
Wasserstraßenkreuz Magdeburg
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Ost

Wir machen Schifffahrt möglich.
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3Strom und Transportweg Elbe

Die Elbe zählt zu den bedeutendsten Strömen Europas.
Gut 1000 Jahre reicht die Tradition der Elbeschifffahrt
zurück. Deiche undUferbefestigungenwurden seit
1100 errichtet, vorrangig zum Schutz gegenHoch-
wasser.

Besonders nach demWiener Kongress im Jahr 1815
begannen auch systematischewasserbauliche
Planungen und Baumaßnahmen zur Verbesserung der
Schifffahrtsverhältnisse. Bereits 1858weist die Elbe
4298 Buhnen, 113,4 kmDeck- und 27,8 kmParallel-
werke auf.

ZumEnde des 19. Jahrhunderts bekamdie Elbe durch
den Bauweiterer Deckwerke und Buhnen allmählich

ein beständigeres Flussbett. Daswar für denAuf-
schwung Stromund Transportweg Elbe der Schifffahrt
und für die gefahrlose Abführung von Eis undHoch-
wasser von großer Bedeutung.

Auf der Grundlage des Vertrages vonVersailles vom
28. Juni 1919wurde die Elbemittels einer neuen Elb-
schifffahrtsakte zur internationalenWasserstraße. Der
Schifffahrtsweg entwickelte sich für die großen deut-
schen Industriezentren und für die Tschechoslowakei
zumBindeglied imÜberseeverkehr via Hamburg. Der
zu Beginn des 20. Jahrhunderts weitergeführte und
zwischen den Jahren 1931 und 1945 umfangreich
durchgeführte Stromausbau zur Verbesserung der
Fahrwassertiefen unterstützte diese Entwicklung.

Strom und Transportweg Elbe



4 Strom und Transportweg Elbe

Erst die TeilungDeutschlands beeinträchtigte den
Schiffsverkehr auf der Elbe.

Nach dem zweitenWeltkrieg hat keineNation die
Wiederanerkennung dieser Elbschifffahrtsakte ver-
langt. Daher ist heute kein völkerrechtlicher Vertrag
für ein internationales Regime in Geltung.

Allerdings hat die Bundesrepublik Deutschland nach
demVölkergewohnheitsrecht unseremNachbarn
Tschechien das Befahren der Elbe bis zum Seehafen
Hamburg zu gewährleisten.

Die nach derWiedervereinigungDeutschlands vorge-
sehenen strombaulichenMaßnahmen zur Verbesse-
rung der Fahrwassertiefenwerden aufgrund poli-
tischer Entscheidungen nach demHochwasser 2002
nichtweiter verfolgt.

Die künftigen Infrastrukturaufgaben derWasser- und
SchifffahrtsdirektionOst an derMittel- undOberelbe
erstrecken sich auf Unterhaltungs- und Reparaturmaß-
nahmen, die einer Verschlechterung der Schifffahrts-
verhältnisse vorbeugen und einen ordnungsgemäßen
Wasserabfluss imMittelwasserbett sichern, sodass der
Status quo vor demHochwasser imAugust 2002 erhal-
ten und nicht verschlechtert wird. Dazu gehört die Un-
terhaltung der rd. 6900 Buhnen und der vorhandenen
Deck- und Parallelwerke.

Die für die Aufrechterhaltung der Schifffahrt unver-
zichtbarenUnterhaltungsmaßnahmen an der Elbe
sind 2003 hinsichtlich ihrer Hochwasserneutralität
überprüft worden. Sie erfolgen in Abstimmungmit den
Wasser- undNaturschutzbehörden des Bundes und
der Länder und sollen eine Fahrrinnentiefe von 1,60m
und oberhalb Dresdens eine Fahrrinnentiefe von
1,50munter dem jeweils gültigen Bezugswasserstand
gewährleisten. Der Gewährleistung dieser Fahrrinnen-
tiefe liegt zu Grunde, dass die Fahrrinnenbreite von
50mabschnittsweise eingeschränktwird.

Elbe-Daten

Länge von der Quelle bis zurMündung: 1091,0 km

davon auf deutschemGebiet: 727,0 km

DieWSDOst ist zuständig für: 607,5 km

Deck- und Leitwerke: 327,1 km

Anzahl der Buhnen : 6903

und eine Staustufe bei Geestacht.



5Kanalstrecken

Der Mittellandkanal verbindet im Bereich des
Wasserstraßenkreuzes die Bauwerke auf einer
Gesamtlänge von 5 km.

SeinWasserspiegel verläuft in einer gedichteten
Dammstrecke bis zu 14müber demGelände. Jeweils
vor und hinter der einspurigen Kanalbrücke sind
Wartebereiche für die Schifffahrt angeordnet, westlich
mit 665mLänge, östlichmit 420mLänge.Westlich
der Kanalbrücke steht der Schifffahrt zusätzlich eine
Liegestelle von 220mLänge für die Nachtruhe zur
Verfügung.

Auf den Kanalseitendämmenbefindet sich je ein
dreiMeter breiter befestigter Betriebsweg, der auch
Spaziergängern undRadfahrern zur Erholung dient.

Vor und hinter der Kanalbrücke laden insgesamt vier
Ein- undAussetzstellen fürmuskelbetriebene Boote
zur sportlichen Betätigung ein. Die Kanalbrücke selbst
darfmit Ruder- oder Paddelbooten grundsätzlich nicht
befahrenwerden.

Westlich der Elbe kann derMittellandkanal durch
die UnterführungGlindenberg vom Straßenverkehr
gekreuzt werden. Östlich der Elbe führt bei Hohen-
warthe eine Straßenbrücke über den neuenKanal-
abschnitt.

Kanalstrecken



6 Das Wasserstraßenkreuz Magdeburg

Das Wasserstraßenkreuz Magdeburg wurde der
Schifffahrt am 10. Oktober 2003 übergeben.
Es ist der Schwerpunkt des Verkehrsprojektes
Deutsche Einheit Nr. 17, das im Zuge der
deutschen Vereinigung den Ausbau der
Wasserstraßenverbindung Hannover–Magdeburg–
Berlin für eine moderne Binnenschifffahrt vorsieht.

Der umweltverträgliche Ausbau der Ost-West-Achse im
europäischenWasserstraßennetz erfolgt für denVer-
kehr von bis zu 110m langenGüterschiffen und 185m
langen Schubverbändenmit 11,40mBreite, 2,80m
Tiefgang und 2000 t bzw. 3500 t Tragfähigkeit.

85m lange Europaschiffe erreichen seit der Einwei-
hung desWasserstraßenkreuzesMagdeburg erstmals
mit 2,50mTiefgang undwirtschaftlich ausgelasteten
Laderäumendie Bundeshauptstadt – unabängig vom
Wasserstand der Elbe.

Die Idee, durch eine Brückeundein Schiffshebewerk
denMittellandkanal undElbe-Havel-Kanalmiteinander
zu verbindenundeinedurchgehendeWasserstraße
zwischenRheinundOder zu schaffen, gab es bereits
1919.Mit demBaueiner Kanalbrückeundeines Schiffs-
hebewerkes beiHohenwarthe, das denHöhenunter-
schied von18,5mzwischenbeidenKanälenüberwin-
den sollte, sowiemit demBaudes Schiffshebewerkes

Das Wasserstraßenkreuz Magdeburg

Altaufnahme
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Rothenseewurde 1934begonnen. Kriegsbedingtmuss-
tendieArbeiten 1942wieder eingestelltwerden, nur
das SchiffshebewerkRothenseenahm1938denBetrieb
auf. Bis zum10.Oktober 2003musste die Schifffahrt
auf dieser RelationbeiMagdeburgüber die Elbe einen
Umwegvon12 kmLänge fahren. Über das Schiffshebe-
werkRothensee ging es vomMittellandkanal hinunter
in denRothenseerVerbindungskanal undauf die Elbe,
dann elbabwärts über die SchleuseNiegrippweiter in
denElbe-Havel-Kanal. Problematischwarendabei die
schwankendenWasserständeder Elbe. Bei oftwochen-
langemNiedrigwasser bliebnichtsweiter übrig, als
einenTeil der Ladungumzuladen, ummit geringerem
Tiefgangdie Fahrt fortsetzen zu können. Zudempassen
indenTrogdes Schiffshebewerkes Rothenseemaximal
82m lange Schiffe hinein, Schubverbändewaren zeit-
aufwändig zu entkoppeln.

Jetzt kann die Binnenschifffahrt das ganze Jahr über die
Elbe hinwegmit planbaremTiefgang zwischenOst und
West verkehren.

DasWasserstraßenkreuzMagdeburg besteht aus:
• der neuen Schleuse Rothensee,
• der Kanalbrücke über die Elbe,
• der neuenDoppelschleuseHohenwarthe und
• den sie verbindendenKanalstrecken undAltanlagen
wie

• dem Schiffshebewerk Rothensee
• und der SchleuseNiegripp.

FürMagdeburgs Hafen ist es von besonderer Bedeu-
tung, dass er vomElbwasserstand unabhängig an die
leistungsfähigeWasserstraßenverbindung zwischen
Rhein und Spree vollschiffig angeschlossen ist. Dazu ist
der Rothenseer Verbindungskanal ausgebautworden,
und in seinem südlichenAbschnitt entsteht bis Ende
2011 eineNiedrigwasserschleuse. Bei ausreichenden
Wasserständen der Elbe bleibt sie zur freienDurchfahrt
offen. Bei zu niedrigenWasserständen der Elbe geht sie
in Betrieb und sichert in der Zufahrt vomMittelland-
kanal und imHafen den erforderlichenWasserstand
für die Schiffemit 2,80mTiefgang.

Alte Bauwerksteile

Bauwerksteile im Oktober 1996

Die Kanalbrücke vor dem Abbruch



8 Die Kanalbrücke über die Elbe

Kernstück des Wasserstraßenkreuzes ist Europas
längste Kanalbrücke.
Sie führt den Mittellandkanal über die Elbe hinweg
und ist insgesamt 918 m lang. Sie besteht aus den
3 Feldern der 228 m langen Strombrücke und den
16 Feldern der 690 m langen Vorlandbrücke, als
Flutbrücke ausgelegt für den Hochwasserabfluss der
Elbe.

Die architektonischeGestaltungmachtdie Trennung
vonStrom-undVorlandbrückedurch ihreunterschied-
lichenAnsichten sichtbar. ImStrombereich ist sie durch
die zueinemFachwerkaufgelöstenAußenwändedes
Hauptträgers geprägt,während sichdieVorlandbrü-
cke als einegeschlossene Stauwanddarstellt. Diesen
Übergang sowieAnfangundEndederBrückeanden
Widerlagernmarkieren jeweils Turmpaare inPrismen-

Die Kanalbrücke über die Elbe

Kanalbrücke mit Schiff
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form.Darüberhinaus ist dieGestaltungder Pfeiler ein
weiteres kennzeichnendesMerkmalderVorlandbrücke.
Sie erinnerndurch ihre ausladendegeschwungeneForm
anSchiffsspantenund stellendamit denBezug zum
NutzerderWasserstraße, der Schifffahrt, her.

Die Kanalbrückewird imRichtungsverkehr befahren,
da die Schleuse inHohenwarthe denVerkehrsablauf
bestimmt. Das heißt, die Schiffe dürfen jeweils im-
mer nur in eine vorgegebene Richtung fahren. Die
Durchfahrtsbreite auf der Elbe beträgt 90mbei einer
Stützweite von 106,20m. Die Durchfahrtshöhe unter
der Kanalbrücke erlaubt die Durchfahrtmit dreilagig
beladenenContainerschiffen ohne Einschränkungen.

ImwestlichenWiderlager der Kanalbrücke befindet
sich eineHochwasserentlastungsanlage, die einenAb-
fluss des Kanalwassers in die Elbe ermöglicht. Dies ist
erforderlich, weil die Osthaltung desMittellandkanals
als Hochwasserableiter überschüssigeWassermengen
aus demAllergebiet und demDrömling aufnimmt.

Technische Daten

Lage:nördlich vonMagdeburg bei Elbe-km339,640

Hauptabmessungen:

Länge: 918,00m

davonVorlandbrücke: 690,00m

Strombrücke: 228,00m

nutzbare Trogbreite: 32,00m

Wassertiefe: 4,25m

Durchfahrtsbreite auf der Elbe: 90,00m

Durchfahrtshöhe auf der Elbe: mindestens 6,50m

BesondereGestaltungselemente:

Vorlandpfeiler: Schiffsspantenform

Strombrücke: Kastenträgermit außen liegendemFachwerk

Türme an den Schnittstellen: Kanal–Vorlandbrücke, Vorland-

brücke–Strombrücke, Strombrücke–Kanal

Bauleistungen:

Stahlbeton: ca. 68000m3

Stahl Strombrücke: 10000 t

Stahl Vorlandbrücke: 14000 t

Bauzeit: März 1998 bis Juli 2003

Schubverband im Bereich der

Kanalbrücke

Brückenquerschnitt im Strombereich (oben) und im Vorland-

bereich (unten)
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Die Schleusenanlage bildet das östliche Ende der
Mittellandkanalhaltung Sülfeld-Hohenwarthe. Die
Schiffewerden rd. 18,5m in den tiefer liegenden
Elbe-Havel-Kanal hinabgeschleust.

UmdenWasserverbrauch und damit die Kosten für das
Zurückpumpen des Betriebswassers zuminimieren,
ist die DoppelschleuseHohenwarthe als Sparschleuse
konzipiert worden. Neben den Schleusenkammern
befinden sich jeweils drei gestaffelt übereinander an-
geordnete Sparbecken. Durch diese Beckenwird eine
Wasserersparnis von rund 60 % des Schleusungswasser-
bedarfs ermöglicht. Nur die übrigen 40 % des Kammer-
inhalts werden bei einer Bergschleusung der oberen
Haltung entnommenund bei einer Talschleusung in
die untereHaltung abgeleitet. Dieses Verlustwasser
muss durch Rückpumpen in die obereHaltungwieder
ersetzt werden.

Technische Daten

Lage:

nordöstlich vonMagdeburg, zwischen denOrtenHohen-

warthe undNiegripp, beiMittellandkanal-km325 + 100,35

NutzbareHauptabmessungen:

zwei Kammern

Länge: 190,00m

Breite: 12,50m

Hubhöhe: 18,55 bis 19,05m

Schleusentore:

Obertor (Zugsegmenttor) – Höhe: 5,30m

Untertor (Hubtor) – Höhe: 10,50m

Wasserersparnis:

durch Einsatz der Sparbecken: ∼60 %
Pumpwerk: 3 Pumpenmit je 3,5m3/s: 10,5m3/s

(davon 1 Pumpe als Reserve)

Bauleistungen:

Stahlbeton: ca. 320000m3

Bewehrungsstahl: ca. 33000 t

Erdbewegung: ca. 2000000m3

Spundwandstahl: ca. 4500 t

Stahlwasserbau: ca. 2000 t

Bohrpfähle∅ 88 cmunter der Schleusenanlage,

denMaschinenhäusern und demPumpwerk: ca. 23200m

Bauzeit: November 1998 bis Oktober 2003

Doppelsparschleuse Hohenwarthe



11Schleuse Rothensee

DieAnbindungdesMagdeburgerHafens andenMittel-
landkanal und andie Elbe erfolgte bis zur Fertigstellung
der Schleuse Rothensee über das Schiffshebewerk
Rothensee undden in südliche Richtung führenden
RothenseerVerbindungskanal. Umdiesewichtige
Anbindung auchmit Großmotorgüterschiffen und
Schubverbändenpassieren zu können,wurdewestlich
des Schiffshebewerkes die neue Schleuse Rothensee
errichtet und imSommer 2001demVerkehr über-
geben. Sie besitztwie die Schleuse inHohenwarthe
Sparbeckenundhat einemaximaleHubhöhe von rund
18m. ImUnterhauptwurdewegender starkwechseln-
denWasserständeder Elbe ein rund22mhohes Stemm-
tor eingesetzt. Auf demSteuerstandbefindet sich eine
Aussichtsplattform für denBesucherverkehr.

Technische Daten

Lage:

nördlich vonMagdeburg beiMittellandkanal-km319 + 455,09

NutzbareHauptabmessungen:

Länge: 190,00m

Breite: 12,50m

Hubhöhe: 10,45 bis 18,46m

Schleusentore:

Untertor (Stemmtor) – Höhe: 21,40m

Obertor (Zugsegmenttor) – Höhe: 5,10m

Wasserersparnis: durchNutzung der Sparbecken ∼60 %
Pumpwerk: 5 Pumpenmit je 3,5m3/s: 17,5m3/s

Bauleistungen:

Stahlbeton: ca. 170.000m3

Bewehrungsstahl: ca. 22160 t

Erdbewegung: ca. 3200000m3

Spundwandstahl: ca. 5380 t

Stahlwasserbau: ca. 900 t

Bauzeit: April 1997 bisMai 2001

Schleuse Rothensee
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Die Schleuse Niegripp

Bis zur Fertigstellung desWasserstraßenkreuzes
Magdeburg gelangte die Schifffahrt auf ihremUmweg
über die Elbe durch den 1,8 km langenNiegripper Ver-
bindungskanalmit der SchleuseNiegripp direkt in den
Elbe-Havel-Kanal. Die Anlagewurde im Jahr 1938 nach
zweijähriger Bauzeit zeitgleichmit dem Schiffshebe-
werk Rothensee für denVerkehr freigegeben.

Technische Daten

Hauptabmessungen:

Länge: 167,60m

Breite: 12,20m

LichteWeite der Häupter: 12,00m

Hubtore aus Stahl – Nutzgröße: 165,00 x 11,50 x 2,00m

Das Schiffshebewerk Rothensee

Das SchiffshebewerkRothenseeging1938 inBetriebund
warbis zur Inbetriebnahmeder SchleusenRothensee
bzw.HohenwartheundderKanalbrückeüberdie Elbe
die einzigeVerbindungderMagdeburgerHäfen, der
Elbeunddes Elbe-Havel-Kanalsmit demMittelland-
kanal. Eswurde im Juli 2006außerBetriebgenommen.

Technische Daten

Bauart:

Zwei-Schwimmer-Hebewerkmit Spindelführung

Hubhöhe (abhängig vomElbwasserstand): 10,45bis 18,46m

Trogabmessungen:

Länge: 85,00m

Breite: 12,00m

Wassertiefe: 2,50m

Nutzgröße: 82,00mx 9,50 x 2,00m

Bewegtes Gesamtgewicht: 5400 t

Schleuse Niegripp und
Schiffshebewerk Rothensee
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Niedrigwasserschleuse Magdeburg im Rothenseer
Verbindungskanal (RVK)

Zur Schaffungganzjährig ausreichenderWasserstände
imRothenseerVerbindungskanal unddenanschließen-
denHäfen, unabhängig vonElbniedrigwasserperioden,
wirdderzeit im südlichenAbschnitt des RothenseerVer-
bindungskanals zur Elbe eine Schleusegebaut, die nur
bei niedrigenElbwasserständenbetriebenwirdundbei
höherenElbwasserständen zur freienDurchfahrt offen

steht.Mithilfe eines PumpwerkswirdderWasserstand
imRothenseerVerbindungskanal bei Elbniedrigwasser
so reguliert, dass die Schiffe dort in Zukunft ganzjährig
mit voller Tauchtiefe verkehrenkönnen.

Es ist vorgesehen, denWasserstand zwischenNN+
39,60mundNN+ 39,80m zu halten, d. h., der Kanal
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(Sohle NN+ 35,60m)wird in Zukunftmindestens 4m
Wassertiefe haben.

Die beschriebene Lösung zumvollschiffigenAn-
schluss der Häfen ist das Ergebnis umfangreicher
Voruntersuchungen. Die strombauliche Situation der
Elbewurde ebenso berücksichtigt wie die gesamte
Altlastensituation innerhalb des Industriegebietes
Magdeburg-Rothensee imUmfeld derHafenanlagen.

Für das Gesamtprojekt wurde ein Planfeststellungsver-
fahren nachWasserstraßengesetz durchgeführt und
mit demPlanfeststellungsbeschluss vom29. 1. 2004
erfolgreich abgeschlossen.

DenAuftakt für die Realisierung des Projekts bildete
der Düker- undDalbenrückbau im Jahre 2006. Durch
diese Rückbaumaßnahmewurde das Baufeld am
Standort der Schleuse bereitet.

Die Bauleistungen sind aufgeteilt in die Baulose
4 und 5 – imBaulos 4werden seit Anfang 2007 die
Vorhäfen und die Elbuferspundwand ausgebaut.
ImHauptbaulos 5wird seit Anfang 2008 die Schleuse
und das Pumpwerk gebaut.

Während der gesamten Bauarbeitenwird die Schiff-
fahrt imRothenseer Verbindungskanal entsprechend
des Verkehrsregelungskonzeptes aufrecht erhalten,
d. h. wechselnd steht jeweils eine Kanalseite für die
Schifffahrt und die andere Seite demBaubetrieb zur
Verfügung.

Ein separater Steuerstand ist nicht vorgesehen, imNor-
malbetriebwird die Schleusemittels Fernsteuerung
von einer der beiden einzurichtenden Fernsteuer-
zentralen an den Schleusen Rothensee undHohen-
warthe bedient.

Technische Daten:

Hauptabmessungen:

Nutzlänge: 190,00m

Kammerbreite: 25,00m

max. Fallhöhe: 1,86m

Schleusentore:

Untertor (Hubtor): ca. 90 t

Obertor (Hubtor): ca. 90 t

Pumpwerk: 3 Tauchmotorpumpenmit je 3,5m3/s

Bauleistungen

Stahlbeton: ca. 9100m3

Bewehrungsstahl: ca. 800 t

Erdbewegungen: ca. 58200m3

Nassbaggerarbeiten: ca. 196000m3

Böschungs- und Sohlsicherung: ca. 87400m2

Spundwand: ca. 37000m2

Stahlwasserbaukonstruktion: ca. 2300 t

Bauzeit: abMai 2007

Die nahezu fertig gestellte

östliche Fangedammwand

lässt bereits die Konturen der

Schleuse erahnen.

Ausbauzustand Juli 2008
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6 7

Abb. 1: Februar 2009 – Ausgesteifte Baugrube Unterhaupt

Abb. 2: Dezember 2009 – Fangedamm, Kammer und

Oberhaupt

Abb. 3: April 2010 – Bauzustand Ostturm Oberhaupt

Abb. 4: September 2010 – Montage des Obertores

Abb. 5: Simulation der fertiggestellten Schleuse
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16 Ökologie und Ökonomie in Einklang bringen

Der Ausbau einer Bundeswasserstraße bedarf einer
vorherigen Planfeststellung, die unter anderemeine
Prüfung der Umweltverträglichkeit des Vorhabens
voraussetzt. Die Auswirkungen auf die Schutzgüter
Menschen, Tiere und Pflanzen, Boden,Wasser, Luft,
Klima und Landschaft sowie Kultur und sonstige Sach-
güter einschließlich derWechselwirkungenwerden
imRahmendes Genehmigungsverfahrens auf der
Grundlage intensiver Umweltverträglichkeitsunter-
suchungen geprüft.

Eingriffe inNatur und Landschaft sind zu vermeiden
und zuminimieren und, soweit sie nicht vermeidbar
sind, auszugleichen bzw. zu ersetzen. Der Bau desWas-
serstraßenkreuzes bedingte einen erheblichen Eingriff
in die Natur. Die unvermeidbaren Beeinträchtigungen
wurden detailliert ermittelt und baubegleitend durch
naturschutzfachlicheMaßnahmen kompensiert. Diese
Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmenwerden in einer
landschaftspflegerischen Begleitplanung zusammen-
gefasst.

BeimBau desWasserstraßenkreuzesMagdeburg
wurde eine Fläche von rd. 137 ha beansprucht. Die
Kompensation der Eingriffe erfolgte auf rd. 251 ha. So
wurde zumBeispiel im BereichHohenwarthe als Ersatz

für unterbrochene Amphibienwanderwege ein Ersatz-
laichgewässer eingerichtet. Auchwurde das Abflussge-
rinne derHochwasserentlastungsanlage imwestlichen
Widerlager der Kanalbrücke naturnah angelegt.

Vorteile von Wasserstraße und Binnenschiff

Im System Binnenschiff/Wasserstraße ergänzen sich
natürliche Gegebenheiten und technische Ent-
wicklungen auf idealeWeise zu einemwirtschaft-
lichen, umweltfreundlichen und sicheren Trans-
portsystem, wie es ein zweites nicht gibt. Gemessen
an Straße und Schiene verfügt die Bundesrepublik
Deutschland zwar über ein kleinesWasserstraßen-
netz, auf demwerden aber fast so viele Güter transpor-
tiert wie auf dem Schienennetz – beinahe unbemerkt.
Hinsichtlich ihres spezifischen Energieverbrauchs wie
auch der Schadstoffemission schneidet die Binnen-
schifffahrt gegenüber dem LKWund selbst der Bahn
günstig ab.

DieWasserstraße bietet als einziger Transportweg
auch Raum für Freizeit und Erholung und trägtmit
eigenemBiotop umfassend zur Erhöhung der Lebens-
qualität bei.

Ökologie und Ökonomie in Einklang bringen
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