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Projekt 17 im Netz der europäischen Wasserstraßen 
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Projekt 17 - Ausbau des Havelkanals bis zum Verkehrszentrum Wustermark 
Warum? Bis wann? Wie breit? / Ein Rahmenprogramm der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Ost gibt Auskunft 

Der Havelkanal zwischen 
dem geplanten Güterver-
kehrszentrum Wustermark 
und der Mündung in die Un-
tere Havel-Wasserstraße ist 
ein Teilabschnitt des Projek-
tes 17 der Verkehrsprojekte 
Deutsche Einheit, welche die 
Bundesregierung im Vorgriff 
auf den Bundesverkehrswe-
geplan '92 bereits im Früh-
jahr 1991 beschlossen hat. 

Die neuen Bundesländer 
sollen dadurch so schnell wie 
möglich eine moderne und 
auch umweltgerechte Ver-
kehrsinfrastruktur erhalten. 
Neben neun Bahn- und sie-
ben Straßenprojekten gehört 
der Ausbau der Wasserstra-
ßenverbindung Hanno-
ver-Magdeburg-Berlin zu 
dem großen Paket, das unter 
anderem die Forderung des 
Grundgesetzes nach gleich-

wertigen Lebensbedingun-
gen in ganz Deutschland ver-
wirklichen hilft. Eine gute 
Verkehrsinfrastruktur ist für 
die Leistungsfähigkeit eines 
jeden Wirtschaftsraumes von 
wesentlicher Bedeutung. Mit 
der Verwirklichung des Vor-
habens soll die Wasserstra-
ßenverbindung Hanno-

ver-Magdeburg-Region 
Berlin an vorhandenes west-
europäisches Niveau angegli-
chen werden. 

Zukunftsorientierte 
Standortbedingungen 
Durch den Anschluß an die 
wichtigsten Nordseehäfen 
und westeuropäischen Indu-
striezentren über leistungsfä-
hige, sichere, wirtschaftliche 
und umweltfeundliche Was 
serstraßen sollen vor allem 

für Magdeburg sowie für die 
Region Berlin zukunftsorien-
tierte Standortbedingungen 
hergestellt werden. 

Um sicherzustellen, daß 
zukünftig ein großer Anteil 
des Gütertransportes in den 
neuen Bundesländern mit 
dem Transportmittel bewäl-
tigt wird, was die geringsten 
Umweltbeeinträchtigungen 

aufweist, muß der Schiffsver-
kehr mit ausgelasteten Lade-
räumen sowie mit dem auf 
den westeuropäischen Was-
serstraßen verkehrenden 
Schiffen möglich sein. 

Selbst für den wirtschaftli-
chen und sicheren Einsatz 
des sogenannten Europa-
schiffes mit rund 1350 Ton-
nen Tragfähigkeit müßte die 
Wasserstraßenverbindung im 
wesentlichen, wie derzeit ge-
plant, ausgebaut werden. 

Das ständig steigende Ver-
kehrsaufkommen an größe-
ren Schiffen mit ihrem tieflie-
genden Schraubenstrahl und 
an Schubverbänden auf den 
dafür nicht bemessenen Was-
serstraßen führte zu erhebli-
chen Uferabbrüchen und zu 
Schäden an der Kanalsohle. 
Die Instandsetzung und Un-
terhaltung der Kanalstrecken 
in den jetzigen Parametern 
wäre eine Investition in die 
Vergangenheit. Sie würde 
auf lange Sicht unvertretbar 
hohe Kosten verursachen 
und dennoch dem bereits 
vorhandenen Verkehr nicht 
genügen. Der zu erwartende 
Gütertransport ist mit der 
heutigen Flotte - abgesehen 
von der UnWirtschaftlichkeit 
- nicht zu bewältigen. Eine 
Wachstumschance für die 
Binnenschiffahrt im Wettbe-

werb mit den anderen Ver-
kehrsträgern ist nur bei ent-
sprechender Qualität der In-
frastruktur möglich. Bei ei-
nem Ausbauverzicht wäre 
die Chance, Verkehr auf das 
Transportmittel mit den ge-
ringsten negativen Umwelt-
einflüssen zu verlagern, ver-
geben. 

5,2 Millionen Tonnen 
im Jahr 2010 

Die Dichte der Wasserstra-
ßen im Raum Berlin/Bran-
denburg ist mit rund 0,3 Ki-

lometer/Quadratkilometer 
gegenüber dem Bundes-
durchschnitt von 0,02 Kilo-

meter/Quadratkilometer 
sehr hoch. Die positiven 
Voraussetzungen sollten ge-
nutzt werden. Auf dem Ha-
velkanal bis zum Güterver-

kehrszentrum Wustermark 
wird mit einem Gütertrans-
port von rund 5,2 Millionen 
Tonnen im Jahre 2010 ge-
rechnet. 

Unter Berücksichtigung 
daß die Straße überbelastet 
ist, daß die Bahn an ihre Ka-
pazitätsgrenzen stößt und 
unter Berücksichtigung einer 
zu erwartenden neuen Wege 
kostenregelung, d. h. insbe-
sondere einer fahrleistungs-
bezogenen Verteuerung des 
Straßenverkehrs, werden 
sich Verlagerungen auf das 
Transportmittel Schiene 
zwangsläufig einstellen 
Zahlreiche Beispiele für di 
Neuausrichtung der Logistik-
konzepte von Speditionen 
und Verladern lassen schon 
heute ein Umdenken des 
Marktes erkennen. 


