanal sein, da er die Identifikation der Region mit dem
Projekt fordert.

Diese Aktien stellen daher weniger ein klassisches Investment dar, als vielmehr ein gelebtes
Stick burgerschaftliches und privatwirtschaftliches Engagement fir die Entwicklung einer
gemeinsamen Mitteldeutschen (Heimat)Region. Der Kauf der Aktien ist kein blofRer Akt von
Lokalpatriotismus, durch den landeribergreifenden Aspekt stellt er vielmehr ein Statement zum
Grenzen Uberwindenden Handeln dar.

In Deutschland gibt es verschiedenste Beispiele fur eine erfolgreiche Projektentwicklung mittels
Aktien. Folgende Projekte werden exemplarisch vorgestellt: ein sehr grolies (Verkehrs-)
Infrastrukturprojekt, ein groRes (Sport-)Bauprojekt sowie ein kleines (Kultur-)Bauprojekt:

Verkehrsinfrastrukturprojekt: Emslandautobahn BAB A 31 (Niedersachsen)

Fir diese Form von Privatengagement in Infrastruktur gibt es mit der Emslandautobahn
BAB A 31 ein erfolgreiches deutsches Beispiel: Infolge ihrer vergleichsweise geringen Prioritat
rickte der Baubeginn fir die 41,9 km grolRe Licke zwischen den bereits vorhandenen
Abschnitten der BAB A 31 in immer weitere Ferne. Nachdem ein Gutachten des Instituts fur
Verkehrswissenschaft der Universitat Munster in der Kosten-Nutzen-Analyse einen mehr als
achtfachen Nutzen des Projektes gegenuber den Kosten ergab, entwickelte sich ein dulRerst
breiter Unterstitzerkreis. So warben die Industrie- und Handelskammern (IHK) sowie die
Handwerkskammern aktiv bei ihren Mitgliedern um einen Beitrag fir dieses wichtige
Infrastrukturprojekt. Die Mitgliedsunternehmen konnten liber ein Sponsoring fiktive
Anteile an der BAB A 31 erwerben und den Betrag als Betriebsausgabe absetzen. Die
Gelder wurden von der ortlichen IHK oder Handwerkskammer gesammelt und von dort an das
Land Niedersachsen weitergeleitet.”

Bei diesem bislang einzigen regional und privat mitfinanzierten Autobahnprojekt Deutschlands
konnten so insgesamt 135 Mio. DM eingeworben werden. Dabei kamen 114 Mio. DM von den
umliegenden Stadten, Landkreisen und Gemeinden sowie den benachbarten Niederlanden
sowie 21 Mio. DM von der Wirtschaft.

Diese Summe diente der Kofinanzierung des insgesamt 500 Mio. DM teuren Lickenschlusses,
welcher schliellich zwischen 2001 und 2004 erfolgreich vollzogen werden konnte.

21 Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Bundesautobahn_31#Modellprojekt_L.C3.BCckenschluss sowie
http://www.mobilundsicher.de/archiv/neuigkeiten_01.html
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Sportbauprojekt: Stadion des FuBballvereins ,,Union Berlin“ (Berlin)

Ein weiteres aktuelles Beispiel fur die Ausgabe von Aktien zur (Mit-)Finanzierung (ohne
vordergrindige Renditeorientierung) stellt der FuRballverein ,Union Berlin“ dar. Dieser wirbt
derzeit fir den Kauf seiner Stadion-Aktien (10.000 Aktien & 500 €). Die avisierten 5 Mio. € sollen
in den Bau einer neuen Haupttriblne flieRen und dienen somit der Kofinanzierung des mit
insgesamt 15 Mio. € veranschlagten Stadionumbaus.”

Kulturbauprojekt: ,,Gemeinniitzige Schaubiihne Lindenfels Aktiengesellschaft” (Leipzig)
Auch in der Region gibt es ein funktionierendes Beispiel fur die Unterstitzung eines (Kultur)
Betriebes durch Aktien: die ,Schaubihne Lindenfels*in Leipzig.

Unter dem Motto ,Lasst uns ein Wunder bauen!” wurde im Jahr 2005 der Aufruf an das Publikum
gestartet, den bisherigen Tragerverein in die ,Gemeinnitzige Schaublihne Lindenfels
Aktiengesellschaft* umzuwandeln.

Folgender Auszug stellt Ausrichtung und Ziele der Aktiengesellschaft dar:

.unsere Aktiengesellschaft ist gemeinntitzig. Wir verfolgen also nicht das Ziel einer monetéren
Gewinnerwirtschaftung. Unsere Dividenden heilBen: Kultur, Unabhé&ngigkeit und Gemeinsinn!
Mit dem Aktien-Modell nehmen wir gemeinsam mit den Aktionéren drei Herausforderungen an:
Erstens: Die Notwendigkeit des Immobilienerwerbs durch die Nutzer nach der Insolvenz des
bisherigen Vermieters und des Auslaufens des Mietvertrages, und damit die Refinanzierung des
Kaufpreises, sowie die Einwerbung von Eigenmitteln zur Umsetzung wichtiger
Baumalinahmen.

Zweitens: Die Schaffung einer stabilen Publikumsbindung und die Stirkung von
blirgerschaftlichem Engagement mit der Hauptversammlung als wichtigstem Organ.

Drittens: Die schrittweise Uberwindung der existenziellen Abhéngigkeit von unsicheren
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kommunalen Zuschlissen.

Die Wertpapiere sind kunstlerische Unikate, mittlerweile wird bereits die 5. Aktien-Edition
ausgegeben. Mittlerweile haben 1.055 Aktionare 2.600 Wertpapiere gekauft. Damit sollen die
fur den Erwerb des Hauses geliehenen 200.000,00 € an die Kreditgeber Stadt Leipzig sowie die
Brauereien Radeberger und Ur-Krostitzer zuriickgezahlt werden.*

22 Quelle: Website des 1. FC Union Berlin (www.stadionbesitzer-werden.de)
23 Quelle: Schaubuhne Lindenfels (www.schaubuehne.com)

24 Quelle: ,Das Wunder von Plagwitz®; Leipziger Volkszeitung; Seite 11 vom 13.10.2011
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Bei einem Stuckpreis von 24 € je Aktie hat der Kulturbetrieb schon ber 62.000 € eingeworben
und istdamit seinem Ziel nahe.

Fazit zur Ausgabe von Aktien:

Die Ausgabe von Aktien an Privatpersonen und Unternehmen kdnnte ein erfolgreicher Ansatz
zur Einwerbung von Finanzmitteln sowie zur Steigerung der Bekanntheit des Elster-Saale-
Kanals und zur Identifikation der Region mit dem Projekt sein.

Denkbar ist die Ausgabe von thematisch gestalteten Schmuckpapieren mit verschiedenen
Nennwerten (z. B. 25€, 50 € und 100 €), welche persdnlich gewidmet werden kénnen.

Die Gestaltung der Wertpapiere sollte landeribergreifend durch Studenten der Hochschule fur
Grafik und Buchkunst Leipzig sowie der Burg Giebichenstein in Halle erfolgen.

Durch einen breit aufgestellten Vertrieb (z. B. durch Tageszeitungen, Sparkassen,
Landratsamter, Gemeindeamter, Burgerburos, Vereine) wird nicht nur ein groRer Kreis
potenzieller Kaufer angesprochen, vielmehr kénnen die Vertriebswege genutzt werden, um
durch Informationsmaterial und Sonderveranstaltungen das Projekt weiter zu kommunizieren.

Den Kaufern kdnnte im Falle eines wirtschaftlich erfolgreichen Betriebs der Kanalverbindung
ein finanzieller Ertrag in Form einer symbolischen Dividende eingerdaumt werden. Ebenso ist
eine fest definierte Gegenleistung vorstellbar (z. B. auf Lebenszeit einmal jahrlich eine
kostenlose Nutzung des Schiffshebewerks).

Vielversprechend erscheint auch eine personliche Wirdigung des Engagements. Hierbei
kommt beispielsweise eine namentliche Nennung des Spenders direkt am Kanal in Frage. So
kénnte zum Beispiel ein ,Namensband® entlang des Kanalradweges eine direkte Verortung der
Einzelspende bewirken.

Durch Umrechnung des jeweiligen Spendenbetrages in Kanalmeter, knnte somit ein ,eigener*
Kanalabschnitt abgebildet und namentlich gewurdigt werden.
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4.2 Konkrete Projektansatze | Themen | Ausblick

Die folgenden Seiten stellen in einer - teils visionaren - Uberschau mégliche Entwicklungs-
ansatze im Gebiet vor. Diese Ansatze und Ideen sind alle prinzipiell realisierbar, ihre
tatsachliche Umsetzungsfahigkeit ist jedoch durch weiter vertiefende Untersuchungen zu
prufen.

Die Vollendung des Elster-Saale-Kanals wird nicht nur in seiner unmittelbaren Umgebung
(bauliche) Entwicklungen auslésen. Der Entwicklungsimpuls, der vom Kanal ausgeht, wird eine
Vielzahl an direkten und indirekten Folgeeffekten in der gesamten Region erzeugen.

Diese Folgeeffekte lassen sich zum heutigen Zeitpunkt noch gar nicht in vollem Umfang
Uberblicken, aber schon die absehbaren Effekte lassen in den Sparten Tourismuswirtschaft,
Wassersport, Wohnungsbau und Gewerbe weitere Investitionen in bedeutendem Umfang
erwarten.

Die unten aufgefuhrten standortbezogenen MalRnahmen sind im Anhang in dem so genannten
,Plan [ll—Kerngebiet* verortet. Dieser ist als integrierter MalRnahmeplan zu verstehen.

Zur besseren Nachvollziehbarkeit der folgenden Beschreibung der Projektansatze sollte daher
der entsprechende Plan hinzugezogen werden.

4.2.1 Konkrete Projektansatze (standortbezogen)

Die Vorzugsvariante ermdglicht eine Verbindung von der Saale zur MARINA Leipzig-Lindenau
Uber eine Distanz von lediglich 19,9 km.

Zielstellung der EntwicklungsmafRnahme sollte es aber sein, dass der Kanal nicht als bloRe
Transitstrecke wahrgenommen wird, sondern auch zum Verweilen einladt.

Daher ist auf der Strecke eine hohe Erlebnisqualitat zu entwickeln. Dazu zahlt auch die
Schaffung von Anlegestellen mdglichst an allen Anrainerorten und Attraktionen entlang der
Strecke. Der besondere Erlebniswert der Kanaltrasse sollte aus einer Mischung aus Natur,
Erholung, Gastronomie und flexibler Wahl des Fortbewegungsmittels (Charterboot,
Fahrgastschiff, Fahrrad, Draisine) bestehen.
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Hierzu gibt es verschiedene Potenziale, die Chancen fur eine derartige Entwicklung bieten:
die Ortschaft Kreypau

den Teich an Stelle der ehemals geplanten unteren Schleuse Wisteneutzsch
die Ortschaft Wisteneutzsch

das Schiffshebewerk

die Schleusenruine Wisteneutzsch

die Kiesteiche Schladebach

eine Querung derAlten Kanaltrasse

eine geplante Gastronomie-/Hotelinsel mit Auenblick

einen Umstiegshafen ander B 181

einen Marinastandortin Gunthersdorf

einen Verknupfungspunkt mit der Draisine an der B 186

den Bienitz

den Verknupfungspunkt mitder Draisine an der B 181

die MARINA Leipzig-Lindenau.

4.2.2 Wasserliegeplatze

Im Kapitel 3.7.1.1 wurde ein langfristiger Bedarf von etwa 3.762 Motorbooten in der Region
ermittelt. In Anlehnung an die Studie des Bundesverbandes Wassersportwirtschaft e.V. zur
Struktur des Bootsmarktes wird der Anteil offener Motorboote ohne Kajlte auf etwa 1.075 Stiick
geschatzt. Da offene Motorboote erfahrungsgemafls zum Uberwiegenden Teil Uber keinen
Wasserliegeplatz verfligen, kann somit nadherungsweise von einem Gesamtbedarf an etwa
3.000 Wasserliegeplatzen im hiesigen Revier ausgegangen werden.

Die Verteilung dieser 3.000 Wasserliegeplatze auf gewerbliche bzw. vereinsmaRig organisierte
Anlagen ist derzeit ebenso wenig prognostizierbar wie eine genaue Dimensionierung bzw.
Verortung der einzelnen Anlagen.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die Mehrzahl der Anlagen an den Standorten Leipzig,
Gulnthersdorf, Leuna, Merseburg und Halle entstehen wird. Weiterhin ist zu erwarten, dass bis
zu zwei Drittel dieser Liegeplatze entlang der Saale entstehen werden und sich dabei vor allem
an den Standorten Halle, Merseburg und Leuna konzentrieren werden.
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4.2.3 Wasserwanderrastplatze

Wasserwanderrastplatze flir Motorboote bis 15 m sollten mit WC-Anlage, Millentsorgung,
Gelber Welle (einheitliches Informationssystem fur wassertouristische Angebote in Deutsch-
land) und Infotafel sowie mdglichst auch mit Strom- und Wasserversorgung ausgestattet sein.

Solche Platze sollten flir gewohnlich mindestens alle 20 - 30 Flusskilometer vorhanden sein, in
verdichteten Raumen auch in engeren Abstanden. Fir das Kerngebiet ist zu empfehlen, dass
alle anliegenden Orte wasserseitig erschlossen werden. Diese Anlagen sollten
idealerweise von der Lage und Ausstattung her auf eine kombinierte Nutzung mit dem
Fahrradtourismus angelegt werden.

Denkbare Standorte fur groiere Wasserwanderrastplatze am Elster-Saale-Kanal sind:

[ Schiffshebewerk (Touristisches Highlight)

Schladebacher Teiche (Potenzial als Badestelle)

Gunthersdorf (Einkaufsmoglichkeiten sowie Gastronomie)

sowie an geeigneten Standorten aller weiteren Anrainerkommunen, jeweils in
angemessener und zweckmafiger GroRe.

-

!

Abbildung 51  Saale-Elster-Kanalbriicke bei Kétzschlitz nahe des EKZ Giinthersdorf
Quelle: LADARR; 22.01.2011
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4.2.4 Fahrradtourismus

Der Fahrradtourismus ist ein zentrales Element zur Vermarktung des Plangebietes. Daher sind
fur Fahrradtouristen umfassende Angebote zu entwickeln bzw. vorzuhalten. Hierzu zahlen ein
dichtes Fahrradwegenetz, Fahrradservicestationen und ein flexibles Fahrradtransportsystem.

Fahrradwegenetz

Die Entwicklung eines engmaschigen Fahrradwegenetzes zur Aneignung des (noch)
weitgehend unbekannten Raumes sowie zur Verbindung wichtiger Zielpunkte ist ein
bedeutender Baustein in der touristischen ErschlielRung des Kerngebietes.

Nachfolgende Radwege sind hierzu geeignet und daherim Plan lll verzeichnet.

Fahrradweg Bezeichnung im Plan 11l

« Elster-Saale-Kanal-Radwanderweg ST.Rad.1a und ST.Rad.1b

« Radweg Bad Dirrenberg - Leuna-Rdéssen ST.Rad.2
» Radweg Leuna - Geiseltalsee Rad.3
» ElsterfloRgraben-Radwanderweg Rad.4
« Radweg Zdschen - Schladebach Rad.5
« Radweg Zweimen - Kétzschau Rad.6

» Radweg Horburg-MaRlau - AuBerer Griiner Ring Leipzig Rad.7

« Radweg Schkeuditz - Elster-Saale-Kanal Rad.8
« Elster-Saale-Radwanderweg Rad.9
« Radweg Merseburg - Luppenau Rad.10
» Radweg Bad Dirrenberg - Speicher Schladebach Rad.11
« Radweg Kotzschau - AuRerer Griiner Ring Leipzig Rad.12
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Fahrradservicestationen

Fahrradservicestationen sollten mit Abstellanlagen, Picknickplatz, WC-Anlage,
Millentsorgung, Infotafeln und Reparaturwerkzeug (diebstahl- und vandalismussicher)
ausgestattet sein.

Bei entsprechender Infrastruktur ware auch ein automatisierter Verleih (wie Nextbike etc.)
wiinschenswert. Der Verleih misste jedoch wirkungsvoll vor Ubergriffen gesichert werden.

Geeignete Standorte fur Fahrradservicestationen sind (neben den drei 0. g. Wasserwanderrast-
platzen)folgende Standorte:

= der Umstiegshafenander B 181

[ der Bienitz (z. B.am Bootshaus)

[ der Lindenauer Hafen (z. B. an der MARINA Leipzig-Lindenau).

Die Gestaltung der Raststationen sollte abwechslungsreich sein und unter einem thematischen

Leitbild stehen (siehe nachfolgende Abbildung).

Abbildung 52  ,,Olaf“ der ehemalige Havelkahn als Rastplatz am Standort der Alt-Schleuse Niegripp
Quelle: www.schiffbilder.de; Fotograf: Hubert Rauch
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Fahrradtransportsystem

Das (saisonale) Angebot eines flexiblen Fahrradtransportsystems bietet weniger gelbten
Radlern und Familien mit kleineren Kindern die Méglichkeit, das gro3flachige Kerngebiet von
seinen Randern her per Fahrrad zu erkunden und fir die Rickfahrt ein anderes Transportmittel
zu nutzen. Hierfir kommen eine entsprechend modifizierte Draisinenbahn, die Einrichtung einer
saisonalen Fahrradbuslinie oder die organisierte Mitnahme auf Fahrgastschiffen in Frage.

4.2.5 Gastronomiebetriebe

Gastronomiebetriebe sind fur eine nachhaltige touristische Erschlielung von geradezu
existenzieller Bedeutung. Hierbei handelt es sich jedoch um ein klassisches privatwirtschaft-
liches Engagement.

Daher kdénnen mit dem Kanalbau nur Rahmenbedingungen geschaffen werden, welche
letztendlich durch Privatunternehmen in konkrete Vorhaben umgesetzt werden.

Entlang des Kanals waren hierfur folgende Standorte vorstellbar:

die Ortschaft Kreypau

die Ortschaft Wisteneutzsch

das Schiffshebewerk (auch fir mehrere Gastronomiebetriebe)

die Kiesteiche Schladebach

eine geplante Gastronomie-/Hotelinsel mit Auenblick (nahe dem derzeitigen Kanalende)
ein Marinastandort in Gunthersdorf

der Bienitz

der Lindenauer Hafen (einschlieBlich MARINA Leipzig-Lindenau).

4.2.6 Touristische Ubernachtungsbetriebe sowie ,,Hochwertiges Wohnen am Wasser*
Entlang des Kanals befinden sich mehrere Potenzialflachen zur Entwicklung von touristischen
Ubernachtungsbetrieben sowie fir hochwertige Wohnformen am/auf dem Wasser.

Hierbei geht es nicht um die Neuausweisung von allgemeinen Wohnbauflachen, sondern um ein
schmales, hochwertiges Segment,,Bauen am oder auf dem Wasser*.

Die Potenziale fur Tourismusprojekte im Bereich des Elster-Saale-Kanals sind aulRerst vielfaltig.
Benannt seien an dieser Stelle insbesondere Ferienwohnungen bzw. Feriendorfer am Wasser,
(fest verankerte) Hausboote oder ,Schwimmende Hauser* sowie Liegeplatze/Hafen/Marinas.

Die Potenziale fur hochwertige Wohnformen am Wasser umfassen u. a. Wohnhauser und
Wochenendhauser mit eigenem Bootssteg, Wohngebaude an ,Grachten® sowie fest verankerte
Hausboote oder ,Schwimmende Hauser".
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Diese vorhandenen Potenziale erstrecken sich uber dutzende Hektar Flache unterschiedlicher
Lage- und Infrastrukturqualitat.

Bei entsprechender strategischer Liegenschaftsentwicklung der erschliefenden Kommune
oder des Zweckverbandes durch den Verkauf von baureifem Land kénnten der jeweiligen
Kommune Einnahmen in beachtlicher GréRenordnung zuflieRen. Diese Einnahmen kdnnten die
Kanalentwicklungskosten langfristig zu einem gewissen Teil wieder refinanzieren.

Vor einer solchen Entwicklung von Tourismus- bzw. Wohnprojekten muss ganz klar eine
landertbergreifende raumordnerische Prufung stehen, da vom Grundsatz her eine weitere
Baulandausweisung (Zersiedelung) vermieden werden soll. Fir diese spezielle Nische muss
demzufolge die Eignung und Notwendigkeit nachgewiesen werden und die politische
Sanktionierung erfolgen.

Sofern das Ergebnis dieser Prufung eine raumordnerische Befluirwortung einzelner Standorte
ist, kann an diesen anschlie3end eine konkrete bauliche Entwicklung vorangebracht werden!
Generell ist bei der Flachenentwicklung das Thema der Baurechtschaffung, d. h. der planungs-
rechtlichen Vorbereitung, zu beachten. Dabei spielen auch raumordnerische Aspekte eine
Rolle, sofern bestimmte GréRenordnungen Uberregionale Effekte erwarten lassen.

4.2.7 FeriendorfKiesteiche noérdlich Schladebach

Innerhalb der Potenzialflachen fir touristische Ubernachtungsbetriebe verfligen die zwischen
alter Kanaltrasse und Schladebach, d. h. nérdlich der Ortslage, gelegenen Kiesteiche Uber die
héchste Lagegunst, so dass sie an dieser Stelle separat aufgefihrt werden.

Dieses Areal ist jedoch nicht zu verwechseln mit dem stidwestlich von Schladebach gelegenen,
gemal Regionalplan Halle als ,Vorranggebiet fir Natur und Landschaft “ Nr. XXXVI ,Wiesen
und Kiesgrube bei Schladebach® zu entwickelnden, Areals.

Die Potenzialflache ist gepragt von der mittlerweile eingestellten Kiesgewinnung. Diese
verbliebenen Kiesteiche dstlich der Stralte von Schladebach nach Wallendorf (L 184) stellen
eine sehr attraktive Sukzessionslandschaft dar (siehe nachfolgende Abbildung). Sie
umschlieRen lagunenartig eine nordlich gelegene ca. 30 ha grof3e Halbinsel, welche wiederum
direkt an den Elster-Saale-Kanal angrenzt.

Das Areal ist duRerst verkehrsglinstig gelegen (ortsdurchfahrtfrei ca. 7,2 km und 6 Minuten
Fahrtzeit von der Anschlussstelle Bad Durrenberg der BAB A 9 entfernt) und birgt das Potenzial
fur die Ansiedlung einer Uberregionalen Ferienattraktion.

ELSTER-SAALE-KANAL
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Abbildung 53  Teilbereich der an den Kanal angrenzenden Schladebacher Kiesteiche
ohne vorhandenem oder geplantem Flachennaturschutz; Quelle: DARR LA; 08.05.2011

Der Lagevorteil des Standortes besteht nicht nur in den ihn von drei Seiten (Ost-Stid-West)
lagunenartig umschlieBenden Kiesteichen, sondern auch in der auf der Nordseite gelegenen
Kanaltrasse.

Durch eine Querschnittsaufweitung des Elster-Saale-Kanals in Héhe der Kiesteiche kénnen
Anleger am Kanalufer entstehen, welche dem unmittelbar angrenzenden Ferienobjekt
zugeordnet werden. Durch technische Hilfsmittel (Seilwinde | Bootskran) kénnen zudem
kleinere Boote auch direkt von der Lagune in den Kanal beférdert werden.

Bei einer entsprechenden Nachfrage ware auch die Entwicklung der Lagune zum Hafendorf
denkbar, hierzu musste jedoch eine Bootsschleuse zwischen Kiesteichen und Kanal errichtet
werden, die sich nur bei entsprechender Frequentierung lohnen wirde.
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Exkurs: Naturschutzfachliche Ersteinschéatzung

Im Gegensatz zum o. g. ,Vorranggebiet fur Natur und Landschaft “ Nr. XXXVI ,Wiesen und
Kiesgrube bei Schladebach® haben Landesentwicklungsplan und Regionalplan diese Flache
nordlich der Ortslage folgenutzungsseitig nicht belegt. Zudem liegt auf diesen Flachen bis heute
(auBerhalb des automatisch geltenden Schutzstatus von ,Besonders geschitzten Biotopen®
gemaf § 37 NatSchG LSA, welche diese Flachen allerdings nach ortlicher Strukturbewertung
vollstandig innehaben) kein Gebietsschutz des Naturschutzrechts.

Das ist aber nicht das Ergebnis einer fehlenden naturschutzfachlichen Wirdigung der
Substanz, sondern dem Umstand geschuldet, dass durch das Areal die B 181n verlaufen sollte,
wodurch Gebietsschutzfestlegungen ausgeklammert werden sollten, um das Vorhaben nicht zu
erschweren. Hierzu kam es aber bis heute nicht und diese Trassenfuhrung ist mittlerweile
verworfen worden.

Der Landschaftspflegerische Begleitplan (LBP) zum Tagebaurestloch (erstellt 1992) sah
nordlich Schladebach u. a. einen Badesee vor. Allerdings wurde die Abbautiefe, die zu dieser
Folgenutzungsabsicht flhrte, 6rtlich nicht erreicht. Der Tagebaubetreiber Mitteldeutsche
Baustoffe GmbH wies zudem darauf hin, dass fur dieses Areal der Bergbauberechtigung
Wallendorf ein fakultativer Rahmenbetriebsplan erstellt worden war, dessen darauf
aufbauender LBP damit keine bindende Wirkung hat. Lediglich fir die noch im Abbau
befindlichen Teile dieser Bergbauberechtigung werden verbindliche Teilabschlussbetriebplane
erstellt, zu denen jedoch das in Rede stehende Areal nicht rechnet.

Einer moglichen Feriennutzung steht damit rein rechtlich kein raumordnerisches Ziel und keine
rechtsverbindliche Verordnungen eines Gebietsschutzes des Naturschutzrechts im Wege.

Aber: Bereits die flachenhafte Zuordnung des gesamten Gebietes zum Schutzstatus
unterschiedlicher ,Besonders geschutzter Biotope“ gemal® § 37 NatSchG LSA (unabhangig
davon, ob behdrdlicherseits als Solche in einem Kataster gelistet oder nicht) macht deutlich,
dass davon automatisch eine mehr oder weniger erhebliche Eingriffsschwere abgeleitet werden
muss.

Das bedeutet wiederum, dass i. d. R. mit erheblichen Restriktionen aus artenschutzrechtlicher
Sicht zu rechnen ist. Die in dieser Dokumentation enthaltene Artdatenkarte des Naturschutzes
(Abb. 33) zeigt nur ausschnitthaft Fundpunkte wertgebender Arten und damit noch kein
abschlielendes Bild dieser Situation.
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Die Intensitat der geplanten Erholungsnutzung musste beispielsweise im Hinblick auf das
Vorkommen des Bienenfressers in einer Kieswand ndrdlich von Schladebach (in der Abbildung
33 noch fehlend) in einer weitergehenden Einzelfalleinschatzung beurteilt werden.

Die Belastbarkeit der Eignung dieses Projektes ist somit an Hand der Verifizierung der
bestehenden artenschutzrechtlichen Restriktionen zu prifen. Dabei kommt es daraufan, ob der
Schutz des naturrdumlichen Potenzials in Ubereinstimmung mit der angestrebten Nutzung
gebracht werden kann und wo die inhaltlichen und raumlichen Grenzen liegen.

Sollte sich ein Nebeneinander von Artenschutz und Erholungsnutzung an diesem Standort auch
in der weiteren, vertiefenden Betrachtung nicht grundsatzlich ausschlieen, waren danach
folgende Szenarien denkbar:

Es konnte sich die Entwicklung z. B. in Richtung eines einfachen Zeltplatzes oder einer
Ferienanlage bis hin zu einem komplexen Ferienpark vollziehen.
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4.3 Zukunftsfahige Themen|Synergien|Visionen
4.3.1 Hochwasserschutz

Fir das betrachtete Kerngebiet wurden mit dem Ziel der Identifizierung méglicher Synergien die

Problemlagen untersucht und mitdem LHW besprochen.

Folgende Ansatzpunkte haben sich ergeben:

Die Kiesteiche Schladebach kdnnten zu einem sehr groRen Speicherbecken entwickelt
werden. Hierdurch konnte ein Gewasser von bis zu 0,7 km? GrofRe entstehen, welches
bei einer angenommenen durchschnittlichen Tiefe von 10 m insgesamt ca. 7 Mio. m?
Wasser speichern kann (zum Vergleich: die Speicherlamelle des Zwenkauer Sees
puffert bis zu 19,4 Mio. m* Wasser).

Die Pufferung von Oberflachenwasser hatte allerdings Auswirkungen auf die
Entwicklung der Kiesteiche als Badesee bzw. als Schifffahrtsgewasser.

Allerdings wies die Mitteldeutsche Baustoffe GmbH im Zusammenhang mit der
Speicherlamelle darauf hin, dass der zuletzt gemessene Pegel im Abbaufeld
Schladebach einen Grundwasserstandes von bis zu 3 - 3,5 m unter Gelande angibt,
wodurch der Grundwasserflurabstand damit deutlich héher ausfallt, als noch in alteren
Messungen nachgewiesen. Gleichwohl wirde auch damit eine Speicherlamelle von bis
zu 3 m maglich bleiben.

Der Unterlauf des Kanals konnte als Vorflut dienen und damit die massiven Probleme im
Bereich Kreypau/Woélkau beseitigen (siehe Abbildung 54).

Die Entwasserung von Ackerflachen auf der Hochebene zwischen Wusteneutzsch und
Gulnthersdorf kdnnte vom Oberlauf des Kanals realisiert werden.

Diese Ansitze sind weiter fachlich zu untersuchen (Studie) und bei nachgewiesener

Eignung durch die zustiandigen Behorden weiter zu verfolgen.
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Daher ist dringend zu empfehlen, dass die Betroffenen bzw. die Verantwortlichen zeitnah in den

weiteren Planungsprozess integriert werden, um die synergetischen Moglichkeiten optimal zu

nutzen.

Wichtige Ansprechpartner sind hierbei:

die StadtLeuna
das Landesamt fur Hochwasserschutz Sachsen-Anhalt

der Bauernverband
die vor Ort tatige Mitteldeutsche Baustoffe GmbH.

Abbildung 54  Ableiter vom Vorfluter ,,Der Bach“ nahe Wiisteneutzsch zur Saale
(parallel zum Elster-Saale-Kanal); seine Aufnahmeféhigkeit ist auf Grund der zu knapp
dimensionierten Heberanlage in die Saale sehr begrenzt; Quelle: DARR LA; 13.05.2011
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4.3.2 Energie

Eine ausgewogene Energiebilanz des Projektes ist nicht nur fir Marketingzwecke hilfreich,
sondern vielmehr als dampfendes Element bei den Betriebskosten in zunehmendem Male
wichtig.

Neben klugen, energieeffizienten Bauwerken (hierbei sei vor allem das Schiffshebewerk
hervorgehoben), istauch eine aktive Energiegewinnung vorstellbar.

Das betrifft einerseits die Einrichtung einer Wasserkraftanlage und/oder eines
Pumpspeicherkraftwerkes an den Schladebacher Kiesteichen, andererseits die geschickte
landschaftsvertragliche Einbettung von design-orientierten Windkraftanlagen bzw.

kleinerer Photovoltaikanlagen.

Abbildung 55 ,,Power Flowers“ von NL Architects
Quelle: Internet (http://www.baunetz.de/meldungen/Meldungen
Urbane_Windmuehlen_von_NL_Architects_1538575.html)
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Ein weiterer vielversprechender Ansatz liegt in der Nutzung der Kristallisationswarme (auch
Erstarrungswarme) von Wasser: Durch seine Aggregatszustandsanderung von flissig nach
fest werden beim Gefrieren grole Mengen an Energie freigesetzt, welche mittels
Warmepumpen gewonnen werden konnen.

So kdénnte beispielsweise aus einem groReren Abschnitt des Kanals (z. B. am Unterlauf
zwischen Schiffshebewerk und Saale) im Winter durch Warmeabsorber Energie entzogen und
in das Netz eingespeist werden. Das theoretisch nutzbare Wasservolumen betragt bei einer
Lange von ca. 2.500 m und einem Querschnitt von 51,12 m?insgesamt knapp 128.000 m3.

Ein gewinschter Nebeneffekt ware die Entstehung einer stabilen Eisflache Gber einen langeren
Zeitraum hinweg, welche durch die Kulisse des Schiffshebewerkes attraktiv wird und somit eine
touristische Vermarktung im Winter ermaoglicht.

Durch die raumliche Nahe zur GroRindustrie in Leuna/Merseburg/Schkopau waren einerseits
potenzielle Abnehmer fur die umweltfreundlich gewonnene Energie vorhanden, andererseits
koénnten die dortigen Firmen mit ihrem Know-how dabei helfen, die Gberschissige Energie zu
speichern, z. B. die Firma Linde AG in Form von Wasserstoff.

91
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4.3.3 Schiffshebewerk als technisches ,,Solitarbauwerk*

Eine unverwechselbare Form und Gestaltung des Schiffshebewerkes im perfekten Einklang mit Abb. 12 Hcbewerk mit Hnb:yllnder
. . . .. . . .. . I Trommel der M. A, N. 1906.
einer wegweisenden technologischen Ldsung sind wesentliche Voraussetzungen fir die [ e

Etablierung eines erfolgreichen , Touristischen Leuchtturms® mit bundesweiter Ausstrahlung. : T O i s ) o o O i

Ein Ansatz hierbei konnte die Bionik sein. Die Umsetzung der Technischen Aufgabe in

Bionische Architektur wirde als Alleinstellungsmerkmal weltweit fir Aufmerksamkeit sorgen. N {7\ | N/ .::47 A\\‘ D7
‘--l.;.ﬁl@‘
St

Der Betrieb des Schiffshebewerkes sollte aufjeden Fall energieneutral erfolgen! GAn T T S T

-

Empfehlenswert ist zudem ein Aussichtsturm als Bestandteil der Anlage. Dieser sollte so

angeordnet und dimensioniert sein, dass er auch von der Anschlussstelle Bad Dirrenberg
(BABAQ) aus zu sehenist. Abbildung 56  Vorschlag einer Hebewerkskonstruktion der Firma M.A.N. aus dem Jahre 1906

Quelle: Schiffs™; Eckhard Schinkel; Westfalisches Industriemuseum; 2001
Das Schiffshebewerk sollte innovativ, 6kologisch und 6konomisch beispielhaft sein und
Malistabe setzen. Zur Umsetzung dieses Ansatzes sollten eine oder mehrere fihrende
deutsche Unternehmen geworben werden, welche eine starke technologische Sparte und eine
grolle Tradition in diesem Bereich vorweisen kdénnen. So wurde der Prototyp eines
Rotationshebewerkes bereits 1906 von der Firma MAN in Deutschland produziert (siehe
Abbildung 56).

Das Schiffshebewerk kénnte als Musterobjekt fir diese Technologie dienen und eine
Ausstrahlung Uber die Grenzen Deutschlands erreichen.

Durch den weltweit angestiegenen Energiebedarf bei gleichzeitiger Umorientierung auf

alternative Energieformen ist auch mit zahlreichen neuen Wasserkraftwerken weltweit zu
rechnen. Da diese Potenziale Uberwiegend in den grofien Flissen der Welt stecken, welche
zumeist auch durch Schiffsverkehr genutzt werden, steigt zwangslaufig auch die Nachfrage
nach Aufstiegsbauwerken.

Ein weltweit agierendes deutsches Unternehmen wie Siemens, MAN oder Thyssen mit
seinem breit gefacherten Portfolio kdnnte einen umweltfreundlichen und effizienten Prototypen
entwickeln, der ggf. weltweit auf Interesse stolden wiirde.

s -

"'.1 -— —_."' ==

Abbildung 57  Falkirk Wheel
Quelle: Wikipedia
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4.3.4 ElsterfloRgraben

Der ElsterfloRgraben ist ein im 16. Jahrhundert zum Holztransport angelegter Kanal. Er zweigt
im tharingischen Crossen (sudwestlich von Zeitz) von der Weilten Elster ab und teilt sich bei
Pegau in den GroRRen ElsterfloRgraben und den Kleinen ElsterfloRgraben. Der Grolde
ElsterfloRgraben flhrt 6stlich um Litzen herum, dann weiter tGber Kétzschau und Schladebach
und mundete schlieRlich westlich von Wallendorf in die Luppe. Heute ist der letzte Abschnitt ab
Schladebach jedoch trocken gefallen bzw. Gberackert worden.

Der Elsterflolgraben ist heute ein U(berregional bedeutendes Ingenieurbauwerk und
technisches Denkmal, ein Meisterwerk der Vermessung, der Wasserwirtschaft, des
Wasserbaus und des Transportwesens.

Derzeit existieren noch Uber 80 km von ehemals 93 km des ElsterfloRgrabensystems.
Insbesondere die Braunkohlentagebaue Profen und Zwenkau haben das System jah
unterbrochen.

In Zeitz wurde im Dezember 2009 der Foérderverein ElsterfloRgraben e. V. gegriindet, der das
technische Denkmal ElsterfloRgraben in den Landern Thiringen, Sachsen-Anhalt und Sachsen
wiederherzustellen gedenkt.

Als rechtliche Voraussetzung fur die Umsetzung des Zieles hat das Land Sachsen-Anhalt,
vertreten durch den Landesbetrieb flir Hochwasserschutz und Wasserwirtschaft (LHW), dem
Forderverein den FloRgraben auf dem Territorium von Sachsen-Anhalt unentgeltlich
Ubertragen. Als Ziel ist die Erhaltung des Gewassers als technisches Denkmal sowie
dessen touristische Nutzung definiert. Der Verein ist weiterhin mit samtlichen
Unterhaltungspflichten flr den FloRRgraben und seine Deiche beauftragt (Nutzungsvertrag vom
28.04.2010).

Mit der beabsichtigten Reaktivierung des gesamten ElsterfloRgrabens von Zeitz bis zur Luppe
besteht nicht nur die groRartige Chance zur Attraktivierung einer ausgeraumten
Ackerlandschaft. Mit der Anlage eines begleitenden Radwanderweges wird vielmehr eine
spannungsreiche Querverbindung durch eine kulturhistorische wertvolle Landschaft
geschaffen (Zeitz-Lutzen-Wallendorf).
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4.3.5 Wasserkraft

Der bereits in Punkt 4.3.2 vorgestellte Vorschlag zur Errichtung einer Wasserkraftanlage
und/oder eines Pumpspeicherkraftwerkes an den Schladebacher Kiesteichen soll an
dieser Stelle naher erlautert werden.

Da der Elster-Saale-Kanal kein FlieRgewasser ist und auch nicht mit nennenswerten
Wassermengen aus der Weilen Elster beaufschlagt werden kann, scheint das Kerngebiet auf
den ersten Blick keine Potenziale fir eine energetische Wasserkraftnutzung zu haben.

Unter Einbeziehung der Schladebacher Kiesteiche sind hingegen durchaus interessante
Ansatze flr eine Wasserkraftanlage denkbar.

So kénnte z. B. das Oberflachenwasser aus einem groReren Teil des Kerngebietes im freien
Gefélle in die Kiesteiche geleitet werden. Von dort aus wirde es sudwarts in Richtung
Schladebach abgeleitet werden und dort in den ElsterfloRgraben einminden. Der dabei
Uberwundene Hohenunterschied betragt etwa 20 Meter, so dass eine Elektroenergieerzeugung
durchaus sinnvoll erscheint.

Die Kiesteiche konnten jedoch auch als Pumpspeicherkraftwerk dienen und nachts mit
Saalewasser beaufschlagt werden, um es tagstber zu verstromen. Die dafir notwendige
Energie kénnte ganz umweltfreundlich durch Windrader produziert werden, die wiederum
hierdurch auch ihre Produktionsspitzen speichern kénnten.
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4.4 Mogliche Synergieeffekte des Projektes

Im Zuge der Planung und Umsetzung der Fertigstellung des Kanals bieten sich zahlreiche

Chancen, um Synergieeffekte mit verschiedenen anderen Belangen zu nutzen:

Parallele Trassenflihrung zur Ausgangstrasse starkt den vorhandenen Biotopverbund —

Strukturvielfalt, Artenvielfalt, Populationsdichte, Ausbreitungstendenz und genetischer
Austausch

Generell erzeugt ein nach Okologischen Gesichtspunkten ausgebautes Gewasser
(gegenuber der gegenwartigen Situation) einen héheren Biotopwert

Ausgleich und Ersatz durch ,Produktionsintegrierte Kompensationsmaflnahmen - PIK*
(Schutzacker) verbessert nachhaltig die Florenvielfalt und das daran gebundene Fauna-
spektrum

Feldgehdlzhecken mindern die Folgen von Windschliff an landwirtschaftlichen Kulturen,
verbessern Erosionsschutz und erhhen die Vielfalt und Erlebbarkeit der Landschaft

Hohere Artenvielfalt und Populationsdichte mindert schadlingsbedingte Ausfélle an

landwirtschaftlichen Kulturen

Hoherer Gewéasser- und Geholzanteil verbessert Standortklima

Synergien hinsichtlich Hochwasserschutz und Entwasserung sind mdglich bzw. zu

prufen

Nutzung des Projektes zur regenerativen Energiegewinnung (z. B. Wasserkraft,

Kristallisationswarme...)

Im Zuge der weiteren Projektbearbeitung sollten diese o. g. Ansatze fir Synergieeffekte

frihzeitig aufihre Umsetzungsfahigkeit hin gepruft werden.

Mit jedem umgesetzten Synergieeffekt werden nicht nur Kosten gespart und eine breitere

Akzeptanz ermdglicht, vielmehr entstehen hierdurch letztendlich auch die optimalen und

nachhaltigsten Losungenim Sinne der Region.
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4.5 Kernaussagen der Potenzialanalyse

Das Kerngebiet schopft seine Potentiale aus tourismuswirtschaftlicher Sicht derzeit
nicht aus.

Der Raum zwischen dem Leipziger Neuseenland und dem Saale-Unstrut-Triasland
birgt landseitige touristische Potentiale - insbesondere im Radtourismus und mit
der Einrichtung einer Draisinenbahn.

Aus touristischer Sicht bedeutet die Realisierung des Elster-Saale-Kanals fur das
Kerngebiet einen Quantensprung.

Die Uberwindung des bestehenden Héhenunterschiedes von 22 m zwischen
Elster-Saale-Kanal und Saale ist nur mit dem Bau eines einzigartigen Schiffshebe-
werkes touristisch attraktiv und eréffnet grolde Wertschépfungspotenziale.

Das Projekt kann zu einem Leuchtturmprojekt der Region werden.

Die Vorzugsvariante des Kanals nutzt die konfliktarmste Trasse und starkt dabei
Natur und Landschaftsbild.

Entlang der gesamten Kanaltrasse existieren landseitige touristische Potenziale fir
aullergewOhnliche wassertouristische Infrastruktur, deren raumplanerische
Einordnung einer weiteren Untersuchung bedarf.

Das Projekt kann Chancen flir Synergien bieten, vorrangig mit Hochwasserschutz,
Naturraum, Landwirtschaft und Energiegewinnung.

Die Investitionskosten fir das Projekt (Wasserbau, Schiffshebewerk, Stral’en- und
Wegebau, Ingenieurbau, NaturschutzausgleichsmaRnahmen, Grunderwerb)
belaufen sich auf ca. 106 Mio. €.

Die Unterhaltungskosten werden mit ca. 1,1 Mio. € pro Jahr prognostiziert.
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Aus den Kernaussagen lassen sich folgende Schlussfolgerungen ableiten:

B | Regionalwirtschaftlich birgt die Anbindung des Kanals inklusive Schiffshebewerk
bedeutende Effekte.

Bl | Die Studie mit ihrem integrativen Ansatz bietet erstmals belastbare Aussagen zu
den Potenzialen und Kosten.

B | Die Studie beschreibt die weiteren Handlungserfordernisse und Untersuchungen,
um dieses Projekt von auRerordentlich Iandertbergreifender Bedeutung weiter
voranzubringen.

B | Die Studie prognostiziert, dass das Projekt einen planerischen Vorlauf benétigt und
schrittweise Uber die nachsten Jahre einer Realisierung zugefuhrt werden kann.

Il | Das Projekt ist nur realisierbar, wenn der gemeinsame politische Wille in
Sachsen und Sachsen-Anhalt vorhanden ist.
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4.6 Ausblick Region-Vision Tourismusregion

Der Plan ,Tourismusregion® beschreibt erstmals die Zukunftschancen einer gemeinsamen
Mitteldeutschen Wassersportregion. Der Plan ist als eine Art gewassertouristisches
Leitbild mit visionarem Charakter fiir die Mitteldeutsche Region zu verstehen.

Die Aufgabe der Potenzialanalyse war es, die raumlichen Auswirkungen des Kanals auch uber
das angrenzende Entwicklungsgebiet hinaus zu betrachten. Vor dem Hintergrund des durch
den Kanalausbau entstehenden neuen Vernetzungsgrades umfasst die Plandarstellung den
gesamten Raum der ,Mitteldeutschen Gewasser” (Arbeitsbegriff).

Die darin Uberlegten Entwicklungsmafnahmen sind als prinzipiell vorstellbare aber noch nicht
detailliert untersuchte und regional abgestimmte Uberlegungen zu verstehen. Insbesondere
das Naturschutzrecht wird hierbei eine zentrale Rolle hinsichtlich der tatsachlichen
Umsetzbarkeit spielen.

Fir das Leipziger FlieRgewassernetz wurde das Wassertouristische Nutzungskonzept (WTNK)
zugrunde gelegt, welches das Ergebnis der Verschneidung von Bootsgangigkeit und
Naturschutzrechtist. Hieraus leiten sich Abschnitte unterschiedlicher Nutzungsintensitat ab.

FUr Saale und Unstrut liegt eine derartige Konzeption nicht vor. Daher wurden die im Band |
dieser Studie ermittelten Daten und Fakten zur fruheren wie heutigen Schiffbarkeit von
Flussabschnitten herangezogen, diese mit Branchenkennern vor Ort abgestimmt und
hinsichtlich der sich hierdurch erschlieRenden touristischen Potenziale bewertet.

Die Mitteldeutsche Wassersportregion erstreckt sich demnach Uber folgende Gewasser:

Saale (182 Flusskilometer von der Immundung bis zur Saalemindung in die Elbe)
Unstrut (60 Flusskilometer von Artern bis zur Einmindung in die Saale)
Elster-Saale-Kanal (20 Kanalkilometer zwischen Saale und Lindenauer Hafen)
Leipziger Stadtgewasser (ca. 200 km FlieRgewasser)

Leipziger Neuseenland
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Die Tourismusregion verbindet die beiden Grof3stadte Leipzig und Halle mit bedeutenden
Mittelstadten wie Merseburg, Naumburg, Bernburg, Weilenfels, Markkleeberg sowie mit
zahlreichen Uberregional bedeutenden Stadten und kulturhistorischen Statten wie Freyburg,
Wettin, Arche Nebra, Sonnenobservatorium oder Kaiserpfalz Memleben, um nur einige zu
nennen.

Die Entwicklung ist damit jedoch noch nicht abgeschlossen. Daruber hinaus bestehen noch
Erweiterungsmadglichkeiten, falls zukuinftig z. B. eine Anbindung des Geiseltalsees oder der vier
groBen Leipziger Seen (Cospudener See, Zwenkauer See, Stérmthaler See und
Markkleeberger See) gefragt, wirtschaftlich tragfahig und umsetzungsfahig sein sollten.

Die Bootsgangigkeit bzw. Schiffbarkeit in der Wassersportregion wird durch Einteilung in vier
Kategorien gegliedert:

Kategorie | — Flusskreuzfahrtschiff/Gro3es Fahrgastschiff (bis 45 m Lange)
Kategorie Il - Fahrgastschiff (ca. 20 — 30 m Lange - differenziert nach Abschnitten)
Kategorie Ill —Hausboot/LeipzigBoot/Kajltboot/Motorboot (bis 15 m Lange)

Kategorie IV —Kanu.

4.6 AUSBLICK REGION - VISION TOURISMUSREGION
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4.6.1 Kategoriel -Flusskreuzfahrtschiff/GroRBes Fahrgastschiff

Die Saale als Bundeswasserstrale lasst im Abschnitt Elbmindung bis zur Schleuse Halle-
Trotha Schiffe bis maximal 85 m Lange und 9,50 m Breite zu.

Ab dieser Schleuse sind stromaufwarts 45 m Lange und 5,10 m Breite mdglich (Saalemal). Der
Elster-Saale-Kanal ist auf dieses Mal} im Neubauabschnitt ausgelegt und erweist sich im
Bestandsabschnitt sogar als deutlich gréRer.

Mit Vollendung des Kanals in der vorgesehenen Dimension kénnen Flusskreuzfahrtschiffe und
Fahrgastschiffe bis maximal 45 m x 5,1 m x 1,5 m (I x b x t) problemlos von der Elbe her in die
Saale und auf dieser Uber den Elster-Saale-Kanal bis in die MARINA Leipzig-Lindenau
gelangen.

Die Recherchen ergaben funf groe Flusskreuzfahrtschiffe, welche diese Strecke absolvieren
kénnen. Daruber hinaus werden nahezu alle derzeit im Raum Halle ankernden Fahrgastschiffe
in die Lage versetzt, die MARINA Leipzig-Lindenau anzusteuern.

Wahrend die Flusskreuzfahrtschiffe mit Sicherheit lediglich Bernburg, Halle (Zentrum),
Merseburg und Leipzig (die MARINA Leipzig-Lindenau) ansteuern werden, bendtigen die
grofRen Fahrgastschiffe weitere zusatzliche Anleger in Calbe, Alsleben, Wettin, Halle (2 - 3 xim
Stadtgebiet), Schkopau, Leuna und Glnthersdorf (siehe Abbildung 59).
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4.6.2 Kategorie Il - Fahrgastschiff
Die Saale ist vom Abzweig des Elster-Saale-Kanals aus stromaufwéarts noch etwa 3 km
Bundeswasserstralle (bis zum km 124,16), danach wird sie als Landeswasserstralie geflhrt.

Nach Umsetzung der seit langerem avisierten Gewasserunterhaltung kdnnte sie auch fir
Fahrgastschiffe wieder durchgangig bis Naumburg befahrbar sein.

Basis einer Wiederinbesitznahme sollte jedoch eine klare politische Entscheidung sein.
Andernfalls bleibt die Saale auch weiterhin nicht durchgangig befahrbar.

Die Unstrut ist - im Falle einer diesbezlglichen politischen Entscheidung - nach erfolgter
Unterhaltung stromaufwarts wieder Uber Karsdorf hinaus fur Fahrgastschiffe befahrbar und
bindet somit das Himmelsscheibencenter und die Kaiserpfalz Memleben an das Mitteldeutsche
Revieran.

Das Leipziger Gewassernetz wird nach der Beseitigung von drei Engstellen im Karl-Heine-
Kanal fur Fahrgastschiffe in Teilen passierbar. Lediglich die Plagwitzer Briicke (Durchfahrtshéhe
1,50 m; nach veranderter Wasserspiegellage infolge vom Umbau des Leipziger
Gewasserknotens ab ca. 2026 dann ca. 1,75 m) stellt dann noch eine (I6sbare) Einschrankung
im Hinblick auf die Befahrung der Weifl3en Elster bis zum Palmengartenwehr und von dort tGiber
das Elsterflutbett bis zum Teilungswehr Gro3zschocher dar.

Diejenigen auswartigen Fahrgastschiffe, die nicht fur das Leipziger Gewassernetz geeignet
sind, ankern im Transithafen, der MARINA Leipzig-Lindenau.

Die Weiterfahrt nach Leipzig erfolgt dann mit geeigneten, gewasserangepassten
Fahrgastschiffen.

Im Leipziger Stadtgebiet ist der Karl-Heine-Kanal mafigeblich fur die nutzbare SchiffsgrofRe, vor
allem hinsichtlich der Schiffsbreite. Die Fahrwasserbreite auf dem vorhandenen Kanal wird
durch folgende Engstellen deutlich reduziert: DB-Bahnbriicke (4,80 m), Nonnenbricke (4,50 m)
und Mindung in die WeilRe Elster (4,40 m), was zur Folge hat, dass einige der vorhandenen
Fahrgastschiffe im Mitteldeutschen Revier diese Passage nicht nutzen kénnen.

Wahrend die Bahnbricke ein nur schwer anderbares Hindernis darstellt, besteht an der
Nonnenbricke die Mdglichkeit, einen grofleren Brickenbogen wieder zu 6ffnen. Auch die
Verbreiterung im Bereich der Kanalmiindung ist auf stadtischem Grund umsetzbar.

ELSTER-SAALE-KANAL
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Die Durchfahrtshéhe ist bei den alten Rundbogenbriicken unproblematisch, lediglich die
Uberbaute ehemalige Gleisbrucke PVIII (3,50 m) und die benachbarte Nonnenbriicke (2,50 m)
reduzieren diese erheblich®.

Die daruber hinaus im Kanal vorhandenen drei engen Kurvenradien begrenzen die maximale
Schiffslange, der notwendige Tiefgang hingegen ist vorhanden bzw. kann durch punktuelle
GewasserunterhaltungsmafRnahmen wieder hergestellt werden.

Somit kann die Durchlassigkeit des Karl-Heine-Kanals (wasser)bautechnisch prinzipiell
deutlich erhdht werden, die genauen Zielparameter sollten jedoch hinsichtlich Kosten,
Unterhaltungsaufwand, Gewasserdkologie und Leitbild intensiv diskutiert werden.

Zur Durchfuhrung einer bedarfsgerechten Fahrgastschifffahrt werden sukzessive zahlreiche
neue Anleger erforderlich. Es ist davon auszugehen, dass nahezu jeder grofiere anliegende Ort
bzw. viele gewassernahe Attraktionen mittel- bis langfristig Uber einen eigenen Schiffsanleger
verfigen werden (siehe Abbildung 60).

25 Quelle: Gewassertouristisches Nutzungs- und Gestaltungskonzept fur den Nordraum von Leipzig;
IWU; 2002
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4.6.3 Kategorie lll -Hausboot/LeipzigBoot/Kajutboot/Motorboot

Die Saale konnte - nach Beseitigung einiger Storstellen im Rahmen der Gewasserunterhaltung -
wieder durchgangig mit motorisierten Booten bis nach Bad Késen befahren werden.

Hierzu ist jedoch zuerst eine Grundsatzentscheidung zu treffen, welche nur im Ergebnis einer
breit geflhrten politischen Diskussion méglich ist.

Im Falle einer Uberwaltigend positiven Entwicklung in diesem Abschnitt ware der Neubau einer
18. Saaleschleuse am Bad Kdsener Wehr denkbar. Alternativ kdnnte aber auch eine einfache
Bootsschleppe fur kleinere Kajitboote bzw. Motorboote errichtet werden.

Sollte sich der Bedarf hierflir nicht begriinden lassen bzw. wird die weitere Verbindung
stromaufwarts nicht angestrebt sein, kann Bad Késen auch als oberer Endpunkt der
durchgehenden motorisierten Saaleschifffahrt definiert werden. In diesem Fall wirde jedoch
insbesondere den Hausbooten und Kajutbooten einer der landschaftsraumlich attraktivsten
Abschnitte des gesamten Reviers vorenthalten werden. Ziele wie die Rudelsburg | Burg Saaleck
oder das benachbarte thuringische Bad Sulza mit seiner Top-Attraktion Toskana Therme waren
ebenso nichtan das Revier angebunden.

Die Unstrut ist von der Kaiserpfalz Memleben aus bis ins thiringische Artern schiffbar. Der
aktuelle Gewasserzustand kann gegebenenfalls UnterhaltungsmalRnahmen erforderlich
machen. Die Verknupfung mit Artern als schiffbarem Endpunkt des Reviers bietet die grolke
Chance, die in einer Entfernung von 10 - 20 km gelegenen Gberregional bekannten, landseitigen
Attraktionen Kyffhauserdenkmal, Panorama Museum Bad Frankenhausen und die
Barbarossahdhle an das Revier anzubinden (Landausflug per Fahrrad).

Das Leipziger Gewassernetz ist eine Besonderheit im Mitteldeutschen Revier. Das betrifft
einerseits die innerstadtische Fluss-Aue mit intakten Auwaldern, andererseits die
Gewasserverbindung zu den sudlich gelegenen Tagebaurestseen.

Durch die Einbettung der Gewasserlandschaft in zum Teil 6kologisch sehr sensible Areale ist die
Wassersportnutzung, insbesondere in Form von motorisierten Booten, nur unter Auflagen
moglich. Untersuchungen und Studien im Auftrag des Amtes fur Stadtgrin und Gewasser
Leipzig fuhrten zu Parametern und Vorgaben, die ein gewasserangepasstes Boot in den
sensiblen Bereichen zu erflllen hat. Hierauf abgestimmt wurde das LeipzigBoot entwickelt, das
esinden beiden Ausfihrungen Familienboot und Mehrpersonenboot gibt.

POTENZIALANALYSE ELSTER-SAALE-KANAL
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Die Leipziger Gewasser stehen prinzipiell aber auch denjenigen gewasserangepassten Booten
offen, welche die Kriterien u. a. hinsichtlich Tiefgang, Wellenschlag und Antrieb erfillen.

Das bedeutet, dass beispielsweise ein Charterbootunternehmen fiir eigene Boote eine
Zulassung beantragen kann, sofern seine Boote diese Parameter ebenfalls erfillen.

Die infrastrukturelle Ausstattung fur Boote der Kategorie Il beinhaltet ausreichend
Anlegestellen, Wasserwanderrastplatze, Marinas und (Land-)Liegeplatze (siehe Abbildung 61).
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4.6.4 KategorielV-Kanu

Fir Kanuten besteht auf den Reviergewassern bei der aktuellen Nutzungsdichte und
Nutzungsintensitat eine sehr komfortable Situation, was dem Kanurevier als Ganzem bei seiner
Marktpositionierung zugute kommt. Insofern muss das Leitbild eines gemeinsamen
Mitteldeutschen Wassersportreviers auch intensiv mit der Entwicklung des Kanusportes
abgeglichen werden.

Gemal Plan | wird es auch kunftig vielfaltige Gewasserabschnitte geben, die ausschliel3lich den
Kanuten vorbehalten bleiben. Andererseits werden Abschnitte, die seit Jahrhunderten intensiv
durch die Binnenschifffahrt genutzt wurden, nach Jahrzehnten des Niedergangs nun wieder
behutsam durch motorisierte Boote mitbenutzt werden.

Prinzipiell sind alle Gewasser des Mitteldeutschen Reviers fur Kanuten befahrbar, Ausnahmen
bestehen infolge naturschutzrechtlicher Belange nur in 6kologisch sensiblen Abschnitten.

Die Saale bleibt auch kunftig in ihrem Oberlauf bis zur Mindung der llm ausschlie8lich den
Kanuten vorbehalten. Es ist zu prifen, ob der sich anschlieRende Abschnitt bis Bad Kdsen
zumindest fur Hausboote bzw. Kajlitboote getffnet wird. Das Verhaltnis Hausboote zu Kanus
wird so liegen, dass der Abschnitt auch weiterhin vorrangig ein Kanurevier bleiben wird.

Der Abschnitt von Bad Kdsen bis zur Unstrutmindung kann dann gemeinschaftlich mit den
Wassersportfahrzeugen der Kategorie Il genutzt werden. In ihrem weiteren Verlauf kommen
dann ab Naumburg noch die Boote der Kategorie Il und ab Leuna die der Kategorie | hinzu.

Die Unstrut wird von ihrem schiffbaren Oberlauf her bis Artern ausschlieRlich den Kanuten
vorbehalten bleiben. Der Abschnitt von Artern bis zur Kaiserpfalz Memleben wird lediglich von
Hausbooten mitbenutzt. Von der Kaiserpfalz bis zur Miindung in die Saale wird die Unstrut dann
von Kanuten und motorisierten Booten der Kategorien 1l und [l gemeinsam genutzt.

Der Elster-Saale-Kanal bietet auch Kanuten den direkten Zugang zur Saale bzw. zum
Leipziger Gewassernetz. Der Kanal als kuinstliches Gewasser wird mit naturnahen Abschnitten
von Saale oder Weilker Elster wenig konkurrieren kénnen. Zudem wird er vermutlich die am
meisten befahrene Wasserstrale im gesamten Revier werden.

Daher ist die Mitbenutzung des Gewassers durch Kanuten erwinscht und einkalkuliert, der
Nutzerschwerpunkt liegt hier jedoch eindeutig bei den motorisierten Teilnehmern.

ELSTER-SAALE-KANAL
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Die Leipziger Fliellgewasser sind ein Eldorado flr Kanuten, insbesondere fir diejenigen,
welche nicht nur ,Natur pur® méchten, sondern dariber hinaus auch den Anschluss an eine
grof3stadtische Infrastruktur wiinschen.

Das klassische Kanugewasser in Leipzig ist die WeiBe Elster von Pegau bis zu ihrer Mindung
in die Saale. Hierbei gilt es zu beachten, dass es insgesamt drei Abschnitte gibt, die zum Schutz
der Natur nur zeitweilig benutzt werden dirfen (Knauthain bis Briickenstral3e | Auensee bis
Luppemindung | Hubschitz DélInitz bis Saalemindung).

Ein Abzweig von der Weilden Elster fuhrt die Kanuten kinftig Gber die Batschke direkt in den
Zwenkauer See (siehe Abbildung 62).

104

4.6 AUSBLICK REGION - VISION TOURISMUSREGION



o=
[
: .@g e
o T N
-®
AAAAAA _?.
"
| S
ol
¥y
PR .S
e
'l
\ \
s,
L= _’
—
s
— '-" *
B Leuna
‘5@5“ < .
.. F“!E! Nebra —
e
- R -
o] Freyburg ,_’_!-,-;:'..\'
* s -
—m

“"':'.; “® o o 7O
t k .".-1-‘3-“- . .5 .a©

Weilenfels

A

Naumburg

Bad Késen

L
b Bad Sulza e
L3
L 3

@

Delitzsch

_________

Ghsal

oo ol

POTENZIALANALYSE

Abbildung 62

ELSTER-SAALE-KANAL

Plan | - Tourismusregion - Kategorie IV - Kanu
Quelle: ICL
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4.6.5 FunfVisionenzurWeiterentwicklung des Mitteldeutschen Reviers
nach Vollendung des Elster-Saale-Kanals

Die vorstehend abgebildeten Karten stellen u. a. auch funf Visionen dar, welche prinzipiell das
Potenzial aufweisen, das Mitteldeutsche Revier touristisch noch attraktiver zu gestalten.
Es handelt sich hierbei allerdings um strategische Ansatze und keine Vorplanungen.

Diese funf Visionen stellen finf Méglichkeiten zur weiteren Entwicklung der Mitteldeutschen
Wassersportregion nach Inbetriebnahme des Elster-Saale-Kanals vor.

Eine erste Prifung anhand der aktuell zur Verfigung stehenden Unterlagen deutet auf eine
prinzipielle Umsetzbarkeit dieser Visionen hin, eine belastbare Einschatzung ihrer jeweiligen
Genehmigungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit lasst sich hieraus jedoch noch nicht ableiten,
sondern muss vielmehr erst dezidiert untersucht und nachgewiesen werden.

Die Machbarkeitsprifung fir die Visionen kann zwar durchaus parallel zum weiteren
Planungsprozess des Elster-Saale-Kanals stattfinden, eine Mallhahmenumsetzung -im Falle
einer positiven Prifung- hat jedoch (mit Ausnahme der Vision 1) erst nach Fertigstellung des
Elster-Saale-Kanals Sinn.

1

Anbindung des Cospudener Sees liber das Elsterhochflutbett - ,Nordwestpassage“
Die Anbindung der Seen im Leipziger Stidraum an die Saale bietet groRes Potenzial - sowohl fur
motorisierte Segelboote (so genannte Fahrtensegler) als auch fiir die Fahrgastschifffahrt.

Der Cospudener See bildet kiinftig mit dem Zwenkauer See einen schiffbaren Verbund. Beide
Seen bieten zusammen ca. 14 km? Wasserflache und verfigen in Zukunft Uber einen
technischen Hafen, zwei Freizeithafen sowie eine grolde Ferienanlage.

Die vorhandene Anbindung an die stadtischen FlieRgewasser erfolgt Gber den FloRgraben. Sie
wird -bei anhaltend positiver Wassersportentwicklung zwischen der Stadt und den beiden Seen-
mittelfristig an Kapazitatsgrenzen stol3en, zumal der Gewasserquerschnitt sowie die
naturschutzfachliche Wertigkeit des Raumes limitierend wirken.

Die hier vorgeschlagene, leistungsfahigere zweite Anbindung erfolgt vom Nordwestufer des
Cospudener Sees aus (daher der Arbeitstitel ,Nordwestpassage*) Uber das Elsterhochflutbettin

ELSTER-SAALE-KANAL
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das Elsterflutbett. Sie erfordert bauseits einen ca. 2,6 km langen Kanal, eine Schleuse, ein
Hochwasserschutztor sowie zwei Wirtschaftswegbrticken.

Der Héhenunterschied von ca. 3 m zwischen See und Elsterhochflutbett wird mittels einer
Schleuse in Ufernahe tberwunden, nach der Passage des Hochwasserschutztores verlauft die
Fahrrinne anschlief®end innerhalb des eingedeichten Elsterhochflutbettes bis zum Elsterflutbett
unterhalb des Teilungswehres GroRzschocher.

Das Elsterhochflutbett kreuzt bereits heute -aufgrund seiner Funktion als
Hochwasserschutzeinrichtung- planfrei wichtige infrastrukturelle Trassen (DB-Bahnstrecke,
Fernwarmeleitung). Somit verbleiben lediglich drei niveaugleiche Kreuzungen des
Elsterhochflutbettes mit StralRen bzw. Wegen: Uferrundweg, Lauerscher Weg sowie
Staatsstrale S 46. Fur letztere wird derzeit ein Briickenbauwerk errichtet, welches kinftig eine
hochwasserunabhangige Querung des Elsterhochflutbettes ermoglicht. Hierdurch entsteht
faktisch auch die planfreie Kreuzungsmoglichkeit der Staatstra3e mit dem Kanal. Somit werden
fur die vorgeschlagene Kanalverbindung lediglich noch eine Wirtschaftswegbriicke im Zuge des
Uferrundweges sowie eine im Zuge des Lauerschen Weges erforderlich.

Bei der Vision 1 handelt es sich also um eine technisch wie wasserbaulich prinzipiell machbare
Gewasserverbindung mit einem enormen wassertouristischen Potenzial.

Die Vorteile dieser Verbindung sind vielfaltig:

[ | der Weg Cospudener See - Stadthafen bzw. MARINA Leipzig-Lindenau wird kirzer

die Trasse ermdglicht einen deutlich gréReren nutzbaren Gewasserquerschnitt

es wird nur eine Schleuse bis ans Palmengartenwehr benétigt (aktuell sind es zwei)

das FFH-Gebiet ,Leipziger Auensystem®wird lediglich randlich gequert

motorgetriebene/private Motorbootfahrer und Kanuten kénnen ,getrennte® Wege nutzen

Die Genehmigungsfahigkeit eines solchen Vorhabens ist jedoch erst im Rahmen von
weitergehenden Untersuchungen und Planverfahren zu klaren. Ausgangspunkt sollte dabei

u. a. die prinzipielle Klarung einer naturschutzfachlichen Genehmigungsfahigkeit sowie die
Zustimmung des Unterhaltungstragers LTV zur Trassenfihrung innerhalb einer
Hochwasserschutzanlage sein. Erst im Falle einer positiven Klarung der o. g. Punkte erscheint
es sinnvoll, ein konkretes Genehmigungsverfahren einzuleiten.
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12)

Anbindung des Geiseltalsees an die Saale - ,,Mee(h)r erleben*

Der Geiseltalsee ist mit einer Wasserflache von 18,4 km? der gréf3te kiinstlich geschaffene See
Deutschlands. Die Flutung erfolgte mit Saalewasser und wurde 2011 nach Erreichen des
Endwasserstandes von 98,05 m NHN abgeschlossen.

Der See wird von der Geisel durchflossen, welche das Uiberschissige Wasser der ca. 13 m tiefer
liegenden Saale zufuhrt.

Der Geiseltalsee liegt landseitig verkehrglinstig an der A 38 (Anschlussstelle Merseburg-Sid)
verfugt jedoch wasserseitig Uber keine schiffbare Verbindung zur Saale bzw. einem anderen
Gewasser. Daher steht die touristische Entwicklung des Sees derzeit weitgehend aulerhalb
vom Kontext der Uberlegungen zum Mitteldeutschen Wassersportrevier.

Am und auf dem See entstanden bzw. entstehen bereits vielfaltige touristische
Infrastrukturprojekte (asphaltierter Rundweg, zwei Marinas, Feriensiedlung, Aussichtstirme,
Weinberg, Irrgarten, Findlingsgarten...).

Mit einer Anbindung an die Saale waren jedoch eine gemeinsame Entwicklung und
Vermarktung moglich, welche groRe Synergieeffekte und deutlich mehr Wachstumspotenzial
bieten.

Die Stadte Merseburg und Leuna mit ihnren Wohngebieten sowie ihren gro3flachigen Gewerbe-
und Industriebetrieben stellen eine massive raumliche Barriere fir die Entwicklung einer
schiffbaren Verbindung zwischen Saale und Geiseltalsee dar.

Als Ansatzpunkte einer Uberwindung dieser Barriere konnten Trassenkorridore im Bereich der
Geisel, entlang einer stillgelegten Bahntrasse sowie im Bereich der A38 untersucht werden.
Dariber hinaus bestehen kaum Alternativen, da die Raumwiderstiande zwischen Geiseltalsee
und Saale sehr hoch sind (Betriebsflachen, Siedlungsflachen, Hochhalde, Autobahn A38,
Bahnstrecken...).

Die o. g. Korridore wurden bisher weder naturschutzfachlich, noch wasserbaulich oder
ingenieurtechnisch untersucht und bewertet. Insbesondere aus naturschutzfachlicher Sicht ist
allerdings schon jetzt zu erwarten, das nicht alle 0. g. Varianten auch eine realistische Chance
auf Genehmigungsfahigkeit haben.

Die prinzipielle Machbarkeit einer schiffbaren Verbindung zwischen Geiseltalsee und Saale
sowie ihre Chancen auf Genehmigungsfahigkeit und Umsetzbarkeit sollten daher im Rahmen
einer Machbarkeitsstudie geprift werden. Im Falle eines positiven Votums handelt es sich dann
hierbei um das zentrale Folgeprojekt nach Fertigstellung des Elster-Saale-Kanals.
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Anbindung des Leipziger Zoos - "Vom Elster-Saale-Land ins Gondwanaland“

Die wasserseitige Anbindung des Leipziger Zoos -einer der herausragendsten
Sehenswurdigkeiten der gesamten Region- kann die Attraktivitdit des Mitteldeutschen
Wassersportreviers noch weiter steigern. Sie wirde aber auch dem Zoo helfen, seine
wasserseitigen Freiraumpotenziale starker zu nutzen.

Der Zoo wird aufca. 1,5 km Lange von der Parthe durchflossen. Der Fluss wird insbesondere im
Bereich des Gondwanalandes sowie des Elefantentempels landschaftsgestalterisch auf3erst
geschicktin das Freiraumkonzept des Zoos integriert.

Bei den weiteren angrenzenden Gewasserabschnitten bleiben diese Potenziale jedoch
ungenutzt. Zudem gibt es keine wasserseitigen Angebote fir die Zoobesucher.

Auf dem Zoogrundstiick mindete bis in die 50-iger Jahre des vergangenen Jahrhunderts der
Pleiemuhlgraben in die Parthe. Seither wird das Wasser des Pleilemuhlgrabens vor dem Zoo
Uber einen kurzen Querflutkanal in den benachbarten ElstermUhigraben umgeleitet, das alte
Flussbett zwischen Naturkundemuseum und Zoo wurde verfullt.

Der Leipziger Forderverein ,Neue Ufer e.V.“ setzt sich seit nunmehr tUber 15 Jahren fur die
Freilegung des Elstermuhigrabens sowie des Pleilemuhlgrabens ein und unterstitzt dabei den
MaRnahmentrager, die Stadt Leipzig, bei einer etappenweisen Umsetzung dieses Zieles.

Im Rahmen dieses Prozesses ist auch der betreffende Abschnitt wiederholtes Gesprachs-
thema, auRerdem existieren bereits erste Planungsansatze.

Da der PleiRemuhigraben mit dem Elstermuihigraben verbunden ist (letzterer ist geman
Wassertouristischem Nutzungskonzept der Stadt Leipzig zwischen Palmengartenwehr und
Stadthafen sowie zwischen Naturkundemuseum und Mindung in die Weilke Elster ein
LeipzigBoot-Gewasser), ware der Zoo nach Freilegung des o. g. Abschnittes faktisch an den
nordlichen Teil des Mitteldeutschen FlieRgewassernetzes angeschlossen. Im Zuge der
geplanten Freilegung der Alten Elster folgt dann die Anbindung an den stdlichen Teil.

In Anbetracht seiner grof3en touristischen Bedeutung wiirde eine wasserseitige Erreichbarkeit
des Zoos weit in die Region strahlen. Umgekehrt kdnnte die wasserseitige Anbindung des Zoos
letztlich ihm selber (in gewissem Umfang) neue Tourismuspotenziale erschliel3en.
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Voraussetzung fir die Umsetzung dieser Vision ist die Gewinnung des Zoos fur (s)eine
wassertouristische Erschliefung. Vom ASG wurde bereits ein erstes Konzept erarbeitet,
welches prinzipielle Zustimmung beim Zoo fand. Im weiteren Abstimmungsprozess werden
folglich u. a. Fragen zur Zugangskontrolle und zu Haftungsfragen eine wesentliche Rolle
spielen.

Die Umsetzung der MalRnahme ist -im Vergleich zu den anderen vorgestellten Visionen-
finanziell wie genehmigungsseitig vergleichsweise am einfachsten zu bewerkstelligen. Daflr
sind die Imageeffekte -im Verhaltnis gesehen- auRerordentlich hoch.

4

Rundkurs Merseburg-Leuna -,,Vom Dom in die Gartenstadt*

Die Fertigstellung des Mittelkanals ermdglicht einerseits eine attraktive Rundfahrt Merseburg-
Leuna-Merseburg, andererseits eine schnelle und direkte Passage zwischen Leipzig und Halle.
Zudem konnte sie den Hochwasserschutz fur beide Stadte verbessern.

Der Mittelkanal umgeht das Stadtgebiet von Merseburg auf einer Strecke von ca. 3,3 km. Die im
Zuge des Kanals geplante Werderschleuse (Fallhéhe 4,20 m) sollte die beiden Merseburger
Schleusen Rischmihle und Meuschau ersetzen.

Zur Einrichtung des Rundkurses um Merseburg und Leuna waren einerseits eine intensive
Gewasserunterhaltung am zugewachsenen Mittelkanal sowie andererseits ein Ersatzneubau
der Werderschleuse erforderlich.

Nach Umsetzung der Maf3nahme sind die Mdglichkeiten flr die touristische Schifffahrt deutlich
breiter gefachert. So kdénnen beispielsweise Fahrgastschifffahrten zum Schiffshebewerk
abwechslungsreicher und damit attraktiver gefihrt werden.

Gleichzeitig verringert sich die Fahrtzeit bei der wasserseitigen Direktverbindung zwischen
Leipzig und Halle um ca. 20 Minuten.

Vor der Umsetzung dieser Vision sind zuerst die planungsrechtlichen, naturschutzfachlichen,
wasserbaulichen und hochwasserspezifischen Rahmenbedingungen zu erfassen und
auszuwerten. Bei positivem Ergebnis der Prifung im Hinblick auf eine Umsetzungsfahigkeit
kann gegebenenfalls ein formelles Genehmigungsverfahren eingeleitet werden.
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Rundkurs Leipzig-Halle -,,GroB(e) Stadtrunde*

Die Schaffung einer zusatzlichen Verbindung zwischen Leipzig und Halle Uber einen
Verbindungskanal von der Weil3en Elster zur Saale ermdglicht erstmalig eine -wassertouristisch
sehr attraktive- mehrtagige Rundfahrtim Revier.

Das WTNK sieht durch den Kurs 4 langfristig eine Verbindung vom Stadthafen Leipzig bis nach
Halle-Lochau vor. Zur Erreichung dieses Zieles werden jedoch gréflere Umbauvorhaben am
Leipziger Gewasserknoten erforderlich.

Als eine wichtige MalRnahme sei die Neue Luppe genannt, welche nicht nur im Hinblick auf die
Wasserrahmenrichtlinie einer umfassenden wasserbaulichen Umgestaltung bedarf.

Im Ergebnis dessen ist die positive Beeinflussung des Grundwasserspiegels im sensiblen
Leipziger Auensystem als wichtiger (Neben)Effekt zu erwarten.

Nach Umsetzung dieser MaRnahmen kann kinftig Uber die freigelegte Alte Elster, den
Elstermuhigraben sowie eine weitere neue Gewasserverbindung zunachst die Neue Luppe mit
einem LeipzigBoot angesteuert werden.

Die Neue Luppe wiederum mindet an der Landesgrenze zu Sachsen-Anhalt in die WeilRe
Elster, Uber welche dann eine Weiterfahrt bis nach Lochau geplant ist (Ende Kurs 4). Eine
Weiterfahrt fur LeipzigBoote bis zum Hubschitz Déllnitz ist im WTNK zwar nicht geplant,
erscheint derzeit jedoch mdglich. Erst ab dem Hubschitz beginnt ein naturschutzfachlich
wertvoller Abschnitt der Weilten Elster, der nicht fur eine Befahrung mit motorbetriebenen
Booten vorgeseheniist.

Der hier als Vision vorgestellte, ca. 3 km lange Kanal beginnt daher ab dem Hubschutz DolInitz
und fUhrt bis zur Saale. Er nutzt bis in Héhe der Ortschaft Kollenbey einen vorhandenen,
entsprechend auszubauenden Graben inmitten einer Wiesenaue, ab der Ortschaft wird dann
ein Kanalneubau erforderlich. Zur Uberwindung des Hohenunterschiedes zur Saale werden
eine Schleuse mitca. 2,20 m Hubhohe sowie ein Hochwasserschutztor erforderlich.

Eine Umsetzung dieser Vision ist erst auf sehr lange Sicht denkbar. Sie erfordert einerseits
umfangreiche wasserbauliche Mallnhahmen im Stadtgebiet von Leipzig, andererseits einen
gréReren wasserbaulichen Aufwand im Bereich der Saaleaue.

Da ihre Leistungsfahigkeit im Hinblick auf BootsgroRen dem Elster-Saale-Kanal unterlegen ist,
kann sie nur als wassertouristische Ergédnzung und Abrundung nach Inbetriebnahme des Elster-
Saale-Kanals angesehen werden.
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Die Frage der Umsetzbarkeit des Kanals zwischen Hubschuitz DélInitz und Saale ist vor allem
eine naturschutzrechtliche Frage. Erst wenn diese Frage geklart ist, kann ein sehr langfristig
orientierter Planungsprozess beginnen.

Sollten sich der hier beschriebene Rundkurs sowie eine Anbindung des Geiseltalsees als
umsetzungsfahig herausstellen und kénnten diese beiden Visionen auch realisiert werden,
wirden sie das Mitteldeutsche Wassersportrevier so stark aufwerten, dass es sich endglltig zu
einer in dieser Form europaweit einmaligen Wassersportregion qualifiziert.
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4.7 Ausblick—-weitere Vorgehensweise

Im Rahmen der vorliegenden Potenzialanalyse wurden erstmals in umfassender Breite alle
wichtigen technischen, wirtschaftlichen und naturschutzfachlichen Belange im Zusammenhang

mit einem Kanalausbau untersucht.

Entscheidend fur die Umsetzungschancen eines Kanalausbaus ist eine moglichst klare und
einhellige Positionierung der Region. Die Studie liefert hierfur wichtige Erkenntnisse, eine
endgultige Beurteilung ist aber -wie in Gliederungspunkt 3.8.5 deutlich gemacht wurde-
abhangig von der politischen Bewertung, welchen Wert der Kanalausbau fir die Region
darstellt.

Im nachsten Schritt muss es deshalb darum gehen, einen breiten 6ffentlichen und politischen
Diskussionsprozess zum Kanalausbau zu initiieren und durchzufiihren. Die Erkenntnisse der
Potenzialanalyse bilden hierfur eine fundierte Grundlage.

Fur vertiefende Detailuntersuchungen und konkrete Umsetzungsschritte besteht deshalb erst
Bedarf, wenn die Willensbildung in der Region soweit vorangeschritten ist, dass ein positives
regionales Votum fir einen Kanalausbau erkennbar ist.

Die vordringlichste Aufgabe liegt deshalb in der Initierung des politischen Findungs- und
Entscheidungsprozesses auf lokaler und regionaler Ebene. Parallel ist Umfang und Art der
Landerbeteiligung zu thematisieren, insbesondere im Hinblick auf die Tragerschaft fur den
Kanal und die Foérderfahigkeit des Projekts. Letzteres sollte fur die Meinungsbildung in der
Region mit Blick auf die regionalen Finanzierungskosten zumindest soweit geklart werden, dass
Méglichkeiten und Umfang einer Forderung durch EU, Bund und Lander(...) belastbar

eingeschatzt werden kdnnen.

Ziel in der nachsten Phase sollte es sein, die Region mit ihren Gebietskoérperschaften zunachst
in loser Form zusammenzufihren. Dabei wird der Projektkommunikation eine tragende Rolle
zukommen. So sollte die Potenzialanalyse (nicht nur) bei den Stadt- bzw. Gemeinderaten der
betreffenden Kommunen vorgestellt und diskutiert werden sondern vielmehr auch der
interessierten Blrgerschaft.

Durch eine intensive Pressearbeit, ldeenwettbewerbe (fir Erwachsene wie Kinder) und

symbolische (Mitmach-)Aktionen entlang der Kanaltrasse ist die Bevdlkerung mdglichst
facettenreich in den Entwicklungsprozess zu integrieren.

ELSTER-SAALE-KANAL
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Im Ergebnis dieser ersten Phase konnte — ein positives Meinungsbild vorausgesetzt — ein
gemeinsam von allen Gemeinden unterschriebenes Positionspapier bzw. eine
Willensbekundung fiir einen Kanalausbau stehen. Ein solches Positionspapier ware eine gute
Grundlage, um das Projekt inhaltlich (vertiefende Untersuchungen) und organisatorisch
(Bildung Zweckverband oder Entwicklungsgesellschaft) weiter voranzutreiben.

Mit Grindung der fir die Umsetzung am besten geeigneten Organisationsstruktur wird sich der
eingeschlagene Weg dann spurbar manifestieren.

Wenn hieraus eine grol3e regionale Initiative zum Ausbau des Kanals entsteht, welche die lokale
Wirtschaft ebenso zu begeistern vermag wie grol3e Teile der Bevdlkerung, dann nimmt das
Projekt auch ,Fahrt auf“.

»-Weg Mit Dem Fixen Problem.
Ich Will Mehr Schiffsverkehr.

Endlich Auf Hohe See.”

Herbert Grénemeyer; Schiffsverkehr; 2011
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BMVBS Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

BVWW Bundesverband Wassersportwirtschaft

DB Deutsche Bahn

E-S-K Elster-Saale-Kanal (andere Bezeichnung vom SLK)
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GIS Geoinformationssystem
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LTV Landestalsperrenverwaltung Sachsen
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SLK Saale-Leipzig-Kanal (andere Bezeichnung vom E-S-K)

WSA Wasser- und Schifffahrtsamt
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WTNK Wassertouristisches Nutzungskonzept in der Region Leipzig
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