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zustchen, und auch nicht dem Artilleriechef unter den Kampftruppenchefs
cine Sonderstellung einraumt.

Im Einsatz kommt dem Artilleriechef der Heereseinheit neben der Dienst-
chef-Funktion im eigentlichen Sinn (fachtechnische Beratung in allen Fra-
gen des Artilleriecinsatzes, Ausgabe der zur Durchfiihrung der taktischen
Befehle erforderlichen technischen Weisungen) vor allem eine Koordina-
tionsaufgabe und sodann die Handhabung der Delegation der Feuerkom-
petenzen nach der Richtlinie des Heereseinheitskommandanten zu.

Zur Erfiillung dieser Aufgaben braucht der Artilleriechet nach unten
die zum normalen Divisionsnetz gehdrenden Verbindungen zu den Ar-
tillerie-Gruppenzentralen. Nach oben braucht er engste Verbindung mit
seinem Heereseinheitskommandanten und den verschiedenen Gruppen des
Stabes, dem er angehort (vor allem Stabschef, Gst.Ot.Op., Gst.Of.Nachrich-
ten, Nachrichtenbiiro, Chef. Mun.Dicnst). Nur wenn er nimlich dem
Kampfgeschehen auf der Stufe der Heerescinbeit folgt, kann er die ithm ob-
liegcndc Koordinations- und Dclcgationsaufgabc rich tig erfiillen. Auf einem
eigenen Kommandopostcn oder Getechtsstand, der sich nicht mehr im
engeren Raume des Kommandopostens der Heerescinbeit befinden wiirde,
wire der Artilleriechef nicht imstande, zeitgerecht einzuwirken. Das schlieBt
selbstverstindlich nicht aus, daB der Artilleriechef sich zu den Gruppen-
kommandanten begibt, um dort direkt Einflu zu nehmen. Grundsitzlich
ist aber sein Standort beim Heereseinheitskommandanten und sein Komman-
doposten beim Kommandoposten der Heereseinheit.

Das sowjetrussische Transportproblem
Von Otto Wien, Oberst i. G. a. D.

Dic Weite des Raumes und die nérdliche Lage bicten der Sowjetunion
erhebliche Vorteile fiir die Fiihrung eines Vcrtcidigungskrieges, haben aber
in der Transportfrage ithre Kehrseite. Infolge der' GréBe der Entfernungen,
der Hirte des Klimas, der Unwegsamkeit und Menschenarmut weiter Ge-
bicte sicht sich die Sowjetunion beim Ausbau des Verkehrsnetzes vor Pro-
bleme gestellt, von denen der Westeuropier sich nur schwer Vorstellungen
machen kann.

Um ein Bild der Situation zu gewinnen, mu3 man sich folgendes ver-
gegenwirtigen:

a. Die Sowjetunion bedeckt mit einer Ausdehnung von 22 Millionen km?
ein Sechstel des Festlandes der Erdoberfliche und damit einen dreimal
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groBeren Raum als die Vereinigten Staaten von Amerika. Das Eisenbahnnet=
aber erreicht an Streckenlinge nur ein Viertel des amerikanischen.

b. Die Sowjetunion ist mit 10 Strémen von mehr als 2000 km Linge
und mit 115 000 km schiff- und AéBbaren Fliissen wie kein anderes Land
geeignet, seine inneren Wasserstrafien zu entwickeln.

Die Wasserwege aber sind jedes Jahr vicle Monate vereist und werden
bei Eintritt des Tauwetters von Hochwassern durchflutet, deren verhee-
rende Gewalt alle Stromeinbauten fortzureilen droht.

c. Dem Bau und der Benutzung von Autostraffen stellen sich nicht nur
klimatische und riumliche Hindernisse, sondern dariiber hinaus auch
materielle Engpisse durch Mangcl an natiirlichen Baustoffen entgegen.

d. Die Sowijetunion hat ihre Industrieproduktion innerhalb- von vier
Jahrzehnten um das vierzehnfache gesteigert.

Aber die riumliche Trennung der Rohstoftquellen zwingt sie zur Kon-
zentration der Industrieanlagen in wenigen, weit auseinanderliegenden Ge-
bieten, denen dic Energie in Form von Kchle und Ol meist iiber grofle
Distanzen zugefiihrt werden muB.

e. Die Bevilkerung SowjetruBlands ist seit der Jahrhundertwende von
106 auf mehr als 210 Millionen angestiegen. Sie hat sich also im Laufe cines
halben Jahrhunderts verdoppelt und wichst von Jahr zu Jahr um etwa
2 Millionen.

Das Anwachsen der Bevélkerung aber wird zum Problem durch die
zunechmende Industrialisierung, deren Folge die Zusammenballung von
Menschenmassen auf engen Riumen ist und die durch komplizierte For-
men der Versorgung stindig ansteigende Forderungen an dic Leistungs-
fihigkeit des Verkehrsnetzes stellt.

Diese Faktoren haben die Transporttrage tiir die Sowjetunion seit Jahr-
zechnten zum Hemmnis fiir alle strategischen und industriellen Planungen
werden lassen. Bei den Bemiihungen um eine Lsung des Problems scheinen
wirtschaftliche Gesichtspunkte den Ausschlag gegeben und militirische
Uberlegungen erst in zweiter Linic mitgesprochen zu haben. Die weitere
Untersuchung der Transportfrage wird aber zeigen, wie schr hier wirt-
schaftliche und strategische Elemente ineinandergreifen. Eine Beurteilung
der Transportsituation nach rein militirischen Gesichtspunkten fiir den Fall
ciner kriegerischen Auseinandersetzung ist im Zeitalter der atomaren
Kriegfiihrung ohnehin nicht mehr méglich. Auch fiir die Sowjetunion wird
die Entscheidung eines kiinftigen Krieges in erheblichem MaBe davon ab-
hingen, ob es ihr gelingt, die industrielle und landwirtschaftliche Produk-
tionskapazitit aufrechtzuerhalten. Je abhingiger der ganze Wirtschafts-
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apparat von der Transportleistung ist, desto emptindlicher und anfalhgc
ist er im Kriegsfalle gegenuber Stérungen in diesem System.

Energiewirtschaftliche Transporte

Seit Jahrzehnten ist die Sowjetunion bestrebt, den traditionellen Trans-
portengpall durch eine «bessere Geographie der industriellen Produktion»
(Stalin) zu beseitigen. Das Fernziel dabet ist, durch ErschlieBung zahlreicher
Rohstoffquellen méglichst viele Bezirke zu schaffen, die wirtschaftlich in
sich geschlossen und voneinander unabhingig sind. Die Lage der Rohstoft-
quellen und ihre sinnvolle Ausnutzung sind fiir die Transportfrage von
mindestens der gleichen Bedeutung wie der bloBe Ausbau des Verkehrs-
netzes, der zwar eine Verbesserung der Leistung, aber keine Verkiirzung
der zu iiberbriickenden Entfernungen bewirken kann. Von entscheidender
Wichtigkeit ist die Herabsetzung der durchschnittlichen Transportweiten.
Zur Zeit liegen diese noch so hoch, dall 40 Prozent der Bahnfracht iiber
Entfernungen von mehr als 1700 km und 20 Prozent sogar iiber 3200 km
und mehr befordert werden miissen.

Der stindig zunehmende Giiterumschlag hat infolgedessen zu einer be-
drohlichen Uberlastung des Eisenbahnnetzes gefiihrt, dessen Ausbau mit
dem raschen Anwachsen der industriellen Produktion nicht Schritt hilt.
Die Folge ist ein ungeheuer dichter Zugsverkehr auf fast allen Hauptstrek-
ken. Auf den wichtigsten Industrielinien rollen die Ziige zeitweise in Ab-
stinden von nur 1 km. Das mag auf den ersten Blick als eine imposante
Leistung erscheinen, ist in Wahrheit aber nichts als eine Auswirkung un-
geldster verkehrswirtschaftlicher Probleme.

Die Bemiihungen um die Uberwindung der Schwierigkeiten haben die
Sowjetunion zu einer sorgfiltigen Durchforschung ihrer weiten 6stlichen
Riume nach mineralischen Rohstoffen veranlaBt. Mit ithrer Hilfe sollten
Standortverlagerungen der Industrie- und Kraftwerksbetriebe erméglicht
und eine Verkiirzung der energiewirtschaftlichen Transporte erreicht
werden.

Diese vor drei Jahrzehnten eingeleitete Verschiebung des Energie-
potentials erfuhr im Zweiten Weltkrieg durch den Verlust lebenswichtiger
Quellen an Kohle, Erdsl und Wasserkraft im europiischen RuBland eine
sprunghafte Beschleunigung. Die Notlage zwang nicht nur zu rascher
Verlagerung wichtiger Industriebetriebe in die vorher vernachlissigten Ost-
gebiete, sondern die mit allen Mitteln forcierte Suche nach neuen Energie-
quellen fiihrte gleichzeitig zu der Feststellung, daB die Sowjetunion zu den
reichsten Lindern der Erde an Kohle, Holz, Erddl, Torf und Wasserkraft
achort. Dieser Reichtum an Energierohstoffen, der sich tiber den gesamten



sowjetischen Kontinent verteilt, wird in zunehmendem MaBe die Neubil-
dung von Industrieschwerpunkten begiinstigen und eine weitere Verschie-
bung in den asiatischen Osten erlauben.

Heute sind es 10 sich klar abzeichnende, zum Teil allerdings erst im
Entstehen begriffene Industriegebiete, auf die sich das Wirtschaftspotential der
Sowjetunion stiitzt. Hiervon befindet sich bereits die Hilfte im asiatischen
Raum ostwiirts des Uralgcbirges:

Im europiischen Bereich

~ das Industriegebiet um Leningrad

- das Zentralrussische Industriegebiet um Moskau

~ das Industriegebiet des Donezbeckens

- das Industriegebiet der mittleren Wolga; es erstreckt sich von Kasan bis
Stalingrad, genannt «zweites Baku»

- das C)lindustriegebiet im Kaukasus um Baku und Grosny.
[ asiatischen Bereich

~ das Ural-Industriegebiet um Swerdlowsk und Magnitogorsk

- das Zentralasiatische Industriegebiet um Taschkent

- das- Kusnezk-Gebiet

-~ das Industriegebiet am Baikalsee um Irkutsk

~ das im Entstehen bcgriﬁ'cnc Industriegebiet des Fernen Ostens um

Chabarowsk.

Vor welchen gewaltigen Problemen die Sowjetunion hinsichtlich des
Transports von Encrgierohstoﬂ}:n trotz dieses Erfolgcs ihrer Verlagerungs-
politik heute noch steht, mogen einige Beispiele veranschaulichen:

a. Die Donez-Kohle muB3 bis heute transportiert werden

~ tiber 800 km in das Zentralrussische Industriegebiet um Moskau
~ iiber 600900 km in das Industriegebiet der Mittleren Wolga
~ iiber 1400 km in den Leningrader Bezirk.

Das wird sich iandern, wenn die riesigen Braunkohlenlager stidwestlich
Moskau einen entsprechenden Forderstand erreicht haben. AuBerdem wird
das Leningrader Gebiet auf dem Seewege aus dem Petschora-Revier
(Workuta am Nordural) versorgt werden kénnen, wodurch der Eisen-
bahntransport erheblich entlastet wird.

b. Das Ural-Industriegebiet um Swerdlowsk muf3 (da die Ural-Kohle zur
Verkokung nicht geeignet ist) seinen Kohlenbedarf zur Zeit noch aus dem
2200 km entfernt licgenden Kohlcngebiet um Kusnezk bezichen.

Eine begrenzte Entlastung wird erzielt werden, wenn das Ural-Gebiet
aus dem neuen, §00 km niheren Kohlenrevier Akmolinsk-Karaganda ver-
sorgt werden kann.



c. Auch der Ferne Osten wird heute noch iiber 3600 km mit Kohle aus
dem Kusnezk-Revier beliefert.

Diese Transporte werden erst iiberflissig werden, wenn die eigenen
Kohlenvorkommen des Fernen Ostens im Amur-Gebiet und auf der ge-
geniiberliegenden Insel Sachalin die Versorgung tibernchmen koénnen.

Diese Beispiele machen verstindlich, daB der Steinkohletransport mit
cinem Anteil von 23 Prozent die erste Stelle im gesamten Eisenbahn-
Giiterverkehr der Sowjetunion einnimmt. Dieser Anteil wird sich durch die
«bessere Gcographic der industriellen Produktion», also durch Ausn utzung
giinstig gelegener Quellen und entsprechende Verkiirzung der Transport-
wege vermindern lassen. Die Voraussetzungen dafiir sind durchaus gegeben,
da sich die Kohlenvorkommen iiber den gesamten Mittel- und Ostsibiri-
schen Raum erstrecken.

So zichen sich reiche Lager von Stein- und Braunkohle die ganze asia-
tische Stidgrenze entlang von Taschkent tiber den Balchaschsee nach Kusnezk
und weiter iiber den Baikalsce bis in das fernostliche Amur-Gebiet.

Wie giinstig diese Vorkommen zur Energieversorgung auf kurzem
Wege ausgenutzt werden koénnen, beweist das Zentralasiatische Industrie-
gebiet um Taschkent, das nach dem Zweiten Weltkrieg in unmittelbarer
Nihe der dortigen Braunkohlenlager entstanden ist und in wenigen Jahren
einen erstaunlichen Aufschwung genommen hat.

Fiir spitere Planungen verlocken die riesigen ostsibirischen Kohlenlager
zwischen Jenissej und Lena zum Abbau. Das Lena-Kohlengebict zicht sich
quer durch ganz Sibirien bis an die arktische Kiiste und ist in seiner Flichen-
ausdehnung von 400 0oo km? etwa zehnmal so grol wie die Schweiz. Es
bietet fiir die fernere Zukunft zweifellos die denkbar gréBten Entwicklungs-
moglichkeiten. Jedoch sind diese ostsibirischen Gebiete so menschenarm
und unwegsam und dazu klimatisch so hart, dal man mit einem groBziigi-
gen Abbau erst beginnen wird, wenn die Verhiltisse dazu zwingen. Jeden-
falls aber wird dieser ungeheure, iiber den ganzen Kontinent verteilte
Kohlenreichtum iiberall die Bildung neuer Industriezentren erlauben, ohne
daB ¢s notig sein wird, den erforderlichen Energicrohstoff iiber weite Ent-
fernungen heranzufahren.

Dieser Reichtum der Sowjetunion an Kohle 3Bt alle anderen Energie-
triger mit threm Anteil an der Wirtschaft weit zuriicktreten. Bereits das
Erdol als nichstwichtiger Energicrohstoff erreicht mit seinem Anteil nur
ein Viertel der Kohle. ‘

Uber dic Erddlvorrite der Sowjetunion gehen die Meinungen stark aus-
einander. Es gibt namhafte Geologen, welche die wahrscheinlichen Vor-
ritc auf 25 Prozent der wahrscheinlichen Welt-Erdolreserven schitzen.



Aber dic als sicher nachgewiesenen sowjetischen Vorrite sind jedenfalls
erheblich geringer und betragen mit 1,05 Milliarden Tonnen etwa 10 Pro-
zent der sicheren Wele-Erdélvorrite. Trotzdem ist die sowjetische Erdol-
forderung auch im Verhiltnis zu diesen Vorriten und der Ergiebigkeit der
Quellen auffallend gering. Sie lag 1950 mit 37 Millionen Tonnen bei etwa
7 Prozent der Weltforderung.

Dic Erklirung fiir diese relativ geringe Leistung ist wahrscheinlich auch
hier in der Transportfragc zu suchen. Das Problem besteht darin, daBl der
Schwerpunkt der sowjetischen @]produktion heute immer noch im Kauka-
sus liegt, also in ausgesprochen exzentrischer Lage, dic in jedem Falle fur
dic Erdolwirtschaft weite Transportwege notwendig macht. Durch die
Ausbeutung ncuer Reviere im Gebiet der Mittleren Wolga ist zwar eine
Entlastung und Verkiirzung der Olversorgungswege eingetreten, aber sic
beschrinkt sich fast ausschlieBlich auf den curopiischen Raum. Die groBe
industriclle Verlagerung nach Osten ist durch diese neuen Quellen nicht
spiirbar erleichtert worden.

Trotz intensiver Bemiihungen sind im asiatischen Teil der Sowjetunion
kaum nennenswerte Olquellen gefunden worden. Lediglich im Siidwesten
bei Taschkent und im iduBersten Osten auf der Insel Sachalin ge]angtcn
kleinere Vorkommen zur Ausbeutung, wihrend die SchlieBung der groBen
sibirischen Liicke bisher nicht gelungen ist.

chcnfa]]s wird die gcographischc Lage der Erdolreviere eine groB-
ziigige Dezentralisation der Versorgung iiber den weiten asiatischen Raum,
wice sie sich bei der Kohle anbietet, beim Erdol nicht erlauben. Wenn man
neue Industricanlagen in Sibirien auf der Ol-Energiebasis betreiben wollte,
so wiirde das auf jeden Fall zu Transporten tiber Tausende von Kilometern
zwingen.

In dieser energiewirtschaftlichen Situation liegt vielleicht eine einleuch-
tende Erklirung dafiir, daBB die Sowjetunion trotz der auBerordentlichen
Wirtschaftsdyuamik, die ihr eigen 1st, dieses uns so wichtig erscheinende
Gebiet der Erdolproduktion in den letzten Jahrzehnten offensichtlich ver-
nachlissigt hat. Sie scheint das ganze System ihrer Mineraldlwirtschaft aut
dicse Situation abgestellt und den Olbedarf bewuBt unter dem Durchschnitt
anderer Linder gehalten zu haben.

Hiermit in Zusammenhang steht der geringe Kraftfahrzeugverkehr, der,
bedingt durch den Mangel an leistungstihigen AutostraBen, sich heute im
wesentlichen auf Nah- und Verteilertransporte beschrinkt. Wie vollkom-
men anders die sowjetischen Verhiltnisse hier gelagert sind als z. B. die der
Vereinigten Staaten von Amerika wird deutlich, wenn man bedenkt, daB
in den USA im Jahre 1950 etwa 43 Millionen Kraftfahrzeuge in Betricb
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standen, die mehr als ein Drittel der gesamten amerikanischen Olproduktion
in Anspruch nahmen, wihrend zur gleichen Zeit in SowjetruBland héch-
stens 3 Millionen Kraftfahrzeuge liefen.

Auch der Mineralolbedarf der Roten Armee war bisher nicht so hoch |
wie man vielfach annimmt. Die im europiischen Westen so hiufig vertre-
tene Ansicht, daBB die Sowjetarmee «supérmotorisiert» sel, 1st nicht zutref-
fend. Von den etwa 175 Friedensdivisionen scheinen nicht viel mehr als
ein Drittel voll motorisiert zu sein.

Aus all dem geht hervor, dall die Sowjetunion bisher bestrebt war, ihren
Mineralslbedarf zu drosseln. Ob sie das auch fiir die Zukunft beabsichtigt,
soll hier offenbleiben. Bemerkenswert ist, daB fiir das Ende der jetzigen
Fiinfjahresperiode, also bis Ende 1955, nahezu ecine Verdoppelung der
Forderleistung (70 Millionen t pro Jahr) geplant ist. Welche Absichten sie
mit dieser auffallenden Produktionssteigerung verbindet, ist bisher nicht
ersichtlich. Moglicherweise soll sie Bevorratungszwecken dienen, die auch
der Roten Armee zugute kommen kdnnten.

Ein kurzer Hinweis sei noch auf die synthetische Olerzeugung gegeben,
mit deren Hilfe die Sowjetunion bei fortschreitender Motorisierung einen
méglichen EngpaB in der Kraftstoftversorgung wahrscheinlich iiberwinden
kénnte. Sie verfiigt in allen Teilen ihres Gebietes iiber ausreichende Kohlen-
vorrite, die sich fir cine Synthese- und Hydrierverarbeitung hervor-
ragend eignen. Bisher laufen nur wenige derartige Werke ber Gorki und
nach unbcstéitigtc‘n Nachrichten auch am Baikalsee, aber in fernerer Zu-
kunft wire die Sowjetunion ohne weiteres in der Lage, auch in den ent-
legensten Bezirken synthetische Kraftstoff basen zu schaffen. Damit konnte
auch hier das Hindernis der weiten Antransporte iiberwunden und die Ver-
sorgung der 6larmen sibirischen Bereiche auf kurzem Wege méglich werden.

Neben der Kohle und dem Erdl haben noch mehrere andere Energie-
triger bedeutende Anteile an der Gesamtenergiegewinnung der Sowjet-
union. Es sind dies insbesondere die Wasserkrifte als Lieferanten der Elektri-
zititswirtschaft, ferner Holz, Torf, Olschiefer und Erdgas. Sie sollen in
diesem Zusammenhang jedoch auBer Betracht bleiben, da sie fiir die Trans-
portfrage keine nennenswerte Bedeutung besitzen. Lediglich auf die Was-
serkrifte wird im Zusammenhang mit dem sowjetischen WasserstraBennetz
noch eingegangen werden.

Das Eisenbahnnet= ’

Ein Blick aut die russische Eisenbahnkarte zeigt deutlich den Unter-
schied der Entwicklung m Curopiiischcn Kernland und in den neu er-
schlossenen Gebieten ostwiirts der Wolga. Noch liegt der Schwerpunkt
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eindeutig 1m Westen. Aber dic von den Sowjets wihrend der letzten drei
Jahrzehnte nach Osten vorgetriebenen Stringe haben das Bild seit der
Zarenzeit bereits erheblich gewandelt.

Bei ihrer Machtergreifung im Jahre 1917 tibernahmen sie als Erbe im

asiatischen Raum nur zwei wichtige Linien:
a. Die bekannte Transsibirische Bahn von Moskau iiber Swerdlowsk -
Krasnojarsk - Irkutsk nach Wladiwostok.
b. Die Verbindungsstrecke zwischen dem curopiischen und zentral-
asiatischen RuBlland von Kuibyschew nach Taschkent.

Im Zuge der zentralen Industrieplanung wurde dann sogleich die West-
Ost-Verschiebung verkchrswirtschaftlich vorbereitet. So wurde bereits in
den zwanziger Jahren die «Turksib» fertiggestellt, die mit ithren 2000 km
den zentralasiatischen Raum mit der Transsibirischen Bahn im Kusnezker
Gebiet verband.

Wenig spiter wurde die Industriebahn in Angriff genommen, die vom
Taschkenter Bezirk iiber das neue Kohlenrevier Akmolinsk - Karaganda
nach der Transsibirischen Bahn und dem Ural-Industriegebiet fiihrt.

Bezeichnend fiir die sprunghatte Ostverlagerung wihrend des Zweiten
Weltkrieges war dic neue Kohlenstrecke in das nérdliche Ural-Gebiet bei
Workuta. Unter Einsatz von Hunderttausenden von Straf- und Kriegs-
gefangenen entstand in Windeseile diese mehr als 1000 km lange Strecke.
Die Kohlenschitze am Rande des Eismeeres waren damals nach dem Ver-
lust des Donezbeckens plotzlich lebenswichtig geworden.

Nach dem Kriege wurde ein zweites, nicht weniger kiithnes und schwice-
riges Unternchmen c‘ntlang dem Jenisse)-Strom m Angriﬁ‘ genommen. Die
Jenissej-Miindung bei Dudinka soll quer durch die von aller Zivilisation un-
bertihrte Taiga mit der Transsibirischen Bahn bei Krasnojarsk verbunden
werden. Das nordlichste und siidlichste Teilstiick der Strecke ist bereits
vollendet und in Betrieb genommen. Das gesamte Bau-, Lokomotiven-
und Wagenmaterial fiir den nordlichen Teil muBte hierzu tiber See in dic
Jenissej-Miindung zugefiihrt, aut flachgehende Kihne umgeladen und
schlieBlich auf riesigen Schlitten von Traktoren durch die schneebedeckte
Tundra gezogen werden. Von den unmenschlichen Strapazen und den
Schwierigkeiten, die beim Bau dieser Strecke infolge grundloser Moraste,
gewaltiger Hochwasser, Kilte, Schneeverwehungen und Polarstiirmen zu
iiberwinden waren, macht sich der Westeuropier nur schwer eine Vorstel-
lung. g

Das groffte Bauvorhaben, das die sowjetrussische Regierung bereits
in der Periode des zweiten Fiinfjahresplanes einleitete, ist die neue «Siid-
sibirische Magistralc v, dic von Kuibyschew an der Wolga tiber Ufa und
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Magnitogorsk nach Osten fiihrt. Sie kreuzt bei Akmolinsk die von Tasch-
kent kommende Industricbahn und fiithrt, diec «Turksib» schneidend, in
den michtigen Kusnezker Bezirk. Das ostsibirische Teilstiick dieser Magi-
strale, das aus dem Kusnezker Becken nach Nordosten bis Ust-Kut fiihrt,
ist nach sowjetischen Pressemeldungen Anfang 1955 eroffnet worden.

Der jetzige Endpunkt Ust-Kut bildet als FluBhafen zwar den Anschluf3
an den Lena-Strom und damit an die «Reichtiimer des Nordens», kann aber
wohl kaum als endgiiltig angeschen werden. Bemerkenswert ist aber, dal3
die schon vor dem Zweiten Weltkrieg in Angriff genommenc Weiterfiih-
rung der Strecke nach Osten bis an die Pazifische Kiiste unter der Bezeich-
nung «Baikal- Amur-Magistrale» offenbar eingestellt worden ist. Diese
Magistrale sollte urspriinglich vorwiegend strategischen Zwecken dienen,
um fiir den Fall einer Aggression der Japaner aus dem mandschurischen
Raum eine Versorgungsader nach dem Fernen Osten zu besitzen, die weni-
ger getihrdet wire als die sehr grenznahe Transsibirische Linie. Da sich die
politischc Situation in Japan und der Mandschurei inzwischen viillig ge-
wandelt hat, glaubt man offenbar, auf dic Baikal- Amur-Magistrale vor-
liufig verzichten zu kénnen.

Unbestitigte sowjetische Pressenachrichten sprechen davon, dal3 die
kiirzlich erdffnete Strecke nach Ust-Kut das erste Teilstiick einer auf lange
Sicht geplanten «Nordostsibirischen Magistrale» sei, die sich nach Nord-
osten iiber den Sechafen Magadan am Ochotskischen Meer bis zur Tschuk-
tschen-Halbinsel an der BeringstraBe fortsetzen soll. Sichere Unterlagen
iber dieses angebliche Projekt, dessen Verwirklichung cbenfalls nahe-
liegende strategische Griinde haben konnte, aber andererseits Jahrzehnte
n Anspruch nehmen wiirde, liegcn nicht vor.

Die Verbindung nach China

Dic Wandlung der politischcn Situation im Fernen Osten, welche die
Russen veranlaBt hat, auf den Ausbau der Baikal- Amur-Magistrale zu
verzichten, hatte im September 1945 mit der Verdringung der Japaner aus
der Mandschurei begonnen.

Eines der Faustptinder, welche die Sowjetunion dadurch gewann, war
cin Anteil an der Tschangtschun-Eisenbahn. Damit gelangte sic in den Be-
sitz eines fir sie ZuBerst wichtigen Schienenstranges, der ostwirts des Bai-
kalsees von der Transsibirischen Bahn abzweigt und quer durch die nord-
liche Mandschurei in Richtung auf Wladiwostok und auf Port Arthur fiihrt.

Diese vorteilhafte Situation inderte sich vier Jahre spiter nochmals
durch den Sieg Mao Tse-tungs in China, der im September 1949 die Chine-
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sische Volksrepublik proklamierte. SowjetruBland wurde dadurch veranlaBt,
auf seine Vorrechte im mandschurischen Bahnsystem zugunsten des neuen
rotchinesischen Freundes zu verzichten. Dafiir aber erdffneten sich jetzt
unabschbare wirtschaftliche Perspektiven und forderten den beschleunigten
Ausbau leistungsfihiger Transportwege von SowjetruBlland nach China.

Diese Forderung wurde um so dringlicher, als der chinesisch-sowjetische
Vertrag vom 14. Februar 1950 engste wirtschaftliche Zusammenarbeit und
vor allem sowijetische Unterstiitzung beim Ausbau der chinesischen Indu-
strie vorsah. Die Sowjetunion vcrsprach ihre Hilfe bei der Errichtung von
141 Objekten auf den Gebieten der Metallurgie, Kohlen-, Erdol- und Che-
mischen Industrie, des Maschinenbaues, der Kraftwerke, Hydrotechnik,
Landwirtschaft, des Transport- und Nachrichtenwesens.

Die einzigen Eisenbahnstrecken, die bis dahin die beiden Linder mit-
einander verbunden hatten, fithrten von der Transsibirischen Bahn ab-
zweigend iiber die Mandschurei und geniigten keineswegs, um die kiinfti-
gen Transportanforderungen zu erfiillen.

Es wurden daher sogleich drei wichtige Schienenstringe zwischen RuB3-
land und China in Angriff genommen. Hiervon sollten zwei durch die
selbstindig gewordene AuBere Mongolei (Mongolische Volksrepublik)
fithren und zwar

a. eine Strecke vom Baikalsee kommend iiber die mongolische Haupt-
stadt Ulan-Bator durch die Wiiste Gobi nach dem chinesischen Paotao;
b. eine zweite Strecke weiter Sstlich iiber Tschoibalsan nach Kalgan.

Beide haben unmittelbaren AnschluB an das nach Peking und dem Sii-
den fiihrende Netz. Nach russischen Presseverdffentlichungen soll die erst-
genannte der beiden Strecken im Mai 1955 erdffnet worden sein und die
zweite sich ebenfalls bereits im Bau befinden.

Gleichzeitig wird die dritte Linie von der «Turksib» ausgehend iiber
Tschugutschak und Wusu nach Siidosten lings der beriihmten Chinesischen
Mauer vorgetricben. Aus der entgegenkommenden Richtung diirfte der
Bau heute Lantschou erreicht und nach Nordwesten iiberschritten haben.
Hiermit wird cine erheblich abgekiirzte Verbindung von den groBen
Industriezentren um Swerdlowsk, Kusnezk und Taschkent nach China ge-
schaffen, die durch eine geplante Zusatzlinie von Alma-Ata nach Wusu
erginzt werden wird.

Die strategische Bedeutung dieser neuen Transportverbindungen zwi-
schen den beiden kommunistischen Michten bedarf keiner niheren Er-
liuterung. Die militirische Notwendigkeit erwies sich bereits vor zwei
Jahren im indochinesischen Krieg, bei dem die sowjetrussischen Waffen-
lieferungen an die Aufstindischen infolge Fehlens einer kiirzeren Ver-
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bindung auf dem Umweg iiber das mandschurische Bahnsystem, also auf
einer Gesamtstrecke von mehr als 12 0oo km, zugetiihrt werden muBten.

Zunichst aber stchen in diesem Raum die wirtschaftlichen Transport-
aufgaben im Vordergrund. Von ihnen kann man sich cine Vorstellung
machen, wenn man weif}, da China im Jahre 1936 nur o,5 Prozent, im
Jahre 1952 dagegen 72 Prozent seiner Importe aus dem sowjetischen Raum
bezog.

Dieses enorme Anwachsen der Transportanforderungen scheint in letz-
ter Zeit zu emem bedrohlichen Mangel an rollendem Material gr‘ﬁihrr zu
haben. Sichere Angaben hieriiber hcucn nicht vor. Nach cinigen AuBerun-
gen wihrend des Kongresses der Sow]LtgLwul\sghaﬁun im Juni 1954
scheinen aber die gewaltigen Anstrengungen zur Steigerung der Waggons-
und Lokomotivenfabrikation die Erwartungen nicht erfuillt zu haben. Selbst
die Produktionssteigerung der riesigen Waggonfabrik Nishnij-Tagil im
Ural von 20 000 auf nahezu 70 ooo Waggons jihrlich scheint nicht aus-
gereicht zu haben, um mit der Zunahme des Transportbedarfs Schritt zu
halten.

Das Wasserstraffennet =

Da die Sowjetunion also oftenbar nicht in der Lage ist, den stindig an-
steigenden Transportforderungen durch Ausbau des Eisenbahnnetzes und
Intensivierung der Waggonproduktion gerecht zu werden, hat sie in ihren
Planungen vorgeschen, einen crheblichen Teil auf andere Verkehrsmittel
abzuwilzen.

Dic groBte Entlastung des iiberbeanspruchten Bahnnetzes verspricht
man sich von einer Verbesserung der Binnenschiffahrt. Angesichts des un-
geheuren Reichtums der Sowjetunion an schift baren Fliissen und der seit
Urzeiten {iblichen Ausnutzung der russischen Strome fiir den Giitertrans-
port ist es seltsam, daB der Anteil der Binnenschiffahrt am Gesamtgiiter-
umschlag noch im Jahre 1954 nicht mehr als 6,3 Prozent betrug.

Natiirlich ist die geringe Leistung zum Teil auf die langen Unterbrechun-
gen wihrend der Eismonate zuriickzufiihren. Am Schwarzen Meer und
am Kaspisce liegen die FluBliufe fiir 70-100 Tage und an der Eismeerkiiste
fir etwa 200 Tage wihrend des Jahres unter ciner geschlossenen Eisdecke.
Hieran wird auch kein Fiinfjahresplan etwas dndern. Anders aber ist es mit
den zum Teil noch geradezu mittelalterlich anmutenden Transportmetho-
den und den sehr geringen Wassertiefen. Noch vor wenigen ]ahren wurde
auf der Wolga und dem Verbindungssystem zur Ostsee mit Pferden so lang-
sam getreidelt, daB3 ein FuBginger bequem Schritt halten konnte. Die Folge
waren endlose Transportzeiten.
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Die Sowjetunion hat in den dreiBiger Jahren mit der Durchfithrung
eines groBziigigen Ausbauplanes begonnen, der mit den veralteten Verhilt-
nissen nunmehr endgiiltig aufriumt. Die Zielsetzung ist so weitgchend, dal3
in einigen Gebieten eine vollkommene Verinderung der geographischen
Struktur eintreten wird. Die riumlichen AusmalBe iibersteigen bei weitem
westeuropidische Vorstellungen.

Zunichst beschrinkt sich der Ausbau der WasserstraBlen im wesentlichen
auf den europiiischcn Teil der Sowjetunion mit der Wolga als wichtigster
Verkehrsader. Mittelpunkt des ganzen Systems und zugleich groBter Bin-
nenhafen der Welt soll Moskau werden. Folgende GroBschiffahrtswege
zeichnen sich bereits deutlich ab:

1. Das Wolgasystem

. Wolga - Ostsec

. Wolga - Eismeer
Schwarzes Meer - Ostsec
Schwarzes Meer - Kaspisee

]

[ SO IS

Diese zum Teil schon heute in modernster Bauweise geschaftenen Ver-
bindungen sollen auf eine einheitliche Fahrwassertiefe von sm gebracht
werden und damit einen durchgehenden Verkehr von Dampfern bis zu
12 000 t zulassen. Auf diese Weise bietet das System die Moglichkeit groBer
Massentransporte und kann trotz der verhiltnismiBig kurzen cisfreien
Jahreszeiten wirtschaftlich werden. Auch in strategischer Hinsicht erdffnen
sich ganz neue Perspektiven fiir die Verschiebung leichter Seestreitkrifte
zwischen Eismeer, Ostsee, Schwarzem Meer und Kaspisce.

Eine nihere Beschreibung der einzelnen Kanal- und Erweiterungsbauten
verbietet der beschrinkte Rahmen dieser Abhandlung. Lediglich auf das
Wolgasystem als dem Haupttriger der Verbindungswege soll kurz eingegan-
gen werden. Der Strom soll durch Einbau von acht Staustufen zwischen
Moskau-Wolga-Kanal und Stalingrad zu einer fortlaufenden Treppe rie-
siger Seen angestaut werden. Am Oberlauf sind die drei ersten, relativ klei-
neren Seen bereits fertiggestellt. Der groBte unter ihnen ist der von Rybinsk
mit einer Stauhdhe von 18 m und einer Seefliche, die etwa dem neunfachen
des Bodensees entspricht. — Weiter luBabwirts wird die GréBe der geplan-
ten Stauseen wegen des geringeren Stromgefilles immer umfangreicher.
Die groBte, bereits im Bau befindliche Anlage ist die bei Kuibyschew. Sie
kiirzt zudem eine Wolgaschleife von 130 km Linge. Bei einer Stauhéhe von
32m 4Bt sic das groBee aller Wolga-Meere entstehen, dessen Fliche den
Bodensee um das 18fache iibertreffen wird. Es soll 600 km lang werden
und die Wo]ga bis tiber Kasan hinaus aufstauen. Bei schweren Stiirmen wird
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cin Wellengang bis zu zwei Metern erwartet, so dal} alle Einrichtungen der
Schiffahrt von FluB- auf Seeverkehr umgestellt werden miissen.

Bei dem Ausbauplan des Wolgasystems fillt auf, daB unterhalb von
Stalingrad offenbar keine Erweiterungsbauten vorgeschen sind, so daB die
versandete Wolgamiindung ebenso wie bisher auch in Zukunft fiir See-
schiffe unbenutzbar bleiben wird. Der Grund hierfiir liegt in der bemer-
kenswerten Tatsache, daB der Wasserspiegel des Kaspisees seit Jahrhunderten
absinkt und heute schon 27 m unter dem Meeresspiegel liegt. Diese be-
denkliche Erscheinung wird vor allem auf ungeniigende Wasserzufubr von
der Wolga zuriickgefiihrt. Durch die jetzt im Bau befindlichen Stauanlagen
werden die Verdunstungsflichen der Wolga noch vergroBert und das Ab-
sinken des Kaspisees entsprechend beschleunigt.

Um die hiermit verbundenen Gefahren zu tiberwinden, sind gewaltige
wasserwirtschaftliche Pline entwickelt worden, mit denen man den Was-
serspiegel des Kaspisees anzuheben hofft: Im Norden soll das Wasser der
Petschora angestaut (Stausee von Solikamsk) und iiber die Kama der Wolga
zugefiihrt werden. Im Siiden soll das Wasser des Schwarzen Meeres iiber
das Asowsche Meer und den Manytsch-Kanal unmittelbar dem Kaspisee
zugeleitet werden.

Damit in Zusammenhang aber steht ein noch weit umfangreicheres
Projekt, das jenseits des Ural geplant ist und verschiedenen gewaltigen Be-
wisserungsaufgaben dienen soll. Dieses Projekt besteht in dem sogenannten
Dawydow-Plan, nach welchem Ob und Jenissej auf einer Fliche, die etwa
der der Bundesrepublik Deutschland entspricht, eingestaut werden sollen.
Der entsprechende See wird als «Sibirisches Meer» bezeichnet. Es handelt
sich dabei weniger um eine Erweiterung der Schiffahrtswege, als vielmehr
um die Schaffung eines riesigen Wasserreservoirs, dessen Niveau durch
Staumauern um etwa 70 m (am Jenissej um 100 m) angehoben werden soll,
so daB das Wasser seine Strdmungsrichtung umkehren und nunmehr nach
Siiden abflieBen kann. Ein Kanal (Dawydow-Kanal) soll die Verbindung
zum Aralsee und von dort zum Kaspisee herstellen. Dieses letztere Teilstiick
ist bereits praktisch in Angriff genommen. Die Bauzeit fiir das Gesamtpro-
jekt wird von Dawydow auf etwa 20 Jahre geschitzt.

Abgesehen von den klimatischen Verinderungen, die man im Gebiet
des «Sibirischen Meeres» erwartet, liegt einer der wesentlichsten Zwecke
dieses Planes in der Bewisserung und Nutzbarmachung der heute 6den und
wasserarmen Steppen und Wiisten Zentralasiens. Daf3 bei diesem Projekt
ebenso wie bei allen anderen Stauanlagen auch zahlreiche Probleme energie-
wirtschaftlicher Art gelost werden, kann hier nur am Rande erwihnt
werden.



Nach Durchfithrung des Dawydow-Planes glaubt man, den Wasser-
haushalt des Kaspisees mit Sicherheit ausgleichen zu kénnen. Erst damit wird
die Wolga in ihrem ganzen Verlauf als GroBschiH'ahrtsweg benutzt werden
konnen.

Uber den strategischen Wert des geplanten WasserstraBennetzes kann
man gctciltcr Meinung sein. Solange es intakt ist, besitzt es selbstverstind-
lich eine groBe riistungswirtschaftliche Bedeutung und kann in begrenztem
Umfang auch fir militirische Transporte ausgeniitzt werden. Seine
Schwiche aber licgt i der Empﬁndlichkcit gc‘gcniibcr den modernen
Mitteln der Luftkriegfithrung. In diesem Zusammenhang sei an die schwer-
wiegenden Folgen der Zerstorung der deutschen Méhne-Stauanlage durch
die britische Luftwafte wihrend des Zweiten Weltkrieges erinnert. Ungleich
hoher miissen die militirischen und riistungswirtschaftlichen Gefahren fiir
die Sowjetunion bewertet werden, die z. B. cine Zerstorung des Wolga—
Systems zur Folge haben kénnte. Allein der Ausfall der elektrischen Energic
konnte groBe Teile der Industrie lahmlegen. Diese Gefahr besteht insbeson-
dere, solange der erst in den Anféingen steckende Ausbau der Verbund-
systeme nicht weiter fortgeschritten ist.

Straflenbau und Lufttransporte

Auf die Schwierigkeiten des Fernlastverkehrs im Bereich der Sowjetunion
ist bereits hingewiesen worden.

Bis zum Anfang des Zweiten Weltkrieges gab es nur eine einzige mo-
derne Autostralle von Moskau nach Minsk. Nach dem Kriege 1st eine durch-
gehend feste StraBe bis nach der Krim gefiihrt worden. AuBerdem sind
wahrscheinlich die wihrend der deutschen Besetzung gebautcn «Roll-
bahnen» einigermaBen erhalten geblieben. Dagegen befinden sich die noch
aus der Zarenzeit stammenden groBen Staatschausseen heute fast durchwegs
in hochst verwahrlostem Zustand.

Ob die Nachrichten iiber angebliche feste Straen in den ostsibirischen
Gebieten und im hohen Norden zur Eismeerkiiste zutreffen, erscheint sehr
fraglich.

Im allgemeinen bleibt das Kraftfahrzeug lokales Transportmittel, das
im Nahverkehr innerhalb der Industriegebiete eine zunehmende Bedeutung
gewinnt.

In strategischer Hinsicht aber bleibt die alte Erfahrung bestehen, daf3
die Unwegsamkeit RuBlands sich fiir die Verteidigung des Landes cher vor-
teilhaft als nachteilig erwiesen hat.

Uber die Leistungen des sowjetischen Lufttransportes gibt es keine
brauchbaren Angaben. Man beschrinkt sich auf Relativzahlen, die kein
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reales Bild ergeben. Fest steht nur, daB nicht allein das europiische RuBland,
sondern auch der asiatische Teil ebenso wie die Strecke nach Peking regel-
miBig beflogen werden. Im ganzen aber kann der Lufttransport bei seiner
begrenzten Kapazitit tiir den Giiterumschlag ebenso wie im militirischen
Bereich in einem Lande von der GriBe der Sowjetunion keine entscheidende
Rolle spiclen. Seine Leistungsfihigkeit wird sich immer nur auf einen Bruch-
teil der anderen Massentransportmittel beschrinken.

*

AbschlieBend kann gesagt werden, daB das Transportproblem nach wie
vor den wundesten Punkt des sowjetischen Kriegspotentials bildet. Im
Kriegsfalle wiirde sich die Sowjetunion der Gefahr gegentiberschen, dal3
die westlichen Luftwaffen das Verkehrsnetz einem allmihlichen Auf-
weichungsprozeB unterwerfen und damit den gesamten Wirtschaftsapparat
lihmen konnten. Die vorstehende Bctrachtung zeigt aber, daB3 die sowjeti-
sche Regierung das Problem offenbar in vollem Umfang erkannt hat und
daB die cingeleiteten MaBnahmen durchaus geeignet erscheinen, die Schwie-
rigkeiten mit der Zeit zu tiberwinden. Allerdings werden die Auswirkun-
gen im wesentlichen wirtschaftlicher Art sein. Strategisch dagegen wird die
Transportfrage fiir die Sowjetunion auch in Zukunft ein Problem bleiben,
da sie als Kontinentalmacht immer auf den Transport iber Land angewiesen
sein wird und nicht die Vorteile ausnutzen kann, die der Transport tiber die
Meere den Seemichten bietet.
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