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Der Binnenverkehr in Mitteldeutschland
Von einem Korrespondenten

W ie untersdiiedlidi sich der Binnenverkehr in 
W estdeutschland und in M itteldeutsdiland in 

den vergangenen zehn Jahren  entwidcelt hat, ergibt 
sich bereits aus einer einzigen Ziffer: in Mitteldeutsch­
land hat die Eisenbahn nach tonnenkilometrischer Lei­
stung 88 "/« aller Transporte zu bewältigen. Das ist ein 
um ein Viertel höherer Prozentsatz als in W estdeutsch­
land.
DEMONTAGEN UND REPARATIONEN 
Die Demontage von Eisenbahnanlagen begann un­
m ittelbar nachder Beendigung der Kampfhandlungen 
und dauerte bis 1947 an. Auf Befehl und unter Auf- 
sidit der sowjetischen Kommandanturen wurden 6000 
km Gleise demontiert und 11 000 Weichen ausgebaut 
und in die Sowjetunion geschafft. Dieser Maßnahme 
fiel das dritte Gleis der dreigleisigen Strecken und 
das zweite Gleis aller mitteldeutschen Strecken mit 
Ausnahme der Strecken M arienbom —^Magdeburg und 
W ittenberg—Halle—Erfurt zum Opfer. Demontiert wur­
den ferner die Oberleitungsanlagen der elektrisch be­
triebenen Strecken Magdeburg—Dessau—^Leipzig— 
W eißenfels und Magdeburg—Hall©—Saalfeld—Probst- 
zella, audi die E-Loks und -W erkstatteinrichtungen 
wurden nach der Sowjetunion abtransportiert. Die mo­
dernsten Berliner S - Bahnwagen erhielt Warschau. 
Außerdem erstreckte sich die Demontage auf die W erke 
des Lokomotiv- und W aggonbaus. Im Lokbau wurden 
nur die Produktionsstätten für Schmalspurlokomotiven 
verschont! der W aggonbau wurde zu 80 Va demontiert, 
die Zulieferwerke desgleichen in beträchtlichem Aus­
maß. Der Demontageschaden allein an Gleisen und 
Weichen wird auf 1,7 Mrd. DM (Ost) geschätzt.
Die Besatzungsmacht begnügte sich nicht m it diesen De­
montagen. V ielmehr zog sie den V erkehr auf diesem 
drastisch reduzierten Streckennetz auch noch jahrelang 
als Einnahmetiuelle heran. Der Reisezugverkehr zu 
verdoppelten Fahrpreisen und in überfüllten Zügen 
ergab beträchtliche Überschüsse, die auf das Repara­
tionskonto überwiesen werden mußten. Als 1947/48 
die Selbstkosten der Bahn beträchtlich anstiegen, w ur­
den M assenentlassungen vorgenommen, um auf dem 
W ege dieser Kostensenkung die Gewinne und die 
Reparationszahlungen aus dem Eisenbahnverkehr zu 
sichern. Noch 1951 wurden allein aus dieser Quelle 
350 Mill. DM (Ost) an die Sowjetunion abgeführt. 
Ähnlich wurde der Lokomotiv- und W aggonbau von 
der Sowjetunion in Anspruch genommen. Die W erke 
in Weimar, Gotha, Dessau und Ammendorf bei Halle 
w urden Sowjetaktiengesellschaften. Diese und die in 
Volkseigentum überführten „LOWA“-Betriebe wurden 
behelfsmäßig wieder ausgerüstet. Soweit die Kapazität 
aller dieser W erke zur Neuproduktion von Lokomo­
tiven und W aggons ausreichte, wurden diese faßt aus­
schließlich nach dem Osten geliefert. Erstmalig 1951/53 
erhielt M itteldeutschland aus seiner Neuproduktion 
300 schwere Waggons vom Typ SSY und 139 O-Wagen.

Die östlichen Länder erhielten dem gegenüber mehrere 
tausend Güterwagen sowie Lokomotiven.

SOWJETISCHE VERKEHRSBEDÜRFNISSE
N ur in der allerersten  Nachkriegszeit diente die m it­
teldeutsche Eisenbahn der Sowjetunion überwiegend 
als O bjekt der Ausschlachtung und Ausbeutung. 
Diese Politik w urde bereits 1946 gebremst, als die 
Demontagen Ausmaße annahmen, die die strategi­
schen und wirtschaftlichen Verkehrsbedürfnisse der 
Sowjetunion in M itteldeutsdiland gefährdeten.
So erhielt die Strecke Frankfurt/Oder—^Berlin bereits 
1946 w ieder ihr zweites Gleis. Um 1950 w urde von der 
Sowjetischen M ilitär-Administration die bevorzugte In­
standhaltung der v ier Hauptstrecken angeordnet, näm­
lich Frankfurt/Oder—Kottbus—Leipzig—Erfurt, Frank­
furt/Oder—Berlin'—^Magdeburg, Sassnitz—^Berlin—Bad 
Schandau und W arnem ünde—W ittenberge—^Magdeburg 
—Halle—^Eisenach. W ährend der Blockade W estberlins 
wurde der Bau des zweiten Güteraußenrings begonnen 
und bereits 1951 zum Abschluß gebracht. Entlang der 
Oder und Neiße w urden die Strecken Angermünde— 
Freienwalde und Guben—Forst w ieder aufgebaut. Durch 
die Stillegung von N ebenbahnen freigewordene Gleise 
wurden zur Erneuerung der strategischen und Erz­
bahn Gutenfürst—Reichenbach—Zwickau—Chemnitz— 
Dresden verwendet. Die Uran-Strecke A ue—Johann- 
Georgenstadt (tschechische Grenze) w urde sogar vier- 
gleisig ausgebaut. Im Frühjahr 1953 ordnete die Sowje­
tische Kontroll-Kommission den Bau einer 350 km lan­
gen strategischen Bahn von Rostock direkt nach Halle 
an, im Herbst 1953 w urden für den Bau dieser Strecke 
von der Sowjetunion 50 000 t Schienen geliefert 
(1945/47 w aren 750 000 t aus M itteldeutschland ab­
transportiert worden).
Mit der Fertigstellung dieser strategischen Bahn wer­
den drei der nunm ehr sechs mitteldeutschen H aupt­
strecken von der Oder bzw. der O stseeküste in süd­
westlicher Richtung in den Raum Halle—Leipzig führen. 
Zur V erhütung von Verkehrsstockungen an  diesen 
wichtigen Bahnknotenpunkten w urden 1953/54 auf 
einigen .Anschlußstrecken wieder zweite Gleise mon­
tiert, und zwar von Halle nach Magdeburg, von Halle 
nach Eisleben, von Leipzig nach Bitterfeld und von 
Leipzig nach Groß-Korbetha, dem Bahnknotenpunkt 
an der zweigleisigen Strecke Halle—Erfurt. Schließlich 
w urde 1954 mit der Elektrifizierung der Strecke Halle— 
Köthen (Richtung Magdeburg) begonnen. — W ährend 
M itteldeutschland früher durch 17 Haupt- und 21 
Nebenstrecken mit Nord-, W est- und Süddeutschland 
verbunden war, Strecken, die gegenwärtig in  der M ehr­
zahl stillgelegt sind, führen die derzeitigen sechs 
Hauptstrecken sämtlich nach Osten, zur Oder bzw. zur 
Ostsee.
Ähnlich dem Streckenbau und dem -unterhalt diente 
und dient das rollende M aterial mit V orrang den sow j­
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etischen Bedürfnissen. Nodi 1949 wurden über 50 Vo 
aller betriebsfähigen Lokomotiven und rund 35 V» der 
Waggons für M ilitärtransporte, als M ilitärreserve und 
zum Abtransport von Reparationsgütern in Ansprudi 
genommen. Mit dem Beginn des Fünfjahresplans (1951) 
wurden die übertriebenen Forderungen der sow je-' 
tisdien M ilitärtransportstelle Woso nadi Bereitstel­
lungszügen um eirüges zurüdigesdiraubt. Dodi sdion 
wenig später ordnete die Sowjetisdie Kontroll-Kom- 
mission erneut die Bildung einer Reserve von 7000 
Güterwagen in Brest-Litowsk und von weiteren 1500 
Güterwagen in M itteldeutsdiland an. 1952 wurden 
nodi immer 26 */» der Gesamtleistung der Eisenbahn 
für Besatzungszwedte ausgeführt. Ende 1952 wurden 
wiederum 4000 Güterwagen als Reserve nadi Kottbus 
und Frankfurt/Oder beordert; um diese Zeit befanden 
sidi 300 Lokomotiven in ständiger Reserve der sowj- 
etisdien M ilitärtransportstelle Woso.

NOTBEHELF UND ÜBERLASTUNG
Die Wiederaufnahme eines geregelten Bahnverkehrs 
für die zivilen m itteldeutsdien Bedürfnisse wurde durdi 
die Kriegssdiäden, die Demontageverluste, die Un- 
möglidikeit der Ersatzbesdiaffung und die umfangrei- 
dien sow jetisdien Transportansprüdie ungemein er- 
sdiwert. N adi 1945 mußten die bew ährten Prinzipien 
der Solidität, der stillen Reserven und der Sidier­
heit aufgegeben werden. W iderstrebend mußte man 
lernen, nadi östlidier A rt zu improvisieren.
Die Gleise w aren bereits in der Vorkriegs- und Kriegs­
zeit überbeansprudit, aber n id it erneuert worden. 
Die Abnutzung verstärk te sidi infolge der Eingleisig- 
keit nadi 1945. Die Profile w urden mehr und mejir 
abgefahren. Es häuften sidi die Sdiienenbrüdie, zumal 
der Oberbau infolge der Braunkohlenfeuerung der 
Lokomotiven laufend an Elastizität einbüßt. Man half 
sidi durdi die Demontage w eiterer Stredcen, Von einer 
zweiten Demontagewelle wurden im Herbst 1947 zahl- 
reidie Nebenbahnen vor allem in Medclenburg be­
troffen. Ende 1951 wurden die restlidien 61 Klein­
bahnen stillgelegt, so die Thüringerwaldbahn und ein 
großer Teil der Querverbindungen zu den Nordsüd- 
Hauptstredien. Als 1952 endlidi die Sdiienenproduktion 
der Maxhütte in Unterwellenborn anlief, erw ies sidi das 
hergestellte M aterial infolge unzureidiender Drudc- 
und W alzfestigkeit als 11. W ahl. Die Gesdiwindig- 
keitsbegrenzungen und Langsamfahrstredcen nahmen 
zu. Im August 1953 wurden 520 Langsamfahrstredcen 
gezählt. Die noch vorhandenen Weichen gelten zu SC/o 
als veraltet. Sciiließlidi fehlen 400' überholungs- und 
Kreuzungsstellen, der derzieitige Abstand beträgt bis 
zu 15 km. Aber: auf den wichtigen Strecken kann ge­
fahren werden.
Von den fast 7000 Lokomotiven, die 1936 in M ittel­
deutsdiland stationiert waren, sind 1948 nur noch 3000 
betriebsfähig gewesen; sie w aren zu 75*/» veraltet. Sie 
fuhren 1949 zur Hälfte in  sowjetischer, zur Hälfte in 
deutscher Regie. Eine gewisse M ilderung dieses Eng­
passes ergab sich nach der Instandsetzung von rund 
1000 „Schadloks" in den Jahren 1949/52. Die restlichen 
3000 Schadloks w aren eine w ertvolle M aterialreserve; 
sie wurden ausgeschlachtet, da Mangel an  allem

herrschte, an Radreifen, Radsätzen, Feuerbüchsen, Dich­
tungsm aterial, an  Siederohren mit ihren Bestandteilen, 
an Bandagen für die Triebräder, an Zugstangen, Brems­
schläuchen und Stehbolzen, ja  selbst an  Glühbirnen. 
Diese Reserve w ar um so wichtiger, als die Import­
rohre aus der Sowjetunion und der Tschechoslowakei 
bis zu 73®/ff unbrauchbar sind und nicht einmal Schrau­
ben, Bolzen und N ieten ausreichend angeliefert werden. 
Infolge laufender Reparaturen an den m it Braunkohle 
beheizten, überalterten und überbeanspruchten Loko­
m otiven verringert sich diese „M aterialreserve“ 
zusehends.
Der Bestand Mitteldeutschlands an Reisezugwagen 
verringerte sich gegenüber 1936 von 17000 auf 5200. 
Die W agen befanden sich nach 1945 in sehr schlechtem 
Zustand, wurden jedoch nach und nach überholt. Ende 
1950 waren alle Reisezugwagen verglast, sie wurden 
im W inter auch wieder beheizt. Ab Juni 1950 wurden 
w ieder 2. Klasse-W agen eingesetzt. Durch die Instand­
setzung von Schadwagen erhöhte sich der W aggonbe­
stand bis M itte 1951 auf 7200. Die Radreifen konnten 
allerdings nicht erneuert werden; besonders auf aus­
gefahrenen Strecken schlingern die W agen recht heftig. 
Seit 1953> sind aus der Neuproduktion einige Doppel­
stockzüge für den Berufsverkehr im Gebiet um  Halle 
und eine moderne D-Zug-Garnitur in Dienst gestellt 
worden. Die Überfüllung der Züge und die in den 
ersten Nachkriegsjahren üblichen großen Verspätun­
gen sind se ltener geworden; die Reisegeschwindig­
keiten liegen dagegen immer noch erheblich unter dem 
westeuropäischen Durchschnitt.
Der mitteldeutsche Güterwagenbestand hatte sich 
gegenüber 1936 um 40000 auf 106000 verringert; von 
dieser Zahl w aren 38 000 „Schadwagen" (1948), die 
repariert oder ausgeschlachtet werden sollten. Zu 
Beginn des Fünf jahresplanes (1951) w urden weitere 
17 000 Güterwagen, die 1945 oder früher in der So­
wjetunion und anderen östlichen Ländern zurückgelassen 
w orden waren, an  die DDR zurückgegeben. Von die­
sen insgesamt 123 000 Güterwagen wurden 1954 vom 
Eisenbahnministerium der DDR 55 000 als international 
betriebsfähig bezeichnet, während 30 OOO als nicht den 
„internationalen M aßstäben und Bestim mungen' en t­
sprechend gekennzeichnet waren. W eitere 34 000 w ur­
den a ls  „verkehrsgefährdend" geführt, w aren aber 
trotzdem im Verkehr; die restlichen 4 000 sind zur 
Ausschlachtung bestimmte Schadwagen. Das Durch­
schnittsalter beträgt 28 Jahre. Die geschlossenen Güter­
wagen sind m it etwa 25 "/o knapp, die offenen Güter­
wagen m it über 70 ®/« ausreichend vorhanden; ein be­
sonderer Engpaß sind die Kesselwagen (2 000 Stück), 
die Schwerlast- und die sonstigen Spezialwaggons. 
Infolge Mangels an  Lagermetall und hochwertigen 
Schmierölen und Fetten aller A rt ist die Betriebs­
sicherheit der reparierten Schadwaggons gering.

ANSTEIGENDE VERKEHRSLEISTUNG
Trotz aller Unzulänglichkeit ist eine beträchtliche 
Steigerung der V erkehrsleistung der mitteldeutschen 
Eisenbahn zu verzeichnen. In diesem Jahr soll die 
Vorkriegsleistung — in Tonnenkilometern — um lOVo 
übertroffen werden.

1955/V 285



Güterverkehr der mitteldeutsdien Eisenbahn

Jah r befö rderte  G üter 
(Mill. t)

V erkehrslstg . 
(M rd. tkm)

1938
1947
1950
2953
1955 (Soll)

150
73

127
160
220

23
9

15
19
25

Diese beträditliche Steigerung der Verkehrsleistung 
w ar angesichts der Gleisdemontagen und des stark  
reduzierten Lok- und W aggonbestandes nur dadurdi 
möglidi, daß die Bahn das rollende M aterial bis zum 
äußersten beansprudite.
Bereits 1949 wurde die Durdisdinittsbeladung dei 
Güterwagen um 6,6 "/« erhöht. 1950 ging man dazu 
über, den Ausfall überalterter Güterzuglokomotiven 
durdi die Erhöhung der Tagesleistungen der nodi be­
triebsfähigen Loks auf 250 km auszugleidien, Aus die­
ser Verlegenheitsmaßnahme wurde bald die 250 km- 
„Bewegung“ und 1951 — unter Verdoppelung des 
Tagessolls — die 500 km-„Bewegung". In der Sowjet­
union hatte m an 1950 begonnen, die Forderung nadi 
einem Maximum an  Kilometern mit der Forderung nadi 
einem Maximum an  Tonnen zu koppeln und als A kti­
vistennorm  die Tagesleistung von 500 OOO tkm zu pro­
pagieren. W enig später bildeten sidi audi im Lokomo- 
tivpersonal der m itteldeutsdien Eisenbahn „500 000er- 
Brigaden“; sie strebten an, täglidi 1 OOO t Last 500 km 
weit zu fahren. A udi diese Norm sollte überboten w er­
den. Am 20. 5. 1951 fuhr eine Lokbrigade des Bw. 
W eißenfels als Tagesrekord 1,042 Mill. Lokleistungsr 
tonnenkilometer. Zwar ergaben sidi Sdiwierigkeiten 
mit den Fahrplänen, und vor allem  erhöhte sidi die 
Reparaturanfälligkeit der strapazierten Lokomotiven. 
Dennodi w urden die „Sdiwerlastzüge" mit 1 500-2 500 t 
Nutzlast je  Lokomotive zur ständigen Einriditung: im 
April 1951 w urden in  M itteldeutsdiland täglidi 350 
Sdiwerlastzüge abgefertigt, am Ende jenes Jahres be­
reits 600.
Audi die verladende W irtsdiaft mußte zur Leistungs­
steigerung der Eisenbahn beitragen. Man propagierte 
die Verkürzung der Umlaufzeit der Güterwagen zwi­
sdien zwei Beladungen ¡Ablader und Empfänger wurden 
angehalten, die Be- und Entladung zu besdileunigen. 
1950 wurde bereits die gute Umlaufzeit von durdi- 
sdinittlidi 3,86 Tagen erreidit. Ab 1950 wurde zuneh­
mend audi nadits und an  Sonn- und Feiertagen be- 
und entladen. 1951 ergab sidi eine durdisdinittlidie 
Umlaufzeit von 3,65 Tagen. In diesem Jahr soll — 
trotz einer geringen Erhöhung der m ittleren V ersand­
weite — eine durdisdinittlidie Umlaufzeit von 3,0 
Tagen erreidit werden.
Die Verringerung der Umlaufzeit wurde durch die 
Propagierung der „konzentrierten“ Verladung (Abfer­
tigung gesdilossener Züge) sehr gefördert. Allein von 
Februar bis Juli 1951 ist die Abfuhr in gesdilossenen 
Zügen bei den M assengütern von 43,3*/o auf 58,7 Vn 
gesteigert worden. Kohle wurde in einem Bezirk zu 
65*/o „konzentriert“ verladen; angestrebt werden bei 
der Kohle 87,7 «/».
Der Gestellung von Einzelwaggons w ird demgegen­
über weniger Beaditung gesdienkt. Zu Beginn des 
Fünfjahresplans wurde in einer östlichen offiziösen

Schrift gegen die „frühere Einstellung" polemisiert, 
„die Reichsbahn müsse alle persönlidien Wünsche der 
einzelnen V erlader berücksichtigen“. Da die Einzel­
behandlung der W agen im Eisenbahnbetrieb einen 
„unnötigen“ Verbrauch an Personal, Kohlen und Ver­
waltungskosten verursache und sidi auf die Trans­
portdauer auswirke, sei sie „unw irtsdiaftlidi“. Die 
häufigen und lebhaften Klagen der mitteldeutschen 
Ablader betreffen denn aucii vor allem diesen Zweig 
des Güterverkehrs, den ständigen Mangel an geschlos­
senen Waggons, die verspätete Bereitstellung der 
Waggons, die ständigen Verspätungen im Güterzug­
fahrplan und den W egfall der Eilgüterzüge.
Der Personenverkehr hat in  den vergangenen zehn 
Jahren in M itteldeutschland hinter dem Güterverkehr 
zurückstehen müssen. Zwar vollzieht sid i der Berufs­
verkehr in  den Großstädten und Industriebezirken und 
der Reiseverkehr der Staats- und W irtschaftsfunktio­
näre in D-Zügen und Eiltriebwagen zwischen Ost- 
Berlin und den Bezirkshauptstädten se it 1953 an­
nähernd normal. Auch w erden im Bedarfsfall, — zu 
den Festtagen, zur Leipziger Messe, bei FDJ-Treffen 
und für die FDGB-Urlaubsreisen — Sonderzüge in 
größerer Zahl eingesetzt. Im übrigen ist die Zahl der 
Reisezüge jedodi unzureichend und die Reisegeschwin­
digkeit gering. Die feahnhöfe sind — trotz mancher 
neuen Fassade — arg vernachlässigt; die Mitropa- 
Gaststätten und die nicht sehr zahlreichen Speisewagen 
wurden sogar in  der Ostpresse w iederholt und sehr 
sdiarf kritisiert.

SOWJETISIERUNG DER „REICHSBAHN" 
Die Eisenbahn in der DDR wird auch heute noch als 
„Deutsche Reichsbahn“ bezeidinet. Diese Äußerlich­
keit darf keinesfalls darüber hinwegtäuschen, daß die 
Veränderungen der letzten zehn Jahre zu einer recht 
weitgehenden Sowjetisierung des mitteldeutschen 
Eisenbahnwesens geführt haben.
Das gilt nicht nur im Hinblick auf die unverändert 
starke Inanspruchnahme der Eisenbahn durch die sow j­
etische V erw altung und Armee, die V erlagerung des 
H auptverkehrs nach Nordosten und Osten und die 
östlichen Praktiken, zu im provisieren und aus Mensch 
und M aterial das Äußerste an Leistung herauszuholen. 
Von einer Sowjetisierung der mitteldeutschen Eisen­
bahn kann und muß darüber hinaus vor allem des­
halb gesprochen werden, weil die Leistimgs- und Be­
triebsm ethoden weitestgehend an  die in der Sowjet­
union übliche Praxis angepaßt wurden. Die politisch 
bestimmte Personalpolitik, das Normenwesen, die Be­
mühungen um eine „wirtschaftliche Rechnungsführung" 
und die „sozialistischen“ W ettbew erbe zur Leistungs­
steigerung sind ebenso Bestandteile der Sowjetisierung 
wie die Einführung „fortschrittlicher“ Güterzugfahr­
pläne, nach denen 5 0 “/» der Züge gemäß Tagesfahr­
plänen — sogenannten Bedarfsplänen — gefahren 
werden, oder die bereits 1951 erfolgte Änderung des 
Gütertarifs entsprechend den Berechnungsprinzipien 
der Sowjetunion.

GEWERBLICHER KRAFTVERKEHR 
Der mitteldeutsche Kraftverkehr stützt sich auf ein 
dichtes Netz von Chausseen, auf zahlreiche Fern-
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Verkehrsstraßen und auf acht Autobahnstrecken. 
Dieses einst sehr leistungsfähige Straßennetz w ar in 
der Endphase des zweiten W eltkrieges durch über 1 800 
Brückensprengungen in  beträchtlichem Ausmaß un­
benutzbar gemacht worden. Eine erste Hilfe war die 
Errichtung von Pionierbrücken. Der Ersatz dieser pro­
visorischen Bauwerke durch vollwertige Brücken wurde 
bereits 1945 in Angriff genommen, zog sich jedoch über­
all dort in die Länge, wo große Trägerprofile und 
Verbindimgsmittel in größerer Menge benötigt w ur­
den. Immerhin gelang es  bis 1950, annähernd 1 000 
Brücken, vor allem kleinere, auszubessernj oft wurden 
die aus dem W asser geborgenen Träger w iederver­
wendet. Im Fünfjahresplan wurden 167 Mill. DM (Ost) 
für den Bau bzw. die Instandsetzung von 500 w eiteren 
Brücken bereitgestellt. W eiter sollen in dem jetzt zu 
Ende gehenden Jahrfünft 600 km neue Straßen fertig­
gestellt werden; Schwerpunkte des Straßenbaus sind 
die neuen Industriekombinate. Auch zur W iederin­
standsetzung und Instandhaltung der alten Straßen 
wurden nennenswerte Beträge eingeplant. Da die DDR 
jedoch über eine Produktion an bituminösen Bindemit­
teln auf Steinkohlenteerbasis nicht verfügt und sich mit 
Erzeugnissen aus Braunkohle oder Kleinpflaster behel­
fen muß, hat der mitteldeutsche Straßenbau Mühe, das 
Straßennetz auch nur vor dem weiteren Verfall zu 
bewahren.
Anfang A pril d ieses Ja h re s  w urde  die In stan d h a ltu n g  der 
m itteldeutschen F e rn v erk e h rsstraß en  durch die E rhöhung der 
B enutzungsgebühren fü r w estdeu tsche u n d  W estb erlin e r 
K raftfahrzeuge auf 200 Vo (M otorräder), 300 '/o (Personen­
wagen), 400 °/o (O m nibusse) u n d  1100 “/o (Lastwagen) in  den 
V ordergrund des allgem einen  In te resses gerückt. W ürde 
diese G ebührenerhöhung  beibeh a lten , so w ürden  d ie östlichen 
Einnahmen aus dem  K ra ftv e rk eh rs tran s it zw ischen d er Bun­
desrepublik u n d  W estb erlin  be i g leichb leibender V erk eh rs­
dichte von 5,4 M ill. DM (W est) im  Ja h re  1954 auf jährlich  
über 50 Mill. DM (W est) anste igen .
Die Höhe der neu en  G ebühren  h a t die W estb e rlin e r  P resse 
veranlaßt, von einem  „ W e g e la p re rz o ll"  zu schreiben; in 
der Tat h andelt es sich um  eine  po litische P ression  des 
O stens m it dem  Ziel, zu V erhan d lu n g en  zw ischen dem  Bun­
desverkehrsm inisterium  und  der en tsprechenden  O stbe rliner 
Behörde und dam it zu einem  e rs ten  „G esam tdeutschen 
Gespräch“ auf .M in is te reb en e"  zu gelangen .
Neben d ieser politischen g ib t e s  auch e in e  w irtschaftliche 
Seite der S traßengebühren . D ie A u tobahnen  v o n  Berlin 
nach Töpen/Juchhöh (Bayern), nach W arth a  (Hessen) und  
M arienborn (H annover) und  d ie  F ern v erk e h rsstraß e  nach 
Lauenburg (Hamburg) w erd en  überw ieg en d  v o n  w estd eu t­
schen Fahrzeugen benutz t. D er V erk eh r is t beso n d ers  auf 
der A utobahn Berlin—H an n o v er recht lebhaft u n d  die In ­
standsetzung d er S traßen  dah er wichtig. V on östlicher Seite 
w ird auch an den  S traßen  g ea rb e ite t; an  e inzelnen  S tellen  
w erden die B e tonp la tten  d er A u tobahnen  ern eu ert, strecken­
weise w erden  d ie Fugen  zw ischen den  B etonp la tten  asphal­
tiert, seit Ja h ren  w ird  schließlich am  W iederau fbau  der 
Elbebrücke der A u tobahn  Berlin—H an n o v er gearb e ite t.
Noch wesentlich ungünstiger verhält es sich mit der 
Anzahl und dem Zustand der Kraftfahrzeuge. Für 1953 
wurde der Bestand auf 65 000 Lastkraftwagen mit 
100 000 t  Nutzlastfähigkeit, 8 000 Zugmaschinen und 
30 000 Anhänger (mit 70 000 t) geschätzt. Fast 90 “/cn 
der Lastkraftwagen gehörten der Größenklasse bis 3 t 
an, während Lastkraftwagen und Anhänger m it über 
5 t kaum vorhanden waren. Das Durchschnittsalter der 
Lastkraftwagen betrug 20 Jahre. Ihre Instandhaltung 
ist infolge des A lters und der Abnutzung besonders 
wichtig, bereitet jedoch infolge der Vielzahl der Typen 
und des Mangels a n  Reparaturmaterial, Ersatz- und 
Zubehörteilen große Schwierigkeiten. Die Versor­

gungslage in Reifen und Kraftstoffen hat sich dagegen 
gebessert.
Der Neubau von Lastkraftwagen hält sich in engen 
Grenzen. Zwar w urde der Betrieb in den Horch-, 
Phänomen- und Framowerken trotz Demontage wieder 
aufgenommen. Doch belief sich der Zugang an neuen 
Fahrzeugen (1, IV2 und 3 t) noch 1954 auf nur wenige 
hundert Stück.

Produktion von Kraftstoffen und Reifen
Position 1950 1955 (Soll)

D ieselkraftstoff
Benzin
Synthetischer K autsdiuk 
K raftfahrzeugdecken

400 000 t 
445 000 t 

38 000 t 
450 000 S tci.

475 000 t
780 000 t 
60 000 t 

900 000 Stck.

Trotz der geringen Leistungsfähigkeit des Kraftfahr­
zeugparks stellten die Planungsbehörden dem Kraft­
verkehrsgewerbe wachsende Transportaufgaben. 1946 
w urden 27 Mill. t  transportiert, davon zwei Drittel 
im Ortsverkehr. 1950 wurden bereits 36 Mill. t und 
0,76 Mrd. tkm  geschafft. Das Soll für 1955 beträgt 53 
Mill. t  und 1,15 Mrd. tkm. Die Leistungssteigerung ist 
vor allem auf dem W ege der Abkürzung der Be- und 
Entladezeiten und der W artezeiten erreicht worden; 
diese Stillstandszeiten beliefen sich 1950 noch auf zwei 
Drittel der Arbeitszeit.
Die systematische Begrenzung des gewerblichen 
Kraftverkehrs auf den Zubringer- und N ahverkehr 
ist nicht nur eine Folge des Mangels an Lastkraft­
wagen-Transportraum; sie entspricht auch der Tat­
sache, daß sich die Kraftfahrzeuge nach wie vor in 
der Mehrzahl in Privatbesitz befinden und ihre V er­
wendung schon deshalb nur insoweit erfolgt, als dies 
unumgänglich notw endig ist. Schließlich gibt es auch 
in der Sowjetunion mangels geeigneter Straßen und 
mangels ausreichender Kraftfahrzeug-Tonnage keinen 
entwickelten G üterkraftverkehr. Daß ein derartiger 
Zustand in einer industriell hochentwickelten Volks­
wirtschaft ein ernster Meingel ist, wird durch die regel­
mäßig wiederholte Forderung der mitteldeutschen Ab­
lader nach einem planmäßigen Lastkraft-Linienverkehr 
unterstrichen; noch beweiskräftiger dürfte die Praxis 
der volkseigenen H erstellerbetriebe sein, in den häu­
figen Fällen dringlicher Transporte werkseigene Last­
kraftwagen und sogar Personenkraftwagen auch über 
w eite Strecken ohne Rücksicht auf die Kosten einzu­
setzen.

BINNENSCHIFFAHRT
Der M ittellandkanal, Saale und Elbe, Spree und Havel, 
die märkischen und die mecklenburgischen Kanäle und 
Seen und die Oder bilden ein verzweigtes N etz von Bin­
nenschiffahrtswegen, dessen Leistungsfähigkeit aller­
dings begrenzt ist. Die Ströme führen im Sommer 
wenig W asser, und die Kanäle wurden — z. T. in 
früheren Jahrhunderten — für kleine Schiffe gebaut. 
Deshalb w aren in den dreißiger Jahren verschiedene 
W asserbauprojekte in Angriff genommen worden, so 
der Bau einer Elbe-Staustufe in Magdeburg, eine 
Kanalbrücke über die Elbe in V erlängerung des Mit­
tellandkanals, ein Stichkanal nach Leipzig u. a. Nach 
1945 hat m an sich in der DDR recht eingehend mit 
diesen Projekten beschäftigt und sie sogar in  der 
Öffentlichkeit erörtert. Auf den Baustellen ist jedoch
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so gut wie gar nichts geschehen. Allein zur Umgehung 
W estberlins wurde 1951/52 ein 35 km langer Kanal 
für 750 t-Kähne von Paretz an der Unterhavel nach 
Niederneuendorf an der Oberhavel gebautj der Kanal 
führt durch das 22 m tiefe Teufelsmoori ständige 
Dammbrüche bereiten den W asserstraßenbehörden 
große Sorgen und verursachen ungewöhnlich hohe 
Unterhaltungskosten. Im übrigen beschränkten sich 
die W asserbaumaßnahmen in den letzten zehn Jahren 
auf die notdürftige Instandhaltung der alten Schiff­
fahrtswege. Ähnlich wurde mit den Hafen- und Um­
schlagseinrichtungen verfahren.
Die Binnenschiffahrt wird auf den Flüssen, Seen und 
Kanälen mit den Fahrzeugen betrieben, die bei Kriegs­
ende in  Mitteldeutschland vorhanden waren. 40 Schlep­
per und 600 Kähne mit rund 500 000 t  Tragfähigkeit 
w urden 1945 von der sowjetischen Verwaltung requi­
riert und in der Sowjetaktiengesellschaft „Oderschiff­
fahrt“ zusammengefaßt. W eitere 70 Schlepper und 
1000 Kähne mit rund 400 000 t  w urden 1947 von der 
Besatzungsmacht der sowjetzonalen „Generaldirektion 
Schiffahrt“ übergebeni diese übernahm in eigene 
Regie die Fahrzeuge der ehemaligen „Transportflotte 
Speer" und alle Schiffe, deren  Eigentümer sich „nicht 
gemeldet" hatten; die Bereederung w urde 1949 der 
volkseigenen „Deutschen Schiffahrts- und Umschlag- 
Betriebszentrale" (DSU) übertragen; diese w urde 1952 
wegen ihrer Ü berbürokratisierung in vier selbständige 
Betriebe aufgegliedert. Die von der „Generaldirektion 
Schiffahrt" nicht in eigene Regie übernommenen 
Fahrzeuge — etw a 250 000 t  — wurden den Privat- 
eigentüm em  sairückgegeben; diese wurden durch V er­
träge in  d ie  staatliche Transportplanung und -abwick- 
lung einbezogen! sie erhalten eine Garantievergütung 
je  Tag und ein zusätzliches Entgelt nach tkm.
Bis 1951 wurden 14 Schlepper mit 14000 PS, zehn Selbst­
fahrer und 43 Kähne mit 100 000 t, die gegen Kriegs­
ende versenkt worden waren, w ieder gehoben und in­
standgesetzt. W egen des Stahlmangels gestalteten sich 
die Reparaturen schwierig; aus dem gleichen Grunde 
unterblieben N eubauten fast völlig. Infcjlge Überalte­
rung fallen jährlich 5 ”/o an Schleppkraft und Tonnage 
aus. Besonders knapp sind selbstfahreude Einheiten. 
Die Leistungen der mitteldeutschen Binnenflotte halten 
sich in bescheidenen Grenzen. 1950 wurden 8,6 Mill. t 
Güter befördert und 1,5 Mrd. tkm geleistet. Für dieses 
Jah r sind als Soll 14,5 Mill. t  und 2,5 Mrd. tkm  ge­
plant; das sind etwa 75 V» der Vorkriegszeit. Die Lei­
stungssteigerung basiert auf der Einschränkung der 
Leerraumbewegung, der schärferen Kontrolle der Be- 
und Entladefristen und der damit erreichten V erkür­
zung der Umlaufzeiten.
Trotz der ständigen Überlastung der Eisenbahn war 
die mitteldeutsche Binnenschiffahrt in den letzten 
Jahren  nie voll beschäftigt. Die Ablader bevorzugen 
auch beim Versand von M assengütern den Schienen­
weg, da die Umschlagseinrichtungen und Lagerungs- 
möglichkeiten der Binnenhäfen unzulänglich sin d  Hin­
zukommt, daß die W aggongestellung in  den Binnen­
häfen seitens der Eisenbahn unpünktlich erfolgt und 
die Transportdauer im gebrochenen V erkehr daher 
unverhältnism äßig lang ist.

Diesem Dilemma suchten die V erkehrsplaner d er DDR 
bei Beginn des Fünfjahresplans durch Vorschriften zu 
begegnen. Sie forderten die Benutzung des W asser­
weges bei allen M assengütern — Kohle, Baustoffe, 
Getreide, Hackfrüchte, Nutz- und Brennholz, Trümmer­
gut, Kies —für alle Transporte zwischen zwei Orten 
an  W asserstraßen, für alle Transporte zwischen einem 
O rt an  einer W asserstraße und einem O rt im Umkreis 
von 30— 5̂0' km vom nächstgelegenen Umschlagsplatz, 
und für alle Transporte zwischen zwei O rten im Um­
kreis von 30—50 km von den nächstgelegenen Um­
schlagplätzen, weim diese m indestens 100 km vonein­
ander entfernt sind. Diese wohldurchdachten Forde­
rungen w aren allerdings wirkungslos.
1953 versuchte man daher, den Anreiz zur Inanspruch­
nahme der Binnenschiffe durch einen neuen Güter­
tarif zu erhöhen. Es wurde eine von den Schwankun­
gen der W asserstände unabhängige Frachtbasis ge­
schaffen und der Birmenschiffahrt auferlegt, d a s  Risiko 
des Niedrigwassers selbst zu tragen. Auch wurden die 
Umschlagsnebenkosten in den  Tarif einbezogen; die 
Ein- und Ausladekosten, die Schiffsüberliegegelder, 
die Pegelkosten sowie die Zuschläge bei Eilschlepp- 
zügen und Motorschiffen werden nur noch bei Frachten 
ab 50 t berechnet. Vor allem aber w urden die Frachten 
auf 95 V« des Bisenbahngütertarifs festgelegt und damit 
zu diesem in ein. festes V erhältnis gebracht; dieser fünf­
prozentige Vorteil wird auch im Durchfrachtverkehr 
m it einem Bahnvor- oder -nachlauf gewährt. Eine wei­
tere Maßnahme von praktischer Bedeutung w ar schließ­
lich die Einrichtung von Eilschlepplinien von Dresden 
nach Frankfurt/Oder (im Anschluß an die „Erzbahn" 
W estsachsen—Dresden), von Dresden nach Schwerin, 
von H alle nach Schwerin und innerhalb, des mecklen­
burgischen Kanalnetzes,

PLANUNGSFEHLER 
Die Eisenbahn, der K raftverkehr und die Binnenschiff­
fahrt M itteldeutschlands haben die beträchtlich ange­
wachsenen Transportaufgaben im M assengüterverkehr 
nur unter großen Schwierigkeiten bewältigt, während 
im Stückgüterverkehr von einem Versagen der Ver­
kehrsträger gesprochen w erden muß. Angesichts der 
Substanzverluste in  der Kriegs- und Nachkriegszeit 
ist das nicht w eiter verwunderlich. Eine weitere Ur­
sache dieses Versagens ist ein  Planungsfehler des 
DDR-Ministerrates: w ährend man für das Jahrfünft 
1951/55 eine Steigerung der Industrieproduktion um
92,3 */» anstrebt, glaubt man, was insoweit noch richtig 
sein mag, im V erkehr mit einer Steigerung von 68 “/« 
auskommen zu können, da die Produktion hochwertiger 
Güter schneller als die der voluminösen M assengüter 
zunehmen würde. Man übersah dabei jedoch, daß der 
Transport hochwertiger Industriegüter einen verfei­
nerten Transportapparat erfordert; die hierfür erforder­
lichen Investitionen wurden jedoch nicht bereitgestellt. 
Zum anderen w irkten sich die Sowjetisierung der 
Eisenbahn, die Beschränkung des vorwiegend privaten 
K raftverkehrs und die Veriiachlässigung der Binnen­
schiffahrt äußerst nachteilig auf die Bereitschaft der 
V erkehrsträger aus, den individuellen Bedürfnissen 
der Ablader durch hochqualifizierte Verkehrsleistun- 
gen entgegenzukommen.
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