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Vorwort

Verkehrsinfrastruktur und ihre logistische Nut-
zung sind wesentliche Voraussetzung zur wirt-
schaftlichen Produktion und Vermarktung. Das
gilt in besonderem MaRe fir die Verbundwirt-
schaft der GroRchemie. Die Mdglichkeit zur
Wahl eines geeigneten Standortes hat man aber
nur einmal. Die Carbochemie mit der \erstro-
mung der Braunkohle erforderte seinerzeit die
Né&he zu den Tagebauen und einen Massentrans-
port von Kohle und Kalk mit der Eisenbahn. Es
entsprach der damaligen Unternehmensphilo-
sophie, dass alle wesentlichen Dienstleistungen
in Eigenregie des Chemieunternehmens
erbracht wurden. In den Jahrzehnten der Man-
gelwirtschaft fuhrte das dartiber hinaus zu der
Notwendigkeit, die entsprechende Technik
nicht nur selbst vorzuhalten, sondern gegebe-
nenfalls auch angepasst zu entwickeln.

Die Abldsung der Carbochemie durch die
Petrochemie veranderte die Transportanforde-
rungen grundlegend: Flissigkeiten und Gase
konnten wirtschaftlich Uber Pipeline gefordert
werden. Gravierender war jedoch mit der Wie-
dervereinigung von Deutschland die Einfiih-
rung der Marktwirtschaft: Die Effektivitat und
die Forderung der Kunden und nicht mehr die
“Spriteinsparung durch Verlagerung auf die
Schiene” bestimmten die Nutzung der \er-
kehrstechnik.

Das technische know-how und die Bereitschaft
sich zligig das 6konomische Fachwissen zu
eigen zu machen, ermdglichte es den Beteilig-
ten, in einer historisch gesehenen sehr knappen
Zeitperiode die komplexe Restrukturierung des
Werkes und seiner Infrastruktur anzugehen.

Es erwies sich, dass die Grundstruktur des Wer-

kes sehr wohl geeignet war, sich passfahig zu
den neuen Herausforderungen zu entwickeln:

Anordnung der Anlagen und der Logistik-
e komplexe gemdaR den Erfordernissen der
Dow-Geschéftsbereiche,

Ausgliederung der Dienstleistungen an ent-
e sprechende Fachfirmen,

Anbindung an die neue Autobahn.
°

Es war eine einmalige Chance, dieses Konzept
S0 zu gestalten, dass es zukunftsfahig fir weite-
re Anlagen und Ansiedler bleibt. Inshesondere
war zu beriicksichtigen, dass bei verdnderten
Rahmenbedingungen der Bahntransport z.B.
mit Containern bei verdnderten Rahmenbedin-
gungen durchaus wieder einen gréReren Stel-
lenwert erhalten kann.

Die Broschiire wird sicher diejenigen anspre-
chen, die die vergangenen Jahrzehnte und die
Umgestaltung der letzten Jahre aktiv miterlebt
haben. Gerade wegen des Tempos der Restruk-
turierung eines Chemiewerkes in dieser Gro-
Renordnung wird meist nur das Gesamtergebnis
gesehen und weniger erfasst, dass dahinter viele
einzelne wohl durchdachte Konzepte stehen.

Die Broschiire soll aber auch diejenigen anspre-
chen, die heute alles mit dem Malstab der
Effektivitdt bewerten mdéchten. So wird ge-
zeigt, dass es in der Zeit der Mangelwirtschaft
nicht nur absurde Festlegungen, sondern auch
viel Engagement und technisches know-how
gegeben hat. Zuséatzlich bietet die Broschiire
fur die zahlreichen Fans der Eisenbahnhistorie
interessante Fakten zu dem Thema Werksbah-
nen.

Dr. Christoph Miihlhaus
Geschéftsfiihrer Buna SOW Olefinverbund GmbH



ENTWICKLUNG DER VERKEHRSINFRASTRUKTUR
UND DER LOGISTIK AM STANDORT SCHKOPAU

ZWISCHEN 1936 UND 2000

von Hans-Dieter Flader und Jurgen Jahnke
Einfihrung

Seit 1996 sind in der Schriftenreihe ,,Mersebur-
ger Beitrage zur Geschichte der Chemischen
Industrie Mitteldeutschlands* eine gréRRere An-
zahl von Arbeiten Uber die Geschichte des
Buna-Werkes Schkopau [1] oder (iber wichtige
Produktionsbereiche, technische Entwicklun-
gen und wirtschaftliche Problemstellungen
erschienen.

Mit nachfolgendem Beitrag soll nun ein Bogen
Uber die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur
und Logistik vom Zeitpunkt der Griindung bis
zum Abschluss der Rekonstruktion durch The
Dow Chemical Company (Dow) gespannt wer-
den.

Zweifellos waren 1936 auch der Stand der Ent-
wicklung des Eisenbahnnetzes, das vorhandene
StraBennetz und sein geplanter Ausbau sowie
die sich abzeichnende Entwicklung der Binnen-
wasserstrafen im mitteldeutschen Raum fur die
IG-Farben wichtige Argumente, den Standort
Schkopau zu favorisieren [1].

Auch fiir Dow war der Standort mit seiner Ver-
kehrsinfrastruktur ein Grund zur Ubernahme
des Werkes, obwohl ein Produktionsstandort
ohne Hafenanlagen fiir Dow sehr ungewohnt
ist. Das geplante Werk, dessen Produktion von
Anfang an einen grofRen Transportbedarf erfor-
derte, bendtigte vor allen Dingen optimale
Eisenbahnverbindungen nach auflen und eine
leistungsfahige Werkeisenbahn fiir den inneren
Materialfluss. Die 1G Farben planten fir die
ersten drei bis finf Jahre einen Warenausgang
von taglich 300 t [2], im Verhaltnis zu spateren
Versandmengen (1985: ca 8700 t/d ) eine eher
bescheidene GroRenordnung. Bericksichtigt
man aber die daflr erforderlichen 3500 t/d
Rohstoffe und Rohbraunkohle, dann wird deut-
lich, dass Infrastruktur und Logistik eine wich-
tige Voraussetzung fir das Werk waren und
natirlich heute noch sind.

Die Anforderungen an die Logistik haben sich
im Laufe der Entwicklung stetig verandert.
Besonders tiefgreifend waren sie infolge der
Restrukturierung des Werkes. Im Zeitraum von
1995 bis 2000 flossen fast 25% aller Investi-
tionsaufwendungen in Infrastruktur und Logis-
tik. Das ist unter normalen Bedingungen zu
viel, zeigt aber wie grof3 der Nachholbedarf war
und welche Bedeutung Dow der Infrastruktur
und Logistik beimisst. Rohstoffmengen,
Warenversand, Leistungen der Verkehrstrager
und Produktivitdt einzelner Logistikbereiche
wurden Uber den Lauf der Zeit miteinander ver-
glichen und widerspiegeln so auch gleichzeitig
die Entwicklung des Werkes.

Das Studium des Archivmaterials brachte zu
Tage, dass 1936 das Regierungsprasidium Mer-
seburg der Ansiedlung des neuen Werkes u.a.
wegen moglicher Umweltbelastungen sehr
skeptisch gegeniiber stand.

Entstehung und Entwicklung des Werkes haben
im betréchtlichen Umfang die regionale Ver-
kehrsinfrastruktur geprégt, bis hin zur neuen
Autobahn A 38, deren Bau auch auf den Ein-
fluss der BSL Olefinverbund GmbH zuriick
geht.

Verkehrsinfrastruktur

Entwicklung bis 1945

Der mitteldeutsche Raum um die Stadte Leip-
zig, Halle und Merseburg hatte dank der indu-
striellen Entwicklung seit dem Ende des 19.
Jahrhunderts eine verhaltnisméaRig gut entwi-
ckelte Verkehrsinfrastruktur. Der Aufbau des
Eisenbahnnetzes, wie es sich uns heute dar-
stellt, war im wesentlichen abgeschlossen. Da-
riber hinaus gab es weitere Privatbahnen zur
ErschlieBung der Tagebaue, die aber mit deren
Stilllegung teilweise wieder zuriickgebaut wor-
densind.

Der Ausbau der provinzialséchsischen Kreis-
straen lag im Jahre 1934 weit Uber dem
Reichsdurchschnitt. Im Bezug auf den Ausbau
mit schweren Decken sogar (ber dem Durch-
schnitt der sdchsischen Provinzstraen [3].

Das Kreisstral’ennetz der Provinz Sachsen hatte
Anfang der 30er Jahre eine Lange von 5800 km
(Tabelle 1).

Auch die Voraussetzungen fur die Nutzung der
Binnenwasserstralen waren angesichts des
bereits begonnenen weiteren Ausbaus des Siid-
fligels des Mittellandkanals vielversprechend.
Bereits 1931 wurde mit dem Ausbau der Saale
fur das 1000 t-Schiff (SchiffsgréRe von 80 m
Lange und 9 m Breite ) begonnen.

Im Jahre 1936 verkehrten auf der Saale 3290
Einzelschiffe und 1000 Schleppziige.

Kreisstralen
Provinz Sachsen

Ungeschiitzte Fahrbahndecke
Fahrbahndecke befestigt
Mittelschwere Decke
Schwere Decke

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

1934 begann der Bau des Saale-Elsterkanals
von Kreypau nach Leipzig-Lindenau. Lindenau
sollte der modernste Binnenhafen Deutsch-
lands werden [4].

Am 12.02.1936 nannte die IG Farben Ludwigs-
hafen in einem Schreiben an die Landesplanung
in Merseburg folgende Griinde fiir die Wahl des
Standortes Schkopau:

o Madglicher Anschluss an den Mittellandkanal
o Nahe der Eisenbahnhauptlinie
Halle-WeiRenfels-Erfurt
o Glnstige Stromversorgung
durch Né&he der Braunkohle
e Nahe der Rohstoffbasis Leuna
e Bau der Reichsautobahn Halle-Leipzig [5].

Allerdings sprach sich die Landesplanung Mer-
seburg, Oberregierungsrat LINDEMANN,
zunéchst gegen eine Industrieansiedlung am
Standort Schkopau aus. Sein Gegenvorschlag:
das Werk bei Kriegsdorf (Friedensdorf) anzu-
siedeln [6]. In einer schriftlichen Stellungnah-
me an das zustandige Arbeitsministerium des
Landes vom 15.01.1936, die auch den 1G-Far-
ben Ubergeben wurde, begrindete ORR
LINDEMANN die ablehnende Haltung des
Amtes fur Landesplanung Merseburg mit fol-
genden sieben Punkten [7]:

e Mit dem neuen Werk entsteht eine zu grofRRe
Zusammenballung der Industrie in einem
Gebiet mit Hauptwohngebieten und Indu-
strie.

Kreisstralen
Reichsdurchschnitt

32% 2%
14% 12%
12% 3%
42% 13%

Tabelle1 Bauzustand der Kreisstralen der Provinz Sachsen
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e Die Reichsstrale 91 von Halle nach Merse-
burg kann eine weitere Belastung nicht mehr
verkraften.

e Die Transporte fur das neue Werk fuhren zu
einer weiteren Belastung der Reichsbahn-
strecke Halle-WeilRenfels und der Bahnhdfe
Halle und Merseburg.

e Merseburg und das bevorzugte Wohngebiet
Schkopau liegen direkt im Rauchschatten
des neuen Werkes.

e Merseburg hat kaum noch territoriale Ent-
wicklungsmoglichkeiten (im Westen der
Flugplatz, im Osten die Saale, im Siliden
Leunaund im Norden das neue Werk).

e Durch das Werk werden zwangslaufig die
Erholungsgebiete Aue und Stadtpark beein-
trachtigt.

e Der Standort ist auch im Sinne des Luft-
schutzes nicht ginstig, weil alle groRen
Werke gradlinig an der Strecke Halle-
WeiRenfels liegen.

Die IG Farben sandten der Landesplanung eine
schriftliche Gegendarstellung und verwiesen
auf die bereits genannten Vorziige des Standor-
tes Schkopau. Sie holte sich Rickendeckung
bei der Reichsbahndirektion Halle, die die Stre-
cke Halle-WeiRenfels durchaus fir belastbar
hielt und versprach zu prifen, ob die StraRe
Halle-Merseburg westlich am Ort Schkopau
vorbeigefiihrt werden kann. Die Beeintréachti-
gungen der Wohngebiete wiirden durch die Indu-
strialisierung und die damit verbundene Sicher-
stellung der Lebensbedingungen der Bevolke-
rung wieder aufgehoben.

Die Bedenken zum Luftschutz kénne man nicht
teilen, denn ,,MaRgebliche Stellen halten die
Entfernung zu Leuna fiir vorteilhaft* [5].

Die Diskussion um den Standort war aber damit
nicht beendet. Am 20.02.1936 dufRert Dr. von

DEHN-ROTFELSER in einer Aktennotiz die
Vermutung, dass “Magdeburger Wirtschafts-
kreise das Bestreben hétten, die Schkopauer
Anlage in das Magdeburger Gebiet zu bekom-
men und zu diesem Zweck die Landesplanungs-
gemeinschaft vorspannenwollen* [8].

Am 26.02.1936 gab es zum gleichen Thema ein
Gesprach mit Burgermeister WIEDEMANN
vom Deutschen Stédtetag, der berichtete, in
Magdeburg sei man der Meinung, das Werk
gehore indie Dubener Heide [9].

Aber der Widerstand in Merseburg war wenige
Tage spéter gebrochen. ORR LINDEMANN
forderte nun nur noch die Verlegung des Stand-
ortes um 100 m nach Westen. Was ihn
umstimmte, lasst sich nur ahnen. Die Entschei-
dung Uber den Standort war l&ngst gefallen. Am
19.02.1936 besuchte Oberst THOMAS vom
Reichskriegsministerium das Gelande in
Schkopau und erklarte den Herren der 1G-
Farben, man solle trotz der vorgebrachten
Bedenken ohne Riicksicht weiter arbeiten [10].
Zwei Tage spater informierte Oberst THOMAS
Dr. von DEHN-ROTFELSER (ber ein Ge-
sprach mit dem Direktor der Reichsstelle fur
Raumordnung. Er habe darauf hingewiesen,
,,.dald die Kautschukfabrik bei Schkopau zwar
von der |.G. ausgefiihrt werde, dass aber dahin-
ter das Kriegsministerium stehe...... Irgend-
welche anderen Gesichtspunkte kdnnten dem
gegeniber nicht greifen* [11].

Damit war alles entschieden und die endg(ltige
Standortberatung am 06.03.1936 in Merseburg
nur noch eine Formsache.

Unter Leitung der Reichstelle fir Raumord-
nung, im Beisein wichtiger Reichsministerien,
(u.a. auch des Reichskriegsministeriums), der
Landesbehérden von Sachsenanhalt und der
IG-Farben-Vertreter Dr. von DEHN-ROTFEL-
SER, Dr. AMBROS und Dipl.-Ing. BIEDEN-
KOPF wurde der Standort Schkopau endguiltig
gebilligt.

Laut Protokollauszug folgt man den Argumen-
ten der 1G Farben fir den Standort und hebt die
arbeitsmarktpolitische Bedeutung des zukiinfti-
gen Werkes hervor. Griinde, die das Kriegsmi-
nisterium interessierten, findet man im verof-
fentlichten Teil des Protokolls nicht.

Die vom Landesplanungsamt vorgeschlagene
Verlegung des Standortes um 100 m nach West
wurde aus Kostengrinden abgelehnt. Dafur
erklarte sich die 1G Farben bereit, eine 50 bis
100 m breite Baumzone zwischen dem Dorf
Schkopau und dem Werk anzupflanzen, ,,die
eine Geruchsbelastigung weitgehend verhin-
dernsoll** [12]. Dieses Entgegenkommen sollte
wohl hauptséchlich die Kritiker beschwichti-
gen, denn es wurde wahrend der 1G-Farben-
Zeit nicht einmal der Ansatz einer Baumzone
geschaffen. Es mussten etwa 50 Jahre ins Land
gehen, bis Teile des Werkes mit einem Griingir-
tel umgeben wurden (wenn man vom Schutz-
streifen nordlich des Knapendorfer Weges
absieht). Der groRte Teil der Anpflanzungen
erfolgte zwischen 1990 und 2000.

Auf die Realisierung einer anderen Festlegung
des Protokolls, der Beseitigung der schienen-
gleichen Kreuzung der Strecke Merseburg-Bad
Lauchstddt mit der Strale Merseburg-
Schkopau, warten die Anwohner immer noch.
Allerdings hat der in den 70er Jahren erfolgte
Umbau der heutigen Bundesstral3e B 91 die kri-
tische Situation etwas entscharft.

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Schon einen Monat nach Bewilligung des
Standortes, am 04.04.1936, wurde mit dem Bau
einer vorlaufigen AnschluBbahn zur Versor-
gung der Baustellen begonnen. Als Trasse dien-
te teilweise die Gleisanlage der 1924 stillgeleg-
ten Braunkohlengrube “Pauline”, die im dama-
ligen Bahnhof Knapendorf in die Strecke Mer-
seburg-Lauchstadt mindete (Bild 1).

Waéhrend der Anschluss des Baugleises tber
den Norden erfolgte, gingen die Planer flr den
endgultigen Gleisanschluss von Anfang an von
einer sudlichen Einbindung aus. Die Strategie
war, aus der privaten Grubenbahn Leuna-
Kotschen-Geusa-Beuna ab Geusa ein Privat-
gleis in nérdlicher Richtung bis zum geplanten
Werk zu verlegen (Bild 1, getrichelte Linie).
Auf diesem Gleis sollten die Kohle aus dem
Geiseltal und die zahlreichen Frachten von und
nach Leuna sehr kostenglinstig transportiert
werden. Im Bild 2 haben die Planer ihre Vorstel-
lungen skizziert.

Fir Frachten aus oder in das Reichshahnnetz
plante man einen Anschluss zum Bahnhof Kna-
pendorf oder einen Tarifbahnhof des Werkes.
Mit diesen Vorstellungen und Riickendeckung
der Regierung fuhr man im Februar 1936 zur
Reichsbahndirektion Halle und erdffnete der
Direktion, dass man auf einer eigenen Strecke
mit eigenen Fahrzeugen fur 3,5 Rpf pro Ton-
nenkilometer fahren kénne. Vom Vorhaben Pri-
vatbahn werde man nur abriicken, wenn ... ,,aus-
reichende Zugestandnisse fur den Kohlezugver-
kehr, den Verkehr von und nach Leuna und auf
den Reichsbahnstrecken gemacht werden*
[13]. Das war eine starke Trumpfkarte, die nicht
ohne Wirkung auf die Reichsbahndirektion
blieb, denn im Hinblick auf zukiinftige Frach-
ten musste sie eine Privatbahn unbedingt ver-
hindern.

Gegen diese Trasse gab es dann aber Wider-
stand vom Reichsbauernfiihrer. Die Stecke
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Bild 1 Historische Ubersichtskarte um 1940 mit Varianten des Eisenbahnanschlusses
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Im Zeitraum 1936 bis 1938 wurde
gemeinsam mit der Deutschen
Reichsbahn der Betriebsbahnhof
Elisabethhthe gebaut, von dem
das Anschlussgleis in das Werk
abzweigt. 1942 erhielt Elisabeth-
héhe auch eine Gepéack- und
Expressgutabfertigung.

Im Jahre 1937 hatte der Mersebur-
ger Regierungsdirektor Dr. GROT-
TE nochmals den Versuch unter-

an das Geiseltal oder die Unter-
fuhrung der StraBe Schkopau-
Merseburg bei Kostenteilung zwi-
schen 1G-Farben und Deutscher
Reichsbahn ins Gesprach zu brin-
gen [10]. Immerhin war die Stre-
cke zu dieser Zeit mit 26 bis 30
Zigen pro Tag belegt, davonallein
ein bis drei Zlge fur den Flug-

‘Leuna_wﬂk nommen, die direkte Anbindung

v _ .
W Cr. Korbetha | platz. Es war ein ergebnisloser

Versuch, wie wir heute wissen.

Bild 2 Skizze der Bauabteilung der IG-Farben zur Gleistopografie Ab September 1936 lag der von

nach Geusa wirde die Landereien des Grafen
ZECH zerschneiden. Sein Gegenvorschlag ist
als Strich-Punkt-Linie in Bild 1 eingetragen. Er
wurde aber von der Bauabteilung in Ludwigs-
hafen abgelehnt.

Letztendlich einigten sich Deutsche Reichs-
bahn und IG-Farben am 08.06.1936 auf folgen-
den Kompromiss [14]:

Die 1G-Farben verzichten auf die Einbin-
dung bei Geusa und auf eine eigene Kohle-
bahn, wenn die DR die Kohletransporte (iber
Merseburg nach Schkopau ubernimmt und
daftr Fahrplane aufstellt.

Die IG-Farben verpflichten sich, Kosten fiir
bauliche Ver&nderungen zu tragen.

der Technischen Abteilung Bau

der IG Farben Ludwigshafen ent-
worfene endglltige Lageplan fiir das Werk
Schkopau vor (Bild 3).
Deutlich erkennbar ist der in seiner Grundstruk-
tur bis heute unverénderte, quer zu den Werk-
straBen angeordnete Werkbahnhof und die
bereits angedeuteten Gleistrassen in den Stra-
Ren. Die Bereiche Karbid, Azethylen und Alde-
hyd waren nur Uiber die StralRe | mit dem Bahn-
hof verbunden, aber die Trassen in den Stralen
F, G, und H waren schon vorgesehen. Auch das
Baufeldraster von StralRe A bis K und StraRe 2
bis 9 war vollstandig entworfen. Das Verbin-
dungsgleis zum Streckennetz der Deutschen
Reichsbahn, auf das man sich mit der Reichs-
bahndirektion geeinigt hatte, ist ebenfalls ein-
gezeichnet.
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Wenn auch in spéteren Jahren die Strafen L und
M im Norden sowie X, Y und Z im Stiden hinzu-
kamen und fir die Chlor/VC/PVC-Anlage
(Komplexvorhaben) ein neues Baufeld er-
schlossen werden musste, so beeindruckt der
Lageplan doch wegen seiner weitsichtigen
Gestaltung.

Mit wachsendem Schienenverkehr entwickelte
sich die einseitige Anbindung des Werkes an das
Reichsbahnnetz mehr und mehr zur Achillesferse.
Die Zerstorung des Gleises durch kriegerische
Einwirkungen oder durch eine schwere Havarie
hatte Uber Tage die Rohstoff- und Braunkohlever-
sorgung ausgeschaltet. Erst mit Fertigstellung der
Strecke Merseburg-Halle/Neustadt in den 70er
Jahren konnte diese Schwachstelle beseitigt wer-
den. Nun waren \Voraussetzungen gegeben, in
kritischen Situationen Giiterziige vom Guter-
bahnhof Halle tber die Angersdorfer Kurve auf
die Strecke Halle-Neustadt-Merseburg zu leiten.
Allerdings mussten solche Zlge in den Personen-
bahnhof einfahren und dann in den Werkbahnhof
tberfiihrt werden. Eine Technologie, die aufwen-
dig, aber in kritischen Verkehrssituationen oft
sehr hilfreich war, obwohl es in der ganzen
Geschichte des Buna-Werkes niemals zu einer
totalen Zerstérung des Zufiihrungsgleises zum
Werk gekommenist.

Im Streckennetz der Deutschen Reichsbahn
vollzogen sich in den 30er Jahren groRe Verén-
derungen. Die Transportanforderungen wuch-
sen sprunghaft, aber Investitionen konnten
nichtim erforderlichen Umfang eingeleitet wer-
den, weil Stahl sowie andere wichtige Investi-
tionsgiter wegen der Kriegsvorbereitung kon-
tingentiert waren und die Ristungsindustrie
den Vorrang hatte. Die Reichsbahn musste in
diesen Jahren auch gegeniiber dem Autobahn-
bau zurtickstehen [15]. So erhdhte sich die Net-
toleistung in tkm zwischen 1933 und 1937 um
67,4 % und die Personenbefdrderungsleistung
um 66,6%, aber Verspatungen und Stérungen
im Wagenumlauf nahmen zu und brachten die
DR in stdndig wachsende Schwierigkeiten.

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Besonders betroffen waren die Strecken Halle-
Berlin, Halle-WeiRRenfels sowie der Leipziger
Raum und damit auch Rohstoffversorgung und
Versand des Buna-Werkes. Ahnliche Probleme
gab es im Raum Wolfsburg-Salzgitter-Hanno-
ver. Erst auf Druck der grofen Ristungskonzer-
ne begann die DR ab 1938 mit Malinahmen zur
Erh6hung der Streckendurchlassfahigkeit und
Ausbau der iberlasteten Bahnhofsanlagen. Eini-
ge Vorhaben, wie die geplante durchgehende
Elektrifizierung der Strecke Nirnberg-Halle-
Leipzig-Berlin wurden infolge des Krieges
nichtmehr vollendet [15].

Im Vergleich zu vielen anderen Gebieten des
deutschen Reiches hatte der Raum Halle-
Merseburg-Leipzig ein relativ hohes Niveau
der eisenbahntechnischen Erschlieung.

Im Jahre 1941 bemiihte sich der damalige Ober-
birgermeister von Merseburg, Dr. KNIPFER,
um Unterstiitzung fir seinen Vorschlag zum
zweigleisigen Ausbau der Strecke Merseburg-
Bad Lauchstadt-Schafstadt und Verlangerung
Uber Allstadt nach Artern [16]. Er versprach
sich davon eine bessere Erschlieung des Gei-
seltals und eine Verkirzung der Gipstransporte
von Niedersachswerfen nach Leuna. Aus heuti-
ger Sicht ein kiihner Vorschlag, da die Strecke
in die Bedeutungslosigkeit versunken ist. Ob er
jemals ernstlich in Erwédgung gezogen worden
ist, war nicht mehr zu recherchieren.

Aus der Sicht des StraRenverkehrs war die
geplante Lage des Werkes in unmittelbarer
Nahe zur Reichsstrafle 91 mit Anschluss an die
Reichsautobahn Berlin-Nirnberg und in Néahe
der Autobahn Halle-Leipzig als gut zu bezeich-
nen. Einspruch der Landesplanung gab es
wegen der Ortsdurchfahrt Schkopau, aber die
IG Farben hatten bereits in ihren Planungen im
Mai 1936 eine Ortsumgehung von Schkopau
vorgesehen, um das Werk an die ReichsstraRe
anzuschliefen. Die UmgehungsstraBe band
westlich der Saalebriicke aus und lief zwischen
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F-StralRe und A-StralRe in der Trasse
der imagindren Querstrale 1 des
Werkrasters. Die Linienfihrung mit
den beiden Werkzugéngen ist im
Bild 4 zu erkennen.

Im Bild 4 ist auch die alte Linienfiih-
rung der UberlandstraBenbahn Hal-
le-Bad Dirrenberg mit der Haupt-
haltestelle ,,Buna-Werke* erkennbar
(dunkle Linie).

Bereits 1899 erhielt die AEG die
Bau- und Betriebsgenehmigung fir
eine elektrische StraRenbahn von
Halle nach Merseburg. Am 10.05.
1902 wurde die Strecke eroffnet.
1913 bildete sich die ,,Merseburger
Uberlandbahn AG* (MUBAG).
Ende 1937 gab es die ersten offiziel-
len Kontakte zwischen der 1G-Far-
ben-Bauleitung und der MUBAG.
Da bereits wegen der Kriegsvorbe-
reitungen Stahl flr die zivile Wirt-
schaft kontingentiert war, gelang es
erst nach einem Jahr Verzégerung,
geringe Kontingente fur den Bau
von Triebfahrzeugen und neuer Glei-
se zu erhalten, um die Beforderungs-
kapazitét zu erhdhen.

1945 sprengten SS-Kommandos die
Briicken uber die Saale und die
WeiRe Elster, so dass der Stralenver-
kehr vollig zum Erliegen kam. Luft-
angriffe dezimierten den Fahrzeug-
park [17].

Viele bedeutende Standorte der che-
mischen Industrie liegen in Kisten-
regionen oder an schiffbaren Flus-
sen. Fir die Grinder des Buna-
Werkes Schkopau war der mdgliche
Wasserstralenanschluss deshalb
auch ein wichtiges Standortkriteri-
um.
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Bild4 Lageplanauszug Reichsstrale 91 (F 91) aus dem Jahr 1956

Die IG-Farben konnten 1936 zweifellos davon
ausgehen, dass in wenigen Jahren der An-
schluss an das deutsche und européische Bin-
nenwasserstrallennetz hergestellt sein wird.

Bereits in der Planungsphase fir den Mittel-
landkanal um 1910 war vorgesehen, einen Siid-
flugel bis Merseburg/Kreypau zeitlich parallel
zum Mittellandkanal zu bauen. Im Staatsver-
trag zwischen der Reichsregierung und den
beteiligten L&ndern von 1926 wurde dann u. a.
die Saale- Kanalisierung bis Kreypau und der
Kanalbau bis Leipzig als Teil des Mittelland-
Kanalprojektes festgeschrieben. In den darauf
folgenden Jahren begann eine rege Bautétigkeit
auf der 110 km langen Strecke zwischen Merse-
burg und Klein Rosenburg. Zahlreiche Schleu-
sen und Briicken wurden errichtet, Flussbegra-
digungen begonnen. Auch der Elster-Saale-
Kanal entstand in dieser Zeit. Der sich an das
westliche Ende des Kanals anschlieende Saa-
ledurchstich bei Kreypau und eine Flussbegra-
digung wurden 1934 fertiggestellt.1938 waren
die Betonarbeiten an Schleuse Merseburg been-
det und das Sperrtor zum Kanal in Arbeit. Der
Obere Seitenkanal zwischen Rdssen und Meu-
schau war ausgehoben. In Halle waren die
Arbeiten am Unteren Seitenkanal mit Schleuse
in vollem Gange. In den Bildern 5a und 5b ist
der Planungsstand von 1936 skizziert.

Der Sudfligel des Mittellandkanals sollte das
stark expandierende mitteldeutsche Industrie-
gebiet verkehrlich besser erschlieen. Wahrend
zwischen 1912 und 1927 der Giterverkehr im
Deutschen Reich um 5% und in Rheinland/
Westfalen um 9,7% zunahm, stieg er im mittel-
deutschen Wirtschaftsgebiet um 31%, wie in
einem Sonderdruck der Hallischen Nachrichten
von 1927 berichtet wird [18]. Zur Begriindung
der Bauwirdigkeit des Sudflugels werden in
der gleichen Schrift auf Basis des Jahres 1927
folgende Angaben gemacht:

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Anfangsverkehr 5,6 Mill.t/a
davon
Halle-Merseburg-Leuna 3,05 Mill. t/a
Elster-Saale-Kanal 1,8 Mill.t/a
Bernburg 0,4 Mill.t/a
bish. Verkehr auf Saale 0,35 Mill. t/a
Frachtkostensenkung 30 Mill. RM/a
Baukosten 100 Mill.RM

Auch wenn die Mengenangaben sehr optimis-
tisch erscheinen (1936 wird in einem anderen
Aufsatz nur noch von ,,weit tber 2 Mill. t*
Anfangsverkehr gesprochen), so &8t sich doch
mit etwas Phantasie ausmalen, welchen Gliter-
verkehr wir heute auf dem Sudfliigel hatten,
wenn das Vorhaben vollendet worden wére und
sich die Wirtschaft Gber Jahrzehnte auf eine sol-
che Verkehrsldsung hétte einstellen kénnen.

Im Lageplanauszug der Saale erkennt man die
geplanten und teilweise realisierten Ausbau-
mafRnahmen, die durch den Zweiten Weltkrieg
unterbrochen wurden (Bild 6, Punkte 1 bis 7).

In den ersten Planungen der I1G-Farben im Jahre
1936 war deshalb folgerichtig der Bau eines
Umgehungskanals und eines Wehrs bei Planena
vorgesehen.

Aus einer Aktennotiz vom 24.12.1937 [19] Giber
eine Bauberatung zwischen Dr. AMBROS, Dr.
WULF, DI BIEDENKOPF, DI REINHARDT
und Ol SANTO geht hervor, dass bereits kon-
krete Uberlegungen zum Bau eines Saale-
Hafens und tiber die Art und Weise der Beforde-
rung der Rohstoffe (Hangebahn oder Hafen-
bahn) vom Hafen bis zur Karbidfabrik ange-
stelltworden sind.

Es ist bei diesen theoretischen Uberlegungen
geblieben und auch zu Zeiten der DDR ist man
nicht iiber Denkmodelle hinausgekommen.

Neben Gleisen, Stralen und Wasserwegen sol-
len hier auch die ersten Pipelines erwéhnt wer-
den, die bereits 1936/37 von den IG-Farben zwi-
schen dem Buna-Werk Schkopau und dem Leu-
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Bild 5a Oberer Seitenkanal mit Merseburg-Schleuse
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-=~=={renze ges peselzl Hoch-
wasseriper sohwemmungs-
gebietes.

Bild 5b Unterer Seitenkanal bei Halle
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na-Werk installiert worden sind. Es handelte
sichum
o eine Wasserstoffleitung
DN50mm PN 325 bar,
e eine Stickstoffleitung
DN 300 mm PN 25 bar,
e eine Heizgasleitung
DN 150mm PN 25barund
e eine Soleleitung
DN 125 mm PN 25bar,

die in der Ferntrasse | verlegt worden sind
(Bild 7).

Eine weitere Leitung fiir den Soletransport von
Schlettau (Angersdorf) zum Buna-Werk Schko-
pau folgte 1939/40. Die projektierte Kapazitat
betrug 36 000 bis 50 000t Steinsalz pro Jahr.

In einer Betriebsbeschreibung von 1941 [20]
wird ihre L&nge mit 11 km und der Hohen-
unterschied mit 10 m angegeben. Das Solebe-
cken in Schlettau lag auf 112,3 m Héhe und das
Solebecken D 47 auf 99,89 m. Das Gefélle
ermdglichte eine Freispiegelleitung, d. h. die
Sole floss mittels Schwerkraft von Angersdorf
nach Schkopau. Im Bedarfsfall konnte aller-
dings auch gepumptwerden [21].

Die Solekonzentration schwankte zwischen
310g/lund 316 g/l. Der Verbrauch betrug:

o inWasserreinigung A57 2-3m3/h
e inder KautschukanlageD47  14-20ms3/h
e inLeuna 1-2md/h
(Angabenaus 1941).

Das Leuna-Werk hatte Probleme mit der Sole-
versorgung aus Bad Diirrenberg und bat um Ver-
sorgung uber Schkopau. Diese Verbindung exis-
tierte bis in die 80er Jahre, allerdings mit einer
neuen Leitung. So sind bei normalem Betrieb
jahrlich ca. 50 000 t Salz in Form von Sole zwi- iR = : T
schen Angersdorf und Schkopau transportiert Tt B s S ST

worden (Bild 8). Spater stieg der Bedarf im s N SRy L w’%«; SR
Bild6 Saale zwischen Merseburg und Halle Werk auf 70000 bis 75000t/a [22]. Bild 7 Ferntrassen vom Buna-Werk Schkopau zum Leuna-Werk

16 17



ENTWICKLUNG DER VERKEHRSINFRASTRUKTUR UND DER LOGISTIK...

AT s s

Bild 8 Trassenverlauf der Soleleit
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ungen zwischen dem Buna-Werk Schkopau und Angersdorf

Wichtige Verédnderungen
der Verkehrsinfrastruktur zwischen
1945 und 1989

Gleisanlagen und Straen im Umfeld des Buna-
Werkes Schkopau hatten relativ unbeschadet
den 2. Weltkrieg Uberstanden (abgesehen von
den schon erwéhnten Sprengungen der Briicken
Uiber Saale und Elster). Bereits 1941 geplante
notwendige Ergadnzungen der Gleisanlagen des
Bahnhofs konnten erst in den 50er Jahren in
Angriff genommen werden (siehe Abschnitt
Werkbahn).

Die erste grofRere VerkehrsbaumalRnahme im
Eisenbahnnetz war Folge einer geplanten Hal-
denerweiterung in Richtung Knapendorf. Die
1958 begonnenen Planungsarbeiten umfassten
auch die Umlegung der Eisenbahnstrecke Mer-
seburg-Schafstadt zwischen Milzau und Elisa-
bethhéhe (Friedenshdhe). Als Ersatz fiir den
abzureiBenden Haltepunkt Knapendorf sollte
ein neuer Personenbahnhof Buna-Werke
zwischen Halde und Werkbahnhof errichtet wer-
den. Differenzen iber die Finanzierung, Man-
gel an Baukapazitdten und Planungsburokratie
verschleppten aber den Baubeginn von Jahr zu
Jahr. Inzwischen beschloss das Politbiro der
SED am 09.12.1965 den Bau einer Schnell-
bahnstrecke Halle/West-Buna-Werk Schkopau
- Leuna-Werk. Der Bau der Chemiearbeiters-
tadt Halle/West (Halle-Neustadt) erforderte
eine neue Verkehrslosung fur die taglich zu
erwartenden 5000 bis 6000 Zugbenutzer allein
zwischen dem Buna-Werk Schkopau und der
neuen Wohnstadt.

Nun gab es auch eine gute Chance fir die Tras-
senverlegung. Der bereits geplante Personen-
bahnhof wurde entsprechend den neuen Anfor-
derungen umprojektiert und quasi im Wind-
schatten des Politblirobeschlusses die Strecke
ab Milzau verschwenkt, so dass sie von Norden
kommend, parallel zum Werkbahnhof verlau-
fend in das Zufuihrungsgleis des Werkes ein-
band.

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Am 22.04.1967 erdffnete man die neue Strecke
und zwei Tage spater ging die Schnellbahnstre-
cke in Betrieb (Bild 9). Sie beginnt in Halle-
Nietleben, verlauft iber Halle-Neustadt (Hal-
le/West), Angersdorf, Holleben, Personenbahn-
hof Buna-Werke, Merseburg, Leuna bis nach
Leuna Sud. Die Entfernung zwischen Nietle-
ben und Personenbahnhof Bunawerke betrégt
29,6 km. Die planméRige Fahrzeit eines Berufs-
verkehrszuges war mit 11 min veranschlagt.
Die Bahnsteige im Personenbahnhof Buna-
Werk wurden 320 m lang gebaut, um die damals
sehr langen Doppelstockziige an den Bahnstei-
gen unterzubringen. Eine FuRgéngerbriicke,
die in Hohe der F-Stralle quer tber den Werk-
bahnhof fuhrte, verband den Personenbahnhof
mitdem Werk.

Der Berufsverkehr wird im Kapitel Werkeisen-
bahn beschrieben.

1970 war der Schienenverkehr auf 23 000 t/d
(inklusive Rohbraunkohle) angestiegen. Die
eingleisige Strecke zwischen Merseburg und
Bahnhof Friedenshdhe war an der Grenze ihrer
Kapazitdt angekommen. Sie musste zweiglei-
sig ausgebaut werden. Gleichzeitig wurde der
gesamte Streckenabschnitt von Merseburg Uber
den Personenbahnhof Buna-Werke bis nach
Halle-Nietleben elektrifiziert.

Die Stral3e von Bad Lauchstadt nach Merseburg
(heutige Bezeichnung L 172), die urspriinglich
vorbei am Flugplatz tiber Altenburg verlief und
direkt im Zentrum mindete, erhielt Anfang der
50er Jahre ihren heutigen Verlauf. Der Grund
flir die neue Trasse war die Erweiterung des von
den sowjetischen Truppen genutzten Flugplat-
zes.

In den Planungsunterlagen (Archiv des Landes-
amtes flr Stralenwesen) wird die StraRenverle-
gung mit der notwendigen Verbesserung der \Ver-
kehrsbedingungen fir 1500 Buna-Arbeiter
begriindet, die mit dem Fahrrad von Lauchstéadt
nach Schkopau zur Arbeit fahren.
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Bild 9 Projektskizze Schnellbahnverbindung nach Halle-Neustadt
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Im Jahre 1958 musste auch die Verbindungs-
strae Knapendorf-Dérstewitz der Halde wei-
chen. Dafur wurde die KreisstraRe 2156 ( LL 11
O 156) gebaut, die westlich Bindorf aus der
L172 aushindet und vorbei an Dorstewitz nach
Delitzam Berge verlauft (Bild 1).

Die weitere Industrialisierung im Raum Merse-
burg und eine, wenn auch aus heutiger Sicht
langsame, aber stetige Erhdhung der Motorisie-
rung veranlasste den damaligen Rat des Bezir-
kes Halle die Fernverkehrsstralle F 91 als vier-
spurige Strafle auszubauen und vor dem Buna-
Werk Schkopau eine grofRziigige Verkehrslo-
sung zusammen mit der Bauprojektierung des
Werkes zu konzipieren. Die etwa 2 km lange
StraBenfiihrung vor dem Werk hatte sich durch
wachsenden Individualverkehr, Berufsverkehr
mit Omnibussen, Schwerlastverkehr und
niveaugleiche Kreuzung der FuRgangerstrome
von und zur Stralenbahn zu einem Unfall-
schwerpunkt entwickelt.

Die Ampelregelung flihrte zu Staus. Omnibusse
kamen in den Berufsverkehrsspitzen nicht vom
Busbahnhof vor B 12 weg.

Am 06.07.1972 unterzeichneten Vertreter des
Werkes und des Rates des Bezirkes Halle eine
Vereinbarung, die Zusammenarbeit, Kostentei-
lung und spétere Eigentumsverhéltnisse regel-
te. Fir den Teilabschnitt 111 waren 12,6 Mill. M
plus 3,4 Mill. M Folgekosten ermittelt worden,
von denen das Buna-Werk Schkopau 6,3 Mill.
M und die 3,4 Mill. M Folgekosten zu tragen
hatte.

Das Gesamtprojekt ging 1976/77 in Teil-
abschnitten in Betrieb. Der FuBgangertunnel
konnte erstmals im Dezember 1976 benutzt
werden.

Der erste Planungsentwurf sah nur eine west-
lich gelegene Tangente der F 91 vor, die zwi-
schen Saalebriicke im Norden und Schwarzei-
che im Siden parallel zur F 91 verlief. Zwei
Kreuzungsbauwerke sollten die kreuzungsfreie
Einbindung in die F 91 ermdglichen. Der Ver-

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

kehr von und nach Schkopau wére dann aus-
schlieRlich tiber Schwarzeiche gelaufen. Dieser
und weitere Nachteile fuhrten schlieBlich zur
heute bestehenden Variante. Das Gesamtpro-
jekt Ausbau der F 91 von Ammendorf bis Leuna
wurde in funf Teilabschnitten realisiert. Die
Planungsarbeiten hatten bereits Mitte der 50er
Jahre begonnen. Der Thomas-Miinzer-Ring in
Merseburg wurde zwischen 1964 und 1966
gebaut.

Im Zusammenhang mit der Stralenbaumal-
nahme baute das Werk ein neues Speditionsge-
b&ude X 172 mit Lkw-und Pkw-Parkplatz ost-
lich der F 91. Es war notwendig geworden, weil
Anfang der 70er Jahre der Warenversand per
Lkw, insbesondere in die Bundesrepublik und
nach Westeuropa kontinuierlich zunahm und
innerhalb des Werkes keine Voraussetzungen
fur eine ordnungsgeméaRe Versandabfertigung
bestanden. Diese Verkehrslsung erftillte mehr
als 20 Jahre, namlich bis 1997, ihren Zweck,
erwies sich dann aber wegen der Lage der \er-
sandabfertigung 6stlich der B 91 als ein Hinder-
nis fur den stark angewachsenen Verkehrsfluss
vor dem Werk.

Der Anstieg der Belegschaftsstarke im Buna-
Werk Schkopau stellte auch neue Anforderun-
gen an die Stralenbahn. Nach schwerem
Anfang in den 50er Jahren wurde ab 1960 der
zweigleisige Ausbau der Strecke Halle-Merse-
burg fortgesetzt. Im Juli 1962 nahm die Stra-
Renbahn die doppelspurige Wendeschleife mit
Haltestelle ,,Bunawerk® in Betrieb.

1966 wurde mit Freigabe der neuen Saale-
Briicke der durchgehende zweigleisige Stra-
Renbahnverkehr auf eigenem Bahnkdrper még-
lich.

Der Weiterbau des Sudfliigels des Mittelland-
kanals ist nach 1945 (iber Studien und Diskus-
sionen nicht hinaus gekommen. So gibt es vom
WasserstraBenamt Halle eine Studie aus dem
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Jahre 1963, die auf den Entwurfsarbeiten der
Elbstrombauverwaltung von 1920 bis 1940
basiert und bei Realisierung aller noch offenen
Malnahmen Kosten von 116 Mill. Mark aus-
weist, wenn der Ausbau fur 1000 t-Schiffe
erfolgensollte [23].

Anfang der 80er Jahre schienen die Aussichten
auf einen Weiterbau noch einmal zu steigen, als
ein stellvertretender Verkehrsminister der DDR
die Industrie zu einer Diskussionsrunde einlud.
Im Werk wurde darauf hin vorsorglich eine Studie
[24] angefertigt, die sich mit dem Bau eines Indu-
striehafens nordlich vom Werk unter Nutzung der
Rattmannsdorfer Teiche befasste. Die logisti-
schen Uberlegungen waren, das Steinsalz aus
Bernburg (ca 2000 t/d) und den Koks aus Polen
(1500 t/d) von der Schiene auf das Binnenschiff
zu verlagern.

Im Versand ging man von den sehr optimistischen
Annahmen aus, 120 000 t/a Kalkhydrat fur Eisen-
huttenstadt und ca 100 000 t/a PVC, Kautschuk
und andere verpackte Guter iiber den Wasserweg
zu den Kunden bringen zu kdnnen. Real war nur
die Annahme, Container fiir Ubersee-Kunden mit
dem Binnenschiff in den Hamburger Hafen zu
transportieren. Da das Werk zu jener Zeit im Rah-
men des Kompensationsgeschaftes mit Hochst
50 000 t Atznatron in Fassern und groRere Men-
gen PVC nach Ubersee zu liefern hatte und fiir
den Transport nach Hamburg StraRenfahrzeuge,
Eisenbahn und im gebrochenen Verkehr tiber den
Hafen Aken auch Binnenschiffe nutzte, ware der
direkte Versand vom Werk-Hafen nach Hamburg
eine wirtschaftlich interessante Lsung gewesen.
Als Hafenbecken war der kleinere der beiden Ratt-
mannsdorfer Teiche vorgesehen, wahrend der
groRere als Liegeplatz dienen sollte. Hafenbe-
cken und Saale hatten mittels eines Kanals durch
die Strae L 171 verbunden werden miissen.

Fur den Transport der Massengiter Koks, Salz
und Kalkhydrat waren Stetigfrderanlagen zwi-
schen Hafen und den Produktionsanlagen vorge-
sehen, fiir alle anderen Giiter ein Eisenbahnan-
schluss zum Werkbahnhof.

Am Ende errechneten die Planer einen Investi-
tionsaufwand von 213 Mill. Mark und einen Mehr-
bedarf von 37 Arbeitskraften.

22

Abgesehen von den hohen Kosten und dem Mehr-
bedarf an Arbeitskraften lagen zum Zeitpunkt der
Studie auch keine Untersuchungen tiber Binnen-
schiffsrelationen und Folgekosten bei Lieferan-
tenund Kunden vor.

Da das Saale-Projekt in Berlin wieder in \Verges-
senheit geriet, blieb es auch bei dieser Studie.

Es gab in der Vergangenheit zahlreiche Bem-
hungen, die Saale trotz des fehlenden Ausbaus
ab Trotha oder den Mittellandkanal ab Magde-
burg fur Rohstofftransporte und den Versand zu
nutzen, aber Fragen der Sicherheit, nicht vor-
handene technologische Voraussetzungen oder
zu hohe Kosten haben fast alle Vorhaben ver-
hindert:

o Kalkhydrat-Lieferungen nach Eisenhdttens-
tadt scheiterten am Umschlag im Hafen Trot-
haund an den Kosten,

o flir Natronlauge fehlten Spezialtankschiffe
und die Gesamttransportkosten (mit Vorlauf
zum Hafen) waren teurer als der Eisenbahn-
transport,

o der Versand chemischer Flissigkeiten nach
Rotterdam uiber den Hafen Magdeburg schei-
terte an den hohen Umschlagkosten.

Im Zusammenhang mit dem Bau des Kom-
plexes Chlor/VC/PVC (Komplexvorhaben)
begannen 1976 die Planungen fur den Versand
von jahrlich 120 000 t Lauge in den Nord- und
Ostseeraum. Neben den Varianten Kesselwa-
gendirektversand, Binnenschiff ab Magdeburg
mit Schienenvorlauf oder Pipeline bis Magde-
burg fiel die Entscheidung zu Gunsten eines
Versandes uber den Hafen Wismar mit Kessel-
wagenvorlauf. Da die DDR-Hochseeschifffahrt
keine Chemie-Tanker besaf, mussten neben
dem Kauf der erforderlichen Kesselwagen und
dem Umbau des Tanklagers (3 x 4500 m”®) ein-
schlieBlich Umschlaganlagen auch die Tanker
Uber das Vorhaben finanziert werden. 1978
wurden dann von der hollandischen Werft Vuyk
u. Zonen’s zwei Spezial-Natronlaugetanker mit

gummierten und beheizbaren Tanks fur je
1500t Natronlauge ausgeliefert.

Die Schiffe hatten eine Lange von 73 m, eine
Breite von 12 m und einen Tiefgang von 4,9 m.
Die Antriebsleistung der Hauptmaschine betrug
1650 kW. Das Fahrtgebiet der Schiffe war auf
die Nordsee und Ostsee begrenzt. Die Schiffe
erhielten die Namen ,,MT Buna“ und ,,MT
Schkopau“ und verschifften bis Mitte der 90er
Jahre Lauge aus Schkopau nach Holland,
Frankreich, Danemark, Schweden und Finn-
land.

Uber kurze Zeit war das Buna-Werk Schkopau
zwangslaufig auch Reederei, weil das Kombinat
Hochseeschifffahrt Rostock sich zundchst wei-
gerte, die Schiffe zu Gbernehmen. Als der Streit
durch Ministerweisung geschlichtet war, gab es
Uber Jahre eine gute und erfolgreiche Zusammen-
arbeit mitder Schiffahrt.

Ein weiteres Schifffahrtsprojekt war der \Ver-
such ber die Fahrverbindung Mukran — Klai-
peda Waren in die Sowjetunion zu liefern. Das
Werk wollte mehr als 100 kt/a Gber Mukran
versenden. Die DDR hatte die Fahrverbindung
mit hohem Aufwand vorbereitet, aber der
Ansatz, grofle Mengen von Stuckgltern in
Mukran aus DR-Waggons in sowjetische Breit-
spurwagen umzuladen, statt die Wagen umzu-
spuren oder Container zu verwenden, war eine
Fehlplanung. Die empfindlichen Paletten-
einheiten mit PVVC-Sacken sind beim robusten
Umladen in Breitspurwagen, die oft wegen
ihres miserablen Zustandes nicht mehr mit
Gabelstaplern befahren werden konnten, haufig
stark beschadigt worden. So waren Reklamatio-
nen und Streitigkeiten unvermeidbar. Nach der
Wende wurden diese Transporte mit Erfolg auf
Container umgestellt. Spater haben verschiede-
ne Speditionsunternehmen die Féhrverbindung
fur das Verschiffen von Produkten aus Schko-
pau mit Trailern genutzt, die ab Klaipeda von
lettischen Unternehmen bis zu den Empfangern
in Rufland transportiert wurden.
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Den ersten Rohrleitungsverbindungen aus der
Griinderzeit des Werkes folgte 1963/64 die Fern-
trasse Il zwischen dem Buna-Werk Schkopau
und dem Leuna-Werk und 1975/76 die Fern-
trasse 111 (Bild 7). Die nach West ausschwen-
kende Linienfiihrung fir die Trassen Il und 111
war zur Umgehung des inzwischen erweiterten
Flugplatzes der sowjetischen Truppen notwen-
dig geworden.

In den Trassen waren bzw sind Leitungen fir
den Transport von Stickstoff, Sauerstoff, Was-
serstoff, Heizgas, Ethylen und Sole verlegt.
Auch der nicht unerhebliche Verbrauch von
Natronlauge in Leuna sollte (iber eine Pipeline
(verlegt in der Ferntrasse Il) vom Buna-Werk
Schkopau gedeckt werden, doch es gab derart
viele technische Probleme, dass die Leitung bis
zu ihrem Abriss so gut wie nie in Betrieb war. So
mussten notgedrungen Kesselwagen eingesetzt
werden, die auf der kurzen Strecke sehr hohe
Kosten verursachten und sehr knapp waren.

Ein dhnliches Schicksal hatte die 1974/75
gebaute Feststoffleitung in das Tagebaurestloch
GroRRkayna. Nach einem ungarischen Patent
wurde am sudlichen Haldenrand nahe Biindorf
eine Pumpanlage gebaut mit der 125 bis 300
m’/h Schlamme in das Tagebaurestloch entsorgt
werden sollten. Aber auch diese Verbindung ist
tiber den Probebetrieb nicht hinausgekommen
und wurde nach 1990 wieder demontiert.
Anfang der 70er Jahre entstand die Ethylen-
Pipeline, die SOW Bdohlen mit dem Leuna-
Werk, dem Buna-Werk Schkopau, dem Unter-
grundspeicher Teutschenthal und dem tschechi-
schen Chemiewerk Litvinov verbindet.

1979 wurden tber dieses Pipelinenetz 140 000 t
Ethylen nach Schkopau befordert.

Obwohl nur mit 9% am Transportaufkommen
beteiligt, waren Pipelines auch vor 1990 bereits
wichtige Lebensadern fur das Werk.

1982 wurde zum ersten Mal die Salzversorgung
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einer neuen Chlorfabrik mittels Pipeline in
Erwagung gezogen. Eine Studie weist eine Kos-
tensenkung von 7,50 M/t auf 1bis 2 M/t gegen-
Uber dem Eisenbahntransport aus, aber die
Investitionskosten hétten zwischen 90 und 180
Mill. M betragen [25]. Eine Summe, bei der sich
eine Weiterbeschéaftigung mit dem Thema
erlibrigte. 15 Jahre spéter wurde die Sole-
Pipeline Teutschenthal-Schkopau Realitét.

Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur nach 1990

Mit der politischen Wende 1989 und der Wah-
rungsunion 1990 veranderten sich fast schlag-
artig die Anforderungen an die Verkehrsinfra-
struktur. Der Individualverkehr mit Pkw stieg
stark an, Transporte aus den alten Bundeslan-
dern nahmen plétzlich zu und Kunden des Wer-
kes, die in den 80er Jahren mehr oder weniger
zum Empfang der Erzeugnisse aus Schkopau
mit der Eisenbahn gezwungen worden waren,
forderten nun den flexibleren und fur sie weni-
ger aufwdandigen Strallentransport. So erhdhte
sich nach der Wende trotz der vielen Produk-
tionsstilllegungen der Lkw-Verkehr von und
nach Schkopau.

Mit Beginn des Restrukturierungsprogramms
wurde sehr schnell klar, dass die Verkehrsinfra-
struktur innerhalb und im Umfeld des Werkes
den Anforderungen nicht geniigen wiirde. Eine
der ersten Planungsaufgaben war deshalb, die
zukiinftigen Verkehrsablaufe nach Umfang,
Richtungen und Anteile der einzelnen Ver-
kehrstréger zu prognostizieren. Dabei musste
berticksichtigt werden, dass wahrend der Phase
der Restrukturierung sehr hohe Belastungen
bestimmter WerkstraRen, Werktore und der Stra-
Ren im n&heren Umfeld des Werkes zu erwarten
waren [26]. Hinzu kam auch die Ansiedlung
weiterer Firmen im Industriepark (ValuePark)
stidlich StraBe B.

Die Verkehrsprognosen zeigten auch, dass mit

24

einem Eisenbahnverkehrsaufkommen wie vor
der Wende nicht mehr gerechnet werden konn-
te.

Dafiir gab es eine Reihe von Griinden:

Die Ara der Produktion auf Basis von Karbid mit
dem enormen Transportbedarf von fast 3 Mill. t/a
war zu Ende gegangen.

Zwischen dem Werk Bohlen und dem Buna-Werk
Schkopau war ein Pipelineverbund geplant, iber
den alle wichtigen Rohstoffe nach Schkopau
befordert werden sollten.

Viele Verarbeiter von Plastik-Erzeugnissen beste-
hen auf Anlieferung im flexiblen StraBenfahr-
zeug, weil sie tber keine Gleisanschliisse verfii-
gen.

Fir alle neuen Anlagen wurden zentrale Lager-
und Umschlaganlagen geplant, die je nach Kun-
denwunsch fiir den Versand auf Schiene, Strafe
und Container geeignet sein sollten. Darum war
es nicht mehr erforderlich, jede Produktionsanla-
ge an das Gleisnetz anzuschlie3en wie in friiheren
Zeiten.

Container, die teilweise auf dem Schienenweg
das Werk verlassen, aber zwischen Ladestelle und
Terminal nur auf der StraRe transportiert werden,
erfordern ebenfalls kein internes Gleisnetz
So musste mit der grundlegenden Sanierung der
internen Gleisanlagen auch eine konsequente
Reduzierung auf den notwendigen Umfang ein-
hergehen, ohne zukunftige Eisenbahnldsungen
zu verbauen. Das Gesamtnetz (Bild 10, Anhang
S. 108) verkleinerte sich auf 40% des Standes
von 1989 (von 149 km und 414 Weichen auf
59,5 kmund 158 Weichen).

Im StralBenverkehr war mit einem kraftigen
Wachstum zu rechnen. Tabelle 2 zeigt den Ver-
gleich der Jahre 1995 und 2000 in Kraftfahrzeu-
gepro Tag.

Um den zu erwartenden Verkehr aufzunehmen,

1995
Rohstoffe,Packmittel, Produkte 236
Service-Verkehr 300
ValuePark +angrenzende Firmen* 55
Abbruch und Rekonstruktion 1100
Geschéfts- und Berufsverkehr 7600
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2000 % v.1995
880 370
850 283
510 680
350 32

8000 105

*BSL hatte sich bereits 1995 das Ziel gesetzt, 20% der zu produzierenden Polymere an weiterverarbeitende
Firmen, die sich im ValuePark ansiedeln, zu liefern, um Umweltbelastungen und Kosten durch Transporte

so gering wie mdglich zu halten.

Die Veredlung z.B. von Polyethylen (PE), Polypropylen (PP) oder Expandierbarem Polystyrol (EPS) vom
Granulat zum Halbzeug hat aber eine Vervielfachung des erforderlichen Transportvolumens zur Folge. So
bei PE und PP um den Faktor 2 bis 10 und bei EPS um den Faktor 10 bis 40. Dieses zusatzliche Verkehrsauf-
kommen am Standort musste in die Berechnungen eingehen.

Tabelle 2 Entwicklung des Straenverkehrs 1995 bis 2000 in Fahrzeuge pro Tag

musste das interne StraRennetz und die Verbin-
dungen zu den 6ffentlichen StraRen neu gestal-
tet werden. Dabei waren die charakteristischen
Verkehrsspitzen zu berticksichtigen, die nach
durchgefiihrten Verkehrszdhlungen im BSL-
Werk Schkopau den im Bild 11 skizzierten Ver-

lauf haben.

Interne StraRen, Werktore und das umliegende
StralRennetz mussten also fiir diese Belastungen
ausgebaut werden.

Fir die Gestaltung des neuen Gleis- und Stra-
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Bild 11 Verkehrsverlauf (iber 24 Std., ermittelt 1998
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Rennetzes wurden folgende allgemeine Grund-
satze formuliert:

® Das Gleis- und Stralennetz ist nach Mal-
gabe des zukiinftigen Bebauungszustandes
zurlickzubauen.

e Logistikanlagen sind zu konzentrieren und
optimal in die Verkehrsnetze einbinden.

e Rickbau der Gleise darf zukunftige Eisen-
bahnverkehrslésungen nicht unmdglich
machen.

e HauptstraBen sollen einen ziigigen und
sicheren StraBenverkehr ermdglichen (wo
erforderlich mit FuR3- und Radwegen, ausrei-
chende Fahrbahnbreiten).

¢ Niveaugleiche Kreuzungen von Schiene und
StraRe sind weitgehend zu vermeiden.

e Mitarbeitern ist die Einfahrt mit eigenen
Fahrzeugen zu ermdéglichen. Dafir sind aus-
reichend Parkplatze auBerhalb der Gefah-
renbereiche der Produktion vorzusehen.
Parkverbot auf allen Werkstral3en.

e Fir die Zeit der Restrukturierung sind Uber-
gangsldsungen zu schaffen, die einen Stra-
Rentransport von ca 1 Mill/a fur 1996 bis

1999 erlauben. )
Die Planung des neuen Gleis- und StraRennet-

zes ist Ergebnis einer interdisziplindren Zusam-
menarbeit der Bereiche Produktion, Investition,
Infrastruktur, Werksicherheit und Logistik. Die
Teamarbeit stellte sicher, dass die Bewertungen
einzelner Lésungen aus unterschiedlicher fach-
licher Sicht gegeneinander abgewogen werden
konnten. Das Ergebnis wird im Bild 12 darge-
stellt.

Zu sehen sind die Hauptstralen M, F und Y
sowie 4, 6 und 7, auf die sich der gesamte Lkw-
Verkehr konzentriert. Kreuzungen mit Gleisan-
lagen gibt es nur an sehr wenigen und verkehrs-
armen Stellen. Die Be- und Entladung von
Schienenfahrzeugen, Stralenfahrzeugen und
Containern konzentriert sich auf die schraffiert
dargestellten Logistikbereiche (A Logistikzen-
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trum fir Plastgranulate; B Kautschuklager; C
Lager fiir Styrofoam; D Container Terminal; E
Zentrales Tanklager; F Natronlaugeverladung;
G Vinylchlorid-Verladung).

Alle StraBenfahrzeuge konnen nur Uber die
Werktore F, Y, CVP und M (Westgate) ins Werk
ein- und ausfahren.

Die im Bild 12 unter den Pfeilen in Klammer
gesetzten Zahlen entsprechen dem errechneten
Verkehrsaufkommen 2000 in Fahrzeugeinhei-
ten pro Tag bei der bestehenden StraRensitu-
ation im Umfeld von Schkopau. Sie zeigen die
sehr starke Belastung derB91und L 171.

Entlastung durch die Autobahnen fiir die Stra-
Ren und die Ortslagen Halle, Merseburg sowie
alle kleinen Ortschaften an diesen StraBen wird
aber nur erreicht, wenn der BSL-Verkehr direkt
Uber die A 38 flieBen kann. Darum wurde am
&uBersten westlichen Rand des Werkes ein
neues Tor (Westgate) erdffnet, das ab 2003
(nach Fertigstellung der A 38/A 143) das einzi-
ge Tor flir den Lkw-Verkehr sein wird.

Auch die fur die Abfertigung erforderlichen
Einrichtungen, wie Lkw-Parkplatz mit 46 Stell-
platzen, Fahrzeugwaage, Abfertigungsgebéaude
mit Sozialeinrichtungen flr Kraftfahrer sind
bereits fertiggestellt (Bild 13).

Die positiven Wirkungen auf den gesamten Stra-
Renverkehr der Region sind im Bild 12 deutlich
sichtbar. 66% des Quell- und Zielverkehrs vom
BSL-Werk Schkopau gehen kinftig Gber die
Autobahn, ohne die umliegenden Bundes- und
Landesstralien zu belasten. Beim Lkw-Verkehr,
inklusive Gefahrguttransporte, sind es nahezu
100%.

Weitere Vorteile der neuen Autobahnen fir die

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke
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Bild 12 Stralen, Gleise, Werktore im BSL-Werk Schkopau, Stand 2000
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Bild 13 Westgate mit Parkplatz
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mitteldeutsche Region:

e Die A 38 und A 143 verkiir-
zen die Transportzeiten in
Richtung West um mehrere
Stunden und sind somit ein
wichtiger Standortfaktor fiir
den mitteldeutschen Raum.

Die A 38 ist auch ein Inte-
grationsfaktor fur die vier
BSL-Standorte in Mittel-
deutschland, wie in Bild 14
(Umschlaginnenseite vorn)
erkennbar.

Mit der A 143 wird bei
Umgehung des Stadtgebie-
tes von Halle ein schneller
und direkter Weg zur A 14
Richtung Magdeburg und
den nordlichen Gebieten
von Westeuropa geschaffen.
Gleichzeitig verbessern sich
die Chancen, den Hafen
Trotha zu nutzen.

Fur die zukinftigen Wirt-
schaftsbeziehungen mit den
Ostlichen Nachbarn schafft
der stdliche Anschluss der
A38an die Al14 die Voraus-
setzungen fir eine schnelle

ol AR

sungen'ert]'er Dow haben

den Uberseeverkehr von BSL
auf eine bisher nicht gekannte
GroRe wachsen lassen. Aller-
dings muss fiir die Container
ein relativ langer StraRen-
oder Schienenvorlauf in die
Héafen Hamburg, Bremen
oder Rotterdam in Kauf
genommen werden.

Binnenschiffe ab Trotha oder
Aken fiir den Vorlauf nach

Hamburg zu nutzen, scheiterte bisher an den
Kosten oder an der Vorlaufzeit.

Bereits mit Beginn der 90er Jahre wurde durch
interessierte Kreise aus Wirtschaft, Wissen-
schaft und Politik wieder der Plan zum Ausbau
der Saale aufgegriffen.

Es bildete sich der ,,\erein zur Hebung der Saa-
leschifffahrt e.\V.“, der seitdem die Aktivitaten
koordiniert und fir den Ausbau wirbt. In
Erneuerung und Ausbau des Hafens Trotha sind
seit 1990 bereits 60 Mill. DM geflossen, weite-
re 60 Mill. DM in den Saaleausbau [27].

In Politik und Wirtschaft gehen die Ansichten
Uber den Sinn eines weiteren Ausbaus der Saale
sehr auseinander. Widerstand kommt von den
Umweltschiitzern, zumal der Saaleausbau nicht
getrennt von RegulierungsmalRnahmen der Elbe
betrachtet werden kann. .

Fur die Rohstoftversorgung von BSL wurde 1m
Uberseehafen Rostock ein Terminal (Bild 15)
mit einer Kai-Anlage fur Tankschiffe bis zu
80 000 t Ladekapazitat errichtet. Drei grof3e
Lagertanks mit einem Volumen von je 40 000
m’, eine Pumpstation sowie zwei Ladearme
zum Loschen der Tanker mit einer Leistung von
je 2500 m*/h komplettieren die Anlage. Der
Standort Bohlen ist iiber eine 450 km lange Pipe-
line direkt mit dem Hafen verbunden.

Im November 1998 hatte das erste Tankschiff
mit 11 000 t Naphtha am BSL-Liegeplatz fest-
gemacht. Bis Ende 2001 wurden mehr als 300
Schiffe flir BSL geldscht.

Die Bildung des Olefinverbundes erforderte
neue, umfangreiche Materialflisse zwischen
den Standorten zu realisieren, flr die wirt-
schaftliche und vor allem sichere Transport-
technologien gefunden werden mussten. Zur
Diskussion standen von Anfang an nur der
Eisenbahntransport oder die Pipeline. Die Stra-
Re schied aus Sicherheits- und Kapazitatsgriin-
den aus. Ein Vergleich zwischen Kesselwagen

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

und Pipeline im Bezug auf Umweltbelastun-
gen, Flexibilitat, Sicherheit und Kosten fiel sehr
klar zu Gunsten der Pipeline aus. Das Kosten-
verhéltnis Pipeline zu Kesselwagen liegt je
nach Produkt zwischen 1:2 und 1:3. Aber viel
hoher ist die gewonnene Sicherheit zu bewer-
ten.

So entstanden zwischen 1995 und 1998 folgen-
de neue Pipelines (Bild 16, Anhang S. 108):

Propylen-Pipeline

¢ Bohlen-Teutschenthal-Schkopau
Butadien-Pipeline

e Bohlen - Schkopau
Styren-Pipeline

e Bohlen - Schkopau
Wasserstoff-Pipeline

o Schkopau - Béhlen

Beim Kostenvergleich waren weniger die rei-
nen Frachtkosten ausschlaggebend, als viel-
mehr die Mietkosten fir Kesselwagen sowie
die Belade- und Entladekosten an beiden Stand-
orten.

Zwischen Bohlen und Schkopau werden dber
den geschilderten Leitungsverbund jéhrlich
ca. 1 000 000 t Flissigkeiten transportiert. Nur
fur kleine Mengen spezieller Flussigprodukte
pendeln Kesselwagen zwischen den Standor-
ten.

Unter den neuen wirtschaftlichen Bedingungen
erwies sich auch die Umstellung der Salzver-
sorgung vom 60 km entfernten Baalberge mit
Selbstentladewaggons auf das 11 km entfernte
Teutschenthal mit Pipeline als die beste
Ldsung.

1999 wurde eine Soleleitung von Teutschenthal
nach Schkopau und eine Riicksoleleitung von
Schkopau nach Teutschenthal in Betrieb
genommen. Gleichzeitig sind Salzentladung,
Salzlager, Losebehalter und Gleisanlagen bei
Q 134 demontiert worden. Ausgesolte Kaver-
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Bild 15 Auszug aus topografi
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ischer Karte BSL-Standort Rostock

nen dienen als Untergrundspeicher
fur Ethylen und Propylen (Bild 16,
Anhang S. 108).

Technische Daten der Leitungen:

Lange je 11 km, Betriebsdruck 40
bar, Durchmesser 400 mm, Sole-
konzentration 285 g/l, Konzentrati-
onder Riicksole 160 g/I.

Auf diese Art werden jahrlich ca.
300000 t Salz ohne Verschmutzung
von Gleisanlagen, Korrosion der
Waggons und ohne Aufwand fir
die Beladung und Entladung zur
Chlorerzeugung nach Schkopau
gefordert (siehe [28]).

Das Herzstiick des BSL-Pipeline-
verbundes ist zweifellos die
Rohstoff-Pipeline (Bild17) tber
430 km von Rostock nach Bohlen.
Sie bringt BSL in die Né&he eines
Seehafens und minimiert somit den
Standortnachteil gegeniiber grofien
Chemieunternehmen an Rhein und
Schelde. Die Pipeline hat einen
Nenndurchmesser von 400 mm und
wird mit einem Druck von 80 bar
betrieben.

Hétte man auf den Bau der Pipeline
verzichtet, waren 250 Kesselwagen
fur den standigen Pendel zwischen
Rostock und Bohlen erforderlich
gewesen. Die zu projektierende
Umschlaganlage in Bohlen hétte
eine Kapazitét von drei Ziigen pro
Tag haben miissen. Abgesehen von
den Investitionskosten fur Gleis-
und Umschlaganlagen, waren die
Gesamttransportkosten inklusive
Umschlagkosten in Rostock und

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke
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Umschlagkosten in Rostock und Boéhlen 2,6
mal héher gewesen als es die Kosten via Pipeli-
nesind.

Am Beispiel dieser Pipeline soll gezeigt wer-
den, dass besonders grofer Wert auf hohe
Sicherheitsstandards gelegt worden ist:

e 100%ige Durchstrahlungsprifung und
30%ige Ultraschallpriifung der Montage-
rundnéhte

e Stresstest nach VdTU- Merkblatt 1060

e Sicherheitsbeiwert 1,95 im Regelbereich
und 2,27 in schutzbedirftigen Bereichen

o Erdbedeckung 1,20 bis 1,40 m und Verle-
gung eines rissfesten Warmbandes

o Einbau eines Leckerkennungssystems

o Lecksuchmolchung in behérdlich festgeleg-
ten Abstanden und 14-tagige Uberfliegung
der gesamten Trasse [29].

Inzwischen ist ein weiteres groRes Pipeline-
Projekt in die Realisierungsphase gegangen.

Es ist die 390 km lange Leitung zwischen der
Kaverne Teutschenthal und dem Dow-Werk
Stade nahe bei Hamburg. Baubeginn war
August 2002. Die Leitung hat einen Durchmes-
ser von 250 mm und ist wie alle anderen Leitun-
gen erdverlegt mit einer Abdeckung von minde-
stens einem Meter. Sie dient dem Transport von
Ethylen von Stade nach Teutschenthal. Dow
betreibt damit in Mitteldeutschland ein Pipeli-
nesystem von 900 km Lé&nge, das langste aller
Dow-Standorte.
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Der BSL Pipelineverbund erfullt drei wichtige
Aspekte:

o Er ist die sicherste Technologie zum Trans-
portgefahrlicher chemischer Produkte,

e erist wirtschaftlicher und zuverléssiger als
der Schienentransport,

o erist ein wesentliches Element der Integrati-
on aller flnf BSL- Standorte.

Transportlogistik
Logistik 1939 bis 1945

Die Planer der IG-Farben begannen mit relativ
bescheidenen Vorstellungen uber den Umfang
der Rohstofflieferungen und des Versandes von
Finalerzeugnissen.

Im Februar 1936 besuchten sie die Reichsbahn-
direktion Halle und machten die ersten Anga-
ben zu Rohstoffen, Kohle und Versand mit fol-
genden Mengen ab 1937 (Tabelle 3).

Insgesamt also pro Monat 14 000 t Rohstoffe
und Erzeugnisse. Die Mengenangaben unter-
streichen auch die starke Verflechtung mit dem
Leuna-Werk in den Anfangsjahren.

Nach drei bis funf Jahren sollte der Vollausbau
erreicht sein. ,,In diesem Fall rechne man etwa
mit folgenden Empfangs- und Versandmengen*
[30] (Tabelle 4).

Rohstoffe/ Erzeugnisse Menge t/mon
Azetaldehyd 700
Styrol 30
Zwischenprodukte 30
Sonstige Rohstoffe 100
Kohle und Briketts 4000
Zwischenprodukte 100
Kautschuk 200

Tabelle 3 Geplante Empfangs- und Versandmengen

Menge in t/mon

Rohbraunkohle 60000
Koks 20000
Kalk 10000
Sonstige Rohstoffe 5000
Versand 9000
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1943 wurden bereits 1 800 000 t Rohbraunkoh-
le, 520 000 t Rohstoffe und 250 000 t Versand-
guter von der Eisenbahn transportiert.

Rohstofflieferungen und Versand waren fast zu
100% eine Aufgabe der Eisenbahn, wenn man
von den Pipelineverbindungen mit Leuna und
Angersdorf absieht. Lastkraftwagen spielten
fur den Versand eine vollig untergeordnete Rol-
le, obwohl Anfang der 30er Jahre der Kraftver-
kehr in Deutschland eine GréfRe erreicht hatte,
die zur Konkurrenz der Eisenbahnwurde [31].

Im Oktober 1931 erlies die Reichsregierung einen
Erlass zum Schutz der Reichsbahn, der vorsah,
dass jeder StraRentransport tiber 50 km genehmi-
gungspflichtig ist. Eine gleiche Regelung gab es
spater auch in der DDR

t/a Lieferort/ Versandort
8400 Leuna
360 Ludwigshafen
360 Leuna
1200 Verschiedene Orte
48000 Geiseltal
1200 Leuna
2400 Verschiedene Orte
Mengeint/a
720000
240000
120000
60000
108000

Tabelle 4 Geplante Empfangs- und Versandmengen fiir 1940/1942
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Die wenigen vorhandenen Fahrzeuge wurden
vorwiegend zur Beschaffung von Ersatzteilen
und Hilfsstoffen bendtigt. Mit einer max. Trag-
fahigkeit von 10 t (Zugmaschine und Anhén-
ger) war die Leistungsfahigkeit ohnehin sehr
gering. Hinzu kam in den Kriegsjahren der abso-
lute Vorrang der Wehrmacht bei der Versorgung
mit Kraftfahrzeugen. So mussten auch die meis-
ten Materialbewegungen innerhalb des Werkes
mit Eisenbahnwaggons durchgefiihrt werden.

Die Eisenbahnbetriebskosten (Aufwendungen
fur die Werkeisenbahn ohne Amortisation)
wuchsen zwischen 1939 und 1942 von 970 000
RM auf 2,6 Mill. RM, das sind 268 %. Da die
Kosten anndhernd ein Aquivalent der Trans-
portleistung sind, hat die Werkeisenbahn ihre
Leistung in diesem Zeitraum um jahrlich 40%
gesteigert. Die Kosten fiir Verpackung und Ver-
sand stiegen in diesen Jahren von 1,3 Mill. auf
2,6 Mill. RM/a[32].

1939 hiel die Abteilung, die fur die logistischen
Arbeitsprozesse zustandig war, Technische
Abteilung Verkehr (TA Verkehr). Ihr zugeord-
net waren 314 von insgesamt 3500 Beschaftig-
ten des Werkes. Das sind fast 10% der Beleg-
schaft. Zu DDR-Zeiten reduzierte sich das Ver-
héltnis auf 4 bis 5%.

Die Abteilung gliederte sich in drei Bereiche mit
folgenden Aufgaben:

Spedition: Versandabfertigung,
Stiickgutein- und -ausgang,
Tarife, Frachtkostenrechnung,
Zoll, Privatwagen,

Lkw-Einsatz

Lkw-Verkehr, Innerbetrieb-
licher Transport, Krane,
manuelle Transportarbeiten

Transport:

Rangierbetrieb: Lokomotiven, Waggons,
Stellwerke, Gleiswaagen,
Rangierer
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1942 16ste man aus der TA Verkehr die Eisen-
bahn heraus. Der Rangierbetrieb wurde der
Technische Abteilung Bau zugeordnet, wo
bereits der Gleisbau war. Die Eisenbahnwerk-
statt kam zur Technischen Abteilung Maschi-
nen. Der Berufsverkehr und der Pkw-Einsatz
gehdrten von Anfang an zu den Wirtschaftsbe-
trieben [33].

Alle Technischen Abteilungen unterstanden
dem Technischen Direktor Dipl.-Ing BIEDEN-
KOPF. Diese Struktur hatte sich bis 1945 nicht
wesentlich verdndert.

Die wichtigsten Rohstoffe fiir Buna kamen aus
etwa 40 Lieferorten. Dabei war der mitteldeut-
sche Raum (Umkreis ca. 100 km) mit 21 Liefer-
orten dominierend. Es folgte der westdeutsche
Raum mit dem Ruhrgebiet und die Standorte
der IG-Farben. Der Koks kam aus dem etwa 380
km entfernten Waldenburg (Schlesien). Abge-
sehen von quantitativ unbedeutenden Mengen
wurden nur Quecksilber und Talkum im Aus-
land beschafft [34].

Aufgaben der Logistik 1945 bis 1989

Unabhangig von der organisatorischen Zuord-
nung einzelner Bereiche der Logistik, unter-
schieden sich ihre Aufgaben qualitativ nicht
von den Aufgaben wahrend der Ara der IG-
Farben. Aber das war nicht nur fur das Buna-
Werk Schkopau typisch. Auch in den westdeut-
schen ehemaligen Werken der IG-Farben (z.B.
Hiils oder Bayer) waren Ahnlichkeiten im Auf-
bau, Organisation und Aufgaben der Logistik
bis Anfang der 90er Jahre unubersehbar. Fur
alle galt, dass logistische Leistungen zum groR-
ten Teil mit eigenen Kréften und Mitteln
erbracht worden sind.

Erst in den letzten 10 Jahren ging auch die che-
mische Industrie dazu Uber, Logistikaufgaben
Dienstleistungsunternehmen zu tibertragen.

Aufgaben der Logistik
im Buna-Werk Schkopau bis 1989

o Organisatorische und kommerzielle Vorbe-
reitung des Versandes der Erzeugnisse und
teilweise auch des Rohstoffempfangs.

o Durchfiihrung aller Eisenbahnbetriebs- und -
verkehrsaufgaben im Zusammenhang mit
der Ubernahme und Ubergabe von Ziigen.

o Zuflihrung der Waggons zu den Ladestellen
und Abholung von den Ladestellen.

o Wartung und Instandhaltung der Eisenbahn-
anlagen und -fahrzeuge sowie der werkeige-
nen Kraftfahrzeuge.

¢ Umschlag und Lagerung von Rohstoffen und
Erzeugnissen.

o Materialtransporte auf Schiene und StralRe
innerhalb des Werkes.

e Transport von Rohstoffen, Hilfsstoffen und
Erzeugnissen auf Schiene und Strae mit
eigenen Transportmitteln.

¢ Organisation und Durchfiihrung des Berufs-
verkehrs mit eigenen oder fremden Fahrzeu-
gen auf Schiene und StralRe.

Mit den oben geschilderten Aufgaben waren
Anfang der 80er Jahre fast 1000 Beschaftigte in
der Betriebsdirektion \Verkehr und nochmals
etwa 1000 Personen in den Zentrallagern D 52,
D 82, H 113, in den Rohstoff- und Versandla-
gern der Produktionshereiche sowie in den
Lagern der technischen Bereiche befasst.

Als die Rote Armee 1945 die Leitung des Wer-
kes Ubernahm, forderte der sowjetische Gene-
raldirektor die Bildung einer Eisenbahntrans-
portabteilung. So gab es bis Ende der 50er Jahre
eine Technische Abteilung Verkehr (Aufgaben
wie oben beschrieben) und daneben eine Tech-
nische Abteilung Eisenbahntransport (Eisen-
bahnwerkstatt, Lokomotivbetrieb und Rangier-
betrieb).

Dann beschloss die Werkleitung die Bildung
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einer Technischen Abteilung Verkehr mit fol-
genden Gliedern:

Eisenbahnbetrieb ca. 170 Mitarbeiter
Schienenfahrzeugwerkstatt  ca. 200 Mitarbeiter

Lokomotivbetrieb ca. 150 Mitarbeiter
Spedition ca. 60 Mitarbeiter
Kraftverkehrsbetrieb ca. 230 Mitarbeiter
Transportbetriebe ca. 360 Mitarbeiter

ca. 50 Mitarbeiter
(ab 60er Jahre).

Gleisbaubetrieb

Im Laufe der Zeit wurde aus der Abteilung eine
Hauptabteilung, aus der Hauptabteilung eine
Betriebsdirektion mit Staben fiir Produktion,
Technik und Okonomie, aber prinzipiell hatte
diese Struktur bis 1990 Bestand. Zur Wende
zéhlte die Betriebsdirektion Verkehr etwa mehr
als 900 Beschéftigte. Fir die Transportabteilun-
gen der Kombinatsbetriebe hatte sie eine Leit-
funktion.

Entwicklung der Transportmengen

In den folgenden Grafiken werden Rohstofflie-
ferungen und Versand auf Schiene und Strafle
iber den gesamten Entwicklungszeitraum ver-
glichen. Rohstofflieferungen mittels Pipeline
wurden dabei nicht berlcksichtigt. Auch die
transportierte Rohbraunkohle ist aus Griinden
der Ubersichtlichkeit nicht enthalten. Sie wird
separat im Abschnitt Werkbahnen behandelt.
Im Bild 18 ist das Gesamtaufkommen, unab-
hé&ngig von Gutarten und Verkehrstragern fur
ausgewdhlte Jahre dargestellt. Ab 1980 ist die
Versandmenge wegen der nicht enthaltenen
Pipelinelieferungen groRer als die Empfangs-
menge.

Bis in die 70er Jahre bestand der Wareneingang
auf Schiene und Strale zu 80% aus Kalk, Koks
und Steinsalz. Beim Versand dominierten Kalk-
hydrat und Natronlauge. So waren bis 1990 die
Karbidfabriken und die Chlorfabriken die
transportintensivsten Produktionsbereiche.
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Bild 18 Rohstoffempfang und Warenversand zwischen 1943 und 2000

3000

2500
_ 2000
8
5] W sonst. Giiter
< 1500 Riickkalk
) % NaOH
[}
= 1000 W Kautschuk

500

0
1939 1953 1960 1985 2000
Jahre

Bild 20 Versand auf Schiene und Strafe nach Hauptgutarten

Heute haben Plastikerzeugnisse, Natronlauge
und Kautschuk die groBten Mengenanteile
(Bild 19 und 20).

Bild 21 zeigt an Hand der Transportplanung
flr das Jahr 1983, welche Anteile Deutsche

Reichsbahn und Kraftverkehr am Gesamttrans-
portaufkommen hatten. Die Angaben sind
représentativ fiir das gesamte Jahrzehnt bis zur
Einstellung der Karbidproduktion im Jahre
1990.

3500

3000

2500

2000

1500

Menge in 1000 t

1000

500

1939 1953 1960
Jahre

M sonst. Rohstoffe
Steinsalz

M Kalk

B Koks

1985 2000

Bild 19 Rohstoffeingang per Schiene und Strale nach Hauptgutarten
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Transportplanung 1983:
2953 kt, davon 18,4% Export

Schiene: 89%
Strale: 11%

Container 2%
LKW 11%

Stuckgut 2%

E-Wagen 21%

G-Wagen 11%

sonst. Wagen
13%

Bild21 Anteile der Reichsbahn und des Kraftver-
kehrs am Gesamttransportaufkommen

Die Restrukturierung
und ihre Auswirkung auf die Logistik

Die Diagramme der Mengenentwicklung (Bil-
der 18 bis 21) zeigen den Bruch, der sich nach
der Wende vollzog. Gegenuber 1983 verklei-
nerte sich die Gesamttransportmenge (Schiene
und StraBe) auf 27%. Parallel Gbernahm der
Kraftverkehr Leistungsanteile der Eisenbahn.
So wurde quasi Uber Nacht aus einer Werkei-
senbahn mit Kapazitatsproblemen eine viel zu
groBe Bahn mit erheblichem Personaliiber-
schuss.

Im StraBentransport boten Speditionen und pri-
vate Kraftverkehrsbetriebe ihre Leistungen an
und brachten den Werkkraftverkehr in Be-
dréngnis.

Anforderungen an den innerbetrieblichen
Transport reduzierten sich im Gleichklang mit
den Stilllegungen der Anlagen.

Die Werkspedition, bis zur Wende nur fir die
organisatorische Vorbereitung und Abfertigung
verantwortlich, bekam unter marktwirtschaftli-
chen Bedingungen eine neue erweiterte Verant-
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wortung. Von ihrer Arbeit am Verkehrsmarkt
hing es nun ab, zu welchen Kosten und mit wel-
cher Qualitét transportiert wurde.

Grundlegende \erénderungen waren unauf-
schiebbar geworden, obwohl die Zukunft des
Buna-Werkes Schkopau lange im Ungewissen

lag.

Wichtige Veranderungen zwischen
1990 und 1995

Die Werkeisenbahn begann mit der Sanierung
des Bahnhofs und Rickbau der Gleisanlagen,
die infolge des Anlagenabbruchs nicht mehr
erforderlich waren. Die Organisation musste
gestrafft und Personal entlassen werden. Nicht
unbedingt erforderliche Instandhaltungsberei-
che, wie der Gleisbau, wurden einschliellich
Personal ausgegliedert.

Vom Innerbetrieblichen Transport verblieben
nur die Teile im Werk, die fur den Materialfluss
zwischen den verbliebenen Anlagen und den
Lagern und zur Versorgung der laufenden Anla-
gen gebraucht wurden. Der weitaus grofite Teil
wurde privatisiert und siedelte sich als Dienst-
leistungsunternehmen (heute Maximum
GmbH) an der Peripherie des Werkes an.

Der Werkkraftverkehr einschlieRlich Werkstatt
wurde mitder Mehrzahl des Personals und allen
funktionsfadhigen Fahrzeugen an zwei groRe
Speditionsunternehmen ausgegliedert, die wie-
derum vom Werk unter marktwirtschaftlichen
Bedingungen Transportauftrage erhielten.

Die Werkspedition musste neu organisiert wer-
den und erhielt eine moderne Datenverarbei-
tung, integriert in ein umfassendes Datenverar-
beitungssystem.

Das Lagerwesen, friher in Beschaffung und
Absatz sowie in der Produktion angesiedelt,
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wurde Teil der neuen Logistikorganisation.
Bereits 1993 startete das Investitionsvorhaben
»Zentrales Tanklager*.

Trotz umfassender Ausgliederungen waren
schmerzliche Entlassungen unvermeidbar, und
nicht alle ausgegliederten Mitarbeiter kamen
mit den Bedingungen in den neuen Betrieben
zurecht. Fir den verbliebenen Teil des Perso-
nals begann eine Phase des Umdenkens und
Lernens.

1990 l6ste sich die Betriebsdirektion Verkehr
auf. Aus den verbliebenen Bereichen entstan-
denvier Abteilungen:

¢ Werkspedition ca. 35 Mitarbeiter
e Innerbetrieblicher Verkehr

und Containerumschlag  ca. 45 Mitarbeiter
e Eisenbahn u. Werkstatten ca. 140 Mitarbeiter

e Zentrale Lager ca. 120 Mitarbeiter

Insgesamt etwa 340 Mitarbeiter, aber die Zahl
war flieBend infolge der laufenden Entlassungs-
programme. Die Abteilungen unterstanden nun
der Hauptabteilung Beschaffung.

Nach Bildung der BSL Olefinverbund GmbH
wurden die Bereiche Interne Logistik (Site
Logistics) und Externe Logistik (Vertragsge-
staltung mit Eisenbahnen und Speditionen, Dis-
position und Versandabfertigung) entsprechend
der Dow-Struktur geschaffen.

Zur Internen Logistik gehorten nun auch das
Tanklager in Bohlen und die Werkeisenbahn
Bohlen (bis 1998) sowie die Kaverne Teut-
schenthal. (Nach 2000 gab es weitere struktu-
relle Verdnderungen, auf die hier nicht einge-
gangen wird).

Die Personalentwicklung von 1996 bis 2000
veranschaulicht Bild 22.

\Von den 506 Mitarbeitern des Bereiches Interne
Logistik im Jahre 1996 gehdrten 2000 noch 203
Mitarbeiter dazu. Immerhin gelang es 2/3 des
freigesetzten Personals mit ihren Aufgabenge-
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Bild 22 Personalentwicklung in den Logistikbereichen der BSL

bieten in 11 Firmen (z. B. Taxi Halle, Taxi Leip-
zig, Deutsche Industriewerke, Preussag, Hoyer,
VES Leipzig, Finsterwalder u. a.) zu Uberfih-
ren. Das bedeutendste Ausgliederungsprojekt
war die Privatisierung der Werkeisenbahn mit
127 Mitarbeitern, die heute eine selbstandige
Tochter der Deutschen Bahn (DB Cargo) ist.

Ausgliedern und die Dienstleistung einkaufen
oder eine eigene rationelle Struktureinheit auf-
bauen, dieser Frage musste sich jeder Logistik-
bereich stellen.

Ob Logistikleistungen tberhaupt oder in wel-
chem Umfang ausgegliedert werden sollten,
wird von Unternehmen zu Unternehmen unter-
schiedlich gehandhabt. In BSL sind zu diesem
Zweck folgende Kriterien erarbeitet worden,
nach denen Ausgliederungen von Logistiklei-
stungen auf ihre wirtschaftliche Sinnfélligkeit
untersuchtwurden:

¢ Die Ausgliederung muss gegenwartig und in
Zukunft zur Kostensenkung und zu einem
héheren Kundenservice fithren.

e Der Partner muss mindestens den gleichen
Sicherheitsstandard gewaéhrleisten, der in

BSL gepflegt wird.

e MaRstab fiir die Beurteilung der Leistungs-
fahigkeit eines eventuellen Partners sind die
eigenen optimierten Arbeitsprozesse.

¢ Die Ausgliederung muss zusatzliche Syner-
gieeffekte erzeugen, z.B. Vermeidung von

Doppelarbeit.

e Der Partner sollte kompetent sein, iber aus-
reichend Ressourcen und eine gefestigte
Marktposition verfugen, um flexibel auf
Anforderungen reagieren zu kénnen.

e Die sozialen Bedingungen zur Personal-

tibernahme muissen erfiillt werden.
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Beispiel Werkeisenbahn

Die Werkeisenbahn war unter den Bedingungen
der Karbidchemie und der DDR Verkehrspoli-
tik mit Giber 90% am Gesamtg(iterverkehr betei-
ligt. Anlagen und Ausrlstungen waren ausge-
legt fur ein jahrliches Transportvolumen von 10
Mill. tim Ein-und Ausgang plus 4 Mill. t Kohle.
Das Personal war erfahren und qualifiziert.
Aber die Realitit 1997 und die Prognosen fiir
die Zeit nach 2000 besagten, dass die Eisenbahn
nur auf ein Transportvolumen von 0,5 bis 0,7
Mill. t plus 5 bis 6 Mill. t Kohle kommen wiirde
(Bild 23 und Bild 24).

Dadie Anlagen nichtim gleichen Maf reduziert
werden konnten, war eine Kostensteigerung bei
sinkendem Versand im Schienenverkehr vor-
programmiert. Es musste also versucht werden,
flir die Werkeisenbahn neue Aufgaben aufer-
halb von BSL zu erschlieBen. Da sie keine
Berechtigung hatte, fiir fremde Unternehmen
t&tig zu sein, musste ein Partner gefunden wer-
den, der im &ffentlichen Eisenbahnnetz agieren
durfte.

So wurde 1998 mit der DB Cargo und Transpe-
trol ein Vertrag zur Ubernahme der Werkeisen-
bahn mit Personal und Technik geschlossen.
Gebéude und Gleisanlagen blieben im Grund-
besitz von BSL. Die DB Cargo griindete ein
Tochterunternehmen namens Mitteldeutsche
Eisenbahngesellschaft (MEG), die seitdem alle
Eisenbahnbetriebs- und -verkehrsaufgaben fur
BSL an den Standorten Schkopau und Bohlen
durchfiihrt und dariber hinaus erfolgreich fur
Dritte tétig ist.

Umfang, Qualitdt und Kosten der Eisenbahn-
dienstleistungen sowie Sicherheitsaspekte sind
in einem langfristigen Vertrag vereinbart wor-
den. Ein Beirat, bestehend aus leitenden Mitar-
beitern von DB Cargo und BSL, wacht Uiber die
Einhaltung des Vertrages.

Die Logistik blieb naturlich verantwortlich fir
alle logistischen Arbeitsprozesse (Bild 25) zwi-
schen Rohstoffeingang und Ankunft der Final-
erzeugnisse bei den Kunden, auch wenn zuneh-
mend Dienstleistungsunternehmen mit Trans-
port-, Umschlag- und Lageraufgaben betraut
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wurden. Einen neuen Stellenwert erhielten Ter-
mintreue, Lieferservice und Logistikkosten.
Bei haufig gleichwertigen Produktqualitaten
sind Service, kurze Lieferfristen und Termin-
treue entscheidende Bedingungen fir eine
erfolgreiche Geschéftstatigkeit. Um am Markt
bestehen zu kénnen, muss neben der Qualitét
auch die Logistik perfekt sein.

Deshalb ist BSL bei den erlduterten Mal3nah-
men nicht stehen geblieben, sondern hat im
Zuge der Restrukturierung leistungsféhige und
effektive Logistikzentren geschaffen, die zu
den produktivsten Anlagen im Dow-Verbund
gehdren.
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Entwicklung der Fachgebiete
Werkbahn und Berufsverkehr
Die Werkbahn bis 1945

Schon vor der offiziellen Grundsteinlegung fiir
das neue Werk am 25.04.1936 wurde mit dem
Bau einer vorlaufigen Anschlussbahn zur Ver-
sorgung der Baustellen des zu errichtenden Wer-
kes begonnen. Das Merseburger Tiefbauunter-
nehmen Post begann am 04.04.1936 mit den
\Vorbereitungsarbeiten. Genutzt wurde eine alte
Gleistrasse der 1926 stillgelegten und abgeris-
senen Anschlussbahn der Braunkohlengrube
»Pauline®, die vom Haltepunkt Knapendorf im
Kilometer 5,8 der Nebenstrecke Merseburg -
Schafstadt abzweigte. Die alte Bahntrasse auf
1,5 km von Knapendorf nutzend, erreichte die
Bauanschlussbahn nach 2,3 km in einem gro-
Ren Bogen von Nord-Westen her das fiir den zu-
kiinftigen Werkbahnhof vorgesehene Gelénde.
Die Baugenehmigung fur das Bauanschluss-
gleis in Knapendorf erteilte das Regierungs-
Prasidium Merseburg am 23.04.1936 [35].

Die Beschaffung von Grund und Boden fiir den
Bau der Anschlussbahn wurde durch Weigerun-
gen und hohe Entschédigungsforderungen von
Bauern der Gemeinden Bundorf und Knapen-
dorf kompliziert. Das Regierungsprasidium
Merseburg verlieh deshalb auf Antrag der 1G
Farben den Ammoniakwerken Merseburg,
Werk Schkopau das Enteignungsrecht und die
Zulassung des vereinfachten Enteignungsver-
fahrens fur den Bau einer Anschlussbahn der
chemischen Fabrik bei Schkopau [35].

Fir die Versorgung der Baustellen wurden
neben den Gleisen der Normalspur in grolem
Stile Feldbahnen genutzt. Bis 1938 waren so
u.a. bis zu 16 Feldbahnlokomotiven und der
entsprechende Wagenpark im Einsatz.

Am 14.01.1937 schlossen die Deutsche Reichs-
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bahn, Reichsbahndirektion Halle und die
Ammoniakwerke Merseburg, Werk Schkopau,
wie im Faksimile 1 dargestellt, einen \ertrag zur
Beftrderung von Wagen auf dem Privatan-
schlussgleis der Bauanschlusshahn (Anschluss-
bahnvertrag). Die Bauanschlusshbahn bestand
zu diesem Zeitpunkt aus 4 einfachen Weichen,
einer doppelten Kreuzungsweiche, 17 Normal-
spurgleisen, einer Fernsprechbude im Kilome-
ter 5,970 und einem Schlissel-Blockwerk im
Bahnhof Knapendorf [35].

Die Planung fiir die Anschlussbahn beinhaltete
einen Werkbahnhof mit eisenbahnbetrieblichen
und eisenbahntechnischen Einrichtungen west-
lich des Werkes, wobei die Trassenfiihrung des
Werkbahnhofes von Siid nach Nord verlief. Von
einer sogenannten ,,Mutterstrasse* sollten die
Gleise zur Ver- und Entsorgung der Produk-
tionsstatten jeweils unmittelbar sudlich und
nordlich der in Ost-West-Richtung verlaufen-
den Werkstrassen (1936 die StraBen A bis I)
angelegt werden. Eisenbahnsicherungstech-
nisch war geplant, dass Zuge der Deutschen
Reichshahn direkt tber ein Verbindungsgleis
von der Nebenstrecke Merseburg - Schafstadt
in und aus den Buna-Werkbahnhof fahren soll-
ten.

Nachdem die IG Farben sich mit der Deutschen
Reichshahn (ber die Zufiihrung der fir die
Kraftwerke bendtigten Rohbraunkohle verstan-
digt hatten und dazu am 08.06.1936 eine ent-
sprechende Vereinbarung abgeschlossen hatten,
beantragte sie am 01.03.1937 beim Regierungs-
prasidium Merseburg den Bau einer endgdilti-
genAnschlussbahn [35].

Der Bau der endglltigen Anschlussbahn
begann im Kilometer 2,945 (Elisabethhthe) der
Nebenbahn Merseburg - Schafstadt (Kilometer
1 der Buna-Kilometrierung). Die Deutsche
Reichsbahn und die IG Farben bauten hier von
1936 bis 1938 gemeinsam den Buna-
Betriebsbahnhof im Kilometer 3,667 bis 3,944
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fur Zugkreuzungen und Zuguberholungen mit
dem Befehlsstellwerk Bw (spater El) und einem
Warterstellwerk Bo (spéter Eo). Der Bahnan-
schluss bestand aus sechs einfachen Weichen,
dem Gleis 2 (das Gleis 1 war Durchfahrgleis
der Nebenstrecke), den Verbindungsgleisen der
Weichen, einem Prellbockgleis, drei Vorsigna-
len und sechs Hauptsignalen und den dazu not-
wendigen signaltechnischen Einrichtungen auf
den Stellwerken Bo und Bw. Im Bereich des
Betriebshahnhofes lag auch der schon 1934/
1935 gebaute Anschluss fur den Fliegerhorst
Merseburg. Fir die Unterhaltung, Bewachung,
Gangbarhaltung, Schmierung, Beleuchtung
und Bedienung der Betriebsanlagen des Buna-
Betriebshahnhofs war die Deutsche Reichs-
bahn zustandig.

Uber ein 2,6 km langes Verbindungsgleis, das
sich in einem weiten Bogen dem westlich des
Werkes gelegenen Werkbahnhof vom Siiden
her naherte, wurde der aus sieben Ubergabe-
gleisen bestehende Buna-Werkbahnhof
erreicht. Die Unterhaltung und Bedienung des
Verbindungsgleises ab Kilometer 3,700 der
Nebenstrecke Merseburg-Schafstadt war Sache
der Ammoniak Werke Merseburg GmbH, Werk
Schkopau, welche 1937 in Buna Werke GmbH
(in der weiteren Folge Buna-Werk genannt)
umbenannt wurden.

Das Regierungsprasidium Merseburg erteilte
am 30.04.1938 der IG Farben den Betrieb einer
Anschlussbahn im Buna-Werk Schkopau.

Am 10.06.1938 geht die Anschlusshahn in
Betrieh, sie verfuigt zu diesem Zeitpunkt tiber
ca. 37 km Gleisléange. 1942 erfolgte die erste
Erweiterung des Werkbahnhofes um ein weite-
res Ausfahrgleis mit dem dazugehérigen Aus-
fahrsignal.

Der Rangierverkehr im Buna-Werkbahnhof

und der Zugverkehr mit der Deutschen Reichs-
bahn wurde durch zwei ,,Vierreihen-Hebel-
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stellwerke* der Bauart VES Blockwerk Berlin-
Siemensstadt der Vereinigte Eisenbahn Signal-
werke GmbH Berlin

o Stellwerk | Bk (D 119)als Fahrdienstleiter-
stellwerk und

o Stellwerk Il Bn (1136)als Wérterstellwerk

mit insgesamt 52 elektrischen Weichen und 18
Lichtsignalen geregelt [36].

Die Einfahrgleise wurden mit selbsttatiger
Gleisfreimeldung, die fernbedienten Weichen
fast alle mit elektrischer Hebelsperre ausgerdis-
tet, die Signale wurden als Lichtsignale ausge-
fuhrt. Fir die damalige Zeit der Hochststand
moderner Eisenbahnsicherung.

Der Zugverkehr auf dem \erbindungsgleis

wurde zwischen den Stellwerken Bk auf dem

Buna-Werkbahnhof und dem Stellwerk Bw auf

dem Buna-Betriebsbahnhof der Deutschen

Reichshahn durch Streckenblock (dreifeldrige

Form C fir eingleisige Strecken) gesichert. Erst-
mals fuhren in Mitteldeutschland Ziige der Deut-
schen Reichsbahn signalsicherungstechnisch in

eine private Werkbahn einund aus.

Im Rahmen des Baues der Werkbahn wurde
eine Werkstatt fir Guterwagen und Lokomoti-
ven (Bau A 106) sowie eine Spulanlage fur Kes-
selwagen errichtet. 1942 wurde ein Lokomotiv-
schuppen mit Dienstgebdude (A 103), ein
Dienstgebaude firr den allgemeinen Anschluss-
bahnbetrieb (K 138), ein weiteres Werkstatt-
gebdude (A107), eine Werkstatt (A 108) fur Puf-
fer und Bremsen und ein Materiallager (A
106a) errichtet.

Als Gleisanlagen waren sieben Ubergabegleise
(ab 1942 acht Ubergabegleise), 12 Abstell-
gleise, 17 Aufstellgleise fiir Giiterwagen, ein
Splilgleis, zwei Waagegleise, ein Ausziehgleis,
einem ,,Maschinengleis* als Verbindung zwi-
schen dem Lokomotivschuppen und dem Werk-
bahnhof sowie der ,,MutterstraBe” mit ihren

Anbindungen in die Werkstrassen, wie sie im
Bild 3 auf dem Lageplan Nr. 9 vom 27.09.1936
(S. 10) dargestellt sind, vorhanden. Im Jahre
1940 kamen die Gleisanlagen fiir die Erweite-
rung der Karbidfabrik in der K-StraBe hinzu.
Unmittelbar vom Werkbahnhof gingen die Glei-
sanbindungen in stidwestlicher Richtung in das
Apparatelager und in nordwestlicher Richtung
zur vorgesehenen Riickstandshalde bei Dorste-
witz.

Zur vertraglichen Regelung der Beziehungen
der neuen Anschlussbahn des Buna-Werkes mit
der Deutschen Reichsbahn wurde am 01.10./
22.11.1940 ein Anschlussbahnvertrag abge-
schlossen. Am 11.10.1941 konnte eine das
Buna-Werk mit dem DR-Bahnhof Merseburg
verbindende Reichsbahnfernsprechleitung in
Betrieb genommen werden. Erstam 21.05.1942
erfolgte auf Weisung des Regierungsprasiden-
ten in Merseburg vom 16.03.1942 die landespo-
lizeiliche Abnahme der endgiiltigen Gleisanla-
gen. Im Rahmen dieser Abnahme wurde dem
Buna-Werk fir die Anschlussbahn die vorlaufi-
ge Betriebsaufnahme erteilt [35].

Am 17.10.1942 schlossen die Buna-Werke und
die Deutsche Reichsbahn einen weiteren Ver-
trag Uber die Einrichtung einer Gliterabferti-
gungshilfsstelle ,,Merseburg A* fir den Eil-,
Fracht-Stiickgut und Wagenladungsverkehr in
den Buna-Werken Schkopau ab.

Die Betriebsflihrung der Anschlussbahn erfolg-
te bis Mai 1941 in modifizierter Form auf der
Grundlage der ,,Betriebsvorschrift des Privat-
anschlusses der Werke Ludwigshafen (Rhein) /
Oppau* vom Dezember 1936. Ab Juni 1941
hatte die Anschlusshbahn eine eigene Dienstan-
weisung, die durch den Reichsbevollméachtig-
ten fir Bahnaufsichtin Halle/ S. geméag der Mit-
teilung 31 B AK vom 17. und 29.03.1941
genehmigt wurde [38]. Ende 1942 hatte sich die
Anschlussbahn auf ca.73 km Gleis und 240 Wei-
chen vergroRert.

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Fur die Bewdltigung des Rangierdienstes,
besonders fiir die Versorgung der Kraftwerke
und der Karbidfabrik standen dem Eisenbahn-
betrieb 1937 drei Diesellokomotiven zur \Verfi-
gung. Im Jahr 1944 sind im Werkbahnverkehr
schon 17 Lokomotiven, davon sechs Diesel-
Lokomotiven, sieben Dampfspeicherlokomoti-
ven und drei Feuerlokomotiven im Einsatz [39].

Da Rohstoffe wie Kohle, Koks, Kalk und flussi-
ge Grundstoffe in groflen Mengen benétigt wur-
den, begann das Werk schon ab 1937 mit dem
Aufbau eines privaten Giiterwagenparks, der
im wesentlichen Spezialglterwagen umfasste,
um kostengunstige Be- und Entlade-Techno-
logien anzuwenden und gegeniiber der Deut-
schen Reichsbahn autark zu sein. Der Roh-
braunkohletransport sollte rationell auf der
Basis von Selbstentladewagen durchgefiihrt
werden. Auf Grund der Erfahrungen, die man
bei der Kohleversorgung im IG Farben-Werk
Ludwigshafen gemacht hatte, sollten auch im
Buna-Werk 120 Talbot-Doppelwagen zum Ein-
satz kommen. Aus Kapazitdtsgrinden ent-
schied man sich fur die Versorgung des Kraft-
werkes A 65 und spater Kraftwerk | 72 mit den
von Ernst CULEMEYER neu entwickelten vier-
achsigen 50 t Selbstentladewagen der Gattung
OOt. Es wurden 135 Wagen in den Waggonfab-
riken Gotha und Linke-Hoffmann in Breslau
geordert und beschafft [37].

Die Kohletransporte wurden aus dem Geiseltal
durch die Grubenbahnen bis zum Ubergabe-
bahnhof Kotzschen transportiert, von dort
durch die Deutsche Reichsbahn bis zum Buna-
Werkbahnhof und von dort weiter durch die
Werkbahn in die Kraftwerke.

Die Kohleziige wurden zu je 20 Wagen in den
Kipphallen A55und A57 des Kraftwerkes A
65, spater auch in der Kipphalle K 76 des Kraft-
werkes | 72, wechselseitig in die Tiefbunker
entleert. Um den Entladevorgang in den Win-
termonaten zu erleichtern, wurden die Waggons
in Auftauhallen geschoben, um die angefrorene
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Kohle mit 3,5 bar Dampf ca. 1 bis 2 Stunden
aufzutauen. Horst BRINGEZU hat hierzu und
zur Betriebsweise der beiden Kraftwerke im
Heft 1/1997 der “Merseburger Beitrdge”
umfangreiche Ausflihrungen gemacht.

Fir die Qualitatserhaltung von Branntkalk und
Koks (gefordert 1 % Wassergehalt, 5-20 mm
KorngroRe) fur die Karbidproduktion war ein
mdglichst geschlossener Transportraum not-
wendig, der das Transportgut vor Witterungs-
einflisse schitzte und einen rationellen
Umschlag gewdhrleistete. Bei den Kalktrans-
porten bot sich dazu ein 9 m3 Klappkiibel und
bei den Kokstransporten aus Waldenburg/
Schlesien ein schon 1936 von der Braunkohlen-
Benzin AG, Werk Magdeburg fir den Grude-
kokstransport und von den Piesteritzer Stick-
stoffwerken seit 1937 flr Karbid genutzte
19m3 Einheitskibel“ der FirmaPohlig AG an.
Fur die Versorgung der Karbidfabrik mit Kalk
aus Ribeland wurden insgesamt 167 zwei-
achsige Fahrgestelle der Firmen Talbot, Aachen
und Orenstein & Koppel, Berlin, sowie 514
Klappkibel a 9 m3 (2 pro Wagen) der Firmen
Linke-Hoffmann, Breslau und Bahnbedarf
Rohde, Darmstadt beschafft. Fir die Koksver-
sorgung aus Waldenburg/Schlesien kamen 156
vierachsige Fahrgestelle der Firmen Orenstein
& Koppel, Berlin; Talbot, Aachen; Waggon-
und Maschinenfabrik GmbH, Béhmisch-Leipa
und Ringhoffer-Tatra Werke AG, Prag - Smi-
chow, mitca. 900 19 m?3 Einheitskiibeln (3 pro
Wagen) der FirmaJ. Pohlig AG, Werk Berzdorf,
KdlIn-Zollstock, zum Einsatz [37]. Ab 1942
wurde zusatzlich Karbid aus Piesteritz bezogen,
dafiir wurden von der Pohlig AG Einheitskiibel
mit Berstscheiben und Rohrleitungssystemen
fur Stickstoffbeaufschlagung eingesetzt.

Fir den Transport fliissiger Rohstoffe und Pro-
dukte beschafften die Buna-Werke 120 zwei-
achsige, 20 vierachsige und 21 sechsachsige
Kesselwagen sowie sieben Topfwagen. Liefe-
ranten dieser Wagen waren die Gothaer und Des-
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sauer Waggonfabriken. Das 1941 begonnene
Beschaffungsprogramm fiir die Kessel-Wagen
wurde als kriegswichtige Beschaffung abgewi-
ckelt. Mit Erlass des Reichsministers fir
Ristungvom 01.12.1939 und 31.01.1940 muss-
ten alle Kesselwagen der Buna-Werke mit
einem schwarzen Tarnanstrich versehen wer-
den[39].

Alle Materialbewegungen innerhalb des Wer-
kes wurden mit Eisenbahnwaggons durchge-
fuhrt, daein leistungsfahiger Kraftverkehr nicht
vorhanden war.

Fur den werksinternen Schienenverkehr bezog
das Buna-Werk deshalb gebrauchte Guterwa-
gen von der Deutschen Reichshahn. So u.a.
141 zweiachsige offen, gedeckte und flache
Guterwagen sowie 34 zweiachsige Doppel-
Talbotwagen flr den internen Rohbraunkohle-
verkehr und funf zweiachsige Kastenkippwa-
gen flrden Salzverkehr.

Als Betriebspersonal fir den Eisenbahnbetrieb
werden 1937 89 Mitarbeiter gefiihrt und schon
1938 ist die Werkbahnbelegschaft auf 295 Mit-
arbeiter angewachsen.

Bis April 1945 konnten mit den zur Verfligung
stehenden Lokomotiven, Glterwagen und Per-
sonalen ca. 8 Mill. Tonnen Rohbraunkohle, 1
Mill. Tonnen Branntkalk, 0,720 Mill. Tonnen
Steinkohlenkoks, 0,235 Mill. Tonnen Steinsalz,
sowie diverse Mengen an Styrol, Butadien,
Natronlauge, Phosphorsdure, Aldehyd, Schwe-
felsdure, Salzsdure usw. transportiert werden.
Das Werk selber verlieBen von 1938 bis April
1945 rund 0,283 Mill. Tonnen Kautschuk und
ca. 0,250 Mill. Tonnen Karbidkalkhydrat tber
die Schiene [37].

Aus einer Gesprachsnotiz mit Vertretern des
Regierungsprasidium Merseburg zur Situation
an der Bahniberfiihrung der Reichsstrasse 91
konnte entnommen werden, dass schon im

November 1939 taglich bis zu 4 Giterziige von
und nach dem Buna-Werk mit Baustoffen, Mate-
rial und Rohstoffen gefahren wurden [35].

Nach vorliegenden Fahrplanunterlagen der
Anschlussbahn wurden ab 1940 11 Planziige
und ein Bedarfszug taglich gefahren, in der
Summe 22 Ziige im Ein- und Ausgang des Werk-
bahnhofes, im Jahre 1942 sind es schon 26 Zlige
[37].

Zwischen 1937 und 1942 betrugen die mit der
Deutschen Reichsbahn vereinbarten Ladefris-
ten furr die Be- und Entladung reichsbhahneige-
ner Glterwagen 12 Stunden, davon drei Stun-
den Be- und Entladezeit, sechs Stunden Ran-
gierfristen und drei Stunden Ubergabefristen.

Die durch die Kriegsfihrung angespannte
Situation beim rollenden Material der Deut-
schen Reichsbahn veranlassen den Reichsmi-
nister fir Verkehr im Juni 1942 die Fristen fur
Bahnanschliisse auf vier Stunden (!) zu reduzie-
ren, wobei Ortliche Betriebsverhdltnisse, Fahr-
plane und Bedienungspléane beachtet werden
sollten. Im Zusammenhang mit den aus dieser
Verfuigung entstandenen Problemen vereinbar-
ten die Deutsche Reichsbahn und das Buna-
Werk ab 01.03.1943 die Einflihrung der Stiic-
kkontrolle an Stelle der bisher vereinbarten
Wagennummernkontrolle flir die Ubergebenen
Guterwagen [40].

Eine gleichgeartete Situation bei den Ladefristen
wird es in der spateren Planwirtschaft der DDR
geben, um die ,,Mangelware* Giiterwagen zu
verwalten.
AUCN Wenn @as Buna-vverk von direkien
Kriegseinwirkungen durch Bombenangriffe
weitestgehend verschont blieb, machten sich
die Bombenangriffe auf das Leuna-Werk und
den Giterbahnhof Merseburg im November
und Dezember 1944 bemerkbar. Bei einem
Bombenangriff von 1 224 Flugzeugen auf das

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Leuna-Werk am 21.11.1944 wurden durch ,,Not-
abwirfe* nordlich der Bahnstrecke Merseburg-
Schafstadt zwischen dem DR-Stellwerk Bo und
dem 99er-Sportplatz (iber Merseburg-Freiim-
felde und dem Lauchagrund das Tanklager und
die PVC-E Polymerisation A 44 und ihre Gleis-
anlagen getroffen. Im Dezember 1944 erfolgt
ein direkter Angriff auf das Buna-Werk wieder-
um mit Schaden an den Gleisanlagen in der A-
StraBRe. Es sollten die einzigen groRen Kriegs-
schaden sein, die bei der Werkbahn zu verzeich-
nen waren [41]. Das Ausmaf der Bombenan-
griffe insgesamt auf das Buna-Werk hat Heinz
REHMANN im Heft 1/2002 der “Merseburger
Beitrdge” dokumentiert.

Schon im Oktober 1944 waren werkseigene
Lokomotiven bei Umleitungen des Eisenbahn-
verkehrs Uber die Nebenstrecke Merseburg -
Bad Lauchstadt - Benkendorf - Angersdorf,
wegen der erheblichen Bombenschaden auf
dem Giterbahnhof Merseburg, zwischen dem
Buna-Werk und dem Bahnhof Bad Lauchstédt,
im Einvernehmen mit der Oberzugleitung der
Reichsbahndirektion Halle verstarkt im Ein-
satz. Teile der Anschlussbahn Flugplatz Mer-
seburg wurden durch das Buna-Werk fur das
Abstellen von Kesselwagen mit werkseigenen
Lokomotiven befahren.

Durch die schwere Bombardierung der Leuna-
Werke musste die Werkbahn des Buna-Werkes
erhebliche Spilleistungen flir Kesselwagen
zusétzlich Gbernehmen. Dazu wurde die vor-
handene Spiilanlage vor A 106 Ende 1944 um
ein Gleis erweitert und technisch weiter ausge-
riistet. Konnten bis dahin 70 Kesselwagen pro
Tag gespult werden, erhdhte sich nach Realisie-
rung der MaRnahmen die Spiilleistung auf ca.
90 Wagen pro Tag.

Am 12.04.1945 kommt es wegen fehlender
Rohstoffe und dem Naherriicken der amerika-
nischen Streitkréfte zur Abstellung der Produk-
tion im Buna-Werk und damit auch zur Einstel-
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lung des Eisenbahnbetriebes. Die Roh- und
Brennstoffe waren im wesentlichen aufge-
braucht.

Die amerikanischen Truppen besetzten am
14.04.1945 das Buna-Werk.

Am 23.05.1945 schaffen die amerikanischen
Truppen alle erreichbaren technischen
Unterlagen, Dokumentationen, Edelmetalle
und wichtige Rohstoffe als Kriegsbeute in die
USA. So werden Ende Mai / Anfang Juni 1945
als industriell besonders wichtige Giiter u.a.
auch 2000 t Kautschuk per Bahn (2 Zuge je
1000 t) Richtung Bremen abgefahren [40].
Diese Ziige waren die ersten Fahrten aus dem
Werkbahnhof nach dem Zusammenbruch des
Dritten Reiches. Mit dem vertragsgeméaRen
Abzug der amerikanischen Truppen am
30.06.1945 besetzen sowjetischen Truppen am
04.07.1945 das Buna-Werk, ein
Werkkommandant Ubernahm die
Geschéftsleitung.

Die Werkbahn von 1945 bis 1989

Die sowjetische Kommandantur versuchte die
Produktion wieder in Gang zu setzen. Ab
Oktober 1945 war die Rohstoffversorgung
soweit wieder sichergestellt, dass die
Produktion im Werk aufgenommen werden

Es mutet heute schon anachronistisch an, wenn
man den Befehl Nr. 1 der sowjetischen Kriegs-
Administration fur die Provinz Sachsen vom
17.07.1945 liest, der per 20.07.1945 die
Einflhrung der ,Moskauer Uhrzeit fiir alle
Unternehmen, Behérden und Privatfirmen in der
Sowjetischen Besatzungszone festlegte. Der
Arbeitsrhythmus hatte sich nach Moskauer-Zeit
zu orientieren, wahrend das ,,Privatleben* nach
MEZ ablief. Auch die Werkbahn hatte sich der
neuen Uhrzeit zu unterwerfen. Sie wurde erst am
15.04.1946 durch die Besatzungsmacht wieder
abgeschafft.
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konnte.

Der Koks fiir die Karbidproduktion kam bis
April 1945 aus Waldenburg/Schlesien. Nach
Kriegsende stand er nicht mehr zur Verfiigung.
Zunédchst wurde Koks aus der
Tschechoslowakei und der Sowjetunion
bezogen, spater Koks aus den einheimischen
Gaskokswerken. Kalk kam weiterhin aus den
Ribeldnder Kalkwerken und die
Rohbraunkohle aus dem Geiseltal. In einem
Schreiben vom 08.12.1945 an die Sowjetische
Militar-Administration (SMAD) wird von der
Werkleitung fir 1945 ein Kohlebedarf von
taglich 7000 bis 8000 t angemeldet und fiir 1946
in einem Schreiben vom 03.11.1945 an den
Présidenten der Provinz Sachsen 200 000 t
Rohbraunkohle, 16 400 t Koks und 500 t Brikett
[43].

Am 05.06.1946 erliel die Sowjetische
Militaradministration in Deutschland mittels
Befehl Nr. 146 der Provinz Sachsen die
Enteignung der ,,Chemischen Fabrik Buna*“.
Mit Wirkung vom 04.03.1947 wird das Buna-
Werk ein SAG-Betrieb und geht in das
Eigentum der Sowijetunion ber. Das Buna-
Werk wird ab 08.03.1946 von einem
sowjetischen Generaldirektor geleitet.
Sichtlicher Ausdruck dieser Ubernahme ist zum
Beispiel von nun an die Beschriftung der
Schienenfahrzeuge der Werkbahn. Sie filhren
die Beschriftung ,,Buna-Werke, Sowj. Staatl.
Akt Ges. Kautschuk* in deutscher und
kyrillischer Schrift (Bild 26).

Die Aktivitdten der Werkbahn beschrénkten
sich zunéchst auf den internen Werkverkehr
und auf das Anschlussbahngeschéft. Die
Produktion des Werkes hing in erster Linie vom
Funktionieren der Eisenbahn ab. Die Strukturen
der Werkbahn wurden konzentriert und die TA
Eisenbahn-Transport (Rangierdienst,
Lokomotivbetrieb, Wagenwerkstatt) auf
Forderung des sowjetischen Generaldirektors
gebildet. Bis zu diesem Zeitpunkt waren der

Bild 26 Mannschaftswagen der Verkehrswerkstatt des Buna-Werkes mit
deutscher und kyrillischer Beschriftung

In DDR-Zeiten wird sich diese Struktur noch
mehrmals andern. So in HA Verkehr bzw.
Betriebsdirektion Verkehr mit jeweils
eigenstdndigen Abteilungen fir den
Eisenbahnbetriebsdienst, Lokomotivbetrieb,
Schienenfahrzeugwerkstatt und Bahnbau.

Lokomotivbetrieb und die Wagenwerkstatt dem
technischen Bereich zugeordnet, der
Rangierbetrieb unterstand der produktiven
Verwaltung.

Die zunehmenden Transportprobleme der
Eisenbahn im Zusammenhang mit den
Reparationsleistungen fiir die Sowjetunion
fihrten zum Vorschlag der Deutsche
Reichsbahn, den Kohlezugverkehrs vom
Geiseltal in das Buna-Werk durch die
Werkbahn der Buna-Werke fahren zu lassen. Im
Herbst 1946 ubernahm die Werkbahn teilweise
den Kohletransport Uber die Strecken der
Deutschen Reichsbahn, ab 01.01.1947 fihrte
die Werkbahn sédmtliche Kohletransporte auf
der ca. 20 km langen Reichshahn Strecke
Kétzschen / Krumpa nach Schkopau

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

eigenstandig durch. Die
Deutsche Reichsbahn
stellte anfangs zwei
nichtbetriebsbereite
Dampflokomotiven zur
Verfligung. Diese
Lokomotiven wurden in
d e n
Schienenfahrzeugwerkstatt
en der Werkbahn
aufgearbeitet und
einsatzfahig gemacht. Ab
Januar 1947 standen sechs
Reichsbahn-
Leihlokomotiven der
Baureihe 94 und 58, spéater
der Baureihe 52, fur den
Kohlezugverkehr zur
Verflgung.

Zum gleichen Zeitpunkt der Ubernahme des
Kohlezugverkehrs nahmen die Werkbahn
zwischen Merseburg Pbf und Werkbahnhof,
sowie Schafstddt und Werkbahnhof in
Abstimmung mit der Deutschen Reichsbahn
den Berufsverkehr auf. Dazu wurden vier
ehemalige Arbeits- und Transportwagen der
Deutschen Reichsbhahn durch die
Schienenfahrzeugwerkstatt A 106 fur den
Personenverkehr umgebaut, am Werktor Sud
im Buna-Verbindungsgleis ein
Personenbahnsteig errichtet sowie weitere
Personenwagen von der Deutschen Reichsbahn
angemietet. Bis zum Mérz 1967 wird dieser
Personenzugverkehr mit taglich vier bis funf
Zugfahrten zur Frih- und Spéatschicht mit
werkseigenen Lokomotiven zwischen
Merseburg und Schafstadt sowie dem
Werkbahnhof gefahren.

Welche ,kleinen* Probleme es in den
Anfangsjahren nach dem Krieg zu Gberwinden
galt zeigen die Jahresberichte der Bunawerke,
so u.a. in den ersten Nachkriegsjahren:

,,.Die Lokomotiven waren, bedingt durch die
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Verhaltnisse des Krieges sowie das Fehlen von
Ersatzteilen, den Einsatz schlechter Brenn-
stoffe usw., nach Kriegsende in keinem guten
Zustand. Die erste Zeit nach Einrichtung des
Kohlezug-Lokdienstes war daher
gekennzeichnet durch fortwahrende

Crhuiinrvialinitnn infalan vinn DatvinhectAviinann

So war beispielsweise am 23.1.1948 nur
eine Kohlenzuglokomotive im Einsatz.
Unter Verzicht auf  Pausen fuhr ein
Lokomotivpersonal ununterbrochen von 6
bis 19 Uhr vier Kohlezugpaare zwischen
Krumpa und Buna-Werk. Der Dank der
Werkleitung: Je ein Fahrradschlauch und
eine Fahrraddecke fur die
Lokomotivbesatzung, eine Kostbarkeit in
diesen Zeiten.

Ab Ende 1949 bzw. Anfang 1950
verbesserten sich die \erhaltnisse in der
Werkbahn. Aber noch 1956 musste sich die
Werkleitung einschalten, um 6
Lokomotivpersonalen den Kauf einer
Taschenuhr zu ermdglichen, da die Preise
fir solche Artikel in der

Die sowjetische Besatzungsmacht hatte sehr
schnell die Bedeutung der Buna-Werke fir die
Wirtschaft und besonders flir die Erbringung
der Reparationsleistungen erkannt. So wurden
zur Stabilisierung des Lokomotivbestandes fur
den Kohlezugverkehr mit Unterstiitzung der
Sowjetischen Militdradministration und der
Wirtschaftskommission der sowjetischen
Besatzungszone bei der Wiener
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Lokomotivfabrik AG, Wien-Florisdorf, im
Jahre 1947 zwei Lokomotiven der Baureihe 42
bestellt. Die Lokomotiven 42 2722 (Reg. Nr.
17605) und 42 2724 (Reg. Nr. 17607) wurden
am 21.2. bzw. 22.03.1948 mit den
Werksnummern 20 und 21 in Dienst gestellt
und im Kohlezugverkehr eingesetzt. Sie waren
die einzigen der Uber 2000 Lokomotiven dieser
Baureihe, die bei einer Privat- bzw.
Werkeisenbahn in Deutschland zum Einsatz
gebracht wurden [45].

Aus Bestdnden der ehemaligen deutschen
Wehrmacht wurden dem Buna-Werk im Juni
1948 drei 350 PS Diesellokomotiven der
Baureihe V 36 C fir den Rangierdienst
zugewiesen. 1949 standen der Werkbahn 956
Werk- und Mietgiterwagen sowie 24
Lokomotiven unterschiedlichster Typen zur
Verfugung. Um diesen Wagenbestand und
Lokomotivpark eigenstandig unterhalten und
reparieren zu kénnen, waren 283 Mitarbeiter in
der Schienenfahrzeugwerkstatt beschaftigt.
Die Leistungen der Werkbahn in
Kohlezugverkehr waren zu dieser Zeit schon
wieder beachtlich. Im April 1948 wurden im
Zugverkehr 191560 t und im Dezember 1951
257650 t Kohle in die Buna-Kraftwerke
gefahren. Die Gesamtjahresleistung  im
Kohleverkehr betrug 1951 2.542.170 t und
1952  2.793.550 t. Flr diese Leistungen
mussten z.B. 1952 monatlich 297 Zugfahrten
mit durchschnittlich 862 t Last je Zug
durchgefiihrt werden. Die Jahre 1953 und 1954
brachten einen weiteren Leistungsschub in der
Werkbahn. Mit eigenen Lokomotiven und
Giterwagen wurden 1953 254 bis 311
Kohleziige, 40 bis 48 sonstige Guterziige sowie
120 bis 150 Personenziige monatlich gefahren.
1954 waren es schon 287 bis 355 Kohleziige, 40
bis 48 sonstige Giterziige sowie 150
Personenziige im Monat. Fir diese Leistungen
mussten durchschnittlich 330 bis 450 t Kohle
pro Monat fiir die eingesetzten
Dampflokomotiven bereitgestellt werden [46].

Im Jahre 1955 begann die Ersatzbeschaffung
von vierachsigen Fahrgestellen fur den Kalk-
und Karbidtransport des Werkes vom
Waggonbau Altenburg und Waggonbau Nisky.
Die anfanglich aus Polen bezogenen 19 m3
Kubel wurden wegen erheblicher
Qualitdtsmangel spdter vom
Zementanlagenbau Dessau bezogen.

Zur Stabilisierung des Lokomotivbestandes im
Kohlenzugverkehr und im schweren
Rangierdienst versuchte die Werkbahn 1956
eine schwere Tenderlokomotive aus der
Tschechoslowakei, Bauart 1435 EP 800 bzw.
EP 1000, zu beschaffen. Die Beschaffung
wurde durch die Staatliche Plankommission der
DDR abgelehnt, da sich schon zu diesem
Zeitpunkt das Ende der Ara der
Dampflokomotive abzeichnete und
demzufolge finanzielle Mittel nicht
bereitgestellt wurden.

Die Entwicklung des allgemeinen
Personalbestandes und des Rangierdienstes der
Werkbahn ab den 60er Jahren war von Hohen
und Tiefen bestimmt.

Der permanente Personalmangel, besonders an
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Rangierkraften, erforderte taglich operative
MaRnahmen der unterschiedlichsten Art, um
die Versorgung der Produktionsbereiche uber
die Schiene einigermaBen zu erfiillen. Die
Statistik zeigt im Bild 27 ein auf und ab in der
Rangiererbesetzung. Der technologisch
notwendige Personalbestand von 103
Rangierern wurde nur 1963 erreicht, danach
ging es im Personalbestand standig Berg ab.

Anfang der 60er Jahre bestand die
Notwendigkeit den aus dem Jahre 1940
bestehenden Anschlussbahnvertrag mit der
Deutschen Reichsbahn den neuen
gesellschaftspolitischen Gegebenheiten der
DDR anzupassen. Mit Unterzeichnung des
neuen Anschlussbahnvertrages am 15.03. bzw.
22.03.1961 wird der Vertrag vom 01.10. bzw.
22.11.1940 abgel6st. Die Anschlussbahngrenze
der Werkbahn wird auf den Kilometer 3,9 der
Strecke Merseburg - Schafstadt und Kilometer
1 des Buna-Verbin-dungsgleises festgelegt.

In der zweiten Halfte der 50er Jahre begann im
Buna-Werk die Modernisierung und
Erweiterung von Produktionsanlagen und
Produktionstechnologien, die auch eine weitere
Entwicklung der Infrastruktur der Werkbahn
zur Folge hatte. Bis 1958 waren dadurch 103

Anzahl Mitarbeiter

1961 1963 1965

1966 1967 1968 1970
Jahre

Bild 27 Personalbestand der Werkbahn im Rangierdienst
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Ladestellen im Werk von der Werkbahn zu
bedienen. Die Werkstatt A 109 wurde errichtet.

Das Chemieprogramm der DDR -
neue Hoffnungen flr die Werkbahn

Die Sowjetunion stellte der DDR 1957 aus sehr
eigenniitzigen Motiven einen betrachtlichen
Kredit in transverablen Rubeln zur Verfiigung.
Als ,,Aushéngeschild des Sozialismus* zur
unmittelbar angrenzenden BRD konnte die
Sowjetunion an der Handhabung der
Reparationen und der damit verbundenen
Demontagen nicht mehr festhalten. Wenn man
weiterhin von der Wirtschaftskraft der DDR
profitieren wollte, musste die Wirtschaft
angekurbelt werden.
Das daraufhin anlaufende ,,SU-Sonderpro-
gramm* mindete in das am 04.11.1958 in
Leuna durch Walter ULBRICHT verkiindete
,Chemieprogramm der DDR".

In einem Zeitraum von vier bis sechs Jahren
wurden im Buna-Werk eine Vielzahl von
Neuanlagen mit ihren Gleisanschliissen zum
Werkbahnhof, den entsprechenden
Ladegleisen, Abstellgleisen und
Verkehrsgleisen und den notwendigen
Weichenverbindungen, errichtet. Die
Gleisanlagen des Werkbahnhofes und die
eisenbahnbetrieblichen Anlagen wurden dem
zukiinftigen Verkehrsvolumen angepasst. Bis
zum Jahre 1963 kamen so drei neue
WerkstraBen (I, L, M) mit 54 neuen Ladestellen
im Schienenverkehr hinzu, ein zweites
Ausziehgleis im Norden des Werkbahnhofes
entstand.

Unter der Flagge des ,,Chemieprogrammes”
bestand weiterhin die Absicht, den
Werkbahnhof den neuen technologischen
Anforderungen anzupassen, zu erweitern und
zu modernisieren. Es blieb bei dieser Absicht,
schon zu diesem Zeitpunkt macht sich die
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Negierung der Weiterentwicklung der
Eisenbahn-Infra-struktur seitens der SED-
Fuhrung und der DDR-Regierung bemerkbar.
Sie wird in spéterer Zeit ihre Auswirkungen in
Strecken- und Bahnhofsengpdssen,
Guterwagen- und Lokomotivfehl der
Deutschen Reichsbahn und der
Anschlussbahnen haben. So konnte seitens der
Werkbahn nur versucht werden im Rahmen des
Aufbaues neuer Produktionsanlagen finanzielle
Mittel und Baukapazitdten fir die Anpassung
dieser Anlagen an das Schienennetz des Buna-
Werkes zu beschaffen. Stlickwerke waren
vorprogrammiert, technologisch durchgéngige
und notwendige Verbesserungen im
Werkbahnverkehr blieben aus.

Durch den sich abzeichnenden hdoheren
Personaleinsatz im Rangierdienst musste das
Dienstgebdude K 138 aufgestockt und mit
Sozialeinrichtungen ausgestattet werden. Die
Kapazitdt des Werkbahnhofs  wurde 1960
durch einweiteres Ausfahrgleis erweitert.

Mit dem Bau eines Ablaufberges, wie im Bild
28 gezeigt und der Neuordnung der
notwendigen Richtungsgleise und deren
Inbetriebnahme 1963 kam es zu
leistungserh6henden Verdnderungen in der
Rangiertechnologie. Die im Bildhintergrund
ersichtliche FuRgéngerbricke vom
Personenbahnhof der Deutschen Reichsbahn in
das Werk wird erst 1967 errichtet und ihre
Funktion im Berufsverkehr von und nach Halle-
Neustadt, Merseburg und Schafstadt
ubernehmen.

Die Auflésung und Bildung von Ziigen im
Werkbahnhof beschleunigte sich. Bis dahin
musste jeder Frachtenzug in drei Gruppen zu je
15 bis 20 Wagen aufgeldst werden. Diese
Wagengruppe wurde von der
Bahnhofslokomotive in eins der zwei
Ausziehgleise gezogen und von dort im
StoBverfahren sortiert. Wagen fir die
Rohstoffversorgung der Karbidfabrik wurden
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Einsatz.

Die Bedienung sollte je
WerkstraBe viermal pro
Tag erfolgen. Damit
betrug der Be- oder
Entladeabschnitt je

Bild 28 Ablaufberg des Werkbahnhofs unterhalb der FuRgangerbricke —Ladestelle theqretisch
F 122, hier schon mit der spéter eingebauten elektromechanischen  sechs Stunden. Die schon

Bergbremse

in einem Einfahrgleis gesammelt, Wagen mit

Produkten und Rohstoffen fir die Produktion

wurden in die Waagegleise gestoen und von

dort nach ihrer Verwiegung in das sogenannte

\orstoRgleis. Von dort wiederum erfolgte die

Sortieruina _der Waaen in die einzelnen
Die Rangierlokomotiven wurden in jeder Schicht
insogenannte “Fahrten” eingeteilt:

Fahrtl, 11,

I1lund VI allgemeine StraBenfahrten,

Fahrt IV Kalkfir die Karbidfabriken,

Fahrt VIl  Kohlefir die Kraftwerke A65u. 172,
FahrtVIII Koks fiir die Karbidfabriken und
FahrtV  Bahnhofslokomotive.

der Werkstralien. Ein duRerst zeitaufwandiges
und umstandliches Rangierverfahren.

Insgesamt waren in jeder Schicht
durchschnittlich acht Rangierlokomotiven fur
die Ladestellenbedienung, eine Rangierlok als
sogenannte Uberbriickungsmaschine, eine
Rangierlokomotive fur die
Schienenfahrzeugwerkstatt und
Kesselwagenreinigung (Spulstelle) und eine
Kleinlokomotive fiir den Bahnbau im taglichen

beschriebene

Personalsituation im
Rangier- und Lokomotivdienst lieR diese
Bedienungszeiten im wesentlichen nicht zu.
Im Kalkzugverkehr setzte die
Bahnhofslokomotive den mitgefuhrten
Packwagen flr die Ausfahrt des ndchsten
Kalkzuges um.
Die zustandige Fahrt IV schob den Kalkzug in
jeweils zwei Halften in eins der zwei
Ausziehgleise und zog diese Zughélfte zur
Rohstoffhalle der Karbidfabrik. Die leeren
Kalkwagen wurden zuriick, ebenfalls gezogen,
zum Werkbahnhof tberfihrt.
Im Kohlezugverkehr fuhr die Werk-
Zuglokomotive vom Einfahrgleis Uber das
besondere ,Maschinengleis“ in den
Lokomotivschuppen zur Restauration, d.h.
Auffullen der Kohle und des Wassers,
Entschlacken und Entaschen der Feuerung,
Auffiillen des Bremssystems mit Sand und
Uberpriifung der Zylinder, Treibstangen und
mechanischen Einrichtungen der
Dampflokomotive.
Die Fahrt VII Uberfuhrte den Kohlezug
luftgebremst zu den Kohlebunkern der
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Kraftwerke A 65 oder | 72. In die K-StraRe
geschoben in eins der Ausziehgleise und
gezogen zum Kohlebunker, nach der Entladung
gezogen vom Kohlebunker in ein Ausziehgleis
und von dort gedriickt in das festgelegte
Ausfahrgleis des Leerkohlenzuges. In die A-
StralRe-Bunker jeweils gezogen zum Bunker
und von dort wieder gezogen zum
Werkbahnhof in das festgelegte Ausfahrgleis
[51].

Im Jahre 1963 begann man zur Verbesserung
der Kommunikation zwischen den Rangier-
und Lokomotivpersonalen mit der Einfuhrung
des Rangierfunks.

Der zu erwartende hohe PVC-Versand machte
ab 1963 die Beschaffung von Eisenbahn-Silo-
Fahrzeugen erforderlich, es wurde mit der
Beschaffung von 119 zweiachsigen
Silofahrzeugen vom Typ Ucy vom Waggonbau
Niesky (Bild 29) begonnen.

Die VergroBerung des werkseigenen
Giterwagenparks mit Kalk-,
Karbidkibelfahrzeugen und PVC-
Silofahrzeugen gebot 1963 den Bau eines
weiteren Gebdudes fur die

Schienenfahrzeugwerkstatt. Die neue Werkstatt
A 107 wurde mit einer zur damaligen Zeit
modernen und leistungsfahigen polnischen
Radsatzdrehbank UUB 160 und einer
Kleinwerkstatt mit Bohr-, Dreh- und
Frasmaschinen ausgeristet. Die alte
Radsatzdrehbank wurde verschrottet.

Zur Verbesserung der Rangiertechnologie und
der mdglichen Abstellung von Giterwagen
errichtete man von 1959 bis 1963
Gleisverbindungen zum Tanklager A 45,
Abstellgleise fiir die Formaldehydabfillung C
74, Gleise fur die Essigsaureverladung E 26,
Abstellgleise fir die Sinterkalkverladung G 22
und Chlorwagen-gleise im Werkbahnhof fiir die
zentrale Abstellung von Chlorkesselwagen.

Die Werkbahn der Buna-Werke verfligte im
August 1965 Uber 110,6 km Gleise und 341
Weichen, davon 106 von den Stellwerken
fernbediente Weichen. Sie setzte 896
werkseigene, davon 722 auf Reichshahngleisen
zugelassen Glterwagenein.

Der kontinuierliche Riickgang der Braunkohle-
Forderleistungen ab 1961 zeigte die
beginnende Auskohlung

der Kohlelagerstatten des
Geiseltales an. Der
Bedarf der Chemieriesen
Leuna und Buna war in
absehbarer Zeit aus
diesen Kohlerevieren
nicht mehr zu decken.
Vom Oktober 1945 bis
Ende 1970 waren ca. 88
Mio Tonnen Kohle aus
dem Geiseltal in das
Buna-Werk gefahren
worden, davon ca. 76
Mio Tonnen mit
werkseigenen

Bild29 Ucy-Wagen, Behalterwagen fiir staubférmiges oder granuliertes Produkt ~ Lokomotiven und Wagen
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[49].
Das Buna-Werk wurde beginnend mit dem Jahr
1967 von den verkehrstechnisch ungunstig
gelegenen Braunkohle-Tagebauen aus dem
Raum Profen beliefert. Die knappen Transport-
Kapazitaten der Deutschen Reichsbahn lieen
an der Tradition des externen Kohle-Werks-
verkehrs des Buna-Werkes weiter ankntipfen.

Die Erbringung der notwendigen
Transportleistungen auf der umfangreichen
Werkbahn und dem Kohlezugverkehr
erforderte eine nicht geringe Anzahl von
Lokomotiven. Bis in die 60er Jahre erbrachten
acht Diesellokomotiven der Leistungsklasse
100-350 PS, 10 Dampfspeicher-Lokomotiven
und neun Feuerlokomotiven das interne
Rangiergeschaft und den externen
Kohlezugverkehr. Die Typenvielfalt war sehr
groR. Zu den von den Lokomotivherstellern vor
1945 erworbenen Lokomotiven gesellten sich
einige Gelegenheitskdufe, z. B. die schon
erwahnten zwei Lokomotiven der Baureihe 42,
die drei Diesellokomotiven der Baureiche V 36,
eine Lokomotive der Baureihe 55 (Werklok-Nr.
24) zum Schrottpreis
von der Deutschen
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Nunchritz als Heizlokomotiven verkauft. Die
Werklokomotive der Baureihe 55 wurde 1966
verschrottet.

Ab 1965 begann die Werkbahn mit der
Ablésung der 100-350 PS-Diesellokomotiven,
Dampfspeicherlokomotiven und
Feuerlokomotiven. Sie wurden schrittweise
durch neue Diesellokomotiven fir den
Rangierdienst und fiir den Kohlezugdienst
ersetzt. Die Werkbahn stieg auf leistungsstarke
650 PS-GroRdiesel-lokomotiven der Baureihe
V 60 D fir den Rangierdienst um. Einige Jahre
spater l6sten modifizierte Industrievarianten
der Baureihe V 180 (spater V 118) fir den
Kohlenzugdienst die eingesetzten
Dampflokomotiven der Deutschen Reichsbahn
und der Werkbahn ab. Im November 1965
kamen bei der Werkbahn die ersten drei 650 PS
Diesellokomotiven der Baureihe V 60 D, wie
im Bild 30 zu sehen, zum Einsatz. Die
»Verdieslung” des Lokomotivparks in der
Werkbahn hatte begonnen.

Reichsbahn gekauft und
aufgearbeitet,
Dampfspeicherlokomoti
ven und Feuer-
Leihlokomotiven der
Deutschen Reichshahn.
Die Werklokomotive
der Baureihe T 3
(Werklok-Nr. 9) wurde
1958 an die Kalkwerke
Ribeland abgegeben
[39]. Die werkseigenen
Kohlezuglokomotiven
der Baureihe 42 wurden
im Oktober 1968 auRer

; - el
s A T

Dienst gestellt und am

Bild30 Diesellokomoti

iven der Baureihe V 60 D der Buna-Werkbahn vor dem

21.11. bzw. 22.11.1968 Lokomotivschuppen A 103. Im Hintergrund die Schienenfahrzeug-

an das Chemiewerk  werkstatt A106
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Die zundchst fur die Be-schaffung neuer
Kohlenzuglokomotiven vorgesehenen
dieselelektrischen Lokomotiven vom Typ M
62, im \olksmund auch , Taigatrommel*
genannt (Baureihe 200 der Deutschen
Reichshahn) aus der Sowjetunion, wurden nur
fur die Deutsche Reichsbahn beschafft und
standen fur den Einsatz in der volkseigenen
Wirtschaft der DDR nicht zur Verfugung.

Verhandlungen auf der Leipziger Herbstmesse
1967 fuhrten zu dem Ergebnis, dass der
Lokomotivbau ,,Karl Marx“ Babelsberg im II.
Quartal 1968 vier dieselhydraulische
Lokomotiven der Baureihe 180 C'C” lieferte.
Fur den Einsatz im Kohlezugverkehr wurde die
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h und der
fur den Reisezugverkehr vorhandene
Heizkessel nicht bendtigt. Im
Zusammenwirken mit dem Getriebewerk
Gotha konnte durch den Lokomotivbau
Babelsberg das Ubersetzungsverhéltnis in den
Achsgetrieben verdndert und an Stelle des
Heizkessels fir den Reisezugverkehr zwei
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den Direktor fur Technik MEHL (1).
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lhre erste groRe Bewahrungsprobe bestanden die
neuen Lokomotiven im Winter 1968/1969.

Starke Schneefélle vom 16. bis 18.02.1969,
verbunden mit Frost bis -10,5 Grad C und starken
Schneeverwehungen behinderten den gesamten
Eisenbahnverkehr im Raum Halle-Merseburg in
sehr starken MaBe. Der Kohleabraum im
Geiseltal wurde stark eingeschrankt, der Verkehr
auf der Strecke Krumpa - Merseburg Sid -
Merseburg Gbf - Buna-Werkbahnhof durch
Schneeverwehungen behindert. Der
Kohlebestand der Buna-Kraftwerke minimierte
sich bis zum sogenannten kritischen Punkt.
Funkstellen auf den Bahnhofen Merseburg,
Braunsbedra, dem Werkbahnhof und auf den
eingesetzten Lokomotiven verhinderten ein
Abbrechen des schon stark dezimierten
Kohlezuflusse, da eine direkte Uberwachung der

Vorwarmgeréte fur die Vorwérmung und
Warmhaltung des Kuhlwassers der
Diesellokomotiven eingebaut werden. Die
Haochstgeschwindigkeit der Lokomotive wurde
auf 100 km/h und die Bruttolast der Kohlenziige
wurden auf 1800 t (24 OOt-
Selbstentladewagen
) festgesetzt.

Am 15.05.1968
erfolgte die
feierliche
Ubernahme der
Lokomotiven mit
d e n
Werklokomotiven-
Nummern 201 bis
204. Bild 31 zeigt
diese Ubergabe der
Lokomotiven an die
Werkbahn des
Buna-Werkes im
Lokomotivschuppe
n A103.

Bild31 Ubergabe der Zuglokomotiven BR 180 (118) an die Werkbahn am 15.05.
1968 durch den Abteilungsleiter Technik/Verkehr FEHSE (am Pult) und

Die letzte von der
Deutschen

Reichsbahn angemietete Dampflokomotive der
Baureihe 52 (Lokomotive 52 1642, Bw
Merseburg) wurde am 30.05.1968
zuriickgegeben.

Um die Betankung der GroRdiesellokomotiven
vom Typ V 60 und V 180 im Werk zu
ermoglichen und auch als Ersatz fir die alte
Dieseltankstelle A 103, errichtete man am
Standort des ehemaligen Bekohlungsplatzes
der Dampflokomotiven eine Tankstelle mit
zwei 100 000 | Tanks fir Diesel und eine
Besandungsanlage fir die Bremssysteme der
neuen Diesellokomotiven.

In Auswertung der nachfolgenden
Winterperioden und ihre Auswirkungen auf den
Rangierbetrieb im Buna-Werk wurden Anfang
1980 zwei Dampflok-Tender der Bauart 2°2°T
34 zum Schrottpreis bei der Deutschen
Reichshahn gekauft und als Schneepfliige in der
Schienenfahrzeugwerkstatt umgebaut. Die
Anlage des Gleisnetzes der Werkbahn machte
es notwendig, einen Schneepflug mit nordlich
angebrachten und einen Schneepflug mit
stidlich angebrachten Schneepflug auszuriisten,
da ein Drehen bzw. Wenden von Fahrzeugen in
der Werkbahn auf Grund fehlender
Drehscheiben bzw. Gleisdreiecke nicht
maoglich waren.
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Die Entwicklung der Wageneingange und der
Wagenbewegungen im Werk von 1948 an,
macht den Leistungsanstieg der Werkbahn im
Rahmen der Produktionssteigerungen des
Werkes deutlich. Das Bild 32 zeigt die
Entwicklung der Wageneingange und der
Wagenbewegungen im Buna-Werk von 1948
bis 1969 auf.

Zur Bewdltigung und Beschleunigung des
Berufsverkehrs zwischen den Stddten Halle
und Halle-West (Neustadt) und den groRRen
Chemiebetrieben Buna und Leuna begann
1966, wie im Abschnitt Infrastruktur zwischen
1945 und 1989 schon dargelegt, der Bau der
Schnellbahnverbindung zwischen Halle-West
und Merseburg-Leuna.

Im Buna-Verkehr fuhren zu diesem Zeitpunkt
fahrplanméRig (ber den Streckenabschnitt
Merseburg - Buna-Werkbahnhof 46 Gliterziige
im Ein- und Ausgang, der Wageneingang
betrug dabei ca. 670 Wagen/Tag.

Die Trasse der Schnellbahn verlief westlich des
Werkbahnhofes zwischen der Ruickstandshalde
der Buna-Werke und Werkbahnhof. Diese
Trassenflihrung hatte erhebliche Auswirkung
auf die Technologie des
Anschlussbahnbetriebes der Werkbahn und auf
die Rangierarbeit der westlich des

500
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1000 Wagen

100 4

1948 1951 1954 1957
Jahr

M Wwg.Eing.
B wg.Beweg.

1960 1963 1966 1969

Bild 32 Entwicklung der Wageneingénge im Buna-Werk und der Wagenbewegungen in der Werkbahn
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Werkbahnhofes gelegenen Werkbahnanlagen.
Von Norden aus Richtung Halle-West
kommend trennte die neue Strecke die
Werkbahnbereiche Halde und Apparatelager
vom Werkbahnhof und nutzte ab Bahnsteig
Buna-Sidtor das ehemalige Verbindungsgleis
des Werkbahnhofes zur Strecke Merseburg-
Schafstddt. Im Rahmen neuer
Bedienungsanweisungen erfolgte nun die
Bedienung des Werkbahnhofes durch die
Deutsche Reichshahn im Kilometer 4.92 der
neuen Strecke und die Bedienung der westlich
des neuen Personenbahnhofes der Deutschen
Reichsbahn gelegenen Werkanschlisse
Apparatelager (im Kilometer 5.31) und
Ruckstandshalde (im Kilometer 6.15) tiber eine
neue rangiertechnische Anbindung im Norden
des Werkbahnhofes an die Neubaustrecke im
Kilometer 6.19 durch die Werkbahn. Diese
neue Anbindung war nicht identisch mit der
geforderten Anbindung fiir Zugfahrten aus und
in den Werkbahnhof Richtung Norden. Einen
Anschlussbahnvertrag mit der Deutschen
Reichsbahn, der diesen neuen Gegebenheiten
im Zug- und Rangierbetrieb Rechnung trug,
gab es erst im Jahre 1977. Die Miuhlen der
Burokratie mahlten schon zu dieser Zeit sehr
langsam.

Im Dezember 1968 nahm die Werkbahn den
Containerzugverkehrvon und nach Leipzig auf.
Die Werkbahn inden 70er und 80er Jahren

1970 erfolgte die Aufnahme des elektrischen
Zugbetriebes auf dem Streckenabschnitt
Merseburg Pbf (Personenbahnhof) Buna-
Werke und Halle-West (Neustadt). Eine
Anbindung des Werkbahnhofes an das
elektrische Fahrleitungsnetz der Deutschen
Reichsbahn kommt wegen Differenzen in der
Bilanzierung und Finanzierung zwischen dem
Ministerium fir Chemie und dem
Verkehrsministerium nicht zustande. Somit
muss der Guterverkehr der Buna-Werke durch
die Deutsche Reichshahn weiterhin mit
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Diesellokomotiven unter Fahrleitungen
gefahren werden. Im gleichen Jahr wird der
Abschnitt Merseburg Pbf und Merseburg-
Friedenshéhe zweigleisig ausgebaut.

Die Aufnahme der Produktion von 1,4-cis-
Polybutadien Ende 1970 brachte eine Zunahme
des Fremdbezuges von Butadien mit sich.
Butadien wurde ausschlielich in Kesselwagen
zugefihrt. Wahrend 1968 noch 12 kt Butadien
beschafft wurden, steigerte sich die Zufuhr ab
1974 auf 40 kt, 1978 auf 95 kt und 1984 sogar
auf 108 kt. Erst im Jahre 1988 wird mit 93 kt
eine ricklaufige Tendenz sichtbar. Die
Beschaffung von Butadien und die im Werk
dafir vorhandenen Lagermdglichkeiten in
Tanklagern stimmten nicht tiberein, permanent
mussten ca. 57 Kesselwagen als ,,mobiles*
Butadientanklager auf den Gleisen der
Werkbahn abgestellt werden [47]. Die
Lagerproblematik des Buna-Werkes soll an
anderer Stelle besonders behandelt werden.

Im Jahr 1976 wurde der Vertrag zur Errichtung
eines PVC-Anlagenkomplexes unterzeichnet.
Den neuen Anlagenkomplex errichtete man im
ndrdlichen Werksterritorium der Buna-Werke.
Im Rahmen der materiellen Leistungen wurden
im neuen Anlagenkomplex neun Kilometer
Gleis mit den Ladestellen Salzentladestelle
Q 134, Natronlaugeladestelle Q 138,
Verladestelle R 143 fiir Atznatron,
Verladestellen O 146 fur Bleichlauge und P 152
fir PVC, VC-Entladestelle R 122 sowie die
Entladestellen P 148/149 fur Schwefelsaure
errichtet.

Im Oktober 1977 stimmte das Ministerium fir
Chemie der DDR der Anmietung von 100 Uahs-
Kesselwagen aus Importen und 80 Uahs-
Kesselwagen der Deutschen Reichsbahn fir
NaOH-Transporte aus dem neuen Werkteil vor
allem nach Wismar Hafen zu. Auf die

Werkbahn kamen damit neue Aufgaben in der
Bedienung der neuen Ladestellen der PVC-
Anlage hinzu. Schwerpunkt fir die Werkbahn
war der Abtransport von ca. 225 kt Natronlauge
pro Jahr in Ganzzligen nach Wismar, die
Zufiihrung von jahrlich 660 kt Steinsalz zur
Chlorproduktion aus Baalberge und die Abfuhr
von 62 kt Atznatron sowie 10 kt Bleichlauge
pro Jahr. Die Abfuhr von PVC erfolgte
hauptsachlich Gber die StraRe. Fir den
Abtransport von PVC (iber die Schiene wurden
die vorhandenen Ucy-Wagen genutzt. Fr
Transporte von PVC in das Ausland kamen drei
neubeschaffte vierachsige GroRraum-
Silowagen vom Typ Uacy zum Einsatz [48].

Zur Sicherung der Produktion von Tensiden
wurde ab 1977 ein Anlagenkomplexe fir die
Eigenversorgung mit Ethylenoxyd und
Ethylenglykolen errichtet. Die Baustellen-
Einrichtungen mussten aus territorialen
Grunden westlich der Reichsbahnstrecke
Merseburg - Halle-Neustadt errichtet werden.
Der Gleisanschluss erfolgte im Kilometer 2,6
der Reichshahnstrecke, die Gleislange der
Baustelleneinrichtung (ZBE) betrug 1,9 km.
Die Bedienung des Anschlusses durch die
Werkbahn erfolgte analog den
Anschlussbereichen Halde und Apparatelager
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lber die Gleisanlagen der Deutschen
Reichsbahn im Personen-Bahnhof Buna-
Werke.

Zur Sicherung der Aufstellkapazitét des fur die
Etox-Abfuhr notwendigen Kesselwagen-
Parkes wurde dem Werkbahnhof in nérdlicher
Richtung eine Gleisgruppe (Etox-Gruppe)
angegliedert. Bestehend aus neun
Abstellgleisen, zwei Verkehrsgleisen und
einem Ausziehgleis hatte sie eine Gesamtlange
von 1,4 km. Fir den Aufbau der Etox-Anlage
waren umfangreiche Erdmassenbewegungen
fir den Gel&ndeausgleich notwendig. In
Abstimmung mit der Deutschen Reichsbahn
wurden dazu 1975 aus dem
Kohlearubenbereich GroRkavna ca. 149 kt
Durch das Befahren groRerer Streckenbereiche
der Deutschen Reichsbahn im Raum Halle/
Leipzig vergroRerte sich die zum Befahren der
offentlichen Eisenbahnstrecken notwendige
Streckenkenntnisse der Buna-Lokomotivfihrer.
Dies nutzte die Deutsche Reichsbhahn, besonders
in den 80er Jahren, in starkem Maf3e aus. So fand
man immer wieder Buna-Werkslokomotiven, die
fir den Reise- und Glterzugverkehr der
Deutschen Reichsbahn eingesetzt wurden.
Personenziige der Deutschen Reichsbahn mit
Buna-Lokomotiven auf der Fahrt von Halle nach
Erfurt waren keine Seltenheit.
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Bild 33 Braunkohlenzufuhr fiir die Werkskraftwerke A 65 und | 72 durch die Werkbahn von 1971 bis 1990
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Kies (ber die Werkbahn angefahren und
verkippt.

Die Warmeversorgung des Unternehmens
wurde 1978 durch die Inbetriebnahme des mit
Heizol betriebenen Heizkraftwerkes Z 47
stabilisiert. Mit der Inbetriebnahme des
Heizkraftwerkes wurde ab 1978 wdchentlich
ein Heizolzug mit jeweils 28 Kesselwagen den
zwei Entladestellen durch die Werkbahn
zugefuhrt. Zwei neue WerkstraBen (Z, Y)
wurden im Zusammenhang mit dem Betrieb
des Heizkraftwerkes Z 47 (iber den Stidkopf des
Werkbahnhofes dem Werkbahnnetz
angeschlossen.

Mit der Zunahme des Erdgas- und
Heizbleinsatzes ging der Bezug von
Rohbraunkohle (Bild 33) fiir die Kraftwerke A
65und | 72 zurick.

Insgesamt fuhr die Werkbahn von 1971 bis
1989 ca. 64 Mill. Tonnen Rohbraunkohle in die
Buna-Kraftwerke. Der externe
Kohlezugverkehr der Werkbahn erfuhr durch
die verdnderten Zufiihrungen aus den
Braunkohlengruben des Geiseltal, aus Profen
ab 1971 und aus Bitterfeld ab 1977 eine starke
Veranderung. Die werkseigenen Kohlewagen
und Lokomotiven wurden hauptsachlichst im
Kohlezugverkehr Profen - Buna-Werkbahnhof
eingesetzt. Taglich fuhr die Werkbahn bis zu
drei Kohleziige von Profen tiber Weienfels (62
km) bzw. Leipzig-Wahren (75 km). Dazu waren
durchschnittlich zwei Werklokomotiven im
Pendelverkehr im Einsatz, eine Lokomotive

Lieferant

Polen 1922
West-Berlin 37
DDR 392
Gesamt 2351

Tabelle 5 Kokswageneingang Juni 1977
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musste als Reserve taglich vorgehalten werden.

Der mit der Deutschen Reichsbahn
abgestimmte Fahrplan des Jahres 1974 sah im
Ein- und Ausgang noch vor, jeweils 31
Planziige und 4 Bedarfsziige zu fahren. 1983
waren es schon 33 Planziige und 9
Bedarfsziige, die fir die Versorgung des Buna-
Werkes mit Kohle und Rohstoffen und fir die
Abfuhrvon Produkten notwendig waren.

Die kontinuierliche Erhdhung der
Karbidproduktion in den 70er Jahren hatte eine
Steigerung der Kalk- und Kokszufiihrungen zur
Folge. Um den Bedarf der Karbidfabriken an
Kalk zu decken mussten bis zu 3 600 tinnerhalb
von 24 Stunden aus Riibeland/Harz zugefahren
werden. Ab 1974 fuhr die Deutsche Reichshahn
taglich bis zu drei Kalkzlige mit einer Last von
1000 bis 1200 t pro Zug in die Werkbahn. Von
1981 his 1985 sind so u.a. jahrlich fur die
Karbidproduktion 1,1 Mill. Tonnen Kalk, 0,6
Mill. Tonnen Steinkohlenkoks und 0,15 Mill.
Tonnen BHT-Koks den Karbidfabriken durch
die Werkbahn zugefahren worden [41].

Zur Sicherung des Koksbedarfs hatte die
Regierung der DDR Liefervertrage mit der
Volksrepublik Polen abgeschlossen. Die
Lieferung des Kokses erfolgt seit Mitte der 70er
Jahre bis Ende der 80er Jahr &uRerst
unkontinuierlich.

Als ein Beispiel einer immer wiederkehrenden
Situation bei der Kokszufuhr soll der Juni 1977

zweiachs. Kokswagen  vierachs. Kokswagen Gesamtwagenbestand

545 2467
80 117
23 415
648 2999  [50]

betrachtet werden. Im Juni 1977, also zum
Ende des I1. Quartals, waren im Wageneingang
2999 Kokswagen (rund 100 Wagen pro Tag) zu

Die 2. Olkrise Anfang der 80er Jahre,
hervorgerufen durch die veranderten
Lieferbedingungen fiir Erddl aus der UdSSR, und
den daraus seitens der DDR-Regierung
abgeleiteten energiewirtschaftlichen
Erfordernissen, u.a. durch eine neue Guter-
Transport-Verordnung (GTV) vom 10.12.1981,
sowie Festlegung von Transportnormativen,
brachten eine fast vollstandige Verlagerung des
Wagenladungsverkehrs auf die Deutsche
Reichsbahn und die Anschlusshahnen. Sie fiihrte
auch zu einer Belastung der Werkbahn mit
arbeitsaufwandigen Glternahverkehren auf der
Schiene. Wagenladungsverkehr tber 10 km
mussten durch die Werkbahn tbernommen
werden, sofern Absender und Empfénger Uber
Anschlussgleise verfiigten. Gebindelte
Massengutverkehre mussten auch tber sehr kurze
Entfernungen bis zu 50 km gefahren werden. Die
Deutsche Reichshahn konnte diese zusatzlichen
Transportaufgaben kapazitatsméssig nicht mehr
im vollen Umfang erfillen, sie litt immer mehr
unter Waggonmangel. Die Bereitstellung von
Waggons fiir die verladende Wirtschaft wurde
immer komplizierter. Hatten wir das nicht schon
einmal, die restriktiven Malnahmen des Juni
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verzeichnen (Tabelle 5).

Folge, im Monat Juli 1977 werden 7,8 Mill.
Mark Wagenstandgeld fir nicht zeitgerecht
entladene Kokswagen dem Werk durch die
Deutsche Reichsbahn berechnet.

Ein ,Kreislauf“ der sich kontinuierlich
wiederholte und am Jahresende 1977 zu einem
Fehl an offenen Giiterwagen in der Verladung
von Kalk fiihrte. Beladen eingehende Wagen
wurden durch die Deutsche Reichsbhahn fir
bereitzustellende Wagen fur die
Produktverladung angerechnet. Am Jahresende
1977 fehlten so in der Jahresbilanz des Buna-
Werkes:

2385 Guterwagen fuir 61 800t Dlingekalk und
2412 Guterwagen fur 62 760 t Baukalk,

d.h. 124 660 t Karbidkalkhydrat im Werte von
6.232.550 Mark mussten unwiederbringlich
auf die Buna-Ruckstandshalde gespilt werden.
[50].

Im Zusammenhang mit den unzureichenden
Lager- und Entladekapazitdten in allen
Produktionsbereichen des Werkes, der
diskontinuierlichen Zufiihrung von Rohstoffen,
den nicht ausreichenden Rangierkapazitaten
der Werkbahn durch Rangiererfehl, sind

1000 Wagen

1970 1973 1975 1978 1983
Jahr

Il Wg.Eing.
W wg.Beweg.

1985 1987 1989 1990

Bild 34 Entwicklung der Wageneingénge im Bunawerk und der Wagenbewegungen in der Werkbahn von 1970

bis 1990
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besonders Ende der 70er bis Mitte der 80er
Jahre hohe Wagenstandgeldrechnungen durch
die Deutschen Reichsbahn keine Seltenheit,
zwar mit fallender Tendenz, aber trotzdem
gewaltig. So werden 1980 63,5 Mill. Mark,
1981 32,0 Mill. Mark, 1982 26,7 Mill. Mark
und 1983 15,0 Mill. Mark durch die Deutsche
Reichsbahn dem Werk in Rechnung gestellt
[50]. Diese Summen kamen zwar nie zur
Auszahlung. Aufwandige Verhandlungen,
Verhandlungsgeschick, juristischer Streit,
Vertragsgerichtsentscheidungen usw.
minderten diese Summen erheblich.

Die fur die Sicherung der Produktion des
Werkes notwendigen Rohstoffe und fur die
Abfuhr der erzeugten Produkte zu leistenden
Aufgaben der Werkbahn spiegeln sich u.a. in
den Wageneingangen und Wagenbewegungen
zwischen 1970 und 1990 wieder (Bild 34).

Um die Leistungsfahigkeit des Rangierdienstes
zu erhéhen wurde der 1963 errichtete
Ablaufberg 1977 mit einer bergseitigen
elektromechanischen Gleisbremse ausgerustet.
Uber den Ablaufberg konnten somit in 24
Stunden theoretisch 1 200 Wagen ablaufen,
erreicht wurden Spitzenleistungen im
Wagenablauf bis zu 980 Wagen pro Tag.
Leistungen, die den gleichgearteten Anlagen
der Deutschen Reichsbahn ebenblirtig waren.

Ab 1981 fihrte die Werkbahn 20
Diesellokomotiven der Baureihe V 60 D und
vier Diesellokomotiven der Baureihe V 118
(ehemalsV 180) in ihrem Bestand [39].

Die Personalsituation in den 70er und 80er
Jahren, besonders im Rangierdienst, war
weiterhin kritisch. Von den technologisch
notwendigen 103 Rangierern waren im
Durchschnitt jahrlich nur 81 vorhanden. Mitte
der 80er Jahre versuchte man der angespannten
Arbeitskréaftesituation durch den Einsatz von
Arbeitskrafte aus Vietnam und ab 1987 durch

62

den Einsatz von Bausoldaten der NVA bei der
Werkbahn zu begegnen. Weiterhin wurden
eigene Mitarbeiter angesprochen verstérkt in
ihren Freischichten im Rangierdienst
mitzuarbeiten bzw. Mitarbeiter aus anderen
Werksbereichen in sogenannten ,,Roten
Brigaden“, eine Namensgebung wie sie zu
DDR-Zeiten ublich waren, zum Einsatz zu
bringen. Die Personalsituation im
Rangierdienst blieb trotz ,,Roter Brigaden®,
vietnamesischer Mitarbeiter und NVA-
Bausoldaten angespannt.

Die Arbeitstechnologie der Werkbahn war ab
den 80er so festgelegt, dass tdglich bis zu 10
Rangierlokomotiven fir die Bedienung der
Uber 230 Ladestellen im Buna-Werk im Einsatz
waren. Weiterhin wurde téglich eine
Lokomotive fiir den werkseigenen Bahnbau,
und eine Lokomotive fur die
Schienenfahrzeugwerkstatt und fir die
Kesselwagenreinigung zum Einsatz gebracht.

In der Regel sollte aller 6 Stunden die
Bedienung der Ladestellen stattfinden. Bei
starkerem Wageneingang bzw. Personalmangel
im Rangierdienst vergréRRerten sich die Zeiten
zwischen den einzelnen Bedienungen. Die
jeweilige Rangierfahrt setzte den Zugang fur
die Werkstral3e von der Ordnungsgruppe, in die
alle Eingangswagen vorher Uber den
Ablaufberg abgelassen wurden nach der
»Mutterstrale* um. Hier erfolgte im
AusstoBverfahren die Sortierung fur die
Ladestellen nach Nord- und Sidseite der
WerkstraBBe und die Bedienung der einzelnen
Ladestellen. Die aus dem Zugang mitgebrachte
Glterwagen wurden an den Ladestellen
angestellt, die flr den Ausgang fertiggestellten
Guterwagen von den Ladestellen abgezogen
sowie auf Anforderung Wagen innerhalb der
Ladestelle gegebenenfalls umgestellt. Nach
Bedienung der Werkstrale wurden die
Guterwagen durch die Rangierfahrt Uber den

Nordkopf des Werkbahnhofs nach den zwei
Waagegleisen umgesetzt. Nach erfolgter
Verwiegung wurden die Giiterwagen Uber den
Ablaufberg den einzelnen Richtungsgleisen
zugeordnet. Dabei liefen Guterwagen fir die
Wiederbeladung in die jeweilig festgelegten
Gleise der Ordniinasariinne  Giiterwanen nhne
Was die Sowjetischen Eisenbahnen wirklich
Neues und Brauchbares mit dieser
Neuerermethode einzubringen hatten, blieb
weitestgehend ein Geheimnis. Ziel sollte es sein,
eine gegenseitig abgestimmte Leitung und
Technologie des Eisenbahntransports der
Werkbahn und der Deutschen Reichsbahn im
Eisenbahnknoten Merseburg zu erreichen. Der
allgemeine Arbeitskraftemangel bei der
Werkbahn und der Deutschen Reichsbahn
diktierten dabei die MafRnahmen. Optimal
gestaltete Technologien kam nie zu Stande, die
Interessen der Partner stimmten nicht iiberein, das
gegenseitige Misstrauen war trotz sozialistischer
Planwirtschaft zu groR, es blieb im wesentlichen

Personenbahnhofs Bl]na-Werke.

Entsprechend der Festlegungen der SED-
Fuhrung und den Festlegungen der Regierung
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der DDR Mitte der 70er Jahre sollte die fur das
Buna-Werk beschlossene Wachstumsrate
ausschlieBlich Uber eine erhebliche
Leistungsoptimierung der vorhandenen
Anlagensubstanz und Technologie erfolgen.
Diese Forderungen galten natirlich auch
sinngem&R fur die Werkbahn. Fir den
Eisenbahngutertransport sah man in erster
Linie die Nahtstelle zwischen den
GroRbetrieben und Deutscher Reichsbahn als
einen Ansatzpunkt fir die ErschlieBung von
Technologiereserven an. Durchgehende und
nach optimalen Gesichtspunkten gestaltete
Technologien sollten im Eisenbahntransport
zum Durchbruch helfen, um die geplante
Steigerung des Eisenbahngtiterverkehrs in der
DDR zu gewadhrleisten. Wie zu diesen Zeiten
propagandistisch genutzt, mussten dabei
sowjetische Neuerermethoden - von der
Sowjetunion lernen, heilt siegen lernen -
helfen. Im Mérz 1978 vereinbarten das Buna-
Werk und die Deutsche Reichsbahn die
gemeinsame Arbeit im Eisenbahnknoten
Merseburg nach den Erkenntnissen und
Erfahrungen der ,,Methode Odessa-
Iljitschowsk“* der Sowjetischen Eisenbahnen zu

i e

Bild 35 Erstes Funkfernsteuerungsgerét fiir Lokomotiven in der DDR, hier fiir die Rangierlokomotive 72
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organisieren.

Anfang 1980 war in der DDR mit dem Einsatz
funkferngesteuerter Krananlagen begonnen
worden. Experten der Werkbahn versuchten ab
1981 diese Einsatzform auf den Einsatz von
Rangierlokomotiven zu uUbertragen. In
Zusammenarbeit mit der privaten
Elektronikfirma Beier in Gransee bei Berlin,
wurde das Funkfernsteuerungssystem ,,UFS 1%
entwickeltund erprobt.

Ab 1985 wurden schrittweise drei
Rangierlokomotiven, die Lokomotiven 72 ,76
und 78, mit dem Funkfernsteuerungssystem
ausgeristet. Der Lokomotivfiihrer war
Bediener seiner Lokomotive und gleichzeitig
Rangierleiter, das Bild 35 zeigt den Einsatz
eines Lokrangierfiihrers der Werkbahn mit
einem groRen und schweren Steuergerat. Mit
dem Einsatz der funkferngesteuerten
Lokomotiven wurden bis zu 5 Rangierer pro
Schicht technologisch nicht mehr benétigt.
Nachteilig war die Schwere der
Funkfernsteuergerate durch die aus DDR-
Produktion stammenden Batterien bzw. Akkus.
Die Weiterentwicklung und Verwendung des
Systems ,UFS 1* wurde nach 1990/91
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eingestellt und durch ein effizienteres
Funkfern-steuerungssystem der Firma
Theimeg abgeltst, welches von Krupp-
Thyssen in Moers in die Werklokomotiven
eingebautwurde.

Mitte der 80er Jahre wurde durch das Buna-
Werk im Rahmen der Elektronischen Daten
Verarbeitung (EDV) das Datenbanksystem
TOPAS Uibernommen. In Zusammenwirken der
Werkbahn und der Spedition wurde wesentlich
mit eigenen Mitteln ein Auskunftssystem der
Wagenumlaufkontrolle fur téglich 2000 im
Werk befindliche Giterwagen aufgebaut. Es
beinhaltete die Erfassung der Be- und
Entladezyklen, Stillstandszeiten, Standgelder
und Frachtermittlungen. Durch den Einsatz von
Kleinrechnern vom Typ KRS 4201 in den
Bereichen der Spedition und der Werkbahn
gelang es erhohten Einfluss auf den
Rangierprozess zu nehmen. Dieses EDV-
System wurde nach der Wende durch SAP
abgelost.

Die 1938 in Betrieb genommene
Stellwerkstechnik wurde immer mehr zu einem
Hemmnis in der rangierdienstlichen und
zugdienstlichen Abwicklung des
Werkbahnverkehrs. Die Zeiten fur die
Herstellung eines Fahrweges fur die
Rangierlokomotiven bzw. gesicherten
Fahrweges flr die Zige waren nicht mehr
vertretbar. Die Deutsche Reichsbahn hatte mit
der Inbetriebnahme der Schnellbahn Halle-
Neustadt nach Merseburg auf ihrem
Personenbahnhof ~ Buna-Werke ein fir die
damalige Zeit modernes Spurplanstellwerk
vom Typ GS Il Sp 63 errichtet. Beide
Signalsicherungssysteme harmonierten im
Zusammenhang mit den unterschiedlichen
Bedienungs- und Abstimmungszeiten nicht
mehr miteinander.

Nach langjahriger Planung und Kampf um die
Bereitstellung der finanziellen Mittel und
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o= . e
Bild 36 Rohbau des neuen Spurplanstellwerks

technischen Bilanzen wird am 01.05.1978 der
Grundstein zu einem Gleisbildstellwerk vom
Typ GS 111 Sp 68 auf dem Gelande der Buna-
Werke zwischen dem Nordkopf und der
Reichsbahnstrecke gegeniiber dem Bau K138
gelegt. Bild 36 zeigt den Rohbau des
Stellwerks. Im Vergleich zu den beiden alten
Stellwerken D 119 und | 136 der Werkbahn,
war bei dieser GroBe eine maximale
Zentralisierung der Signalsicherungstechnik
und der Bedienung der Weichen méglich. Das
Baukastenprinzip und die standardisierten
Relaisgruppen gestatteten eine schnelle und
damit billige Projektierung. Dieses Prinzip
sollte sich nach 1991 als Vorteil bei der
Sanierung der Werkbahn und dem Neubau der
Signal- und Sicherungstechnik erweisen.

Am 08.03.1980 wird das Stellwerk der
Werkbahn (ibergeben. Nach dem Prinzip
»Fahren und Bauen* wird durch das Werk fir
Signal-und Sicherungstechnik Berlin (WSSB)

bis Februar 1983
der Ausbau und die
Einbindung der
Signal- und
Sicherungstechnik
fortgesetzt. Die
Staatliche
Bahnaufsicht,
Bezirksstelle
Halle, der DDR
fihrt am 08. und
10.03.1983 die
bahnaufsichtliche
Endprifung des
Stellwerks durch
und erteilt am
25.03.1983  die
Inbetriebnahmege
nehmigung flr das
Signal- und
Sicherungssystem.
Das modernste
Stellwerk des Eisenbahnwesens der DDR
stidlich Berlins geht in Betrieb. Die Deutsche
Reichsbahn wird erst 1993 im Bahnhof
Grolicorbetha ein gleichgeartetes Stellwerk in
Betrieb nehmen.

Wiéhrend der Bauzeit des Stellwerkes wurden
gleichzeitig umfangreiche Gleisveranderungen
vorgenommen und sicherungstechnisch dem
neuen Stellwerk zugeordnet. So wurden u.a.
verdnderte Gleisverbindungen durch Wegfall
von Doppelten-Kreuzungsweichen im
Nordkopf und neue Gleisanbindungen im
Sudkopf des Bahnhofs errichtet. Die
bestehenden neun Ein- und Ausfahrgleise
wurden auf 11 Ein- und Ausfahrgleise mit der
entsprechenden Licht-Signaltechnik erweitert.
Die Gleise erhielten neue Bezeichnungen und
waren alle wechselseitig als Ein- und
Ausfahrgleise nutzbar. Das Warterstellwerk |
136 wurde stillgelegt. Durch den noch vom
Stellwerk D 119 zu steuernden Ablaufbetrieb
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musste das Stellwerk D 119 weiterhin
betrieben werden, einzelne Weichen, die den
Zugverkehr beeinflussten, wurden vom neuen
Gleisbildstellwerk ferngesteuert.

Der Lokomotiv- und Personaleinsatz fiir die
Verwiegung der Guterwagen sollte durch den
Einsatz von Radsatz-Verschubwagen optimiert
werden. Wegen fehlender Bilanzen bei der
DDR-Firma Unitras in Magdeburg und
fehlender finanzieller Mitteln bei der Werkbahn
wurde versucht, mit Hilfe des Ratiomittelbaues
des Buna-Werkes eine ,,Eigenentwicklung“ zu
betreiben. Besser gesagt, eine fur das CVP in
der BRD gekaufte Waggon-Verschubanlage
wurde nachgebaut. Die Anlage war 1988
betriebsbereit, erflllte aber ihre Aufgaben nicht
zur Zufriedenheit und wurde 1990 bis zu ihrem
Abrissstillgelegt.

Die zentralistische Planung der DDR und die
stete Vernachldssigung der
Eisenbahninfrastruktur trugen auch im Buna-
Werk dazu bei, die Gleisanlagen nicht auf den
erforderlichen betriebssicheren Stand zu
bringen bzw. den Anlagenbestand zu halten.
Die Situation der Gleisanlagen der Werkbahn,
vor allem in den Werkstralen, wurde von der
Leitung des Werkes nicht oder nur ungeniigend
zur Kenntnis ge-nommen.

Der Zustand der Gleisanlagen verschlechterte
sich und der werkseigene Bahnbau war nicht in
der Lage die anstehenden Mangel und be-
triebsgeféhrdenden Abschnitte der
Gleisanlagen nur anndhernd zu beseitigen.

Aus einem Bericht iber eine Nachkontrolle der
Staatlichen Bahnaufsicht in der Werkbahn vom
14.04.1972 geht hervor, dass zur Beseitigung
der festgestellten gleisbaulichen Méngel fiir 30
Millionen Mark Gleisbaukapazitat
notwendigen waren. Trotz der damit
ausgesprochenen Warnung tat sich in der
Zuweisung entsprechender Finanz- und
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Baubilanzen nichts.

Eine Analyse im Jahr 1988 ergab, dass 41 % der
Gleisanlagen der Werkbahn aus
Sicherheitsgriinden sofort hatten stillgelegt
werden missen, was aber wegen der
Bedeutung der Bahn fiir das Werk natirlich
nicht geschah.

Ende 1989, Anfang 1990 hatte das Gleisnetz der
Werkbahn seine gréfite Ausdehnung erreicht.
Die gesamte Gleisldénge betrug unter
Einbeziehung der Gleislangen der 414 Weichen
149, 4 km.

Die Werkbahn von 1990 bis 1998

Im Jahre 1990 wurde durch die Treuhand ein
Entwicklungs- und Sanierungsprogramm fir
das Buna-Werk bestétigt, das auch Schritte zur
Sanierung der Infrastruktur und damit auch der
Werkbahn beinhaltete. Hatte die Werkbahn bis
dahin Miihe gehabt, ihre Kapazitdten den
sténdig steigenden Anforderungen anzupassen,
brachen die Transportmengen im Rahmen der
Produktionsabstellungen drastisch zusammen.
So wurde quasi liber Nacht aus einer Werkbahn
mit Kapazitats- und Personalproblemen eine
viel zu grofRe Bahn mit erheblichem Kapazitéts-
und Personaluiberschuss.

Schneller als zunéchst geplant, erfolgte der
Ausstieg aus der Karbid-Acetylen-Chemie. Am
16.06.1991 wurde der letzte Karbidofen vom
Netz genommen. Ein wesentliches Standbein
der Werkbahn fiel weg. Von 1938 bis 1991 hatte
die Werkbahn 39,5 Mill. Tonnen Branntkalk
und einen wesentlichen Tei der 36,8 Mill.
Tonnen Karbidkalkhydrat als Baustoff und
Diinger Uber ihr Gleisnetz bewegt. Wegfallende
Ladestellen, ungenutzte Gleisanlagen, nicht
mehr bendtigte Lokomotiven und Gliterwagen
be-deutete fur eine Vielzahl von Mitarbeitern
der Werkbahn den Verlust ihres Arbeitsplatzes.
Von 401 Werkbahn-Mitarbeitern im Jahre
1989/90 verblieben 1998 noch 103 in der nun
umbenannten BSL-Werkbahn in Schkopau.
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Bild 37 Entwicklung und Verhaltnis der Wageneingénge fur das Buna-Werk (BSL) und dem VKR-Kraftwerk
in den BSL- und VKR- Anschlu3-Bahnen von 1990 bis 2001

Der Personalabbau war immer mit
schmerzlichen Eingriffen in das Leben der
Mitarbeiter verbunden. Lichtblicke gab es im
Rahmen der Ausgrindung des werkseigenen
Bahnbau und Signal- und Sicherungswesens.
Im April 1993 gelang es die Bereiche Bahnbau
und Signal- und Sicherungswesen in die Firmen
Gleisbaubetrieb Réblingen GmbH und VES
Riesa zu Uberfuhren. Der Bau des neuen VKR-
Kraftwerkes brachte einen zuséatzlichen
Arbeitskraftebedarf bei der Werkbahn.

Mit dem Ende der Karbidproduktion und der
weiteren Stillegung von Produktionsanlagen
wurde der nicht mehr bendtigte
Schienenfahrzeugbestand radikal reduziert und
zum groBten Teil verschrottet bzw. verkauft.
Von den noch 1990 betriebsfahigen 936
werkeigenen Gliterwagen wurden 384 Kohle-,
Behélter-, Kessel-, Talbot- und sonstige
Werkwagen bis 1994 verschrottet. Von den 552
Kalk- und Karbidkiibelwagen und ca. 2500 19
m? Kalk-/Karbid-/ Koks-Kubel werden 253
Wagen und 459 Kibel verkauft, 24 Wagen
umgebaut, der Rest ebenfalls verschrottet.

Der Rangierlokomotivpark wurde ab 1993 auf
11 Lokomotiven der Baureihe \V 60 D reduziert,
acht Lokomotiven wurden verschrottet, eine

Lokomotive konnte an den Gleisbaubetrieb
Réblingen GmbH verkauft werden. Eine
weitere Rangierlokomotive wurde 1998 an die
Eisenbahngesellschaft Ostfriesland-Oldenburg
MBH in Aurich verkauft.

Die Deutsche Reichsbahn tibernimmt nach 45
Jahren ab 1991 den Buna-Kohlezugverkehr
Uber ihre Strecken wieder mit eigenen
Lokomotiven und Giterwagen. Die
Zuglokomotiven und Kohlewagen der
Werkbahn werden nicht mehr benétigt. Die vier
Zunloknmantiven der Raireihe \/ 180N C°C”
Diese Erkenntnisse werden auch im Jahre 1998

zur Ausgliederung der Werkbahnen in Schkopau
und Béhlen fiihren.

Eisenbahnmuseum Gummersbach-Dierhausen
und wechselt von dort 1995 zur Karsdorfer
Eisenbahn-Gesellschaft (KEG), wo sie bis
heute unter der Lokomotivhummer 2004
weiterhin Zugdienste leistet.

Durch die Stilllegung von Produktionsanlagen
und ihrem spéateren Abriss gingen die
Leistungen der Werkbahn permanent zurlck,
erst die Inbetriebnahme des neuen Kraftwerks
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Bild 38 Entwicklung der Kohlezufuhr durch die Werkbahn bzw. MEG von 1990 bis 2001

(VKR) im Jahre 1996 brachte mit der Kohle-
und Hilfsstoffzufuhr sowie Reststoffabfuhr
wieder einen Leistungszuwachs bei der
Werkbahn, wie aus dem Bild 37 ersichtlich.

Im September 1994 wurde mit den Séchsischen
Olefinwerken in Bohlen und der LEUNA-
Polyolefine GmbH, die Buna Sé&chsische
Olefinwerke Leuna Olefinverbund GmbH
(BSL) gegriindet. Die bis dahin eigenstandigen
Werkbahnen in Schkopau und Bohlen wurden
zum BSL-Eisenbahnbetrieb mit
Verwaltungssitz in Schkopau
zusammengeschlossen, die Werkbahn in
Schkopau firmierte als BSL-Eisenbahnbetrieb
Werk Schkopau. Zum neuen BSL-
Eisenbahnbetrieb gehdrten nun auch
Gleisanlagen der LEUNA-Polyolefine GmbH
inLeuna.

Der Kohlezugverkehr ging weiter drastisch
zurick. Anfang 1991 wurde das
Werkskraftwerk A 65 stillgelegt. Die Werkbahn
hatte bis dahin von 1937 an 168 Mill. Tonnen
Rohbraunkohle in die werkseigenen
Kraftwerke gefahren. Der Kohleverbrauch
sank 1994 auf einen Tiefstand von 1,1 Mill.
Tonnen. Am 01.04.1996 wird auch das
Kraftwerk | 72 stillgelegt. Mit der

68

gleichzeitigen Inbetriebnahme des VKR-
Kraftwerkes am 01.04.1996 mit seinen
Versorgungsaufgaben flir die BSL mit Energie
und Dampf, mit Energie fir das
Fahrleitungsnetz der DB AG und Energie fir
das offentliche Netz , stieg die Kohlezufuhr
wieder in die GréRenordnungen der 80er Jahre
(Bild 38).

Die Buna-Werke hatten noch vor der Wende mit
der Planung fiir ein neues Industriekraftwerk
begonnen . Die nur begrenzt zur Verfligung
stehenden finanziellen Mittel fir den
Neubeginn des Unternehmens mussten nach
der Wende zielgerichtet flir die Modernisierung
der chemischen Produktionsanlagen eingesetzt
werden. Dienstleistungen, wie die
Energieversorgung, konnte man sich durch
Dritte erbringen lassen.

Die VEBA Kraftwerke Ruhr AG nahm im Marz
1990 Kontakt zu den Buna-Werken auf. Im
Januar 1991 wurden Vertrage zur Ubernahme

der vollstandigen Energieversorgung der Buna-
Werke durch die VEBA Kraftwerke Ruhr AG
unterzeichnet. Spéatestens bis Juli 1996 sollten
die Buna-Kraftwerke A 65 und | 72 stillgelegt
werden. Bis zu diesem Zeitpunkt musste das
neue Kraftwerk in Betrieb gehen. Im Dezember
1991 unterzeichneten die Landesregierung
Sachsen-Anhalts , die VEBA Kraftwerke Ruhr
AG und die MIBRAG einen Kohleliefervertrag
auf der Basis Braunkohle. Von Anfang an stand
fest, das Hauptverkehrsmittel fur die Ver- und
Entsorgung des neuen Kraftwerkes wird die
Eisenbahn sein. Der Transport bis zur Buna-
Werksgrenze lag dabei in der Verantwortung
der Deutschen Bahn, der Transport auf dem
Buna-Werksgeldnde und dem
Kraftwerksgeldnde sollte bei der Buna-
Werkbahn liegen.

Die Verhandlungen Uber den
Werkbahntransportvertrag erwiesen sich als
schwierig. Nach langwierigen Verhandlungen,
die vor allem durch den Eigentiimerwechsel
Treuhand/Dow verzdgert wurden, konnte am
26.09.1995 der Werkbahntransportvertrag
unterzeichnet werden. Am 27.09.1995 fuhr der
erste Kohlenzug, bestehend aus 18 Neubau-
Kohlewagen und  zwei 1. Klasse Inter-
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Regiowagen, in Anwesenheit von Vertretern
der Politik und Wirtschaft der Bundesrepublik
und Sachsen-Anhalts, vom Kohlemischplatz
der MIBRAG in Wahlitz nach Schkopau in das
neue Kraftwerk.

Der Werkbahntransportvertrag (,,Vertrag tber
Bau, Betrieb und Unterhaltung eines Be- und
Entladebahnhof sowie die Abwicklung von
logistischen Abldaufen zwischen Kraftwerk
Schkopau GbR und der BSL*) sah die
Ertichtigung der zur Bedienung des
Kraftwerkes erforderlichen Gleise und
eisenbahnbetrieblichen Anlagen der Buna-
Werkbahn vor. Umfangreiche Investitionen
waren dazu notwendig. Um eine stabile Ver-
und Entsorgung des Kraftwerkes uUber die
Schiene zu gewéhrleisten, wurden 22 km Gleis
des Werkbahnhofes und der Zu-flihrungsgleise
zum neuen Be- und Entladebahnhof des
Kraftwerkes von Grund auf saniert bzw. neu
verlegt sowie das Signal- und
Sicherungssystem der Werkbahn den
Anforderungen aus dem Schienenverkehr des
Kraftwerks angepasst. Bild 39 (Anhang, S. 108)
zeigt den sanierten Werkbahnhof, hier noch mit
der spéter abgerissenen FulRgangerbriicke.
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Bild 40 Entwicklung des Gleisnetzes und der Weichenanzahl der Werkbahn von 1990 bis 2001
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Der Abriss von ca. 80 % aller
Produktionsanlagen der Buna-Werke, der den
grundlegenden Strukturwandel nach
Ubernahme durch die Dow 1995 einleitete,
fihrte zur Stilllegung und zum Abriss groRRer
Teile der Werkbahn. Die von der Werkbahn
erarbeitete Konzeption zur Modernisierung und
Effektivierung der Werk-eisenbahn erfolgte auf
der Grundlage des neuen Bebauungsplanes
und des vorgesehenen Gleisnetzes der Buna
/ BSL (siehe hierzu den Abschnitt Infrastruktur).
Das nachfolgende Bild 40 charakterisiert die
Entwicklung des Gleisnetzes der Werkbahn im
Rahmen der Restrukturierung und Sanierung
des Buna-Werkes zwischen 1990 und 2001.

Es erfolgte ein vollstandiger Abbau der
Gleisanlagen inden WerkstraRen A, B, F, H und
M, der teilweise Rlckbau der Gleisanlagen in
den Werkstraen C, D, I, K, L, Z und im CVP.
Die neuerrichteten Produktionsanlagen
erhielten neue Gleisanschliusse bzw.
vorhandene Gleisanlagen wurden den neuen
Anlagen angepasst und saniert.

Um die Leistungsfahigkeit der verbliebenen
Lokomotiven zu erhohen, wurde die
Modernisierung mit einer Remotorisierung
eingeleitet. Von den verbliebenen 11
Lokomotiven wurden acht vom 12 K\VVD-Motor
der DDR auf den amerikanischen Caterpillar-
Motor 3412-DITA (480 kw) umgeristet. Mit
dieser Remotorisierung ging die Ausriistung
aller Rangierlokomotiven mit
Funkfernsteuerung ,, Theimeg GA-Varion®
einher. Fir den VKR-Kohleverkehr wurden
finf Lokomotiven zusétzlich mit einem
Luftverdichter fir die pneumatische
Kohleentladung der Waggons ausgestattet.
Durch die Werkbahn wurden die
Werkstattgebdude A 106a, A 107 und A 109
sowie Teile der Schmiede und Tischlerei B 112
stillgelegt und fur den Abriss freigegeben,
gleiches galt fir den Bau K 138 und fiir das
Stellwerk D 119 sowie den Bauten F 125
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(Wagenmeisterei) und F 127
(Bahnhofschlosser) in den Gleisanlagen des
Werkbahnhofes.

Die Mitteldeutsche Eisenbahn GmbH

Da die Anlagenkosten fiir die Werkbahn nur
unwesentlich reduziert werden konnten, war
eine Kostensteigerung bei sinkendem Versand
im Schienenverkehr vorprogrammiert. Es
musste versucht werden fur die Werkbahn neue
Aufgaben auBerhalb von BSL zu erschlieRen
und die Betriebsfihrung einem
Verkehrsunternehmen zu Ubertragen, das im
oOffentlichen Eisenbahnnetz agierte.

Im Rahmen einer beschrankten Ausschreibung
hatten sich neben kompetenten
Eisenbahnunternehmen auch die Deutsche
Bahn AG, DB Cargo Mainz und Transpetrol,
Internationale Spedition Hamburg als
Bietergemeinschaft 1998 an den
Ausschreibungen zur Ausgriindung der BSL-
Werkbahnen beteiligt. Zum gleichen Zeitpunkt
zeigte die Speditionsfirma Hoyer, Hamburg
Interesse an der Kesselwagenreinigung in
Schkopau.

Am 16.09.1998 unterzeichneten die BSL, die
Deutsche Bahn AG, DB Cargo und die
Transpetrol GmbH, Internationale
Eisenbahnspedition den Vertrag ,,Zur
Ubernahme der Betriebsfilhrung auf den

AnsehissPRBRRRAARHBSEIRIY Bhernafis der
PESHANANR W AT U SRREETe Rk e
Eisenhabi-YWeiksiatien” | BiaGlisag ey der

Werkbahn, die elsmmﬁg&g@ sche
Ausrlstung und die Gepaydg der Werkbahn
blieben Eigentum der BSkokv 204 1 Stiick

. . LokV 118 7 Stick
Mit Unterzeichnung deg Me(jr356s Qghm

die Bietergemeinschaft am 01.10.1998 die
Betriebsflihrung der Werkbahnen in Schkopau
und Bohlen, darlber hinaus den kompletten

Qs

Schienenguterverkehr fiir die Kraftwerke in
Schkopau und Lippendorf/Bohlen. Die
Schienenfahrzeugwerkstatt in Schkopau wurde
gleichfalls von der Bietergemeinschaft
tbernommen. Die Firma Hoyer bernahm mit
den BSL-Personalen ab 01.10.1998 die
Betriebsfiahrung in der BSL-
Kesselwagenreinigung.

Die Werkbahn firmierte vorerst als ein
nichtoffentliches Eisenbahn-
Verkehrsunternehmen ,DB
Bahnhofsbetriebsgesellschaft mbH*“, mit Sitz
in Frankfurta. Main. Seit dem 23.03.1999 heif3t
das neue Eisenbahnverkehrsunternehmen
.Mitteldeutschen Eisenbahn GmbH* (MEG).

Die Mitteldeutsche Eisenbahn GmbH (im
weiteren MEG) trat in der BSL nun als
Dienstleister in Erscheinung, wobei sie
gleichzeitig die Nebenanschliisse der Firmen e-
on Kraftwerk Schkopau (ehemals VKR bzw.
PreuBen Elektra), Spedition Hoyer und EVC
bedient.

Seit 1999 bietet sie auch auf dem Gebiet des
oOffentlichen Schienenverkehrs Leistungen an.
Die Genehmigung fur die MEG,
Eisenbahnverkehrsleistungen im &ffentlichen
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Eisenbahn- Personen- und Guterverkehr zu
erbringen, wurde durch das
Eisenbahnbundesamt (EBA) am 16.08.1999
erteilt.

Die Lokomotivkapazitaten wurde der neuen
Sachlage angepasst. Schon im Juni 1999
wurden vier Zuglokomotiven der Baureihe 228
(\V 180 C'C’) von der DB Regio-Erfurt gekauft
und fir den zukinftigen Einsatz im
Guterverkehr vorbereitet. Die 1991 von der
Buna-Werkbahn stillgelegten und
konservierten Zuglokomotiven der Baureihe
228 (V180 C’'C") wurden reaktiviertund im I11.
Quartal 2000 im DB-Ausbesserungswerk
Chemnitz einer Hauptuntersuchung unterzogen
und anschlieend zum Einsatz gebracht.

Im Juli 2000 weitete die MEG ihren
Aktionsradius weiter aus, sie Ubernahm die
Betriebs-filhrung der Anschlussbahn der
Ridersdorfer Zement GmbH bei Berlin in
Brandenburg und Zementzugleistungen
zwischen Ridersdorf und dem Hafen Rostock
sowie Regensburg Hafen. Im November 2001
erwirbt die MEG zwei Lokomotiven der
Baureihe 229 und Ubernimmt im Auftrag der
Deutschen Bahn AG umfangreiche
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Bild 41 Durch die MEG transportierte Mengen (iber die Schiene am Standort Schkopau
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Arbeitszugleistungen sowie Leistungen in der
Bedienung von Gliterladestellen im Raum
Bohlen, Altenburg und Grimma. Weiterhin
agiert sie auf eigene Rechnung im Raum
Halberstadt, Aschersleben und Aken.

Der Fahrzeugpark der MEG umfasst mit Stand
Dezember 2001 29 Triebfahrzeuge:

Die Leistungsparameter, besonders am
Standort Schkopau, zeigen das in den vier
Jahren des Bestehens der MEG die Talsohle
durchschritten wurde und eine Wende
eingetreten ist. Im Bild 41 ist die Entwicklung
der Transportmenge dargestellt.

Die Transportleistungen am Standort Schkopau
zeigen seit 1998 wieder eine steigende Tendenz
auf. Bei den transportierten Mengen wurde im
Jahr 2000 erstmals die 5 Mill.-Tonnen-Grenze
tiberschritten. Im Jahr 2001 erfolgt eine weitere

Steigerung am Standort Schkopau, 5,6 Mill.
Tonnen wurden transportiert, wovon 4,8 Mill.
Tonnen auf Transporte fir das Kraftwerk
entfielen. Fir die BSL wurden am Standort
Schkopau ca. 0,674 Mill. Tonnen und fir
Fremdfirmen wie EVC, Hoyer oder die Firma
Krug, ca. 0,128 Mill. Tonnen durch die MEG
transportiert.

In den BSL-Standorten Schkopau, Béhlen und
Leuna sind alle Voraussetzungen fir eine
Verlagerung der Transporte von der StraRe auf
die Schiene geschaffen worden, ein positives
Signal fur die MEG. Bei der Umsetzung der
Entwicklungskonzeption in den
zuriickliegenden Jahren wurden beim Bau
neuer Anlagen \oraussetzungen fir die
Ubernahme weiterer Schienentransporte
vorbereitet. Mit der Ausgliederung der BSL-
Werkbahn und der Griindung der MEG wurde
eine  Grundlage aufgebaut, den
Eisenbahnstandort ,,Schkopau-Buna“ zu
erhalten, erfolgreich auszubauen und als eine
Eisenbahn des nun o&ffentlichen Verkehrs
weiterzuflihren.
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Bild 42 Entwicklung der Belegschaftsstérke und der Nutzer der Stralenbahn vom Oktober 1936 bis September 1941
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Das Buna-Werk flhrte in Abstimmung mit
dem Leuna-Werk ab November 1944
,Eisenbahnstrecken bezogene
Arbeitszeiten“, die sogenannten
,Luftangriffsschichten®, ein.

Entsprechend der Fahrplangestaltung fir
die hauptséchlichsten Strecken galten
unterschiedliche Arbeitszeiten fur die
Nutzer der Strecken:

Halle -Leipzig von 7.00-17.00 Uhr
Halle-Eisleben 7.00-18.00 Uhr
Halle-Bitterfeld 6.50-17.30 Uhr
Lauchstadt 7.00-18.00 Uhr

Merseburg-Weilenfels  7.15-18.00 Uhr
[54].

Neben den wirtschaftlichen und politischen
Aspekten der Errichtung des Buna-Werkes am
Standort Schkopau war auch die Konzentration
der Industriebevélkerung im mitteldeutschen
Raum von grol3er Bedeutung. Eine im Jahr 1925
durchgefuhrte Berufszéhlung in Deutschland
zeigt, dass sich die Zentren der Industrie-
arbeiter in WeiRRenfels (25 000), Merseburg
(24 000), Halle und Saalkreis (43 000) sehr
glinstig um den Standort des neue Werkes
gruppierten[52].

Zum Heranfiihren der Arbeitskrafte an den
Standort Schkopau richtete die 1G Farben ihr
Augenmerk auf die Durchfihrung des
Berufsverkehres durch die Deutsche
Reichsbahn. Mit dem weiteren Aus- und
Aufbau des Werkes und der damit verbundenen
Zunahme der Mitarbeiter und Bauarbeiter
traten in zunehmenden MafRe Probleme im
Berufsverkehr in Erscheinung, die
Verkehrssituation wurde trotz Einsatz aller
Kapazitaten auBerordentlich kritisch. Auch die
Tatsache, dass durch den Krieg bedingt, es
erhebliche Schwierigkeiten gab fahige
Arbeitskrafte zu erhalten und man fir die von
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weit her kommenden Arbeitskrafte ein
Wohnlager an der Korbethaer Stralie errichtete,
flihrte zu keiner Entlastung im Berufsverkehr.
Uberfiillte Reichshahn- und StraRenbahnziige,
lange Anmarschwege, Verspétungen und die
Probleme der Wintermonate lassen die Be-
schwerden der ,,Gefolgschaftsmitglieder* an-
wachsen.

Wie im Bild 42 dargestellt, entwickelte sich die
Belegschaft innerhalb von 5 Jahren von 2800
auf 14 200 Belegschaftsmitglieder und
Bauarbeiter. Mehr als 1/3 der
,Gefolgschaftsmitglieder” benutzten zum
Erreichen des Werkes die StraRenbahn
zwischen Halle und Merseburg. Die
StraBenbahn war damit entgegen der
Auffassung der IG Farben einer der
Haupttrager des Buna-Berufsverkehrs. Anfang
1937 wird auf Betreiben der IG Farben mit dem
Bau des Personenbahnhofs Schkopau an der
Strecke Halle-Merseburg begonnen, der am
02.05.1939 in Betrieb ging. Die erhoffte
Entlastung der StraBenbahn trat nicht ein. Von
den ,,Gefolgschaftsmitgliedern” wird der
Bahnhof nicht angenommen, 15 bis 20 Minuten
FuBweg bis zum Werktor und von dort weiter zu
den Standorten der Produktionsbauten und den
Baustellen waren nicht akzeptabel.

Zum Fahrplanwechsel am 02.11.1942 wurde
auf der Nebenbahn Merseburg- Schafstadt im
Buna-Betriebsbahnhof der Deutschen
Reichsbahn der Haltepunkt Merseburg-
Elisabethh6he fur den Personen- und
Expressgutverkehr in Betrieb genommen. Das
Buna-Werk hatte den Bau des Bahnsteiges und
der Wartehalle mit ca. 73 000 RM unterstutzt.
Im September errichtete das Buna-Werk vom
Standort des neuen Haltepunktes bis zum
Stdtor des Werkes einen Fahrrad- und FuBweg.

Mit der Zunahme der alliierten Bomben- und
Tieffliegerangriffe auf den mitteldeutschen
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[55] . Die Bricke Uber die
weille Elster wurde Ende
April 1945 durch
Wehrmachts- und SS-
Kommandos gesprengt. Die
Eisenbahnbriicke Uber die
Saale bei Schkopau war
durch Bomben-
Einwirkungen schon vorher
unbefahrbar geworden.
Trotzdem befdrderte die
MUBAG noch in den ersten
drei Monaten des Jahres 1945
in der Relation

Bild 43 Busse des Berufsverkehrs am 05.06.1950 vor B 12

Raum ab 1944 entstanden erhebliche Probleme
in der Ausnutzung der Arbeitszeiten in den
chemischen GroRbetrieben Leuna und Buna.
Durch die Luftangriffe I6ste ein Fliegeralarm
den anderen ab und Reise- und
Berufsverkehrsziige wurden immer mehr zu
den Angriffszielen von Tieffliegern der
Alliierten.

Mit der immer ndher rickenden Westfront
beeinflussten die fortschreitenden
Kriegsereignisse den schon eingeschrénkten
Eisenbahnverkehr. In den ersten Apriltagen des
Jahres 1945 kam der Zugverkehr bis auf
minimale Aus-nahmen wegen der standigen
Tieffliegerangriffe zum Erliegen und konnte
nur nachts bzw. bei unsichtigem Wetter
durchgefihrt werden. Dem
StraBenbahnverkehr erging es nicht anders. Ab
November 1944 muss die MUBAG den
treibgasbetriebenen Busverkehr einstellen, das
Treibgas konnte nicht mehr bereitgestellt
werden, Ersatzbusse standen nicht zur
Verfliigung. Fehlende Wagen, durch
Bombenangriffe zerstorte Fahrleitungen,
Zerstorung der Kraft- und Gleichrichterstation
in Bad Dirrenberg fiihrten ab Januar 1945 zu
Fahrplaneinschrénkungen bei der Straenbahn

74

Halle/Ammendorf-Buna
taglich mit 39 Wagen in der
Zeit von 4.50 Uhr bis 7.15 Uhr 2 260 Personen
und von Merseburg nach Buna in der Zeit von
5.00 Uhr bis 7.40 sind es noch 2 260 Personen
in 24 Wagen [56].

Ab 30.05.1945 rollte der Zugverkehr auf der
Strecke Halle-Merseburg wieder (ber eine
Behelfsbriicke bei Ammendorf, im Januar 1946
war der zweigleisige Zugverkehr Uber die
Saalebriicke bei Schkopau in beschranktem
MaRe wieder moglich, der durchgehende
Zugverkehr zwischen Halle und Weilenfels
war wieder gegeben [57] .

Von entscheidender Bedeutung fir die
Produktionsaufnahme in Buna war die Ldsung
der dringenden Verkehrsprobleme. Durch die
Initiative der Buna-Werke konnten viele
verkehrstechnische Malnahmen eingeleitet
und realisiert werden.

Zur sofortigen Verbesserung des
Berufsverkehrs von und nach Halle wurde im
Zusammenhang mit den zerstorten Elster- und
Saalebriicken der Strecke Halle-WeiRRenfels,
die stillgelegte Nebenstrecke Halle-Angersdorf
- Benkendorf - Delitz a. Berge - Bad Lauchstédt
ab Juni 1945 fir den Personenverkehr
freigegeben. Mit Wiederaufnahme des

Bild 44 Bahnsteig des neuen Personenbahnhofs mit Zu- und Abgang liber
die FuRgéngerbriicke F 122

zweigleisigen Zugverkehrs Halle-WeiRenfels
ab Januar 1946 wurde die Personenbeférderung
auf oben genannter  Strecke  wieder
eingestellt.

Ab Frihjahr 1946 wurde der Berufsverkehr
durch den regionalen Busverkehr unterstitzt.
Bild 43 zeigt zur Abfahrt bereitstehende Busse
vorB 12.

Die Stralenbahn hatte mit erheblichen
Instandsetzungs- und Personalproblemen zu
kampfen, die sich auf die Fahrplanlagen
auswirkten. Buna schloss mit der MUBAG
deshalb im Oktober 1947 einen
Patenschaftsvertrag, der die Bereitstellung von
Arbeitskraften, Arbeitskleidung, Material und
Sonderzuteilungen sowie Prdmien fir die
NMIIRAC ranalta DRiina hatta ale CAr
Dieses hohe Platzangebot in den
Berufsverkehrsziigen fiihrte naturlich auch zu
Erscheinungen besonderer Art. Besonders im
Schichtberufsverkehr beanspruchten eine
Vielzahl von Mitarbeitern in ,,ihrem Zug* ,,ihren
Sitzplatz** und wehe ein anderer hatte diesen Platz
schon belegt, der Arger war vorprogrammiert.

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Betrieb bessere
Méglichkeiten zur
Versorgung mit den
damals notwendigen
Dingen des téglichen
Lebens[55].

Die Deutsche Reichshahn
stabilisierte ihren Reise-
und Berufsverkehr durch
den Wiederaufbau und
Reparatur ihrer
Verkehrsanlagen und
ihres Fahrzeugparks. Im
Jahr 1952 wird der erste
Doppelstockzug
zwischen Halle -
Merseburg -
GroRkorbetha eingesetzt.
Die Doppel-stockziige gehtren ab 1953 zum
alltaglichen Erscheinungsbild des Buna/Leuna-
Berufsverkehrs. Im Spatsommer 1954 wird der
Bahnsteig des Bahnhof Schkopau verlangert
und zwei beheizbare Wartehallen errichtet.

Obwohl die Berufsverkehrsziige der groRen
Chemiebetriebe Vorrang vor allen anderen Ziigen
hatten, wurde dieser Grundsatz einmal im Jahr
durchbrochen. Fir die in der DDR akkreditierten
Diplomaten sowie fir die Regierungs- und
Politbtromitglieder der SED veranstaltete der
Staatsratsvorsitzende der DDR einmal jahrlich in
Thiringen eine Staatsjagd. Ausgerechnet zu den
nachmittaglichen Berufsverkehrszeiten im
Chemiedreieck Bitterfeld, Buna und Leuna
befahren bis zu drei Regierungsziige in kurzen
Zeitabstdnden die Strecke Berlin-Halle-Erfurt.
Rund eine Stunde vor den geplanten Fahrten
hatte aller andere Zugverkehr die Strecke
freizumachen, die zu durchfahrenden Bahnsteige
der Bahnhofe Schkopau und Merseburg wurden
durch Transportpolizei gerdumt. Das
Stimmungsbarometer der Reisenden und
besonders der Buna-Werktatigen nach 8 bzw. 12
Stunden Arbeit kann man sich gut vorstellen.
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Bild 45 Modal split Berufsverkehr [38]

Immerhin frequentieren besonders aus
Richtung Weilenfels/Merseburg téglich 830
bis 900 Tagschichter und 100 Wechselschichter
den Bahnhof Schkopau [56]. Im September
1958 nimmt die Deutsche Reichsbahn den
Wendezugbetrieb im Berufsverkehr zwischen
Halle und GroRRkorbetha auf. Um die Laufzeiten
der Mitarbeiter vom und zum Bahnhof
Schkopau zu minimieren bzw. abzuschaffen,
flhrte das Werk ab Mérz/April 1957 den
Buspendelverkehr zwischen dem Bahnhof
Schkopau und dem Buna-Werk ein.

Mit dem vorrangigem Ziel, den Berufsverkehr
von der seit dem 15.07.1964 in Bau
befindlichen ,,Chemiearbeiterstadt“ Halle-
West, dem spateren Halle-Neustadt , zu den
Chemiewerken Leuna und Buna zu verbessern,
begann am 02.01.1966 der schon erwahnte Bau
einer Schnellbahnverbindung zwischen Halle-
West und Merseburg - Leuna.

Zwischen dem Werkbahnhof und der
Rickstandshalde entstand der neue Bahnhof
»Personenbahnhof Buna-Werke“ mit zwei
Bahnsteiggleisen, Sanitéreinrichtungen, be-
heizten Wartehallen und
Bahnsteigiiberdachung und einem Zugang zum
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Werk mittels einer Fugangerbriicke (F 122 )
lber die Gleisanlagen des Werkbahnhofes wie
sie im Bild 28 und 40 ersichtlich ist. Am
24.04.1967 wurde die Schnellbahn in Betrieb
genommen. Zwei Tage vorher, am 22.04.1967,
wurde die Streckenverlegung von und nach
Schafstadt eingeweiht.

Mit dem Tag der Inbetriebnahme wurden von
Halle-West/Halle-Neustadt ca. 2 280 Buna-
Mitarbeiter und von 1980 bis 1989 ca. 9 600
Mitarbeiter taglich nach den Buna-Werken und
zuriick befordert. Dazu wurden teilweise Ziige
durch die Deutsche Reichshahn eingesetzt, die
in der Lage waren bis 1 200 Personen/Zug zu
befordern [57].

Bis zu sechs Berufsziige verkehrten von Halle-
Neustadt bis Buna-Werk bzw. Merseburg zu
den Schichtwechselzeiten. Hinzu kamen
jeweils zwei bis drei Zlige aus Merseburg bzw.
Schafstadt. Das Bild 44 zeigt die Zug-
Frequentierung des neuen Bahnhofs zu den
Schichtwechselzeiten anschaulich.

Mit der Inbetriebnahme wurde der
werksinterne Schienen-Personenverkehr
zwischen Merseburg-Elisabethhéhe und dem
Sudtor der Buna-Werke eingestellt.

Im Jahr 1979 wird der Berufsverkehr Halle-
Neustadt - Halle-Silberhdhe/Ammendorf -
Schkopau - Merseburg aufgenommen, auch
hier verkehren zu den Schichtwechselzeiten bis
zu drei Zuge. Im Zusammenwirken mit der
Deutschen Reichsbahn wurden ab 1976 eine
Vielzahl von MaRnahmen vorbereitet und
realisiert, die zur Verbesserung und
Erleichterung des Berufsverkehr fiihrten. So
u.a. die Einfihrung der sogenannten
»Muttiziige* zwischen Halle-Neustadt und
Buna-Personenbahnhof bzw. Schkopau, das
Fahren auf Betriebsausweis, die Erhhung des
Sitzplatzangebotes durch zusétzliche
Bereitstellung von Personenwagen bzw.
Einsatz zusatzlicher Zlge.

\Von den ca. 18 000 Beschéftigen des Buna-
Werkes und den rund 8000 im Buna-Werk
angesiedelten Firmenangehdrigen nutzten
taglich rund 12 000 den Berufsverkehr mit

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Eine besondere Buslinie im Berufsverkehr der
Buna-Werke sollte nicht unerwéhnt bleiben. Wie
in vielen GroRbetrieben, waren auch im Buna-
Werk Strafgefangene in ausgewahlten
Produktionsbereichen eingesetzt. So musste
taglich ein besonders ausgeristeter und vom
Betriebsschutz begleiteter werkseigener Bus
zwischen der Strafvollzugsanstalt Rafnitz und
der Chlorelektrolyse | 54 zum Einsatz gebracht

Osterhausen

Rothenschirmbach  Holleben

Farnstadt Unter-Farnstadt

Delitz

Gatterstadt Querfurt  gehafstadt

GroR Gréfendorf
Klobigkau

Burgscheidungen

Balgstedt Freyhurg

Bad Bibra
Saubach

Entfernungen von Schkopau (km):

- ‘
Nietleben Wiesenena

Halle-Neustadt

Senkendorf
Neukirchen
Hohenweiden

Bad Lauchstadt

Klein Grafendorf

Lettin

Grobers  Glesien

Dieskau
Dolnitz/ Lochau Ra@nitz

Hassendorf
Roglitz
WeRmar
Oberthau
Ermlitz

Wesenitz
Burgliebenau

Schkopau

Lossen
Lopitz
Tragarth

Tollwitz
Spergau Durrenberg

Benkendorf 7 Hohenweiden 5 s
Bad Bibra 49 Klein Grafendorf 12 Osterhausen-Farnstadt 50
. . Halle-Neustadt 16
Burgscheidungen 47 Neukirchen 6 Querfurt 2
Burgliebenau 12 Nd. Klobigkau 15 .
. Rafnitz 14
Burgstaden 12 Glesien 30 Rélitz 17
Delitz a. Berge 9 Gottenz 22 Sagbach 66
Délau 20 Lettin 20 : I‘I’ i 20
Délinitz 9 Lochau 11,5 V\‘I’ez‘gnitz v
Diirrenberg 16 Luppenau 13
; WefRmar 15
Ermlitz 20 Merseburg-Bahnhof 5) Nieder-Wiinsch 20
Geusa-Blosten 12 Nietleben 15 Oberinsch 215
Halle-Bahnhof 10 Oberthau 18 Wie #e nsc P
Holleben 9 Osendorf 6 esenena
Bild 45 Omnibuslinien des werkeigenen Busverkehrs
7
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Eisenbahn, Bus oder Stralenbahn. Einen
Uberblick tber die anteilige Nutzung (%) der
einzelnen Verkehrstrager Mitte der 80er Jahre
durch die Mitarbeiter zeigt Bild 45.

Obwohl die 32 Berufszlige der Buna-Werke
taglich einer strengen Uberwachung durch die
Deutschen Reichsbahn und dem Buna-Werk
unterlagen, blieben Verspatungen nicht aus.
Fahrleitungs- oder Lokomotivschaden,
fehlendes Zugpersonal brachten den
Arbeitsrhythmus des Werkes oftmals
durcheinander.

Mit Zunahme der Belegschaft stellten sich auch
neue Anforderungen an den
StraBenbahnverkehr von und nach Buna. Ab
1960 begann man mit dem zweigleisigen
Ausbau der Strecke Ammendorf- Schkopau, die
mit Inbetriebnahme der neuen Saale-Briicke
1966 den durchgehenden zweigleisigen

Anfang der 80er Jahre wurde im Rahmen
der 2. Olkrise mit dem Gedanken gespielt,
den Buspendel zwischen der Haltestelle
FuBgéngerbriicke und dem F-Tor, durch
einen Zug-Pendel auf dem nordlichen Gleis
der F-Strale abzuldsen. GroRe
sicherheitstechnische Probleme lieRen die
Realisierung dieses Gedankens zum Gluck
nicht zu. Die regiede Kirzung der
Treibstoffkontingente durch die Staatliche
Plankommission der DDR lie manchen
Gedanken aufkommen, der mit
Wirtschaftlichkeit nichts mehr zu tun hatte.

sich die eingleisige Streckenfiihrung zwischen
dem Buna-Werk und Merseburg immer mehr
zum Nadel6hr. Da eine \eranderung der
technischen Basis der Halleschen
Verkehrsbetriebe in absehbarer Zeit nicht
moglich war, versuchte man mit
organisatorischen Mitteln das Problem zu
l6sen. Versuche Uber den Transportausschuss
des Bezirkes Halle, die Arbeitszeiten der an der
StraBRenbahn liegenden Betriebe zu staffeln und
damit ,,Luft” fUr die StraRenbahn zu schaffen,
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scheiterten.

Nicht alle Beschéaftigten der Buna-Werke
wohnten in Né&he des Werkes oder in den
Ballungsrdumen der Chemiearbeiterstadt
Halle-Neustadt, in Halle-Silberhéhe oder
Halle-Nord. Viele Mitarbeiter kamen aus den
Raumen um Eisleben, Querfurt, Weilenfels,
Naumburg, Freyburg oder dem Mansfelder
Land. Die eisenbahntechnische ErschlieSung
dieser Gebiete war unzureichend oder gar nicht
vorhanden. Die Mitarbeiter konnten durch die
schlechte Verkehrslage ihrer Wohnorte nur
unter schwierigen Bedingungen ihren
Arbeitsplatz erreichen. Ein Netz von 51
Buslinien war notwendig, um die Ortschaften
zu erschlieBen, in denen die Mitarbeiter
hauptséchlich wohnten. Das Bild 46 gibt einen
Uberblick iber die notwendigen
Omnibuslinien des Buna-Berufsverkehrs.

Mit vier werkseigenen Buslinien nach
Merseburg-Sid und Merseburg-West,
Schafstddt und Halle-Heide-Nord beteiligte
sich das Buna-Werk direkt an diesem
Berufsverkehr. Durch die weitverzweigte
Anlage des Werkes war weiterhin ein
umfangreicher Vor- und Nachlauf von Bussen
zu den Bahnhofen Schkopau und
Personenbahnhof Buna-Werk sowie dem
betriebseigenen Bushahnhof B 12 notwendig.
Der Buspark des Buna-Werkes umfasste zur
Bewaltigung dieser Aufgaben zeitweise bis zu
22 Busse unterschiedlichster Typen.

Um die Aufwendungen fiir den Berufsverkehr
mit Bussen optimal zu gestalten, wurde
versucht die Beschéftigten, die in einer
Ortschaft wohnten, in die gleichen
Schichtsysteme einzugliedern. Eine fur die
Belange des Berufsverkehrs zustandige Gruppe
von drei bis vier Mitarbeitern zeichnete in
Zusammenarbeit mit den Bereichen Personal
und Sozialwesen fir die Koordinierung und

Organisation des Berufsverkehrs mit den
Verkehrstragen Eisenbahn, StraBenbahn und
Bus verantwortlich.

Nach Inbetriebnahme des CVP-Komplexes
hatte das Werk eine flachenmaRige GroRe
erreicht, die eine Errichtung einer besonderen
Verkehrsfiihrung und Verkehrsorganisation im
Werk fur den Berufsverkehr aber auch fir den
innerbetrieblichen Personenverkehr notwendig
machte. Wie vorangegangen schon bemerkt,
wurde ein werkseigener Zubringerbusverkehr
von den Bahnhéfen der Deutschen Reichsbahn
in die Schwerpunktwerksteile eingerichtet.
Weiterhin verkehrten Pendelbusse auf
ausgewdhlten Routen zu den Mittags- und
Frihstlckszeiten sowie festgelegten Zeiten
wéahrend der Arbeitszeit um die
innerbetrieblichen Personenbewegungen zu
beschleunigen. So z.B. auf der B-StraRe -
QuerstralRe 2 - F-StraBe und tiber die Landstrale
durch Korbetha indas CVPund zuriick.

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Kraftverkehr

Bis etwa 1965 spielte der Lkw im Bezug auf
das Gesamtverkehrsaufkommen eine
untergeordnete Rolle. Das lag an der Bedeutung
der Schiene fur den Transport von
Massenrohstoffen und Flissigkeiten und den
noch unterentwickelten Technologien des
StralRenguterverkehrs.

Auf der Versandseite begann um diese Zeit eine
stdrkere Hinwendung zum Behélterfahrzeug
fur den direkten Umschlag von Tanklager zu
Tanklager und Silolager zu Silolager. Der hohe
manuelle Aufwand fiir die Beladung der
Fahrzeuge mit Sacken, Kisten und Fassern; die
Kosten fir das Verpackungsmaterial,
Ricksendung der gebrauchten \Verpackungen
und die Forderungen der Kunden, insbesondere
der Exportkunden aus den westlichen L&ndern,
gaben den Ansto3 zu dieser Entwicklung. Das
Werk beschaffte zweiachsige
Chemiebehalterwagen fir den Transport von
pulverférmigen und granulierten Produkten
(siehe Werkbahn), aber viele
Kunststoffverarbeiter verfligten (ber keinen
Gleisanschluss. Straenfahrzeuge mit Tank-
oder Siloaufbauten kamen in dieser Zeit in den
westlichen Landern auf den Markt, waren aber
nur mit Devisen beschaffbar. Dank der
Bedeutung des Buna-Werkes Schkopau als
Exportbetrieb, gelang es im Jahre 1965 die
ersten Tank- und Silofahrzeuge aus
Westdeutschland und Holland zu beschaffen
(Bild 47).

Haupteinsatzweck war die Belieferung der
Kunden in der Bundesrepublik und in
Westeuropa, aber zunehmend profitierten auch
DDR-Firmen von dieser Technologie. Lange
Transportzeiten auf der Schiene, mangelhafte
Zuverléssigkeit der Bahn, der groRere Aufwand
der Empfénger beim Entladen von Waggons
und das Unvermdgen der Deutschen
Reichsbahn, den angeforderten Transportraum
plnktlich und im vollen Umfang zur Verfligung
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Bild 47 Einer der ersten Tankziige mit Mercedes-Zugmaschine, Nutzlast 15 t

Das Werk versuchte deshalb seine Lkw-
Kapazitaten auszubauen, um den Wiinschen der
Kunden zu entsprechen. Die volkseigenen
Kraftverkehrsbetriebe, die fur die StraRentrans-
porte zustandig gewesen waren, hatten infolge
des Fahrzeug- und Personalmangels viel zu
geringe Kapazitaten, um den Anforderungen
des Werkes auch nur einigermalen zu entspre-
chen.

Ihr Anteil am Inlandversand des Buna-Werkes
Schkopau war Uber die gesamte Zeit nie grofer
als 10 bis 15%. In den 80er Jahren war es sogar
Gewohnheit geworden, dass die Behdrden den
Werkkraftverkehr anwiesen, fur den offentli-
chen Kraftverkehr Leistungen zu Ubernehmen
statt umgekehrt. Die Grafik (Bild 48) zeigt die
Entwicklung der Transportmengen mit Kraft-
fahrzeugen seit 1950.

1980 erreichte die Versandmenge mit fast
600 000 t einen Hohepunkt. Aber dann began-
nen die staatlichen Restriktionen zur Senkung
des Kraftstoffverbrauchs zu wirken, die ab
1975 in immer wieder neuen Varianten
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beschlossen wurden. Die Grafik ist auch ein
Spiegelbild der allgemeinen Entwicklung des
Guterkraftverkehrsinder DDR.

Ab Mitte der 60er Jahre nahm der Anteil des
Guterkraftverkehrs am Gesamtverkehr konti-
nuierlich zu. Es war genau der Zeitraum, in dem
der Werkfuhrpark mit den ersten Tank- und Silo-
fahrzeugen ausgestattet wurde.

In den folgenden Jahren gelang es, die Flotte im
Zusammenhang mit dem Import von Chemie-
anlagen zu erweitern. Die grofite Gelegenheit
bot sich im Jahre 1978 mit dem Bau des
Chlor/VC/PVC-Komplexes. Es wurden noch-
mals 14 neue Tank- und Siloziige, vorwiegend
aus Belgien, aber mit Zugmaschinen aus
Schweden beschafft.

Tatséchlich wére es ohne den Kauf neuer Fahr-
zeuge (dazu kamen noch Schienenfahrzeuge,
Gabelstapler u. a.) auch gar nicht gegangen,
denn 100 000 t PVC und 500 000 t Na OH be-
deuteten eine zuséatzliche Belastung, der weder
der Werkverkehr noch die Deutsche Reichs-
bahn gewachsen war.

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke
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Bild 48 Entwicklung der Transportmengen von 1950 bis 2000 getrennt nach Werkverkehr und &ffentlicher

Kraftverkehr.

1981 umfasste der Lkw-Fuhrpark:

35 Tank-und Silofahrzeuge mit 20 bis 23t
Ladefahigkeit
152 Lkwmit3bis 10t Ladefahigkeit
48 Pkw
88 Spezialfahrzeuge (Kipper, Kehrmaschinen,
Traktoren etc.
132 Dieselwagen
26  Omnibusse
6 Containerfahrzeuge
Im Bild 49 sieht man die sowjetischen Pkw, Typ
”Wolga”, die in den 60er Jahren im Pkw-Park des
Werk dominierten.

Der Fahrzeugpark des Werkes war durchaus mit
dem eines mittleren Kraftverkehrsunterneh-
mens vergleichbar.

Von den Lkw waren aber nur 30% fur die Belie-
ferung der Kunden im Einsatz.

Der (berwiegende Teil diente innerbetriebli-
chen Aufgaben, wie Entsorgung, Materialtrans-
porte und Versorgungsaufgaben bis hin zum
Transport von Lebensmitteln und Getranken.
Allerdings relativiert sich die grole Anzahl an

Bild 49 Pkw vom Typ “Wolga” in der Garage K 7

Fahrzeugen, wenn man die Ausfallquoten
berticksichtigt. Ein Beispiel aus dem Jahre
1979: Durchschnittlich 29,2% der Tank- und
Silofahrzeuge und 35,4% der Lkw mit Lade-
pritschen oder anderen Aufbauten waren wegen
fehlender Ersatzteile oder aus Personalmangel
nichteinsatzfahig.

Auch fur die folgenden Jahre bis 1989 sind Aus-
fallquoten um 30% charakteristisch.
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Ursachen waren die Uberalterung des Fahr-
zeugparks, mangelhafte Ersatzteilversorgung
und fehlende Devisen fiir Ersatzteilimporte.

Die Kraftfahrzeugschlosser (1985 etwa 60 Mitar-
beiter) waren Meister des Improvisierens und
Organisierens, aber eine hthere Einsatzquote war
nicht zu erreichen. Nicht nur nach heutigen
MaRstaben war diese Arbeit alles andere als
effektiv. Doch sie half die dringendsten Liicken
zu schlieBen, damit Kunden versorgt sowie
Ersatzteile, Hilfsstoffe und \ersorgungsgiter
herangeholt werden konnten.

Infolge des staatlichen Drucks auf die Senkung
des Kraftstoffverbrauchs entwickelte sich die
Transportleistung (in Mill. tkm/a) des Werkver-
kehrs zwischen 1980 und 1987 wie folgt (Tabel-
le 6):

1980 27,2
1981 257
1982 20,4
1983 17,0
1984 15,9
1985 153
1986 14,4
1987 13,6

Tabelle6 Transportleistung (in Mill. tkm/a) des
Werkkraftverkehrs zwischen 1980 und
1987

Bezogen auf die 154 Beschéftigten der Abtei-
lung Kraftverkehr betrug die Produktivitét
1980 176 000 tkm/Beschéftigter und Jahr, bei
einer Durchschnittsentfernung von 51,9 km.
Ein heute fur BSL tétiges Speditionsunterneh-
men, die Finsterwalder Transport und Logistik
GmbH, hatte 2001 mit 169 Beschéftigten (Fah-
rer, Verwaltung und Leitung) eine Transportlei-
stung von 213 Mill. tkm, mithin 1 261 000 tkm/
Beschéftigter und Jahr, bei einer Durchschnitts-
entfernung von 294 km.
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Nattirlich sind beide Werte nicht direkt vergleich-
bar, doch sie spiegeln eine Entwicklung wider,
auf die hier kurz eingegangen werden soll:

Der Werkverkehr des Buna-Werkes Schkopau
fuhr vorwiegend im Nahbereich, weil viele Emp-
fanger im Umkreis von 50 bis 100 km lagen und
nur wenige weiter als 200 km entfernt waren.
Heute sind viele Kunden 500 km und weiter ent-
fernt.

Die Tragfahigkeit der Fahrzeuge des Werkver-
kehrs lag zwischen 5 t und 20 t, im Durchschnitt
bei etwa 13,5 t (einschlieBlich Anhéngernut-
zung). Die durchschnittliche Auslastung der Fahr-
zeuge von Finsterwalder betragt infolge der tech-
nischen Entwicklung 21,1t.

Die Aufenthaltszeit der Fahrzeuge zur Beladung
und speditionellen Abfertigung hat sich dank der
neuen Umschlagtechnik, der Datenverarbeitung
und der neuen verkehrstechnischen Ldsungen im
Werk von 2,8 Stunden (gemessen 1992) auf 1
Stunde im Jahre 2000 verkiirzt.

Mit einem Netz von Niederlassungen und Ver-
tragspartnern versucht ein Spediteur Touren mit
einem Minimum an Leerfahrten zu organisieren.
Der Werkverkehr hat natlrlich auch Lieferungen
mit Abholungen kombiniert, aber alle Tank- und
Siloziige sind grundsatzlich leer zuriickgefahren,
weil das Aufkommen und Reinigungsanlagen
fehlten.

Es sind also vorwiegend die objektiven Bedin-
gungen, wie europaweite Transporte, hohere
Tragféhigkeiten, schnellerer Be- und Entladun-
gen und eine bessere Transportorganisation
durch moderne Kommunikation, die zu dieser
sprunghaften Produktivitatssteigerung fihrten.

Der Werkverkehr fuhr vorwiegend im Inland.
Fahrten in die benachbarten sozialistischen
Staaten Polen und CSSR kamen eher selten vor.
Transporte in die Bundesrepublik und in das
westliche Ausland waren nur der Deutrans
erlaubt, dem einzigen DDR-Speditionsunter-
nehmen fur internationale Transporte, von Aus-
nahmen abgesehen.

1983 betrug die Gesamtexportmenge des Buna-

Werkes Schkopau 530 000 t. Davon sind
223000 t mit Stralenfahrzeugen versandt wor-
den. Der Versand per Strale insgesamt, also
Binnenmarkt und Export, belief sich auf
532000t (Bild50).

105000t
20%

309 000t

118000t

58 %
22 % e

I Inland Werkverkehr
Il Export Deutrans
I ExportFremde

Bild 50 Guterversand mit Straenfahrzeugen 1983

Deutrans war ein reines Speditionsunterneh-
men ohne eigene Fahrzeugkapazitaten. Sie
bediente sich fiir Fahrten in das westliche Aus-
land in den 70er Jahren vorrangig der Spediteu-
re der Bundesrepublik und Westeuropas (z.B.
Schmidt, Ehrhardt, Hoyer, Colmar u.a.). Um
Devisen zu sparen wurden auch Fahrzeuge des
Werkverkehrs eingesetzt. Dies waren die
begehrtesten Jobs der Kraftfahrer des Werkes.
Aber nicht jeder, auch wenn er fachlich geeig-
net war, hatte die Chance, in den auserwahlten
Kreis aufzusteigen. Die endgiltige Auswahl
traf die Dienststelle der Staatssicherheit B13.
Selbst fur die einzelnen Fahrten konnten Ein-
satzleiter und Abteilungsleiter nicht allein ent-
scheiden, wer féhrt bzw. wer mit wem féhrt.
Wenn eine Fahrt anstand, musste sie der Ein-

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

satzleiter in der Dienststelle der Staatssicher-
heit anmelden und riickfragen, wer fahren darf.
Zwei Fahrer je Fahrzeug waren immer vorge-
schrieben. Selbstverstdndlich wurden die
Teams immer wieder neu zusammengesetzt.
Die Spesen in Héhe von 2,00 DM pro Stunde
nach Grenziibertritt bis Wiedereinreise (Uber-
nachtung im Fahrzeug eingeschlossen) waren
nicht (ippig, aber doch ein Privileg gegeniiber
den Kraftfahrern, die nicht zum Kreis der NSW-
Fahrer (Nichtsozialistisches Wirtschaftsgebiet)
gehorten.

Mit Beginn der 80er Jahre kaufte die Deutrans-
Zentrale verstérkt Fahrzeuge im Westen ein und
libergab sie den volkseigenen Kraftverkehrsbe-
trieben zum ausschlieRlichen Einsatz fir Trans-
porte in die Bundesrepublik und Westeuropa.
So wurden die Kraftverkehrsbetriebe Merse-
burg, Halle und Zeitz mit neuen Tank- und Silo-
fahrzeugen ausgeristet, die fur das Buna-Werk
Schkopau, das Leuna-Werk und das Chemie-
werk Bitterfeld im sogenannten grenzuber-
schreitenden Verkehr fuhren. Allerdings gab es
auch Kunden, die kein DDR-Fahrzeug auf
ihrem Hof haben wollten, dann charterte man
weiterhin Spediteure aus der Bundesrepublik
und Westeuropa.

Bereits 1984 betrug der Anteil der DDR-Fahr-
zeuge am Export des Werkes 66%, das waren
118000 von 180000 Tonnen.

1975 fasste die DDR-Regierung weitreichende
Beschliisse zur Senkung des Kraftstoffver-
brauchs.

Sie betrafen zunéchst die Nutzung von Dienst-
Pkw. Buna musste den Bestand von 58 Pkw auf
50 senken und alle Fahrzeuge bis auf einige Aus-
nahmen mit einem Firmenlogo kennzeichnen.
Zusétzlich wurde die Bilanzmenge Benzin fur
Pkw reduziert. Zur Bewirtschaftung musste die
zugewiesenen Kraftstoffmenge uber einen
durchschnittlichen Verbrauchskoeffizienten in
Pkw-km umgerechnet und jeder Struktureinheit
ein Jahreslimit zugewiesen werden. Die Pkw
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unterstanden der Abteilung Kraftverkehr und
konnten nur mit Fahrer fiir eine Dienstfahrt
angefordert werden. Es gab Uber 30 Pkw-
Fahrer.

Das Chemieministerium reduzierte nun von
Jahr zu Jahr das Benzinkontingent und da es
auch kaum neue Autos gab, verkleinerte sich
der Pkw-Fahrzeugpark von selbst.

Wer dienstlich unterwegs sein musste (ausge-
nommen Direktoren), hatte die Bahn zu benut-
zen.

Anfang der 80er Jahre wurden Transportnorma-
tive eingefiihrt. Man beschrénkte sich jetzt
nicht nur darauf, ein Limit fur den Kraftstoff-
verbrauch festzulegen, sondern limitierte die
Transportleistung mit dem Ziel, den volkswirt-
schaftlichen Transportaufwand zu senken. So
erhielt das Buna-Werk Schkopau flir das Jahr
1984 ein Transportnormativ fiir den Schienen-
verkehr von 109 600 tkm pro 1 Mill. M Waren-
produktion

Fur das folgende Jahr wurde gleich eine Sen-
kung um 18 Mill. tkm angewiesen. Theoretisch
hatte es bedeutet, die Produktion zu reduzieren
oder weiter entfernte Kunden nicht mehr zu
beliefern, wenn das Normativ ausgeschopft
war. Um das zu verhindern, mussten neue
Transportkontingente begriindet oder das Nor-
mativ Uberzogen werden. Das ganze gipfelte in
einem erheblichen Burokratismus, der Scharen
von Mitarbeitern in Ministerien, Instituten,
Behorden und Betrieben mit der Auswertung
von Zahlen, Bearbeitung von Antrégen ftr Nor-
mativerhéhungen, Konzeptionen und Bericht-
erstattungen fiir bergeordnete Leitungsebenen
beschéaftigte.

Auch die Dieselkontingente fiir den Werkver-
kehr wurden kontinuierlich reduziert und
gleichzeitig Konzeptionen fur die absolute Sen-
kung von Gutertransporten auf der StraRe ver-
langt.

Alle Lkw-Relationen mussten auf eine magli-
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che Umstellung auf Schienentransporte unter-
sucht werden. Es gelang, fur fast 80 000 t /a
(16% des StraBenglterversandes) neue Ver-
sandwege auf der Schiene zu finden und durch-
zusetzen. Die Kunden in der DDR mussten gute
Griinde haben, wenn sie Belieferungen tber die
Schiene ablehnten, denn alternative Bezugs-
quellen hatten sie nicht. So ist manche Trans-
portverlagerung nur unter dem Druck der Ver-
héltnisse zustande gekommen.

Die Deutsche Reichsbahn wurde mit den
zusatzlichen Aufgaben nun noch mehr tiberfor-
dert.

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit verschlech-
terten sich weiter. Produktionsabstellungen als
Folge verspétet eingegangener Lieferungen
nahmen zu. Manchmal kamen Kunden in letzter
Not mit einem Lkw, um eine Anschlussliefe-
rung zu holen oder der Werkverkehr schickte
parallel zur Waggonlieferung einen Lkw mit
den am dringendsten benétigten Produkten zu
den Kunden.

Nicht die Kosten waren der MalRstab fiir Trans-
portverlagerungen, sondern nur die eingesparte
Kraftstoffmenge. So erhielt das Farbwerk Qued-
linburg tiber Jahre PVAc im isolierten Tankfahr-
zeug frei Haus geliefert. Dann wurde der Betrieb
gezwungen, die Ware in Kesselwagen anzuneh-
men, obwohl kein Gleisanschluss vorhanden war.
Das Werk lieferte bis zum Bahnhof Quedlinburg,
stellten einen ausgemusterten Tankzug zur Verfi-
gung, der Kunde musste das Produkt umladen
und selbstéandig in sein Werk fahren. Abgesehen
von den Kosten gab es nun zusétzliche Qualitats-
probleme.

Sconatex fur Kunden im Raum Dresden wurde
per Schiene in ein Zwischenlager gefahren und
dann mit kleinen Stralentankfahrzeugen verteilt.
Auch das war nur scheinbar ein wirtschaftlicher
Erfolg.

Um Kraftstoff fur Diesellokomotiven zu sparen,
wies das Verkehrsministeriums die Reichsbahn
an, wieder mit dem Bau von Dampfspeicherloko-
motiven nach Konstruktionsunterlagen aus dem
Jahre 1960 zu beginnen. Loks, die das Buna-Werk
Schkopau bereits Ende der 60er Jahre wegen ihrer
Unwirtschaftlichkeit ausgemustert hatte, sollten
nun helfen, die Olkrise zu meistern. Zum Gliick
wurde keine Lok ausgeliefert.

Kurios war die Weisung, Lkw mit Holzgenerato-
ren auszuriisten, wie sie aus der Nachkriegszeit
bekannt waren. Das Ministerium forderte 1982
die Umristung von funf Robur-Lkw. Der Che-
mieanlagenbau war aber nicht in der Lage, die
Holzgasgeneratoren zu liefern und so unterblieb
der Umbau.

Natirlich gab es auch positive Effekte:

Die Analyse der Transportprozesse fiihrte auch
zu wirtschaftlich sinnvollen Verlagerungen
oder anderen technologischen Verbesserungen.
So wurde der Einsatz der Tankcontainern als
Alternative zum Stralentankzug forciert. Daes
keine Tankcontainer zu kaufen oder zu leasen
gab, entwickelte ein Team in Zusammenarbeit
mitder Industrie eigene Tankcontainer und setz-
tesieein.

Durch Einsparungsvergutungen fiir Kraftfahrer

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

und durch Mainahmen zur Erhéhung der Aus-
lastung der Lkw, sank der spezifische Ver-
brauch je 1000 tkmvon 44 lauf411.

Die Optimierung der Lieferbeziehungen der
drei Laugeproduzenten (Schkopau, Bitterfeld
und Osternienburg) flihrte zur Einsparung von
3,9 Mill. tkm.

Obwohl insgesamt in der DDR Millionen Ton-
nen Guter auf die Schiene verlagert wurden und
der Erdélverbrauch sank, waren die negativen
Auswirkungen auf die Volkswirtschaft wohl
insgesamt groRer als der Einsparungseffekt,
weil bei der Deutschen Reichsbahn die erfor-
derlichen Kapazitaten und die technologischen
\Voraussetzungen fur die zusatzlichen Transpor-
tanforderungen fehlten. Darum verwundert es
nicht, dass viele Transportverlagerungen nach
der Wende sehr schnell wieder aufgekindigt
wurden.

Der Kraftverkehr des Buna-Werkes Schkopau
wurde bis auf wenige Fahrzeuge Anfang der
90er Jahre ausgegliedert. Nach Ubernahme des
Werkes durch Dow folgte 1996 die Ubergabe
der letzten Kraftfahrer und Fahrzeuge an Spedi-
tionsunternehmen, die fiir BSL tétig sind. Heute
werden alle Transportleistungen fiir den Waren-
versand und fiir die Versorgung des Unterneh-
mens auf Basis langerfristiger Vertrdge am
Markt eingekauft.

Fir alle europdischen Standorte hat Dow eine
einzige Einkaufsgruppe, die auch die Trans-
portunternehmen fur BSL vertraglich bindet.
Absprachen vor Ort, Uberwachung der Quali-
tétsarbeit und Koordination sind Aufgaben
eines Firmenkoordinators mit Sitz in Schkopau.
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Lagerwesen

Uber Lagerung und Umschlag der Rohstoffe
und Fertigprodukte gibt es sehr Widerspriichli-
ches aus der Vergangenheit des Werkes zu
berichten. Schon in den Griinderjahren ver-
wirklichte die 1G-Farben in Schkopau sehr
effektive technologische Lésungen (z. B. Kalk-
und Koks-Umschlag, Zentrallager D 52, Kohle-
bunkerung). Fur die Lagerung von Flissigkei-
ten mangelte es aber permanent an Kapazitéten.
Tank- und Abfillanlagen waren meist den Pro-
duktionsanlagen zugeordnet. Zeitweise gab es
170 Be- und Entladestellen im Werk. Ein Kon-
zept fir eine zentrales Tanklager war nur einmal
Ende der 60er Jahre in der Diskussion, wurde
aber bald wieder verworfen.

Eine Ausnahme bildet der Chlor/VC/PVC-
Komplex. Hier nutzte man zum ersten Mal die
Chance, Produktion und Logistik rdumlich von-
einander zu trennen und leistungsfahige Lager-,
Umschlag- und Verkehrsanlagen zu schaffen,
die teilweise heute noch Bestand haben.
Genannt seien das Natronlaugetanklager mit
der sehr leistungsfédhigen On Spot-Verlade-
anlage, die VC-Be- und Entladeanlage und das
PVC-Lager mit den dazu gehorigen Gleisen
und Rangieranlagen.

Kokslagerung

Ein sich jahrlich wiederholendes Chaos l6sten
geballte Kokslieferungen aus Polen aus.

Wenn die Lagerkapazitat von 41 000 t NaRkoks
(ohne eingelagerte Staatsreserve) voll ausge-
schopft war und an mehreren Tagen 4700 t bei
einem Verbrauch von 1 500 t/d zuliefen, dann
hatte sich sehr schnell ein Bestand von 400 bis
500 beladenen Wagen aufgebaut, der den Werk-
bahnhof und umliegende Bahnhofe blockierte
und Millionen Mark Standgeldgebiihren kos-
tete. Interventionen beim AuBenhandel waren
meist erfolglos.
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In einer solchen Situation wurde auch Koks im
Hafen Trotha ausgelagert, der dann mit zusatzli-
chen Kosten wieder ins Werk zurtickgeftihrt wer-
den musste. In einem anderen Jahr diente die
Hochhalde am Rande des Werkes als Ersatzlager-
flache, auf der mehrere Tausend Tonnen Koks mit
Kranen entladen werden mussten, weil das Werk
unter massivem Druck des Verkehrsministeriums
stand. Einen Teil dieses Kokses ist dann in die
Halde eingesunken, so dass ihn wohl erst unsere
Nachfahren finden werden.

Zentrallager D 52/82

Mit den ersten Kautschukanlagen entstand in
unmittelbarer Nachbarschaft auch das Zentral-
lager D 52. Die Kautschukrollen, spater auch
Presslinge, wurden Uber drei Forderbriicken
von den Bauten E 46, D 47 und D 62 in die obe-
ren Etagen des Lagers befordert, dort konfek-
tioniert und in den drei Etagen des Lagers ein-
gelagert.

Neben dem Kautschuk lagerten Phthalate, Plas-
tikatoren , Latices, Polyvinylacetate, P\VC und
Polystyrol, verpackt in Trommeln, Kisten , Fas-
sern und Sacken im Zentrallager. Fir den Trans-
port zum Lager dienten kleine Elektrowagen,
Dieselwagen, Lkw, Traktoren mit Anhénger,
Gabelstapler oder auch Eisenbahnwaggons.
Spezielles Equipement stand nicht zur Verfi-
gung.

Bis in die 70er Jahre war es teilweise noch Pra-
xis, die Waren innerhalb des Lagers mit Gabels-
taplern oder Niederhubwagen bis zum Lager-
platz zu transportieren, aber dann palettenlos
einzulagern. Fir die Verladung transportierte
man dann S&cke, Trommeln u. &. auf Ladehilfen
oder Paletten zu den Waggons und stapelte sie
manuell ein. Die reine Verladezeit betrug laut
Normkatalog 4,5 Arbeitsstunden fiir 10 t [62].
Erst nach und nach setzte sich die Pool-Palette
durch. Aber der Mangel an funktionsféhigen
Gabelstaplern machte so mancher guten Ratio-

nalisierungsidee einen Strich durch die Rech-
nung.

Laut RGW Vereinbarung hatte die DDR ihre Stap-
lerproduktion (es gab einen grofRen Hersteller in
Leipzig und mehrere kleine Betriebe) an Bulga-
rien abzutreten. Das Ergebnis war mehr als
erntichternd. Bulgarien konnte weder den Bedarf
decken, noch Stapler produzieren, die qualitativ
unseren Anforderungen entsprachen. So wurden
alle Gelegenheiten genutzt, um im Verbund mit
Anlagen- oder Ausriistungsimporten aus dem
Westen auch Stapler zu kaufen. Trotzdem konnte
der Bedarf nie gedeckt werden und jeder zweite
bis dritte Stapler stand wegen Ersatzteil- oder
Batteriemangel.

Anfang der 60er Jahre entstand im Zusammen-

hang mit der PVC-Fabrik D 89 das zweite zen-

trale Lagerhaus D 82. Ihm lag das gleiche tech-

nologische Konzept wie dem Lager D 52 zu-

grunde, ndmlich Etagenlager mit Blocklage-

rung.

1968 erweiterte man das Lager D 82 um das Silo-
lager D 82a mit einer Kapazitat von 20 Silos zu

300 m® (+ 4 Homogenisierungssilos) und einer

Lagerflache fiir 200t Sackware [63].

— e
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In D 82/82a wurde das PVVC von D89 gelagert,
homogenisiert und direkt in Chemiebehalter-
wagen oder Stralensilofahrzeuge verladen.
Teilmengen konnten abgesackt und palettiert
werden.

In D 82 lagerten aber auch Tieftemperaturkaut-
schuk, Polystylol und weitere Produkte. Kaut-
schukanlage und Polystyrolanlage waren mit-
tels Bandférderer mit dem Lager verbunden.
Die Lagerkapazitat von D 82 betrug ca. 8 000 t.
Etwa die gleiche Menge konnte auch D 52 auf-
nehmen.

Weitere nennenswerte Lagerkapazitaten fir
feste Produkte bestanden in der HDPE-Anlage
1104 (2 000t Silokapazitét, 500 t Palettenlager)
und in P 152 mit einer Kapazitat von ca. 6000 t
im Silound 1000t im Palettenlager.

Bild 51 zeigt eine der ersten Beladungen von 20
Full Box-Containern im Buna-Werk Schkopau.
Da es noch keine Mdglichkeit gab, Container
vom Tragwagen abzuheben, mussten sie, auf
dem Tragwagen verbleibend, Uber den freien
Mittelplatz beladen werden.

Zum Komplex der Zentrallager gehérte auch
das Tanklager H 113, dessen Hauptaufgabe die
Abfillung verschiedener
Flussigprodukte in Fasser
war. Das Fass hatte in der
DDR Uber viele Jahre eine
grofe Bedeutung als
Gebinde, weil allerorts
Tankkapazitaten knapp
oder gar nicht vorhanden.
Tankcontainer waren
kaum beschaffbar und die
technischen Ausrustungen
fur das Handling fehlten.
So konnte sich das Fass,
teils auch aus einem Hang
zur Tradition, Uber
Gebihr lange halten und
die Effektivitdt negativ

Bild 51 Verladearbeiten am Lager D 52 in den 60er Jahren

beeinflussen. Eine Grup-
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pe, bestehend aus flinf Transportarbeitern, war
taglich damit beschéftigt, leere Fasser aus Wag-
gons zu entladen und zu verteilen.1964 wurden
526 000 Féasser befullt. Das bedeutete, taglich
1500 leere Fasser zu entladen, zu den Abfull-
stellen zu transportieren, zu beftillen, zu ver-
wiegen, zur Verladestelle oder zum Zwischen-
lager zu transportieren, schlie3lich zu verladen
und einen Teil der zuriickgelieferten Leerfasser
wieder zu reinigen.

Uber die Produktivitat in den Lagern liegen die
ersten Zahlen aus dem Jahre 1949 vor [64]. \Ver-
glichen mit spéteren Ergebnissen zeigt sich eine
erstaunliche Entwicklung (Bild 52).

Der Wert fiir die Produktivitat ist der Quotient aus
Lagerdurchsatz in t/a und der durchschnittlichen
Anzahl der Beschéaftigten. Ab 1985 sind fiir
Lagerdurchsatz und Beschaftigte Durchschnitts-
werte als gewogenes Mittel aller groRen Lager-
komplexe gebildet worden:

1985: Lager D52, D 82, D 82aund P 152
1995: Lager D 82, P 152 und | 104

1996: Lager D 82, P152, 1 104 und Leuna
2000: Lager D 80 und H 80

Eine Leistungssteigerung von 6000 t im Jahre
1996 auf fast 14 000 tim Jahr 2000 war nur még-
lich, weil in den neuen Logistikzentren moder-
ne technologische Losungen verwirklicht wer-
den konnten:

e Der Bau grof3er und leistungsféhiger Lager
(D 82 hatte eine Kapazitat von 8 000 t, das
Kautschuklager D80 hat 24 000t).

e Alle Verpackungslinien wurden automati-
siert.

e Verwaltungs- und Leitungsaufwand ist mit-
tels Datenverarbeitung minimiert worden.
Siloanlagen erlauben eine schnelle und
effektive Schwerkraftbeladung (20 min, statt
2 bis3 Std. anden alten Anlagen).

o Die Umschlagtechnik ist effektiv und kaum
storanfallig.

e Die Anzahl der unterschiedlichen Ladeein-
heiten ist stark eingeschréankt worden.

Die Produktivitat 2000 spiegelt die Umsetzung
des Logistikkonzeptes von BSL wider. Spitzen-
wert der Produktivitdt im Logistikzentrum
Plastgranulate (Solids Center) sind 23 000 t/
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Bild 52 Entwicklung der Produktivitat in den Zentrallagern zwischen 1953 und 2000
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Mitarbeiter und Jahr bei etwa 60% loser und
40% verpackter Ware. Es ist auch ein Spitzen-
wert innerhalb des Dow-Verbundes.

Logistikzentrum fur Plastikgranulate
(Solids Center)

Die Aufgabenstellung lautete, Lagerung, Ver-
packung, Konfektionierung und Versand aller
produzierten Granulate so zu konzentrieren,
dass ein Logistikbereich mit hoher Effektivitat
entsteht. Im Privatisierungsvertrag war der Bau
neuer Produktionsanlagen fur Polyethylen
(Dowlex), Polypropylen, PET, Polystyrol und
syndiotaktisches Polystyrol mit einer Kapazitét
von etwa 700 000 t /a vereinbart worden. Fir
diese GroRenordnung wurde das Logistikzen-
trumausgelegt.

Kriterien fur das Design:

o Kirzeste Forderwege zwischen Anlagen und
Logistikzentrum zur Sicherung der Qualitét.

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

o Optimale Einbindung des Zentrums in die
Verkehrsinfrastruktur.

® Multivalente Nutzung der Lager-, Verpa-
ckungs-und Umschlaganlage.

e Gewahrleistung des Versandes auf Schiene,
Stral3e und intermodal.

e Ausweis von Reservefléchen flr zukunftige
Ldsungen.

e Gesamtaufenthaltszeit der StraBenfahrzeuge
fur den Versand nicht gréRer als 1h.

e \erdopplung der Arbeitsproduktivitat ge-
geniiber bestehenden Lagern (internationaler
Spitzenwert).

e Technische Ausstattung firr ,,Fahrerselbstbe-
ladung“.

Im Friihjahr 1998 wurde die Lagerhalle H 80
und der erste von vier Silobldcken in Betrieb
genommen. Die Skizze (Bild 53) zeigt die Ein-
bindung des Logistikzentrums in die Verkehrs-
infrastruktur.
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Bild 53 Einbindung des Logistikzentrums (Solids Center) in die Verkehrsinfrastruktur

89



ENTWICKLUNG DER VERKEHRSINFRASTRUKTUR UND DER LOGISTIK...

Am Tag werden durchschnittlich 120 Lkw, Con-
tainer und Silofahrzeuge beladen. Die Fahrzeu-
ge erreichen das Solids Center Uiber die Haupt-
verkehrsstrale F sowie Strafle 6 und verlassen
die Anlage Uber die StralRe 7 und Stral3e F. Silo-
lager und Lagerhalle (Warehouse ) haben Gleis-
anschlisse.

Das Silolager (Bild 54, Anhang S. 109) besteht
aus vier Blécken mit insgesamt 144 Silos, die
Volumina zwischen 500 m® und 1500 m3 haben.
Insgesamt stehen 87 000 m® zur Verfiigung. Es
kdnnen bis zu 10 Fahrzeuge gleichzeitig bela-
den werden. Die reine Beladezeit betragt je
nach Schiittdichte und FlieRfahigkeit 20 bis 25
min. Die nordliche Siloreihe der Blécke 1 und 2
kann wahlweise fiir Schienen- oder StraRen-
fahrzeuge genutzt werden. Aus jedem Silo kann
sowohl direkt verladen oder in die Absatzan-
lage gefordert werden.

Die Lagerhalle ist ein finf-schiffiger Hallenbau
mit den Grundmalien 107 m x 125 m. Er wurde
ebenerdig gebaut und hat eine theoretische
Kapazitat von 15 000 t palettierter Kunststoffe
bei doppelter Stapelung. Die Lagerflache ist in
»Zellen” (markierte Flachen) aufgeteilt, die
jeweils 20 Paletten (ca. eine Ladung) aufneh-
men. Die Zellen sind mit Barcodes (liber den
Zellen hédngende Tafeln) gekennzeichnet. Beim
Ein- und Auslagern werden die Barcodes der
Zelle und der Palette von den Staplerfahrern mit
Barcode-Lesern erfasst und per Funk dem
Lagerverwaltungssystem ubermittelt. Die Stap-
lerfahrer wiederum erhalten ihre Auftrage per
Funk, sichtbar auf einem Display im Armatu-
renbrett des Staplers.
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Kautschuklager D 80
(Multipurpose Warehouse)

Die Lagerkapazitdt dieses Lagers wird nach
Fertigstellung des letzten Bauabschnitts im
Jahre 2002 24 000 t Kautschuk betragen. Dem
Komplex ist rdumlich und organisatorisch der
Bereich fir Lagerung und Umschlag von
Dammstoffen (Styrofoam) mit 30 000 m® La-
gerflache zugeordnet.

Die wirtschaftlichen Zielstellungen sind:

e Reduzierung der spezifischen Logistikkosten
um50%, bezogen auf 1997.

e \erdreifachung der Arbeitsproduktivitéat be-
zogenauf1997.

e Erhéhung des Lagerdurchsatzes auf 160%
bezogen auf 1997.

¢ 100%-ige Verfugbarkeit der Verpackungsli-
nien.

Die Lageplanskizze (Bild 55) zeigt die Einbin-
dung des Komplexes in die Verkehrsinfrastruk-
tur und die um den Komplex angeordneten Kaut-
schukanlagen.

Alle drei Fabriken sind Uber Forderanlagen mit
der zweiten Etage des Lagers, dem Verpa-
ckungs- und Kommissioniertrakt, verbunden
Hier werden auf sechs Verpackungslinien und
einer Reservelinie bis zu 55 Wellpappkartons
pro Std. mit 875 kg oder 1000 kg Kautschuk
gefullt, verschlossen und etikettiert. Fir diesen
weitgehend automatisierten Prozess wird nur
eine Uberwachungsperson bengtigt.

Die Verpackungslinien bestehen aus Palettier-
automaten, Palettenmagazin, Barcodedrucker,
Pressen zur max. Befullung der Kartons, Barco-
de-Leser, DeckelschlieBautomat und Umrei-
fungsautomat (Bild 56, Anhang S. 109).

Fir die Uberwachung der Besténde und Steue-
rung der Ein- und Auslagerung ist ein Lagerver-
waltungssystem installiert worden. Das zwei-
geschossige Lager wurde als Blocklager konzi-

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke
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Bild 55 Lageplanskizze des Kautschuklagers D 80

piert, wobei im zweiten Geschoss ausschliel3-
lich verpackt und konfektioniert wird, wahrend
sich im Erdgeschoss die eigentliche Lager- und
Umschlagzone befindet. Die Verbindung zwi-
schen Ober- und Untergeschoss wird durch
einen Senkrechtférderer hergestellt. Rollenfor-
derer im Erdgeschoss Ubernehmen die Vertei-
lung der Paletten in die flinf Lagerbereiche.

Zur Einlagerung in die Lagerzellen benutzt man
Treibgasgabelstapler. Im Gegensatz zur Lager-
halle H 80 hat dieses Lager eine Rampe, an der
gleichzeitig sechs Lkw oder Container hecksei-
tig beladen werden kénnen.

Der erste Bauabschnitt ist bei laufender Kaut-
schukproduktion im Januar 2000 in Betrieb
gegangen.

Im Laufe der Investitionsvorbereitung gab es eine
kontroverse Diskussion zum Lagerkonzept. Die
Frage lautete: Blocklager oder Hochregallager?
In Tabelle 7 sind ,,pro* und ,,contra“ gegeniiber-
gestellt worden. BSL hat sich letztlich fiir das
Blocklager entschieden, weil die Investitionskos-
ten 27% unter denen des Hochregallagers lagen
und das Blocklager eine gréRere Flexibilitéat bot.
Zum anderen ist die Typenvielfalt der einzula-
gernden Produkte doch relativ gering, so dass ein
wesentlicher Vorteil des Hochregallagers, ndm-
lich die chaotische Lagerung und effektive Kon-
fektionierung nicht zum Tragen kommt.
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Hochregallager

pro Hoher Automatisierungsgrad méglich

Nur 33 Mitarbeiter erforderlich
Exaktes Handling

Geringerer Flachenbedarf

contra  Hoher Kapitalbedarf

Veranderungen der Kartonmale
nur bedingt moglich

Hohe Qualitatsanforderungen
an Einwegpaletten

Sehr hoher Aufwand fiir Brandschutz

Blocklager
Geringerer Kapitalbedarf

Keine Probleme bei Umstellung
aufandere Palettenmalie

Geringerer Aufwand fiir Brandschutz

Keine hohen Anspriiche an
Palettenqualitat

Platzbedarf verdoppeltsich
46 Mitarbeiter erforderlich

Bau des Lagers nur in 2 Etappen
maoglich
Kommissionierungsaufwand
fur gemischte Ladungen groRer

Tabelle 7 Pro und contra Hochregallager bzw. Blocklager

Mit dem Logistikzentrum H 80 und dem Kaut-
schuklager D 80 besitzt BSL zwei der moderns-
ten Lager des gesamten Dow-Verbundes. Zu-
sétzlich gibt es Vertragsbeziehungen mit Logis-
tikunternehmen des Umfeldes fiir Lager- und
Konfektionierungsaufgaben, wenn die eigenen
Kapazitéten erschopft sind.

Tanklager

Im Gegensatz zum Werk Béhlen verfiigte das
Buna-Werk Schkopau bis 1995 (iber kein zen-
trales Tanklager. Jede Produktionsanlage hatte
ihr eigenes, meist zu kleines Lager sowohl fiir
Rohstoffe als auch fur Erzeugnisse. Erweite-
rungen der Anlagenkapazitat gingen tiber Jahre
nicht mit der VergréRerung der Lagerkapazitat
einher. So hestand ein permanentes Lagerdefi-
zit. In den 70er Jahren waren 100 bis 150 Kes-
selwagen nur fur Lagerzwecke angemietet,
davon 60% von westlichen Vermietergesell-
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schaften. Vor Inbetriebnahme der Chlorkugeln
gab es ein sogenanntes mobiles Chlorlager
bestehend aus 40 vierachsigen Wagen (1974).
Héaufig standen auch Ethylenoxidwagen wegen
Absatzmangel auf den Abstellgleisen des
Bahnhofs.

Zur Demonstration ein Auszug aus einer
Lageranalyse des Jahres 1980 (Tabelle 8).

Rechnet man die Vielzahl kleinerer hier nicht
erwéhnter Mengen hinzu, haben bis zu 7 000 t,
teilweise hochexplosiver Flissigkeiten oder
verflissigte Gase auf dem Bahnhof und den
Gleisen der WerkstraBen gestanden. Zur
Verminderungen der Gefahren wurden
Butadien-Wagen an verschiedenen Stellen und
in Randlagen des Bahnhofs abgestellt und von
Zeitzu Zeit kontrolliert.

Viele dieser Lagerprobleme wéren bei
funktionierenden Liefer- und
Informationsbheziehungen trotz der
Kapazitatsengpdsse vermeidbar gewesen.

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Rohstoff/Produkt Vorratsnorm Verbr./Prod. Lagerkapazitdt LagerunginKesselwg.

int/d int/d

Methanol 627 104
Schwefelsaure* 900 80
Propylen 1130 130
Fettalkohol 35
Butadien* 1280 340
Styrol

Benzol

int int inWagen
406 480 24
733 750 30
450 720 18
80 150 6
460 3077 57
780 11
140 8

*Summe aller Einzellager bzw theoretische Lagerkapazitat

Tabelle 8 Lagerung in Kesselwagen (in t), Momentaufnahme im Jahre 1980

Mangelnde Termintreue, vollig unzureichende
Informationen (ber Lieferungen aus den
sozialistischen Landern, ein sporadischer, von
der Valutabereitstellung abh&ngiger
Rohstoffeinkauf auf dem Weltmarkt und die
RGW-Vertragsbeziehungen, wonach eine fir
ein Quartal vereinbarte Liefermenge nach
Belieben ausgeliefert werden konnte, waren die
wesentlichen Ursachen.

Nach der Wende war fir die damals
Verantwortlichen sehr schnell klar, dass neue
Tanklagerkapazitdten eine wichtige
\Voraussetzung fiir den Fortbestand des Werkes
sind und die Treuhand war glucklicherweise
derselben Meinung.

Die erste Stufe des Zentralen Tanklagers in
Schkopau wurde 1995 in Betrieb genommen.
Sie besteht aus Tanks flr die Lagerung von
Rohstoffen und Versandprodukten. Herzstlick
sind die erdbedeckten Tanks fiir verflissigte
Gase im Baufeld K-1;9-10. Urspriinglich ge-
plant fur die Rohstoffe Butadien, Propylen und
Pentan sowie die Erzeugnisse Propylenoxid
und Ethylenoxid, aber im Zuge des
Restrukturierungsprogramms wegen
Stilllegung der Ethylenoxid- und Glykolanlage
teilweise anderweitig genutzt. Im

Nachbarbaufeld stehen Festdachtanks, die
urspringlich fir Methanol und Ethylhexanol
gebautwurden.

Im Baufeld G-H;8-9 entstand das Tanklager fiir
Styrol mit einer Kapazitét von 2 x 1000 m”.
Nach der Stilllegung der Ethylenoxid- und
Glykolanlage wurde auch das noch
verwendbare Glykoltanklager westlich der
StraBe 10 in das Zentrale Tanklager
eingebunden.

1997/98 musste das Tanklager entsprechend
den neuen Erfordernissen nochmals erweitert
und teilweise umgebaut werden. Somit standen
im Jahr 2000 in Schkopau 25 Tanks
unterschiedlicher Bauart mit insgesamt 10 550
m® zur Verfiigung. Darunter sind erdbedeckte
doppelwandige Drucktanks fir Butadien und
&hnliche Medien sowie Festdachtanks bis zu
einer GroRe von 2 000 m®. Alle Tanks werden
liber ein zentrales Vent-System entliiftet, so
dass keine Gase in die Atmosphare entweichen
kdnnen.

In den Tanks wurden 2001 gelagert: Butadien,
Styrol, Octen, Monoethylenglykol,
Diethylenglykol, Ethylbenzen, Solvent und
verschiedene andere Flussigkeiten in kleineren
Mengen.

Die Tanks sind mit modernen Be- oder
Entladeeinrichtungen fir Kesselwagen
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Zur Erinnerung: 1989 gab es etwa 170
Ladestellen fiir Kesselwagen und 960 dezentrale
Lagertanks.

und/oder StraBentankfahrzeuge ausgestattet,
die alle Sicherheitsanspriche erfullen (Bild 57,
Anhang S. 110). Kesselwagen kénnen an 25
Stellplatzen be- bzw entladen werden. Fir
StraRentankfahrzeuge stehen sieben Be- und
Entladeeinrichtungen zur Verfugung.

Im Zusammenhang mit
betriebsorganisatorischen \eranderungen ist
auch die Natronlauge-Verladeanlage Q 138 und
die Vinylchlorid-Ladestelle R 122 dem
Zentralen Tanklager zugeordnet worden. Mit
einer Mannschaft von ca. 35 Mitarbeitern
wurden im Jahr 2001 570 000 t entladen und
beladen. Damit hat sich die
Gesamtumschlagmenge seit 1996 mit einer

anndhernd konstanten Anzahl von Mitarbeitern
nahezu verdreifacht.

Das Zentrale Tanklager in Schkopau ist durch
Pipelines mit dem Tanklager Béhlen verbunden
und auch organisatorisch zu einer
Struktureinheit zusammengewachsen.  Die
Verflechtung istin Bild 58 dargestellt.

Obwohl die Butex-Anlage und die Styrol-
Anlage in Bohlen stehen und beiden Anlagen
im Tanklager Bohlen auch Lagertanks haben,
werden z. B. Versandmengen und
Empfangsmengen nur in Schkopau
umgeschlagen. Dagegen befindet sich die
Verladeanlage fiir Propylen in Bohlen.

Das Tanklager in Bohlen, das in seiner
Grundstruktur in den 70er und 80er Jahren
entstand, hat natdrlich ganz andere
Dimensionen als das Tanklager in Schkopau
(Bild 59, Anhang S. 110).
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Bild 58 Tanklagerverbund zwischen Béhlen und Schkopau
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Das Gesamtvolumen betragt ca. 235 000 m’,
davon etwa 100 000 m® fiir Lagerung von
Naphtha. Zwischen 1995 und 2000 wurde das
Tanklager erweitert und grundlegend erneuert,
einschlieBlich einer neuen Mess- und
Regeltechnik sowie einer modernen
Datenverarbeitung. Das auf drei Standorte
verteilte Tanklager wird mit einer Messwarte
gesteuert und Uberwacht. Sie ist dartiber hinaus
rdumlich in der zentralen Messwarte der
Produktion untergebracht, so ist eine direkte
Kommunikation mit den Partnern der
verschiedenen Produktionsanlagen immer
gewadhrleistet.

Zum Tanklager gehdren auch die
Ubergabestationen und der Betrieb der
verschiedenen Pipelines .

Durch den mehrfachen Pipelineverbund mit
Schkopau und die Rohstoffpipeline von
Rostock ist die Umschlagmenge in und aus
Kesselwagen von 1,6 Mill. t im Jahr 1996 auf
unter 0,6 Mill. tim Jahre 2000 gesunken.

e Transporte zur Versorgung und Entsorgung

der Produktionsbereiche,

Innerbetrieblicher Transport
o r1‘eran5|oorte von asghl en, Apparaten und

DePaggﬁ%%lﬁgﬂb grolte Bereich der TA
VeBeeHRd EoHadbggeomFahzeggenwar  der
laneroategblichaiTranspriitage mit Kranen
Diendehsigaigsristiglyeiisfelder waren:

Nach einer Zusammenstellung aus dem Jahre
1962 [65] sind 800 000 t (ohne
Entsorgungstransporte) jéhrlich innerhalb des
Werkes transportiert und umgeschlagen

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

worden. Im einzelnen reichten die Aufgaben
vom Limonadentransport bis zur Verladung von
100 t-Trans-formatoren.

Schwere korperliche Arbeit war fir den groten
Teil der Belegschaft vorherrschend.
Leistungsfahige Mobilkrane mit Hubhohen
groRer 30 m und Tragfahigkeiten grofer 50 t
kamen erst in den 60er Jahren auf den Markt,
aber der Markt lag jenseits der DDR-Grenzen.
Somit war trotz aller Dringlichkeit die
Beschaffung eines solchen Kranes ein
erhebliches Devisenproblem. Fur einen 50-t-
Mobilkran bendtigte man 1965 fast
unerschwingliche 350 000 DM.

Andererseits erschwerte die geschlossene
Bauweise vieler Produktionsanlacen den

Extrem belastend waren die Arbeiten in den
Karbidofenhdusern und der Azethylenanlage.
Hitze, atzender Karbidstaub, raumliche Enge und
schwerste korperliche Arbeit setzten den
Ménnern zu und es wurde trotz guter Bezahlung
immer schwieriger, die Schichten zu besetzen.
Eine besondere Herausforderung waren die
Rekonstruktionen der Karbidéfen. Nach einem
detaillierten Ablaufplan demontierten hunderte
Handwerker verschiedener Gewerke den Ofen
bis auf die Grundmauern, um ihn dann véllig neu
aufzubauen .Dabei mussten die Transportarbeiter
zusammen mit den Schlossern schwere
Ausristungsteile bei extremer Hitze und Staub
am noch nicht abgekiihlten Ofen mit Winden und
Kettenziigen demontieren und nach drauBen
bringen. In dieser Zeit wurde Tag und Nacht
gearbeitet, um den straffen Terminplan von etwa
40 Tagen einzuhalten.
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Die Transportarbeiter kamen aus
verschiedenen Berufen und hatten sich
Kenntnisse und Fertigkeiten im Laufe der Jahre
angeeignet. Einige entwickelten sich zu
unentbehrlichen Spezialisten, die besonders bei
komplizierten und prézisen Montagen gefragt
waren.

Bis in die 70er Jahre gab es einen speziellen
Bereich Schwermontagen (zur Bauabteilung
gehorend), der mit grolem personellen
Aufwand Holz- oder Gitterstahlmasten
(Derrick-Krane) aufstellte, die mit Seilen
abgespannt wurden, um mit elektrischen
Hubwerken schwere Lasten zu heben und zu
verschwenken (Bild 60).

Ein sehr gefragter Bereich war der Kranbetrieb.

;
i
i
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Die Vervollkommnung seiner technischen
Ausstattung war ein standiger Kampf um
Bilanzen und Devisen.

Aus der Zeit vor 1945 stammten noch zwei
Schienendampfkrane und zwei
batterieelektrische Wippkrane. Bis 1960 kamen
noch drei kleine Autokrane und zwei
Schienenkrane hinzu, aber Auslegerlange und
Tragkraft reichten gerade fur Arbeiten an
Rohrbriicken. 1965 gelang nach zéhem Ringen
mit dem Chemieministerium die
Valutabereitstellung fir den Kauf eines 50-t-
Mobilkranes (Bild 61 und Bild 62) aus
Disseldorf. Der Kran war so begehrt, dass der
Wocheneinsatzplan dem Technischen Direktor
zur Bestétigung vorgelegt werden musste. Mit
diesem Kran begann dann auch die allméhliche
Abldsung des sehr aufwendigen Einsatzes der
Derrick-Krane.

In spéteren Jahren gelang im Zusammenhang
mit dem Chlor/VC/PVC-Komplex nochmals
der Kauf eines 100-t-Kranes.

Aus heutiger Sicht, da man bei einer Kran-
Firma anruft und die gewiinschte Arbeit in
Auftrag gibt, mag die Schilderung der Situation
belanalos erscheinen. aber damals es aab solche

Technischen Ausstattung des Kranbetriebes im Jahr
1988:

1 Mobilkran Typ Gottwald mit 100 t Tragfahigkeit

1 Mobilkran Typ Gottwald mit 50 t Tragfahigkeit

1 Autokran Typ Liebherr mit 45 t Tragféhigkeit

1 Mobilkran Typ Gottwald mit 30 t Tragfahigkeit

1 Mobilkran Typ SU mit 25 t Tragfahigkeit

3 Autokrane Typ Takraf mit 12,5, 7 und 6,3 t Trag-
fahigkeit

3 Wippkrane Typ Miag mit 5 bis 7 t Tragfahigkeit

2 Eisenbahndrehkrane Typ EDK 80 mit 20 t Trag-
fahigkeit

1 Eisenbahndrehkran Typ EDK 300 mit 60 t Trag-
fahigkeit

3 Schwenkschaufellader

2 Planierraupen

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke
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Bild 62 50-t-Mobilkran bei der Montage der Forderbriicke von

D89nachD82a

Maoglichkeiten nicht. Die wenigen
Montagefirmen, z.B. IMO Leipzig
oder IMO Merseburg, arbeiteten fast
ausschliefRlich fur groBe
Investitionsvorhaben. Die
Instandhaltung war allein Sache des
Werkes. Hinzu kam, dass der Umfang
der Instandhaltungsarbeiten infolge
der Uberalterten Anlagen und der sehr
instandhaltungsintensiven
Karbidanlagen unvergleichlich héher
war.

Der Kranbetrieb verfiigte auch tber

97



ENTWICKLUNG DER VERKEHRSINFRASTRUKTUR UND DER LOGISTIK...

e
-

Raupenbagger,
Planierraupen und
Schaufellader.

Die Entladungen von
Waggons und Lkw mit
Maschinen und
Apparaten, Baustoffen,
Roh- und Hilfsstoffen
war ein weiteres
Tatigkeitsfeld. Wo
Krane, Bagger und
Stapler nicht einsetzbar
waren, musste mit
Gabeln und Schaufeln
gearbeitet werden. Das
war um 1975 bei mehr
als 150 Waggons pro

Bild 63 Naphthalinentladung an D 44

Das Werk importierte bis Ende der 70er Jahre
Naphthalin aus der Sowjetunion. Die Lieferungen
erfolgten sehr diskontinuierlich, meist in
Gruppen von 10 bis 15 Waggons zum
Quartalsende. Bei Uberschreitung der
Aufenthaltszeiten der meist polnischen Wagen
wurden hohe Standgeldforderungen fallig. An
eine Mechanisierung der Entladung war nicht zu
denken, denn das Naphthalin war in Rollenform
gegossen und ohne Paletten oder
Holzzwischenlagen vom Versender in
geschlossene Waggons eingestapelt worden.

Da der Brecher im Bunker von D 44 die etwa 25
kg schweren Rollen nicht fassen konnte, musste
jede Rolle im Waggon mit einem
\orschlaghammer zertriimmert werden. Diese
Arbeit war schwer, die Geruchsbelastigung
unangenehm und zudem sehr gefahrlich durch
herunterstlirzende Rollen. Es ist heute kaum noch
vorstellbar, dass die Beladung beim Versender
weitgehend ohne Technik erfolgte, in Brest alles
mit Sackkarren von den Breitspurwagen in die
Normalspurwagen umgeladen werden musste
und schlieBlich die Entladung in Buna wiederum
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Monat der Fall. Zu den
kdrperlich
anstrengendsten Arbeiten gehorte die
Naphthalinentladung am Bau D 44 (Bild 63).

Der Innerbetriebliche Transport war auch
Betreiber des Containerumschlagplatzes. Das
Buna-Werk Schkopau hatte 1975 den internen
Containerumschlagplatz mit Portalkran in
Betrieb genommen und war damals sehr zeitig
dem allgemeinen Trend der sich anbahnenden
Containertechnologie gefolgt. Spéter stellte
sich her-aus, dass die Entwicklung doch nicht
so stirmisch verlaufen sollte, wie in den 70er
Jahren von Verkehrswissenschaftlern in Ost
und West vermutet. Obwohl der Platz bis 1990
nie seine Kapazitdtsgrenze erreichte, war er
doch eine wichtige Erganzung der
Transporttechnologien des Werkes. Im
Durchschnitt verlieBen in den 80er Jahren
téglich 15 bis 20 Container mit PVVC, Polystyrol
und anderen verpackten Giitern das Werk.
Hinzu kamen Boxcontainer, Tankcontainer und
offene Schuttcontainer (nochmals ca. 10 bis 15
Stiick pro Tag), die nur intern genutzt wurden.
Auch Packmittel wurden in Containern

angeliefert. So organisierte das Werk 1979
zusammen mit dem Blechpackungswerk Bad
Lauterberg, der Bundesbahn und der
Reichsbahn eine Containerzugverbindung fiir
den Transport von jahrlich 150 000
Blechtrommel zwischen Bad Lauterberg und
dem Buna-Werk Schkopau udber den
ehemaligen Grenziibergang Elrich. Das
Blechpackungswerk produzierte direkt in 20
FuB Boxcontainer, die in Ganzzligen zum
Containerplatz im Werk liefen und dort gelagert
wurden. Von hier aus konnte die
Atznatronfabrik be-darfsgerecht mit leeren
Trommeln versorgt werden. Dies war ein
Musterbeispiel fiir die erfolgreiche Anwendung
der Containertechnologie, aber leider blieben
solche Beispiele selten.

Fur den Containerumschlag nutzte man eine auf
Schienen verfahrbare Kranbriicke der Firma

Hans-Dieter Flader, Jirgen Jahnke

Kresse mit Container-Spreader (spezielles
Anschlaggerat fiir Container), die auch zwei
ndrdlich am Platz gelegene Gleise liberspannte.
Der Kran wurde nach der Wende demontiert
und durch einen Containerstapler ersetzt, der
vielseitiger einsetzbar war.

Wadhrend man in Amerika, Japan und
Westeuropa neben dem 20 FuB-Container
(5905 x 2325 x 2190 mm und 20 t
Bruttogewicht) bereits in den 70er Jahren
zunehmend 40 FuR-Container einsetzte (die
Initiativen kamen aus dem Uberseeverkehr),
beschrénkte sich die DDR auf den 20 FuR-
Container, weil Fahrzeuge und
Umschlagtechnik fiir groRere Container nicht
zur Verfligung standen. Auch die Entwicklung
von Spezialcontainern blieb einzelnen
Anwendern (berlassen. Bild 64 zeigt den
Containerumschlagplatz G 92 etwa um das Jahr
1985.

L
ra

Bild 64 Containerumschlagplatz im Buna-Werk Schkopau um 1985
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Anfang der 90er Jahre erhielt der Platz einen
neuen, fur den schweren Fahrzeugverkehr ge-
eigneten Belag, wurde vergrofert und mit einer
Fahrzeugwaage ausgeristet. Die
Betreiberfunktion ging 1997 an die
Internationale Fachspedition Hoyer (ber.
Personal und bewegliche Technik wurden
ebenfalls von Hoyer bernommen. Im Jahr
2000 bestimmten 40 FuR-Box-container, 30
FuB-Silocontainer und Tankcontainer das
Erscheinungsbild des Platzes. Der tégliche
Umschlag ist auf 60 bis 80 Container gestiegen
(Bild 65, siehe Anhang S. 111).

2002 wurde der Containerumschlagplatz G 92
stillgelegt und durch einen Neubau der Firma
Hoyer im ValuePark ersetzt.

Werkspedition

Aufgaben der Werkspedition waren
Transportvorbereitung, Ausfertigung der
Versandpapiere einschlieflich Zolldokumente,
Einsatz von Transportmitteln und
Kostenkontrolle. Deshalb war bereits in den
Griinderjahren des Werkes diese Abteilung mit
35 bis 40 Mitarbeitern verh&ltnismaRig stark
besetzt. Spdater stieg die Anzahl der
Beschaftigten auf tiber 60 Personenan.

Die kaufmdnnische Funktion der Spedition
verkiimmerte wahrend der DDR-Zeit, weil der
Transportpreis nicht verhandelbar war und eine
Wahlmdéglichkeit zwischen
Verkehrsunternehmen praktisch nicht bestand.
Einfluss auf die Transportkosten nahm die
Spedition durch Uberwachung der Auslastung
von Waggons und Kontrolle der Umlaufzeiten
des angemieteten und eigenen Wagenparks. Sie
registrierte dafur alle Bewegungen der
angemieteten Wagen innerhalb und auferhalb
des Werkes. Dazu war bis in den 80er Jahren ein
Stab von 10 bis 12 Mitarbeitern eingesetzt, der
tiber Umlaufe und Auslastung der 1800
Waggons wachte, alle Daten in grof3e Diarien
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schrieb und manuell auswertete. Mit Hilfe der
Analyseergebnisse wurde Einfluss auf
Ladestellen, Kunden und Werkeisenbahn
genommen, den Umlauf zu beschleunigen und
die Auslastung zu erhdhen.

Zu den Aufgaben dieses Stabes gehorte auch die
Uberwachung der Termine fir
Fristuntersuchungen sowie die An- und
Abmietung von Transportraum.

Dank der heutigen Informationstechnik und
organisatorischer Veranderungen bendtigt BSL
fir die 640 in Bohlen und Schkopau
stationierten Waggons nur noch zwei
Mitarbeiter.

Der personell gréRte Bereich war die
Versandabfertigung. Kein Waggon konnte das
Werk ohne Frachtbrief und Wagenhauptzettel
verlassen.

Die erforderlichen Daten kamen als

\/arcandaiiftrana aiice den Pradiiktinnchatrichan

Schreibautomaten waren Schreibmaschinen
kombiniert miteinem Lochstreifenleser.

Alle fixen Daten fir einen \ersand, wie
Kundennummer, Absender, Empfénger,
Abgangsbahnhof, Bestimmungsbahnhof u.a.
konnten mit einem speziellen
Lochstreifenschreiber in einen Papierstreifen
gestanzt werden, der fir den entsprechenden
Frachtbrief nur noch in die Maschine eingelegt
werden musste.

So war es moglich, Frachtbriefe in
verkehrsschwachen Zeiten vorzuschreiben und
bei Bedarf dann mit den variablen Daten zu
erganzen.

Das war ein erster Schritt in Richtung

Einfuhrung elektrischer Schreibmaschinen und
Schreibautomaten stieg die Leistung auf 3200
bis 3500 Abfertigungen pro Mitarbeiter und
Jahr um 1975.

1978 begann sich eine Arbeitsgruppe mit der
Nutzung der Elektronischen Datenverarbeitung
fir die Versandabfertigung zu besché&ftigen.
Ziel war, den gesamten Datenfluss von den
Ladestellen, der Absatzabteilung und dem
Bahnhof zur Spedition und von der Spedition
zum Rechnungswesen sowie die Ausfertigung
der Versandpapiere zu automatisieren.

Das Abfertigungsprojekt konnte 1980 in
Versuchshetrieb gehen. Ein weiteres Projekt zur
EDV-gestitzten Wagenumlaufkontrolle folgte
ein Jahr spater.

Letzteres Projekt sollte helfen, den Wagenpark
wirtschaftlicher zu nutzen, Standgeldgebiihren
zu senken und den Personalaufwand flr diese
Kontrollaufgaben zu reduzieren.

Damit gehorte das
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erarbeitet werden.

Zum Einsatz kamen der Kleinrechner KRS
4201 mit dem Eingabeterminal PBT 4000, der
mit dem ESER-Rechner in D 14
kommunizierte. Das System war dual
ausgelegt, um Ausfalle so klein wie moéglich zu
halten. Die Speicherkapazitat, bestehend aus
vier Wechsel- und vier Festplatten, betrug 20
MB. Allein der Speicher nahm einen Raum von
etwa 2 X 2 x 2 m ein. Programmanderungen
waren nur Uber elektronische
Schreibmaschinen und Lochstreifen mdglich.
Die zum Druck der Frachtpapiere verwendeten
Drucker sind im Vordergrund des Bildes 66 zu
sehen.

Im damaligen Gebdude D 82 mussten mehrere
Réume fir den Rechnereinsatz bautechnisch
vorbereitet werden. Die FuRbtden erhielten ca.
50 cm breite abdeckbare Kabelrinnen, Fenster
wurden zugemauert, eine Klimatruhe regulierte
Temperatur und Luftfeuchtigkeit und im
Sommer half zu-satzlich Trockeneis beim
Kihlen.

Vergleicht man Abmessungen und Leistung mit
heute fir den Privatgebrauch angebotenen
Personalcomputer, die z.B. 250 MB
Speicherkapazitat haben, dann wird deutlich,

Buna-Werk
Schkopau zu den
ersten Betrieben in
der DDR, das die
EDV in den
Verkehrsbereichen
nutzte.

Die von Robotron
zum damaligen
Zeitpunkt
angebotene
Hardware war sehr
storanfallig. Die
Software musste fir
die meisten

Funktionen selbst Bild66 Versandabfertigung Ende der 80er Jahre

» i—ﬂ
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welch eine gewaltige Entwicklung sich in den
letzten 20 Jahren vollzogen hat.

Trotz aller Probleme, z.B. betreute ein stdndiger
Bereitschaftsdienst die Anlage, war ein
wichtiger Schritt zur Beschleunigung der
Versandabfertigung getan sowie die Arbeit der
Mitarbeiter erleichtert und vereinfacht worden.
Schwerpunktladestellen und Gleiswaagen
erhielten Eingabeterminals.
Kundenstammdaten waren im Rechner
gespeichert. Somit standen alle wichtigen
Daten flir den Frachtbrief online zur Verfiigung.
Der Druck konnte nach wenigen
Rechnerschritten erfolgen. Allerdings lieRen
sich nur Eisenbahnsendungen innerhalb der
DDR abfertigen, aber das war die Masse aller
Sendungen.

Ein néchster geplanter Schritt, die Erfassung
von Waggon-Nummern und Wagenlaufdaten
mit transportablen Eingabegeraten, scheiterte
an der Beschaffbarkeit der Hardware.

Fragt man heute nach dem Nutzen, dann muss
man wohl eingestehen, dass die Produktivitét
nicht wesentlich verbessert werden konnten,
denn was beim Arbeitsprozess eingespart
wurde, musste zur Betreuung und Projektpflege
wieder zugesetzt werden. Dieses Lehrgeld hat
aber nicht nur das Buna-Werk in Schkopau
bezahlt. Auch in den alten Bundeslandern
stellten sich nicht gleich Erfolge ein, obwohl
sicher manches einfacher zu realisieren war.
Aber der Zuwachs an Wissen, Erfahrung und
Verstdndnis fur die Nutzung der
Datenverarbeitung bei den Mitarbeitern der
Spedition und den Entwicklungsteams kann
nicht iberbewertet werden.

Die Anforderung eines Kunden wird vom
Verkaufer, der z.B. in Schwalbach sein Buro hat,
als elektronische Order mit Termin in das System
eingegeben.

Nun kann ein Mitarbeiter des Versandes, auf
dessen Bildschirm die Order erscheint wiederum
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tber Datenleitung ein Transportmittel bestellen
oder, wenn das Transportunternehmen selbst
online mit dem Dow-System verbunden ist,
disponiert es ohne weitere Aufforderung ein
entsprechendes Fahrzeug.

Der Fahrer des Lkw meldet sich am vorgesehenen
Versandtag mit der Order-Nummer in der
Spedition und erhdlt nach Prifung die
Berechtigung zum Laden. Im Rechner sind der
Order-Nummer alle relevanten Daten, wie
Kunden-Nr., Anschrift, Produkt u.d. zugeordnet.
Nach der Anmeldung des Fahrzeuges kommen
die Fahrzeugdaten hinzu. Ist das Fahrzeug
beladen und gewogen, sendet die Waage die
Daten in das System. Am Ende hat der
Versandabfertiger den Abfertigungsvorgang zu
prifen und den Druck der Versandpapiere
auszuldsen. Je nach Vorgang werden gleichzeitig
Frachtbrief, Ausfuhrerklarung, Rechnung und

Das zeigte sich, als nach der Wende sehr schnell
eine neue Loésung auf Basis von
Personalcomputern fir die Versandabfertigung
von Schienen- und Stralenfahrzeugen in
Zusammenarbeit mit dem Rechenzentrum
geschaffen werden konnte.

Als dann 1991/92 im Werk die Software von
SAP, fur die Bereiche Rechnungswesen,
Vertrieb und Spedition SAP RV, eingefihrt
wurde, begann fir alle Mitarbeiter der
Spedition das Zeitalter der Rechentechnik.
Parallel zur laufenden Arbeit wurde mit Hilfe
eines Consulting-Unternehmens das neue
System installiert und alle Mitarbeiter geschult.
Ostern 1992 ging nicht ohne Probleme, letztlich
aber erfolgreich, SAPRV in Betrieb.

Nun bestand ein Datenverbund zwischen
Produktion, Lagerwirtschaft, Verkauf,
Spedition und Rechnungswesen. Die
Ubermittlung von Daten auf Formularen,
Handzetteln, per Fernschreiber, Fax und
Telefon war endgdiltig vorbei. 1996/97 erfolgte
nochmals eine Umstellung auf die Dow-
Version von SAP, aber der wesentlich
Arbeitsablauf blieb erhalten.

Im Unterschied zu vergangenen Jahren hat BSL
die Abfertigung der Schienen- und
Stralenfahrzeuge an zwei Unternehmen
ausgegliedert. Verhandlung des
Transportpreises, Auswahl des
Transportunternehmens und Disposition liegen
in Handen von BSL, wahrend die
Versandabfertigung fur Eisenbahntransporte
die Mitteldeutsche Eisenbahn (MEG) und fur
Stralenfahrzeuge die Finsterwalder Transport-
und Logistik GmbH tbernahm.

Die MEG fertigte 2001 an den Standorten
Bohlen und Schkopau mit vier Mitarbeitern ca.
32 000 Waggons (vereinfachte
Ganzzugabfertigung berticksichtigt) ab, d.h.
pro Mitarbeiter und Jahr ca.7800
Abfertigungen. So hat sich mit der neuen
Rechentechnik die Produktivitét verdoppelt.
Die Finsterwalder Transport- und Logistik
GmbH hatte 2001 mit den 11 von BSL
ibernommenen Mitarbeitern 56 000 Fahrzeuge
abgefertigt, eine Leistung, die auch dank des
BSL-Fahrzeugeinlass-Systems (\Vehicle Site
Access oder VSA) moglich wurde.

BSL erwartet taglich 300 bis 400 Lkw, die trotz
aller Steuerungsversuche nicht gleichméRig

Systemablauf am Beispiel eines Silofahrzeuges:

Das Fahrzeug, mit dem Auftrag im BSL-Werk
Schkopau zu laden, kommt mit einer vom
Diamond-System vergebenen Order- Nr.
(Auftragsnummer).

Der Fahrer meldet sich mit Name, Spedition,
polizeiliches Kennzeichen und Order-Nr. an. Das
System registriert die Daten, prift die Order-Nr.
und fiigt Lagerort, Warenart und Menge hinzu.
Nun wird eine Ladeliste ausgedruckt und eine
Magnetkarte ausgegeben. Der Magnetkarten-Nr.
werden alle relevanten Versanddaten zugeordnet.
Sie ist das Bindeglied zwischen VSA,
Lagerverwaltungssystem und Diamond-System.
Mit der Magnetkarten erhélt das Fahrzeug freie
Fahrt durch das Werktor. Es fahrt auf der
gekennzeichneten Strecke zum Silolager. Der
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Fahrer identifiziert sich mit seiner Magnetkarte
und l6st die Tara-Verwiegung auf einer
Eingangswaage aus. Das System registriert das
Tara-Gewicht.

Nun legt das Lagerverwaltungssystem die
Ladestelle fest (in unserem Fall die Silo-Nr.) und
informiert einen Mitarbeiter (Operator) auf dem
Monitor im Kontrollraum tber den anstehenden
Ladevorgang.

Nach Priifung schaltet dieser das entsprechende
Silo frei. Silo-Reihe und Silo-Nr. werden dem
Fahrer auf einem Display an der Waage
angezeigt. Wenn erforderlich, kann der Fahrer mit
dem Operator per Funk in Verbindung treten. Im
Siloblock zeigt eine grine Kontrollleuchte das
freigeschaltete Silo an. Nach Positionierung des
Fahrzeuges kann der Fahrer nun selbsténdig sein
Fahrzeug beladen. Ist die voreingestellte Menge
ausgeflossen, schlieflt das Bodenventil des Silos
und gibt eine Information an das
Lagerverwaltungssystem. Der Fahrer fahrt nun zu
einer zweiten Waage und verwiegt das beladene
Fahrzeug mittels Magnetkarte. Das LVS ermittelt
die Nettomenge und gibt die Daten an das
Diamond-System. In der zentralen
Versandabteilung kénnen jetzt alle erforderlichen

iber den Tag verteilt ankommen und abfahren
(Bild 11). Hohe stoRartige Belastungen an der
Fahrzeuganmeldung, den Werktoren, den
Waagen und Ladestellen wéren unvermeidbar.
Abhilfe konnte nur durch Reduzierung des
Zeitaufwandes fir die einzelnen Teilprozesse
der Fahrzeugbehandlung geschaffen werden.
Dies gelang mit Hilfe des VSA.

VSA ist ein Rechnersystem, das mit dem
ibergeordneten Dow-SAP-System (Diamond)
und den Lagerverwaltungssystemen verkniipft
ist.

Der Grundgedanke ist, die Fahrer zu beféhigen,
alle Teilprozesse wie Anmeldung, Toréffnung,
Verwiegung, Beladung und
Versandabfertigung mit Hilfe einer
Magnetkarte selbst auszufiihren. Letztlich soll
die Voraussetzung gegeben sein, dass ein
Fahrer ohne direkte Mitwirkung von BSL-
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Zusammenfassung

Personal sein Fahrzeug anmeldet, die
Ladeanweisung ausdruckt, belddt, verwiegt
und den Druck der Versandpapiere auslost. Dies
ist ein weit gestecktes Ziel, das Training der
Fahrer voraussetzt, aber es ist erreichbar, wie
Beispiele zeigen. VSA wurde 1998 mit
Inbetriebnahme des Logistikzentrums H 80
eingefiihrt und hat seine Bewahrungsprobe
langst bestanden.

Fur sich stdndig wiederholende Ladevorgénge
mit einer begrenzten Anzahl von Fahrern
kénnen Name und Passwort der Fahrer im
Lagerverwaltungssystem hinterlegt und
Dauermagnetkarten ausgegeben werden.
Diesen Fahrern ist es erlaubt, sich auf einem bei
Tag und Nacht zuganglichen Computer selbst
anzumelden, eine Ladeliste auszudrucken und
alle Schritte zur Beladung ohne Mitwirkung
von BSL-Personal auszufiihren. Beleg fiir den
Empfang der Ware ist der Wiegeschein.

Dieser automatisierte Handlungsablauf
gestattet den Spediteuren ihre Beladungen
unabhéngig von den BSL-Geschaftszeiten zu
planen. Verkehrsschwache Zeiten nutzend,
kdnnen sie ihren Zeitaufwand flir Beladung und
Abfertigung senken. Der Effekt flir BSL besteht
in der Streckung der Beladezeiten auf 24 Std.
ohne zusétzlichen Personalaufwand.

Seit 1936, dem Baubeginn des Buna-Werkes
Schkopau, kénnen wir auf dem relativ kleinen
Territorium zwischen Merseburg, Schkopau
und Bad Lauchstddt fast 30 groRere
MaRnahmen zur Anpassung der
Verkehrsinfrastruktur an die
Verkehrsbedlrfnisse registrieren. Die
urspriinglichen Infrastrukturbedingungen, die
die 1G-Farben 1936 vorfand, waren trotz des
relativ hohen Entwicklungsstandes schon bald
unzureichend. Das schnelle Anwachsen der
Produktion (das Transportaufkommen
versiebenfachte sich zwischen 1947 und 1985)
und die Zunahme der Belegschaft auf 20 000
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Beschéftigte erzwangen immer wieder neue
Lésungen, die teils direkt das Werk betrafen
(z.B. Stralle zum Chlor/VC/PVC- Komplex),
meist jedoch Teile groRrdumiger Planung
waren, die aber von den logistischen
Forderungen des Werkes gepragt wurden (z.B.
Ausbau der B 91, Autobahn A 38). Die
wichtigsten Infrastrukturmanahmen wurden
farbig (rot - StraRen; griin - Gleise; violett -
Straenbahn und blau - Pipelines ) in einen
historischen Lageplan eingetragen (Bild 67
Umschlaginnenseite hinten).

In den mehr als 60 Jahren der Existenz des
Buna-Werkes Schkopau war die Eisenbahn das
beherrschende Verkehrsmittel. Ihr
Leistungsvermogen und ihre Zuverlassigkeit
waren wichtige Voraussetzungen fiir die
Produktion und ihre Effizienz. Aber diesen
hohen Anspruch konnte die Eisenbahn in der
Vergangenheit nicht immer erfillen. Es gab
Zeiten, da war die Beschaftigung mit den
Transportproblemen das Hauptthema der
taglichen operativen Arbeit im Werk. Dabei
waren es weniger die Transporte der
Massenrohstoffe Kalk, Kohle, Salz und Koks,
die Probleme bereiteten. Ilhre
Transporttechnologien waren ausgereift und
die Ziige hatten bei der Deutschen Reichsbahn
meist eine Vorrangstellung. Stérungen gingen
viel hdufiger von nicht rechtzeitig eintreffenden
Roh-stoffwagen oder nicht gestelltem
Transportraum fiir den Versand aus.

Auch die Werkeisenbahn mit ihrem
permanenten Personalmangel und dem
schlechten Zu-stand der Gleisanlagen
verursachte Produktionsabstellungen und
verzOgerte den Wagenumlauf.

Eine bessere Flexibilitdt und
Anpassungsfahigkeit an Bedurfnisse der
Kunden hétte man mit einem leistungsféhigeren
Kraftverkehr erreichen konnen, aber dafiir
fehlten in der DDR die Fahrzeugkapazitaten,
der Kraftstoff und die erforderliche
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Bild 10 Gleisanlage des BSL-Werkes Schkopau, Stand 2000
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Bild 16
BSL-Pipelinesystem
im Jahr 2000

Bild 39
Werkbahnhof
im Jahr 2000

Bild 56 Verpackungslinien des Lagers D 80
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Bild 59 Tanklager Bohlen im Jahr 1998
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Bild 65 Containerumschlagplatz G 92 im Jahr 2000

1985

2605 kt
90%

2320 kt
83%

mmm) Schiene
) StraRe
mmm) Pipeline

270kt
9,3%

20 kt
0,6%

Buna-Werk Schkopau

466 kt
17%

55kt
5%

BSL Werk Schkopau

239 kt
15%

350 kt
22%

2000

1320 kt
80%

1260 kt
78%

Bild68 Modal Split Buna Werk Schkopau 1985 und BSL Werk Schkopau 2000 (ohne Kohle, O,, H,, N,, aber

mit Sole)
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