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Der Binnenverkehr in Mitteldeutschland

Von einem Korrespondenten

ie unterschiedlich sich der Binnenverkehr in

Westdeutschland und: in Mitteldeutschland in
den vergangenen zehn Jahren entwidkelt hat, ergibt
sich bereits aus einer einzigen Ziffer: in Mitteldeutsch-
land hat die Eisenbahn nach tonnenkilometrischer Lei-
stung 88 /¢ aller Transporte zu bewiltigen, Das ist ein
um ein Viertel héherer Prozentsatz als in Westdeutsch-
land,
DEMONTAGEN UND REPARATIONEN
Die Demontage von Eisenbahnanlagen begann un-
mittelbar nachder Beendigung der Kampfhandlungen
und dauerte bis 1947 an. Auf Befehl und unter Auf-
sicht der sowjetischen Kommandanturen wurden 6000
km Gleise demontiert und 11 000 Weichen ausgebaut
und in die Sowjetunion geschafft. Dieser Manahme
fiel das dritte Gleis der dreigleisigen Strecken und
das zweite Gleis aller mitteldeutschen Strecken mit
Ausnahme der Strecken Marienborn—Magdeburg und
Wittenberg—Halle—Erfurt zum Opfer. Demontiert wur-
den ferner die Oberleitungsanlagen der elektrisch be-
triebenen Strecken Magdeburg—Dessau—Leipzig—
WeiBenfels und Magdeburg—Halle—Saalfeld—Probst-
zella, auch die E-Loks und -Werkstatteinrichtungen
wurden nach der Sowjetunion abtransportiert. Die mo-
dernsten Berliner S-Bahnwagen erhielt Warschau.
AuBerdem erstreckte sich die Demontage auf die Werke
des Lokomotiv- und Waggonbaus. Im Lokbau wurden
nur die Produktionsstétten fiir Schmalspurlokomotiven
verschont; der Waggonbau wurde zu 80 %« demontiert,
die Zulieferwerke desgleichen in betrachtlichem Aus-
maB. Der Demontageschaden allein an Gleisen und
Weidhen wird auf 1,7 Mrd,. DM (Ost) geschatzt,

Die Besatzungsmacht begniigte sich nicht mit diesen De-
montagen. Vielmehr zog sie den Verkehr auf diesem
drastisch reduzierten Streckennetz auch noch jahrelang
als Einnahmequelle heran, Der Reisezugverkehr zu
verdoppelten Fahrpreisen und in tberfiillten Ziigen
ergab betrdchtliche Uberschiisse, die auf das Repara-
tionskonto i{iberwiesen werden muBten. Als 1947/48
die Selbstkosten der Bahn betrédchtlich anstiegen, wur-
den Massenentlassungen vorgenommen, um auf dem
Wege 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 abgefiihrt.
Ahnlich wurde der Lokomotiv- und Waggonbau von
der Sowjetunion in Anspruch genommen. Die Werke
in Weimar, Gotha, Dessau und Ammendorf bei Halle
wurden Sowjetaktiengeselischaften. Diese und die in
Volkseigentum iiberfithrten ,LOWA“-Betriebe wurden
behelfsmdBig wieder ausgertistet. Soweit die Kapazitat
aller dieser Werke zur Neuproduktion von Lokomo-
tiven und Waggons ausreichte, wurden diese faBt aus-
schlieBlich nach dem Osten geliefert. Erstmalig 1951/53
erhielt Mitteldeutschland aus seiner Neuproduktion
300 schwere Waggons vom Typ SSY und 139 O-Wagen.
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Die o6stlichen Lander erhielien demgegeniiber mehrere
tausend Giiterwagen sowie Lokomotiven.

SOWJETISCHE VERKEHRSBEDURFNISSE

Nur in der allerersten Nachkriegszeit diente die mit-
teldeutsche Eisenbahn der Sowjetunion iiberwiegend
als Objekt der Ausschlachtung und Ausbeutung.
Diese Politik wurde bereits 1946 gebremst, als die
Demontagen AusmaBe annahmen, die die strategi-
schen und wirtschaftlichen Verkehrsbediirfnisse der
Sowjetunion in Mitteldeutschland geféhrdeten.

So erhielt die Strecke Frankfurt/Oder—Berlin bereits
1946 wieder ihr zweites Gleis, Um 1950 wurde von der
Sowjetischen Militdr-Administration die bevorzugte In-
standhaltung der vier Hauptstrecken angeordnet, ndm-
lich Frankfurt/Oder—Kottbus—Leipzig—Erfurt, Frank-
furt/Oder—Berlin—Magdeburg, Sassnitz—Berlin—Bad
Schandau und Warnemiinde—Wittenberge—Magdeburg
—Halle—Eisenach., Wéhrend der Blodkade Westberlins
wurde der Bau des zweiten GiiterauBenrings begonnen
und bereits 1951 zum AbschluB gebracht. Entlang der
Oder und NeiBe wurden die Strecken Angermiinde—
Freienwalde und Guben—Forst wieder aufgebaut. Durch
die Stillequng von Nebenbahnen freigewordene Gleise
wurden zur Erneuerung der strategischen und Erz-
bahn Gutenfiirst—Reichenbach—Zwidkau—Chemnitz—
Dresden verwendet.. Die Uran-Strecke Aue—Johann-
Georgenstadt (tschechische Grenze) wurde sogar vier-
gleisig ausgebaut, Im Friihjahr 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 wurden fiir den Bau dieser Strecke
von der Sowjetunion 50000 t Schienen geliefert
{1945/47 waren 750000 t aus Mitteldeutschland ab-
transportiert worden),

Mit der Fertigstellung dieser strategischen Bahn wer-
den drei der nunmehr sechs mitteldeutschen Haupt-
strecken von der Oder bzw. der Ostseekiiste in siid-
westlicher Richtung in den Raum Halle—Leipzig fiihren.
Zur Verhiitung von Verkehrsstockungen an diesen
wichtigen Bahnknotenpunkten wurden 1953/54 auf
einigen:AnschluBstrecken wieder zweite Gleise mon-
tiert, und zwar von Halle nach Magdeburg, von Halle
nach Eisleben, von Leipzig nach Bitterfeld und von
Leipzig nach Gro8-Korbetha, dem Bahnknotenpunkt
an der zweigleisigen Strecke Halle—Erfurt, SchlieBlich
wurde 1954 mit der Elektrifizierung der Strecke Halle—
Kothen (Richtung Magdeburg) begonnen. — Wahrend
Mitteldeutschland frither durch 17 Haupt- und 21
Nebenstrecken mit Nord-, West- und Siiddeutschland
verbunden war, Strecken, die gegenwdrtig in der Mehr-
zahl stillgelegt sind, flihren die derzeitigen sechs
Hauptstrecken sdmtlich nach Osten, zur Oder bzw. zur
Ostsee.

Ahnlich dem Streckenbau und dem -unterhalt diente
und dient das rollende Material mit Vorrang den sowj-
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etischen Bedirfnissen. Noch 1949 wurden iiber 50 %o
aller betriebsfdhigen Lokomotiven und rund 35 %e der
Waggons fiir Militartransporte, als Militdrreserve und
zum Abtransport von Reparationsgiitern in Anspruch
genommen, Mit dem Beginn des Fiinfjahresplans (1951)
wurden die {ibertriebenen Forderungen der sowje-:
tischen Militartransportstelle Woso nach Bereitstel-
lungsziigen um einiges zurilidkgeschraubt. Doch schon
wenig spater ordnete die Sowjetische Kontroll-Kom-
mission erneut die.Bildung einer Reserve von 7000
Giiterwagen in Brest-Litowsk und von weiteren 1500
Giiterwagen in Mitteldeutschland an. 1952 wurden
noch immer 269%e der Gesamtleistung der Eisenbahn
.fiir Besatzungszwecke ausgefiihrt,  Ende 1952 wiirden
wiederum 4000 Giiterwagen als Reserve nach Kottbus
und Frankfurt/Oder beordert; um diese Zeit befanden
sich 300 Lokomotiven in stdndiger Reserve der sowj-
etischen Militdrtransportstelle Woso.

NOTBEHELF UND UBERLASTUNG

Die Wiederaufnahme eines geregelten Bahnverkehrs
fiir die zivilen mitteldeutschen Bediirfnisse wurde durch
die. Kriegsschdden, die Demontageverluste, die Un-
moglichkeit der Ersatzbeschaffung und die umfangrei-
chen sowjetischen Transportanspriiche ungemein er-
schwert, Nach 1945 muBten die bewdhrten Prinzipien
der Soliditdt, der stillen Reserven und der Sicher-
heit aufgegeben werden. Widerstrebend muBte man
lernen, nach dstlicher Art zu improvisieren.

Die Gleise waren bereits in der Vorkriegs- und Kriegs-
zeit lberbeansprucht, aber nicht erneuert worden.
Die Abnutzung verstdrkte sich infolge der Eingleisig-
keit nach 1945. Die Profile wurden mehr und mehr
abgefahren, Es hduften sich die Schienenbriiche, zumal
der Oberbau infolge der Braunkohlenfeuerung der
Lokomotiven laufend an Elastizitdt einbiiBt. Man half
sich durch die Demontage weiterer Stredken. Von einer
zweiten Demontagewelle wurden im Herbst 1947 zahl-
reiche Nebenbahnen vor allem in Mecklenburg be-
troffen. Ende 1951 wurden die restlichen 61 Klein-
bahnen stillgelegt, so die Thiiringerwaldbahn und ein
grofer Teil der Querverbindungen zu den Nordsiid-
Hauptstrecken. Als 1952 endlich die Schienenproduktion
der Maxhiitte in Unterwellenborn anlief, erwies sich das
hergestellte Material infolge unzureichender Druck-
und Walzfestigkeit als II. Wahl. Die Geschwindig-
keitsbegrenzungen und Langsamfahrstrecken nahmen
zu. Im August 1953 wurden 520 Langsamfahrstrecken
gezihlt, Die noch vorhandenen Weichen gelten zu 50%6
als veraltet. SchlieBlich fehlen 400 Uberholungs- und
Kreuzungsstellen, der derzeitige Abstand betrdgt bis
zu 15 km. Aber: auf den wichtigen Strecken kann ge-
fahren werden.

Von den fast 7000 Lokomotiven, die 1936 in Mittel-
deutschland stationiert waren, sind 1948 nur noch 3000
betriebsfahig gewesen; sie waren zu 75%0 veraltet. Sie
fuhren 1949 zur Halfte in sowjetischer, zur Halfte in
deutscher Regie. Eine gewisse Milderung dieses Eng-
passes ergab sich nach der Instandsetzung von rund
1000 ,Schadloks” in den Jahren 1949/52, Die restlichen
3000 Schadloks waren eine wertvolle Materialreserve;
sie wurden ausgeschlachtet, da Mangel an allem
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herrschte, an Radreifen, Radsdtzen, Feuerbiichsen, Dich-
tungsmaterial, an Siederohren mit ihren Bestandteilen,
an Bandagen fiir die Triebrdder, an Zugstangen, Brems-
schlduchen und Stehbolzen, ja selbst an Glihbirnen.
Diese Reserve war um so wichtiger, als die Import-
rohre aus der Sowjetunion und der Tschechoslowakei
bis zu 75%v unbrauchbar sind und nicht einmal Schrau-
ben, Bolzen und Nieten ausreichend angeliefert werden.
Infolge laufender Reparaturen an den mit Braunkohle
beheizten, iberalterten und iiberbeanspruchten Loko-
motiven verringert sich diese ,Materialreserve”
zusehends.

Der Bestand Mitteldeutschlands an Reisezugwagen
verringerte sich gegeniiber 1936 von 17000 auf 5200.
Die Wagen befanden sich nach 1945 in sehr schlechtem

- Zustand, wurden jedoch nach und nach iiberholt., Ende

1950 waren alle Reisezugwagen verglast, sie wurden
im Winter auch wieder beheizt. Ab Juni 1950 wurden
wieder 2. Klasse-Wagen eingesetzt. Durch die Instand-
setzung von Schadwagen erhohte sich der Waggonbe-
stand bis Mitte 1951 auf 7200, Die Radreifen konnten
allerdings nicht erneuert werden; besonders auf aus-
gefahrenen Strecken schlingern die Wagen recht heftig.
Seit 1953 sind aus der Neuproduktion einige Doppel-
stockzilige fiir den Berufsverkehr im Gebiet um Halle
und eine moderne D-Zug-Garnitur in Dienst gestellt
worden, Die Uberfiilllung der Ziige und die in den
ersten Nachkriegsjahren iblichen groBen Verspatun-
gen sind seltener geworden; die Reisegeschwindig-
keiten liegen dagegen immer noch erheblich unter dem
westeuropdischen Durchschnitt,

Der mitteldeutsche Giiterwagenbestand hatte sich
gegeniliber 1936 um 40000 auf 106 000 verringert; von
dieser Zahl waren 38000 ,Schadwagen” (1948), die
repariert oder ausgeschlachtet werden sollten, Zu
Beginn des Fiinfjahresplanes (1951) wurden weitere
17000 Giiterwagen, die 1945 oder frither in der- So-
wjetunion und anderen ostlichen Landern zuriickgelassen
worden waren, an die DDR zurilickgegeben, Von' die-
sen insgesamt 123 000 Giiterwagen wurden 1954 vom
Eisenbahnministerium der DDR 55 000 als international
betriebsfdhig bezeichnet, wdhrend 30 000 als nicht den
«internationalen MaBstdben und Bestimmungen® ent-
sprechend gekennzeichnet waren. Weitere 34 000 wur-
den als ,verkehrsgefdhrdend” gefiihrt, waren aber
trotzdem im Verkehr; die restlichen 4000 sind zur
Ausschlachtung bestimmte Schadwagen. Das Durch-
schnittsalter betrdgt 28 Jahre: Die geschlossenen Giiter-
wagen sind mit etwa 25%a knapp, die offenen Giiter-
wagen mit iiber 709 ausreichend vorhanden; ein be-
sonderer EngpaB sind die Kesselwagen (2000 Stiick),
die Schwerlast- und die sonstigen Spezialwaggons.
Infolge Mangels an Lagermetall und hochwertigen
Schmierélen und Fetten aller Art ist die Betriebs-
sicherheit der reparierten Schadwaggons gering.

ANSTEIGENDE VERKEHRSLEISTUNG

Trotz aller Unzuldnglichkeit ist eine betréchtliche
Steigerung der Verkehrsleistung der mitteldeutschen
Eisenbahn zu verzeichnen. In diesem Jahr soll die
Vorkriegsleistung — in Tonnenkilometern — um 10%e
libertroffen werden.

285



Giiterverkehr der mitteldeutschen Eisenbahn

Janr beforderte Giiter Verkehrslstg,
(Mill, t) {Mrd. tkm)
1938 150 23
1947 73 9
1950 127 15
1953 160 19
1955 (Soll) 220 25°

Diese betrdchtliche Steigerung der Verkehrsleistung
war angesichts der Gleisdemontagen und des stark
reduzierten Lok- und Waggonbestandes nur dadurch
méglich, daB die Bahn das rollende Material bis zum
duBersten beanspruchte.

Bereits 1949 wurde die Durchschnittsbeladung der
Giiterwagen um 6,6%e erhoht. 1950 ging man dazu
iiber, den Ausfall iiberalterter Giiterzuglokomotiven
durch die Erhohung der Tagesleistungen der noch be-
triebsfahigen Loks auf 250 km auszugleichen. Aus die-
ser VerlegenheitsmaBfnahme wurde bald die 250 km-
.Bewegung® und 1951 — unter Verdoppelung des
Tagessolls — die 500 km-,Bewegung”. In der Sowjet-
union hatte man 1950 begonnen, die Forderung nach
einem Maximum an Kilometern mit der Forderung nach
einem Maximum an Tonnen zu koppeln und als Akti-
vistennorm die Tagesleistung von 500 000 tkm zu pro-
pagieren. Wenig spéter bildeten sich auch im Lokomo-
tivpersonal der mitteldeutschen Eisenbahn ,500 000er-
Brigaden”; sie strebten an, tdglich 1000 t Last 500 km
weit zu fahren. Auch diese Norm sollte iiberboten wer-
den. Am 20. 5. 1951 fuhr eine Lokbrigade des Bw.
WeiBenfels als Tagesrekord 1,042 Mill. Lokleistungs-
tonnenkilometer, Zwar ergaben sich Schwierigkeiten
mit den Fahrpldanen, und vor allem erhdhte sich die
Reparaturanfélligkeit der strapazierten Lokomotiven.
Dennoch wurden die ,Schwerlastziige mit 1500-2500t
Nutzlast je Lokomotive zur stdndigen Einrichtung: im
April 1951 wurden in Mitteldeutschland tdglich 350
Schwerlastziige abgefertigt, am Ende jenes Jahres be-
reits 600.

Auch die verladende Wirtschaft muBte zur Leistungs-
steigerung der Eisenbahn beitragen. Man propagierte
die Verkiirzung der Umlaufzeit der Giiterwagen zwi-
schen zwei Beladungen; Ablader und Empfénger wurden
angehalten, die Be- und Entladung zu beschleunigen.
1950 wurde bereits die gute Umlaufzeit von durch-
schnittlich 3,86 Tagen erreicht. Ab 1950 wurde zuneh-
mend auch nachts und an Sonn- und Feiertagen be-
und entladen. 1951 ergab sich eine durchschnittliche
Umlaufzeit von 3,65 Tagen. In diesem Jahr soll —
trotz einer geringen Erhéhung der mittleren Versand-
weite — eine durchschnittliche Umlaufzeit von 3,0
Tagen erreicht werden,

Die Verringerung der Umlaufzeit wurde durch die
Propagierung der ,konzentrierten® Verladung (Abfer-
tigung geschlossener Ziige) sehr geférdert. Allein von
Februar bis Juli 1951 ist die Abfuhr in geschlossenen
Ziigen bei den Massengiitern von 43,3% auf 58,7 %
gesteigert worden. Kohle wurde in einem Bezirk zu
65 ,konzentriert* verladen; angestrébt werden bei
der Kohle 87,7 %o.

Der Gestellung von Einzelwaggons wird demgegen-
iiber weniger Beachtung geschenkt. Zu Beginn des
Finfjahresplans wurde in einer &stlichen offiziésen
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Schrift gegen die ,friihere Einstellung” polemisiert,
»die Reichsbahn miisse alle persdnlichen Wiinsche der
einzelnen Verlader beriicksichtigen”, Da die Einzel-
behandlung der Wagen im Eisenbahnbetrieb einen
+~unnétigen“ Verbrauch an Personal, Kohlen und Ver-
waltungskosten verursache und sich auf die Trans-
portdauer auswirke, sei sie ,unwirtschaftlich, Die
hdufigen und lebhaften Klagen der mitteldeutschen
Ablader betreffen denn auch vor allem diesen Zweig
des Giiterverkehrs, den stindigen Mangel an geschlos-
senen Waggons, die verspdtete Bereitstellung der
Waggons, die stidndigen Verspdtungen im Giiterzug-
fahrplan und den Wegfall der Eilgiiterziige.

Der Personenverkehr hat in den vergangenen zehn
Jahren in Mitteldeutschland hinter dem Giiterverkehr
zuriickstehen miissen. Zwar vollzieht sich der Berufs-
verkehr in den GrofBstddten und Industriebezirken und
der Reiseverkehr der Staats- und Wirtschaftsfunktio-
ndre in D-Ziigen und Eiltriebwagen zwischen Ost-
Berlin und den Bezirkshauptstddten seit 1953 an-

ndhernd normal. Auch werden im Bedarfsfall, — zu
den Festtagen, zur Leipziger Messe, bei FDJ-Treffen
und fiir die FDGB-Urlaubsreisenn — Sonderziige in

groBerer Zahl eingesetzt. Im librigen ist die Zahl der
Reiseziige jedoch unzureichend und die Reisegeschwin-
digkeit gering. Die Bahnhéfe sind — trotz mancher
neuen Fassade — arg vernachldssigt; die Mitropa-
Gaststétten und die nicht sehr zahlreichen Speisewagen
wurden sogar in der Ostpresse wiederholt und sehr
scharf kritisiert,

SOWJIETISIERUNG DER ,REICHSBAHN"

Die Eisenbahn in der DDR wird auch heute noch als
«Deutsche Reichsbahn® bezeichnet. Diese AuBerlich-
keit darf keinesfalls dariiber hinwegtduschen, daB die
Verdnderungen der letzten zehn Jahre zu einer recht
weitgehenden Sowjetisierung des mitteldeutschen
Eisenbahnwesens gefiihrt haben.

Das gilt nicht nur im Hinblick auf die unverédndert
starke Inanspruchnahme der Eisenbahn durch die sowj-
etische Verwaltung und Armee, die Verlagerung des
Hauptverkehrs nach Nordosten und Osten und die
¢stlichen Praktiken, zu improvisieren und aus Mensch
und Material das AuBerste an Leistung herauszuholen.
Von einer Sowjetisierung der mitteldeutschen Eisen-
bahn kann und muB dariber hinaus vor allem des-
halb gesprochen werden, weil die Leistungs- und Be-
triebsmethoden weitestgehend an die in der Sowjet-
union iibliche Praxis angepaBt wurden. Die politisch
bestimmte Personalpolitik, das Normenwesen, die Be-
mithungen um eine ,wirtschaftliche Rechnungsfiihrung”
und die ,sozialistischen* Wettbewerbe zur Leistungs-
steigerung sind ebenso Bestandteile der Sowjetisierung
wie die Einfilhrung ,fortschrittlicher Giiterzugfahr-
plane, nach denen 50%e der Ziige gemiB Tagesfahr-
plainen — sogenannten Bedarfsplainen — gefahren
werden, oder die bereits 1951 erfolgte Anderung des
Gittertarifs entsprechend den Berechnungsprinzipien
der Sowjetunion.

GEWERBLICHER KRAFTVERKEHR

Der mitteldeutsche Kraftverkehr stiitzt sich auf ein
dichtes Netz von Chausseen, auf zahlreiche Fern-
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verkehrsstraBen und auf acht Autobahnstrecken.
Dieses einst sehr leistungsfdhige StraBennetz war in
der Endphase des zweiten Weltkrieges durch iiber 1 800
Briickensprengungen in betrdchtlichem AusmaB8 un-
benutzbar gemacht worden. Eine erste Hilfe war die
Errichtung von Pionierbriicken. Der Ersatz dieser pro-
visorischen Bauwerke durch vollwertige Briicken wurde
bereits 1945 in Angriff genommen, zog sich jedoch iiber-
all dort in die Linge, wo groBe Trégerprofile und
Verbindungsmittel in gréBerer Menge bendtigt wur-
den. Immerhin gelang es bis 1950, anndhernd 1000
Briicken, vor allem kleinere, auszubessern; oft wurden
die aus dem Wasser geborgenen Trdger wiederver-
wendet, Im Fiinfjahresplan wurden 167 Mill. DM (Ost)
fir den Bau bzw. die Instandsetzung von 500 weiteren
Briicken bereitgestellt, Weiter sollen in dem jetzt zu
Ende gehenden Jahrfiinft 600 km neue StraBen fertig-
gestellt werden; Schwerpunkte des StraBenbaus sind
die neuen Industriekombinate, Auch zur Wiederin-
standsetzung und Instandhaltung der alten StraBen
wurden nennenswerte Betrdge eingeplant. Da die DDR
jedoch iiber eine Produktion an bitumindsen Bindemit-
teln auf Steinkohlenteerbasis nicht verfiigt und sich mit
Erzeugnissen aus Braunkohle oder Kleinpflaster behel-
fen muB, hat der mitteldeutsche StraBenbau Miihe, das
StraBennetz auch nur vor dem weiteren Verfall zu
bewahren,

Anfang April dieses Jahres wurde die Instandhaltung der
mitteldeutschen FernverkehrsstraBen durch die Erhohung der
Benutzungsgebiihren fiir westdeutsche und Waestberliner
Kraftfahrzeuge auf 200 %s (Motorrdder), 300 % (Personen-
wagen), 400 % (Omnibusse) und 1100 %o (Lastwagen) in den
Vordergrund des allgemeinen Interesses geriickt. Wiirde
diese Gebithrenerhthung beibehalten, so wiirden die 6stlichen
Einnahmen aus dem Kraftverkehrstransit zwischen der Bun-
desrepublik und Westberlin bei gleichbleibender Verkehrs-
dichte von 5,4 Mill. DM (West) im Jahre 1954 auf jahrlich
iber 50 Mill. DM (West) ansteigen.

Die Hohe der neuen Gebiihren hat die Westberliner Presse
veranlaBt, von einem ,Wegelagererzoll" zu schreiben; in
der Tat handelt es sich um eine politische Pression des
Ostens mit dem Ziel, zu Verhandlungen zwischen dem Bun-
desverkehrsministerium und der entsprechenden Ostberliner
Behorde und damit zu einem ersten ,Gesamtdeutschen
Gespriach” auf ,Ministerebene” zu gelangen.

Neben dieser politischen gibt es auch eine wirtschaftliche
Seite der StraBengebiihren. Die Autobahnen von Berlin
nach Toépen/Juchhéh (Bayern), nach Wartha (Hessen) und
Marienborn (Hannover) und die Fernverkehrsstrafe nach
Lauenburg (Hamburg) werden iiberwiegend von westdeut-
schen Fahrzeugen benutzt. Der Verkehr ist besonders auf
der Autobahn Berlin—Hannover recht lebhaft und die In-
standsetzung der StraBen daher wichtig. Von &stlicher Seite
wird auch an den StraBen gearbeitet; an einzelnen Stellen
werden die Betonplatten der Autobahnen erneuert, strecken-
weise werden die Fugen zwischen den Betonplatten asphal-
tiert, seit Jahren wird schlieBlich am Wiederaufbau der
Elbebriicke der Autobahn Berlin—Hannover gearbeitet.

Noch wesentlich ungiinstiger verhélt es sich mit der
Anzahl und dem Zustand der Kraftfahrzeuge. Fiir 1953
wurde der .Bestand auf 65000 Lastkraftwagen mit
100000 t Nutzlastfdhigkeit, 8 000 Zugmaschinen und
30000 Anhdnger (mit 70000 t) geschétzt, Fast 90 %y
der Lastkraftwagen gehérten der GréBenklasse bis 3 t
an, wahrend Lastkraftwagen und Anhédnger mit tber
5 t kaum vorhanden waren. Das Durchschnittsalter der
Lastkraftwagen betrug 20 Jahre, Ihre Instandhaltung
ist infolge des WAlters und der Abnutzung besonders
wichtig, bereitet jedoch infolge der Vielzahl der Typen
und des Mangels an Reparaturmaterial, Ersatz- und
Zubehorteilen groBe Schwierigkeiten, Die Versor-
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gungslage in Reifen und Kraftstoffen hat sich dagegen
gebessert.

Der Neubau von Lastkraftwagen hélt sich in engen
Grenzen. Zwar wurde der Betrieb in den Horch-,
Phdnomen- und Framowerken trotz Demontage wieder
aufgenommen. Doch belief sich der Zugang an neuen
Fahrzeugen (1, 1Y/2 und 3 t) noch 1954 auf nur wenige
hundert Stiick.

Produktion von Kraftstoifen und Reifen

Position 1950 1955 (Soll)
Dieselkraftstoff 400 000 t 475000 t
Benzin 5 445000 t 780 000 t
Synthetischer Kautschuk 38 000 t 60 000 t
Kraftfahrzeugdecken 450 000 Stdk. 900 000 Stck.

Trotz der geringen Leistungsfdhigkeit des Kraftfahr-
zeugparks stellten die Planungsbehérden dem Kraft-
verkehrsgewerbe wachsende Transportaufgaben. 1946
wurden 27 Mill, t transportiert, davon zwei Drittel
im Ortsverkehr, 1950 wurden bereits 36 Mill, t und
0,76 Mrd. tkm geschafft. Das Soll fiir 1955 betrédgt 53
Mill. t und 1,16 Mrd. tkm. Die Leistungssteigerung ist
vor allem auf dem Wege der Abkiirzung der Be- und
Entladezeiten und der Wartezeiten erreicht worden;
diese Stillstandszeiten beliefen sich 1850 noch auf zwei
Drittel der Arbeitszeit.
Die systematische Begrenzung des gewerblichen
Kraftverkehrs auf den Zubringer- und Nahverkehr
ist nicht nur eine Folge des Mangels an Lastkraft-
wagen-Transportraum; sie entspricht auch der Tat-
sache, daB sich die Kraftfahrzeuge nach wie vor in
der Mehrzah! in Privatbesitz befinden und ihre Ver-
wendung schon deshalb nur insoweit erfolgt, als dies
unumgénglich notwendig ist. SchlieBlich gibt es auch
in der Sowjetunion mangels geeigneter StraBen und
mangels ausreichender Kraftfahrzeug-Tonnage keinen
entwickelten Giiterkraftverkehr, Dal ein derartiger
Zustand in einer industriell hochentwickelten Volks-
wirtschaft ein ernster Mangel ist, wird durch die regel-
mé&Big wiederholte Forderung der mitteldeutschen Ab-
lader nach einem planméBigen Lastkraft-Linienverkehr
unterstrichen; noch beweiskriftiger diirfte die Praxis
der volkseigenen Herstellerbetriebe sein, in den héu-
figen Féllen dringlicher Transporte werkseigene Last-
kraftwagen und sogar Personenkraftwagen auch iiber
weite Strecken ohne Riicksicht auf die Kosten ein‘zu-
setzen.

BINNENSCHIFFAHRT

Der Mittellandkanal, Saale und Elbe, Spree und Havel,
die mérkischen und die medklenburgischen Kandle und
Seen und die Oder bilden ein verzweigtes Netz von Bin-
nenschiffahrtswegen, dessen Leistungsfdhigkeit aller-
dings begrenzt ist. Die Stréome fiilhren im Sommer
wenig Wasser, und die Kanédle wurden — z, T. in
fritheren Jahrhunderten — fiir kleine Schiffe gebaut.
Deshalb waren in den dreiBiger Jahren verschiedene
Wasserbauprojekte in Angriff genommen worden, so
der Bau einer Elbe-Staustufe in Magdeburg, eine
Kanalbriicke iiber die Elbe in Verldngerung des Mit-
tellandkanals, ein Stichkanal nach Leipzig u. a. Nach
1945 hat man sich in der DDR recht eingehend mit
diesen Projekten beschdftigt und sie sogar in der
Uffentlichkeit erdrtert. Auf den Baustellen .ist jedoch
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so gut wie gar nichts geschehen. Allein zur Umgehung
Westberlins wurde 1951/52 ein 35 km langer Kanal
fiir 750 t-Kéhne von Paretz an der Unterhavel nach
Niederneuendorf an der Oberhavel gebaut; der Kanal
fiihrt durch das 22 m tiefe Teufelsmoor; stdndige
Dammbriiche bereiten den Wasserstralenbehérden
groBe Sorgen und verursachen ungewdhnlich hohe
Unterhaltungskosten. Im iibrigen beschrédnkten sich

die WasserbaumaBnahmen in den letzten zehn Jahren -

auf die notdiirftige Instandhaltung der alten Schiff-
fahrtswege. Ahnlich wurde mit den Hafen- und Um-
schlagseinrichtungen verfahren.

Die Binnenschiffahrt wird auf den Fliissen, Seen und
Kanédlen mit den Fahrzeugen betrieben, die bei Kriegs-
ende in Mitteldeutschland vorhanden waren. 40 Schlep-
per und 600 Kdhne mit rund 500000 t Tragfdhigkeit
wurden 1945 von der sowjetischen Verwaltung requi-
riert und in der Sowjetaktiengesellschaft ,Oderschiff-
fahrt* zusammengefafit, Weitere 70 Schlepper wund
1 000 Kéhne mit rund 400000 t wurden 1947 von der
Besatzungsmacht der sowjetzonalen ,Generaldirektion
Schiffahrt” iibergeben; diese iibernahm in -eigene
Regie die Fahrzeuge der ehemaligen ,Transportflotte
Speer” und alle Schiffe, deren Eigentiimer sich ,nicht
gemeldet” hatten; die Bereederung wurde 1949 der
volkseigenen ,Deutschen Schiffahrts- und Umschlag-
Betriebszentrale” (DSU) iibertragen; diese wurde 1952
wegen ihrer Uberbiirokratisierung in vier selbstdndige
Betriebe aufgegliedert, Die von der ,Generaldirektion
Schiffahrt* nicht in eigene Regie ibernommenen
Fahrzeuge — etwa 250000 t — wurden den Privat-
eigentiimern zuriickgegeben; diese wurden durch Ver-
trige in die staatliche Transportplanung und -abwick-
lung einbezogen; sie erhalten eine Garantievergiitung
je Tag und ein zusdtzliches Entgelt nach tkm.

Bis 1951 wurden 14 Schlepper mit 14000 PS, zehn Selbst-
fahrer und 43 Kdhne mit 100000 t, die gegen Kriegs-
ende versenkt worden waren, wieder gehoben und in-
standgesetzt, Wegen des Stahlmangels gestalteten sich
die Reparaturen schwierig; aus dem gleichen Grunde
unterblieben Neubauten fast vollig. Infqlge Uberalte-
rung fallen jahrlich 59%e an Schleppkraft und Tonnage
* aus. Besonders knapp sind selbstfahrende Einheiten.
Die Leistungen der mitteldeutschen Binnenflotte halten
sich in bescheidenen Grenzen. 1950 wurden 8,6 Mill. t
Giiter beférdert und 1,5 Mrd. tkm geleistet. Fiir dieses
Jahr sind als Soll 14,5 Mill. t und 2,5 Mrd. tkm ge-
plant; das sind etwa 75 % der Vorkriegszeit, Die Lei-
stungssteigerung basiert auf der Einschrdnkung der
Leerraumbewegung, der schdrferen Kontrolle der Be-
und Entladefristen und der damit erreichten Verkiir-
zung der Umlaufzeiten. :
Trotz der standigen UberIastung der Eisenbahn war
die mitteldeutsche Binnenschiffahrt in den ‘letzten
Jahren nie voll beschéftigt. Die Ablader bevorzugen
auch beim Versand von Massengiitern den Schienen-
weg, da die Umschlagseinrichtungen und Lagerungs-
moglichkeiten der Binnenhéfen unzuldnglich sind. Hin-
zukommt, daB die ‘Waggongestellung in den Binnen-
héafen seitens der Eisenbahn unpiinktlich erfolgt und
die Transportdauer im gebrochenen Verkehr daher
unverhéltnisméBfig lang ist. :
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Diesem Dilemma suchten die Verkehrsplaner der DDR
bei Beginn des Filinfjahresplans durch Vorschriften zu
begegnen. Sie forderten die Benutzung des Wasser-
weges bei allen Massengiitern -— Kohle, Baustoffe,
Getreide, Haddfriichte, Nutz- und Brennholz, Triimmer-
gut, Kies —fiir alle Transporte zwischen zwei Orten
an WasserstraBen, fiir alle Transporte zwischen einem
Ort an einer Wasserstrafie und einem Ort im Umkreis
von 30—S50 km vom néchstgelegenen Umschlagsplatz,
und fiir alle Transporte zwischen zwei Orten im Um-
kreis von 30—50 km von den néchstgelegenen Um-
schlagpldtzen, wenn diese mindestens 100 km vonein-
ander entfernt sind. Diese wohldurchdachten Forde-
rungen waren allerdings wirkungslos,

1953 versuchte man daher, den Anreiz zur Inanspruch-
nahme der Binnenschiffe durch einen neuen Giiter-
tarif zu erhdhen. Es wurde eine. von den Schwankun-
gen der Wasserstinde unabhidngige Frachtbasis ge-
schaffen und der Binnenschiffahrt auferlegt, das Risiko
des Niedrigwassers selbst zu tragen, Auch wurden die

Umschlagsnebenkosten in den Tarif einbezogen; die.

Ein- und Ausladekosten, die Schiffsiberliegegelder,
die Pegelkosten sowie die Zuschlage bei Eilschlepp-

‘ziigen und Motorschiffen werden nur noch bei Frachten

ab 50t berechnet. Vor allem aber wurdén die Frachten
auf 95 %« des Eisenbahngiitertarifs festgelegt und damit
zu diesem in ein festes Verhaltnis gebracht; dieser fiinf-
prozentige Vorteil wird auch im Durchfrachtverkehr
mit einem Bahnvor- oder -nachlauf gewdhrt, Eine wei-
tere Mafinahme von praktischer Bedeutung war schlie8-
lich die Einrichtung von Eilschlepplinien von Dresden
nach Frankfurt/Oder (im Anschluf an die ,Erzbahn”
Westsachsen—Dresden), von Dresden nach Schwerin,
von Halle nach Schwerin und innerhalb. des medklen-
burgischen Kanalnetzes. .
PLANUNGSFEHLER
Die Eisenbahn, der Kraftverkehr und die Binnenschiff-
fahrt Mitteldeutschlands haben die betrachtlich ange-
wachsenen Transportaufgaben im Massengiiterverkehr
nur unter groBen Schwierigkeiten bewaltigt, wéahrend
im Stiickgiiterverkehr von einem Versagen der Ver-
kehrstréger gesprochen werden muB, Angesichts der
Substanzverluste in der Kriegs- und Nachkriegszeit
ist das nicht weiter verwunderlich. Eine weitere Ur-
sache dieses Versagens ist ein Planungsfehler des
DDR-Ministerrates: wahrend man fir das Jahrfiinft
1951/55 eine Steigerung der Industrieproduktion um
92,3 %v anstrebt, glaubt man, was insoweit noch richtig
sein mag, im Verkehr mit einer Steigerung von 68 %e
auskommen zu konnen, da die Produktion hochwertiger
Giiter schneller als die der volumindsen Massengiiter
zunehmen wiirde. Man iibersah dabei jedoch, dafB der
Transport hochwertiger Industriegiiter einen verfei-
nerten Transportapparat erfordert; die hierfiir erforder-
lichen Investitionen wurden jedoch nicht bereitgestellt.
Zum anderen wirkten sich die Sowjetisierung der
Eisenbahn, die Beschrankung des vorwiegend privaten
Kraftverkehrs und die Vernachldssigung der Binnen-
schiffahrt duBerst nachteilig auf die Bereitschaft der
Verkehrstrager aus, den individuellen Bediirfnissen
der Ablader durch hochqualifizierte Verkehrsleistun-
gen entgegenzukommen. )
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