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Der Begriff der "Fa hrberei tschaft" bezeichnet an sich einen Wagenpark samt dem 
dazugehörenden Persona l für die Dienste der Verwal tung, des Mil itärs oder der 
W irtscha ft. Neben dieser bis heute unter den Bezeichnungen "persönlicher Fahrer 
des ... " oder "öffentlicher Fuhrpark" anzutreffenden Einrichtung firmierte jedoch 
bis zum Ende der 1940er Jahre ei ne Verwaltungsstelle eigener Art. 

Recht häufig stößt man in der Kriegsze it und unmittelbaren Nachkriegsge-
schichte auf diese weitgehend dem Vergessen anheim gefa llene und durchgängig als 
"Fahrbereitschaft " bezeichnete Organisa ti onsei nheit, die für Landkreise und Städ-
te wie auf Anforderu ng der Besatzungsbehörde oder der für ve rschleppte Aus län-
der (" displaced persons", DPs) zuständigen U RRA, danach der OIR/IRO, Perso-
nen- und Warentransporte der unterschiedlichsten Art auszuführen hatte und der 
weitere Kompetenzen im Transporrv"esen zugeeignet waren. Ihre Anfänge reichen 
dabei ze itlich zurück in di e zweite Hälfte der 1930er Jahre a ls dem Beginn einer 
gelenkten und für Kriegsvorberei tungen wie Kriegführung non 'v'endigen Bewirt-
schaftung a ller Transportkapazitä ten. 

Die orga nisatorischen Grund lagen für die Einrichtung von Fa hrbereitschaften 
wurden bereits 1936' nach der fachlichen und berufl ichen Gliederung des Ver-
kehrsgewe rbes ge legt1 . 

D ie ursprünglich mit Runderl ass vom 31.8 .1936 nur im Bere ich des Reichs-
verkehrsm inisteriums (RVM ) noch ohne ressortübergreifende Befugni s auf der Ebe-
ne des Wehrkrei es eingerichtete Position3 eines Bevollmächtigten für ahverkehr 
(Nb v) wurde durch Erlass vom 2 7.1.1 940 vom RVM in Absprache mit dem OKW 
erneuert und erweitert, um auf der Ebene der (Reichs-) Nlittelbehörden eine 
adäq uate Umsetzung der Verkehr lenkung zu gewä hrleisten.4 In Karlsruhe na hm 
der Bevo llmächtigte für ahverkehr in Baden seinen Sitz, wä hrend der bisherige 

bv des Wehrkrei es V in StLIttgart zustä nd ig für Württemberg wurde. 
Gleich ze itig wurden für den Scbienenverkehr "Bahnbevollmächtigte (Bbv )", 

für Wasserstraßen " Wasserstraßenbevollmächtigte (Wbv)" und für die Seeschjffahrt 
"Seeschiffahrtsbevollmächtigte (Sbv)" eingesetzt. Der "Nbv" war somit nur Koor-
dinato r eines von mehreren Transportbereichen. 

Seine Aufgabe wa r die Vorbereitung der gewerblichen Wirtschaft auf den Mo-
bilisierungsfall sowie die Be tellung von Fahrbereitschaftsleitern in den einze lnen 
Mobilisierungsbezirken, welche die Deckung des Transportbedarfs der Wirtschaft 
und Zivilbevölkerung im ahverkehr Zll organisieren hatten.'; 

Zuvor war bereits mit Verfügung des Reichsverkehrsministeri ums (RVM ) 
vom 13. M ärz 1939 die Organisa tionsstruktur dahingehend geändert worden, dass 
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nun Fahrbereitschaften a uf der Ebene der Landkreise zu bilden waren, wobei die 
Möglichkeit des Zusammenschlus e mehrerer Landkreise unter der Führung ei nes 
geschäftsführenden Landrate gegeben war. 

Die Fahrbereitschaften wurden dam it in Gruppen zusammengefasst, um im 
Einzelfall Anforderungen zu bewä ltigen, die über die Lei rungsbereitschaft einer ein-
ze lnen Fahrbereitschaft bei kreisübergre ifender Verkehrslenkung hin a usgingen. 0 

gehörte die Fahrbereitschaft Villingen zusammen mit derjenigen der Landkreise 
Freiburg, Emmendingen und eustadt zur Gruppe Freiburg. Die Fahrbereitschaft 
Donaue chingen wiederum war Teil der Gruppe Konstanz, zu der a uch die Fahr-
bereitschaften der Kreise Konstanz, Überlingen und tockach gehörten. 

Die Ausstattung der einzelnen Fahrbereitschaft mit umfas enden Kontroll -
und Lenkungsbefugnissen außerha lb de militärischen Bereiches war eine Folge der 
im Zuge der Sudetenkrise und der ersten Kriegserfahrungen 1939 a ls notwendig 
erachteten Zusammenfa sung und Straffung der bwicklung des Personen- und 
Güterverkehrs. 6 Dazu gehörte die Sicherstellung von La tkraftwagen und, wenn 
notwend ig deren Ein a tz bei Großvorhaben, aber a uch der Einsatz von Personen 
und der Einzug von Ersatzteilen. Ge etzli che Ba i für die Hera nziehung von 
traßenfahrzeugen war dabei das Reich leistungsgesetz von 1939. Keine Verfü-

gung gewa lt besaß die Fahrbereitschaft über das rollende Material von Wehrmacht, 
der bewaffneten SS und der Po li ze i. 

Die Fahrbereitschaftsleiter en tstammten zunächst überwiegend der Führungs-
ebene des Tra n portgewerbes oder waren oft selb t Eigentümer von Verkehrsun-
ternehmen. Es waren somi t Koordinatoren (mit Weisungsbefugni ) a uf der kom-
mun a len Verwaltungsebene, deren Aufgabe die Aufrechterhaltung des kriegs- und 
leben wichtigen Straßenverkehrs war. 

Unproblematisch war die Ernennung von Personen des Verkehrsgewerbe 
nicht. Schon kurz nach Kriegsbegi nn , a ls man zahlreiche Eingriffe in das pri va te 
Tra n portwesen vornahm, erging eine Fülle von Denunziationen und Verdächti -
gu ngen gegen die Fahrbereitschaftsleiter, denen zumei t grundlos Vortei lsnahme 
durch Abzweigung von Betriebsstoffen und Zuteilung von Aufträgen an die eigene 
Firma vo rgeworfen 'v urden J 

Die Fahrbereitschaftsleiter erhi elten ihre sachlichen Weisungen durch die 
jeweiligen terr itorial zuständigen Bevollmächtigten für ahverkehr. Gehalt und 
sächliche usgaben übernahm das Ministerium. Da bei oblag dem Landkreis die 
Hausha lt führun g, wobei die zu tändige Kasse für die Vergütung der Fahrbereit-
chaft die Reich wasserstraßen kasse - hier die Dienststell e Zirkel 8 Karlsruhe - war. 

Ab 1. Januar 1943 erhielt der Landrat zur Vergütung der hauptamtlich beim 
Landratsamt tätigen Angestellten der Fahrbereitschaft die Anordnungsbefugnis für 
diese Kas e. Bei sächlichen Ausgaben oder der Entschädigung ehrenamtlich tätiger 
Fahrbereitschaft leiter tra t die Kreiskasse in Vorschuss. 

UnterZLIbringen war der Fahrber it chaft leiter mit sei nem Büro im Landra ts-
amt oder in unmittelbare r ä he. Auch war er der Dienstauf icht des Landrats 
unterstellt, ein im Dritten Reich häufig a nzutreffend er du a ler Befehl weg. Aus die-
ser DoppelsteIlung - Fachaufsicht de b und Dien tauf icht de Landrates - sollte 
im Folgenden bis Kriegse nde eine deutlich mit Konfliktpotential behaftete Amts-
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führun g entstehen. Die teil we ise in der Anfa ngspha e ernannten, an selbständige 
Entscheidungen gewohnten Fuhrunternehmer wie später die oftmals pro blema ti -
schen Chara ktere aus dem Verwa ltungsdienst li eßen sich äußerst ungern von einem 
Landra t bea ufs ichtigen und es kam ge legentlich zu heftigen Auseinandersetzungen. 

Im September 1940 verfügte das Ministerium eine personelle Verstärkung der 
Fahrbereitschaften. Aufgrund der steigenden Aufga benfülle wa r jedem FB-Leiter 
wenigsten ein hauptamtlicher Angestellter beizugeben.8 

Auch wa ren a ll e mit Straßenverkehrsa ufga ben betra uten Kräfte in diesen 
Behörden ebenfa ll s rä umlich und orga nisatorisch unter dem Leiter der unteren Ver-
waltungsbehörde oder dessen Stell vertreter zusammenzufasse n. Wenngleich so am 
Ende nicht sä mtl iche Verkehrsangelegenheiten der Landkreisverwa ltung schließ li ch 
dem Fa hrbereitschaftsleiter unterstanden, so war du rch die Konzentrierung der Auf-
ga ben und des Persona l in ein em Bereich doch eine Führung ohne weitere 
Abstimmungen möglich. 9 

In Donaueschingen beispiel we ise w urde ein Teil der Aufga ben zunächst noch 
vom Wirtschaftsamt der La ndkreisse lbstverwa ltung wa hrgenommen. Die hier in 
Teil ze it eingesetzte Angestellte hatte se it M itte Juni 1940 Diese lkraftstoff- und Ben-
zinbezugsscheine auszugeben wie auch für die Zuteilung von Er atzreifen zu sorgen. 1O 

Mit Hilfe zu bildender Arbeitsgemeinschaften und der Federführung des Land-
rates so llten Verkehrsbeziehungen rasch bereinigt und Transportgemeinschaften 
überprüft oder wei tere Betriebe zu Tra nsportgemeinscha fren zusa mmengeführt 
werden. 11 

Z um Ausgleich zwischen den Verkehrsmitteln (Schiene, Straße, Wasserstraße) 
w urden Bezirksverkehr leitungen gebildet, denen die Bevo llmächtigten für die ein-
ze lnen Verkehrsarten angehö rten . Die Fahr bereitschaft a ls Vertreter in des Straßen-
verkehrs handelte demnach nur bedingt selbständig und musste innerha lb der Be-
zirksverkehrs leitung stets auch die Zwä nge anderer Verkehrsa rten mit berücksich-
tigen. Sie war damit nur ein Teilbereich der verwa ltungsmäßigen Reorganisa ti on de 
Verkehr - und Transportwe en unter Kriegsbedingungen. Sie gewann jedoch in den 
Landkre isen Villingen und Do na ueschingen, mit einem die Region wenig a uf-
schließenden Schienennetz und ohne \ 'Vasserstraßen, ein nicht zu unterschätzendes 
Gewicht bei der Lenkung der Tra nspo rte. 

Wurden die Fahrbereitschaften D onauesch ingen und Villingen zu m einen in 
kreisü bergreife nde Gruppen fa hrbere itschaften oder Bezirksverkehrsleitungen ein-
bezogen, so konnten umgekehrt be i Beda rf innerha lb des Kreises Untereinheiten, 
sog. "Stützpunkte" erri chtet werden. In den Landkreisen Donaueschingen und 
Villingen scheint dies vo r Kriegsende jedoch nicht mehr der Fa ll gewesen zu sein. 

Die Verschär fung des Krieges bewirkte einen erneuten Aufga ben- und VerfLi -
gungszuwachs. Hierzu wurden die Fa hrbereitschaftsleiter a ls Tran portbea ufrrag-
te unter anderem du rch das Rüstungskommando Villingen/Freiburg über die o t-
wendigkeiten hinsichtlich der Transportbedü rfnisse der Rüsrungsindustr ie in den 
Kre isen inst ruiert und zu d iesem Zweck im Laufe des Mona ts Mä rz 1943 in die 
Industri e- und H andelska mmern in Freiburg oder Konstanz einbestellt, wo ihnen 
die umgehende Einrichtung eines o tstandsfahrdienstes bei Rüsrungsbetrieben a uf-
erlegt wurde.12 
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Anfang 1944 wurde die Anordnungs-, d.h. M achtbefu gnis des Bevo ll mäch-
tigten für den a hverkehr ( bv) - noch einma l beträchtlich erweitert, wa ich wie-
derum in erweiterten Befugni en der Fahrbereitscha fts leite r ni ederschlug. 13 

Gegenüber der gewerb l.ichen Wirtscha ft konnten nun Tra nsporte verboten oder für 
ihre Durchfü hrung bestimmte Verkehr wege vo rgeschrieben werden. Transporte 
konnten a uf a ndere Verkehrsmittel ve rl age rt und Anordnungen zur deren Auslas-
tung auf der Straße getroffen werden. Wie weit der Einsatz im Einzelfa ll dabei ge-
hen und sich mit den Unrecht - und Gewaltmaßnahmen auch eines Reichsfiihrer 
SS und dessen Ämtern ve rbinden konnte, zeigt bei pielswei e die Anordnung des 
Nbv für Salzburg, im do rtigen Kreis Omnibu se und LKWs für die blitzartig durch-
geführt K[ä rnten-] Aktion zur Deporta tio n (April] 944) von Angehörigen sloweni-
scher Pa rti anen und Sympathisanten zur Verfügung zu stell en. Auch Katastro-
phen insätze nach Bombena ngriffen in Großstädten oder die Rä umung von Bahn-
hö fen fi elen in den Aufga benbereich der Fahrbere itscha ft. 

Geschmälert wurden der Handlungsspielraum und die Effizienz jedoch d urch 
den immer mehr zunehmenden Kompetenzwirrwa rr und den Versuch der Ausdeh-
nung des eigenen Machtbereiches von Pa rtei- und Verwa ltungsstell en. So zerfiel di e 
relativ schwache Stellung de bv bereits gegen Ende 1944 unter dem Zugriff auf 
dessen Tra n po rtmittel oder deren Vorenthaltung. Die Anweisung von Gauleite r 
Robert Wagner Ende Okto ber ·' 944, im innerö rtlichen Verkehr der Städte und 
Gemeinden a uf kra ft toffbetri ebene Tra nsportmittel zu ve rzichten und diese dem 

bv zur Verfü gung zu stellen 14, wa r a ugenscheinlich die Bemäntelung eigener 1n-
teressen, befa hl er di esem doch kurz darauf in se iner Eigenschaft a ls Reichsvertei-
digungsko mmi ssa r, ihm LKW für Schanzarbeiten zur Verfügung zu stellen. 
Währenddessen gründete das Rü tungskommando für d ie Rückverlage rung von 
Firmen aus dem Elsass einen eigenen Tra nsportstab iS, über den der Nbv nicht ver-
fügen ko nnte. Di eser den a ti o na lsozia lismus kennze ichnende Polykratismus wan-
delte sich a uf der Ebene des Krei e Villingen zum Kriegsende hin in ein unkoordi -
niertes sel bständiges H a ndeln der a m a hverkehr Beteiligten. Man überging die 
Kompetenzen der Fahrbereit chaft und na hm a uch a uf deren Weisungen keine 
Rücksicht mehr. Sowohl die Kreis leitung a ls a uch die großen Rüstungsfirmen wie 
Kienzle und ABA organisierten ihre Tra n porte eigenstä ndig und o hne Absprache. 
Da mit w urde der Einfluss der Fa hrbereitscha ften a uf ein ge lenktes Transportwesen 
zum Kriegsende hin immer stä rker a usgehö hlt und zurückgedrä ngt. 

Was das Persona l der Fahrbereitschaften Vi ll ingen und Dona uesc hingen 
betra f, so wurde der Anspruch, Personen aus der freien Tra nsportwirtschaft ins Amt 
zu berufen, nur teilwei e erfüllt und kri egsbedingt zunichte gemacht. Eingesetzt in 
die Leitung wurden zuletzt nicht zum Kriegsdienst gezogene, eher fachfremde ältere 
Per onen mit, wie im Fa lle eine Villinge r Leiters, zuweilen zweifelhafter und 
bewegter Verga ngenheit. 

Kennzeichnend für diejenigen Leiter, di e nicht a us dem engeren Ra um sta mm-
ten, i t zugleich ein beruflich unstete Vorleben, wie man e a uch a uf der mittl eren 
Verwa ltungsebene der in d n Kreisen befi ndlichen Umsiedle rl ager der Volksdeut-
schen Mittelstell e feststell en ka nn, we lche a uf da gleiche Rekrutierungspotentia l 
zurückgreifen mussten. 

34 



- und N chkriegsz it 

Leiter der Fa hrbereitschaft des Mobilisierungs bezirkes 25 Tri berg (Krei e Do-
na ue chingen, eustad t und Villingen) wurde 1938 Josef H irt, Di rek tor der Firma 
Speditio ns-AG vorma ls Seegm üller & e ie. in Triberg mit Büro in der Gerwigstr. 16 . 
Er blieb zunächst FB-Leiter des Landkreises Villingen nach der Reorga nisa tion 1940. 

Ihm wurde a b 25. Juli] 942 der gebürtige Lö rracher Albert M eier l 6 zur Seite 
gestellt, der gleich dara uf, Anfa ng Augu t, Hirt a blöste und bis zum Kriegsende (?) 
Leiter der Fa hrbereitschaft in Villingen blieb. 

Der Dona uescbinger Fahrbereitscba ft l 7 sta nd bis zu m 5 . April 1945 der noch 
a m 5.7.1 939 vom bv in St un gart a uf Vorscblag des Dona ue chinger Landrates 
verpfli chtete Kohlenhä ndler Albi n Meister l 8 vor. Er w urde, nachdem seine Ge-
su ndheit a ufg rund des pausenl osen Einsatzes star k a ngegr iffe n wa r l 9, Anfa ng Apr il 
1945 durch Fa hrbereitschaftsleiter Häffn er20 ersetzt, der zuvo r a m Landratsamt 
Gebwe il er im besetzten Elsaß, dann kurzfri stig an dem schon vom Einma rsch der 
Am eri ka ner bedrohten Landra tsa mt Buchen/Odenwald in gleicher Eigenschaft tä tig 
gewesen wa r. 

In M eiers Villinger Dienstste ll e, die bis Kriegsend e ein ka um 25 qm großes 
Büro in der iederen Straße besetzt hielt, arbeitete die Steno typistin Elfriede S. a ls 
eine bi s zum 15 . Oktober 1942 vom G üternahverkehrs bea uftragten in Karl sruhe 
zugewiesene Hilfskraft. 1 ach deren Abzug und dem kra nkheitsbedingten Ausfa ll 
einer Bewerberin a us H orn berg hoffte man erfo lglos auf eine Kraft des nach Frei-
burg ver legten Rüstungskomma ndo Villingen. 

Die fü r Villingen da nn ei ntre tende Persona lsitua tion unterhalb der Leitungs-
ebene mag zwa r besondere Gegebenheiten widerspiegeln, sie ist zugleich jedocb 
sympromati sch für die Persona lprobleme dieser O rga nisa ti onseinheit bei bereits 
deutlich fühlbarem M angel an gee igneten Hilfs kräften mit Verwa ltungsausbildung 
oder -erfa hrung. 

Die von Meier da nn - wohl aus d u persönlichen Gründen - vorgeschlagene 
und eingestellte Sekretari a tskra ft erwies sich nach wenigen Wochen a ls eine Saar-
brücker Ba rda me ohne Schreibmaschinen- und Stenokenntni sse und unfähig oder 
un willig, diese zu erl ernen.2 1 ach deren Kündigung kam es in der Fo lge bis Ende 
Okto ber 1943 zu kurzfristigen Anstellungen , da die mit einem D a ueranstellungs-
vertrag versehene Schre ibk raft sogleich ihren Resturl aub na hm, an den sich ein 
lä nge rer H eira tsurla ub a nschlo .22 

Bi s 1. März 1944 ha lf schließlich die An gestellte Elfri ede F. Sie wurde von 
einer 20jä hrigen Aushilfsa ngestellten ersetzt, die bis da hin bei der Heidelberger Fir-
ma der Gebrüder Schwa benl and gea rbeitet hatte. Nachdem diese zu Jahresbeginn 
194 5 einem Rüstungsbetri eb zugewiesen w urde23 , erhielt die Abteilung im Januar 
zwei Verwa ltungskräfte a us der se it ovember 1944 nach Ka rlsruhe und da nn nach 
Sinsheim ve rl agerten Dienststelle de vb im Elsass a us Strass burg. Damit war über 
die ga nze Zeit des Besrehens die Villinger Fa hr bereitschaft mit mindestens einem 
Leiter und zwei Verwa ltungskräften besetzt. 

Das D ona ueschinger Per ona l der Angestellten und Sekretärinnen lässt ich 
a ufg rund des Aktenverlustes d urc h Bombenvo ll rreffer und weitgehender Zer-
stö rung des a lten Bezirksamtsgebäude am 22 . Februa r 194 5 so gut wie nicht mehr 
rekonstruieren. 
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Die FB-Leiter als Sondergewalten im Nationalsozialismus 
Nach seiner Funktio n und Stellung zä hlt der einer Fa hrbereitschaft vo rstehende 
Fa hrbereitscha ftslei ter zu den Sondergewalten der na tiona lsozia li tischen Diktatur. 
Dem Typus nach steht er in der Reihe der Klein- und Kl einstkommis a re24 • Zwar 
blieb der Fa hrbereit cha ft le ite r im Gegensa tz zu den hera usragenden So nderge-
wa lten25 wegen seines um fa ngmäßig ge ringeren Auftrages a n eine Verwa ltung ge-
bunden, doch hatte e r ressortübergreifende, reglementierende und k oordinierende 

ufga ben mit Einbezug von Behö rden und pri va ten Unternehmen. Wie bei a ll en 
Sonderk o mmissa ren wa r eine Ha upta ufga be die Verteilung kna pper Güter, hier der 
beschrä nkten Tra nspo rtka pazitä ten. 

Auch die fü r a lle Sonderko mmissa re fes tste llba re Tendenz zu r Bü ro krati sie-
rung und In titutio na lisie rung lässt ich be i den Fa hrbereitschaft leitern erkennen, 
wenng leich sie erst nach Kriegsende und in a nderem Ra hmen gefe tigt w urde. 
Scho n ba ld nach ihrer Einsetzung w urden sie in den Kreisbehörden durch zuzu -
we i ende Büro rä ume in der ä he der La ndräte rä umlich a n di e Ver wa ltung 
gebunden. uch durch die ihnen zugew ie enen Hilfskräfte a us der Verwa ltung und 
von diese r be o ldet ge ri eten ie in titutio nell immer stä rker zu einem Teil der Kreis-
ve rwa ltung. Da über sie zudem in verwa ltungstechnischer Hinsicht keine Klagen ak-
tenkundig wurden ist davon a uszugehen, dass sie durch ein rasch erworbenes M in-
des tm aß a n bü rokra tischem Prozedere sich in die Verwa ltung einpa sen konnten 
und von diese r a kzeptiert wu rden. 

icht fes tstellba r hingegen im Gegensa tz zu anderen Sonderko mmissa ren sind 
bei den FB-Leitern a uf Kreisebene Persona lunio nen, d.h. eine Verbindung von staa t-
licher und po litischer Au toritä t durch die Au übung inha ltlich ä hnlicher Funktio nen 
in Pa rtei und Verwa ltung. Dies geri et ihnen insbesondere gegen Ende de Kri eges 
zum achteil , a ls sie bei ko nkurrierenden Zuständigkeiten und unter dem Einfluss 
zentrifuga ler Krä fte ih re nweisungen schlichtweg igno ri ert sa hen. 

Wie bei a ll en So ndergewa lten, so ka m a uch bei den FB-Leitern den Kraft- und 
Beziehungsve rhä ltni sen a uf der Ebene ihres unmittelba ren Wirkens m ehr Bedeu-
tung zu a ls der normati ven Kra ft der reich sweit gültigen Gese tze und A us-
führu ngs bestimmungen. Als Kno ten in einem etz a us unterschiedli chen Behörden 
und Institutio nen von Pa rtei, Staa t und Wirtschaft w urden sie von deren Ko nflik-
ten unmittelbar in M itleidenscha ft gezogen oder konnten, wenn Per önlichkeit und 
Um tä nde es zuließen, di ese neutra li ieren. In gesa mt jedoch cheint es, dass die a us 
kl eineren Unternehmen des lo ka len Tra nspo rtgewerbe oder a us niederen Verwa l-
tungsrä ngen Sta mmenden keinen Rückha lt besaßen und sich da her im Versuch der 
Erfüllung der Vo rga ben a ufrieben. Dies zumindest könnte ma n a uch a us der Äuße-
rung des Do na ueschinger La ndra tes über die Erschöpfung des do rtigen FB-Leiters 
zu Kriegsende schließen. 26 

l icht übersehen werden o llte jedoch, da s di e Verwa ltungsstelle Fa hrbereit-
schaft eine regiona le Keimzell e der Fo rm modernen Verwaltungshandelns da rstellte, 
in der mittels Gremien und Arbe its- , Pro jekt- oder [nteres engruppen nach ko n-
sen fä higem Intere sena usgleich gesucht w urde. Hier vo ll zogen sich im Hinblick a Llf 
den Ein sa tz der noch betri ebsbereiten Tra nsportfa hrzeuge stä ndig Ausha ndlungs-
prozesse, in denen Interes en a bgewogen und unterschiedli che Perspekti ven berück-
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sichtigt werden mussten. Di e Fa hrbereitschaft a ls Koordinierungsgremium a uf der 
unteren Verwaltungsebene des Kreises half dabei, da s " höheren Orts angerichtete 
poly kratische Chaos"27 zu kompensieren. Theo reti sch besa ß der Leiter der Fahr-
bereitschaft von Anfang an die Möglichkeit, als zentra le Person in einem info rmel-
len wie institutionellen Kreis von Mitakteuren eine Feinsteuerung zu bewirken, wie 
sie heute in der Verwa ltung weitgehend prakti ziert wird . 

Dass diese in der Prax is vor allem mit Fortdauer des Krieges weitgehend miss-
lang, lag an den sich rap ide verschlechternden Rahmenbedingungen. 

Was die FB-Leiter von dem Großteil der übrigen Sonderkommissare unter-
schied war, dass sie keine Verzahnung von Partei und Staat im Sinne von Ämter-
kombinationen auf der untersten Ebene repräsentierten. Da sie allein mit Aufgaben 
betraut waren, die im Rahmen der Kreisverwaltung a bgewickelt wurden und ihnen 
keine weiteren, ähnlichen Arbeitsfelder in der Kreisleitung zugewiesen waren, fehl-
ten ihnen zum effizienten Handeln die Spielräume anderer Sonderkommissare. Stets 
mussten sie Widerstände aus der Partei und der Wirtschaft fürchten, da sie diese 
nicht mit genügend Autorität lösen konnten. Jedes Ringen um Ausgleich barg die 
Gefahr, dass man ihre Interessen missachtete. So gerieten sie vor allem zunehmend 
gegen Kriegsende in den für a ll e Verwa ltungseinheiten des Dritten Reiches " nach-
gerade typischen Konflikt um die Verfügungsgewa lt über knappe Ressourcen "28. 

Die Fahrbereitschaft der Nachkriegszeit 1945-1949: 
eine Abteilung der Not 

Mit dem Verschwinden von ParteisteIlen und Rüstungsbürokratie fand sich die 
Fa hrbereitschaft nach der Besetzung a ls a lleinige Koo rdinierungsstelle a uf Kreis-
ebene wieder und gewa nn vo r a ll em im Hinblick auf die Auslastung der übrig ge-
bliebenen Transportmittel eine neue Weihe. Unmittelbar nach dem Zusammenbruch 
fo rtgeführt, zog sie ihre Daseins- und Tätigke itsberechtigung weitgehend aus jenen 
Schwierigkeiten und Mängeln, die der Krieg bewirkt ha tte. Das fa st vo llständige 
Fehlen von Transportmitteln, bedingt durch Zerstörung, Treibstoff- und Ersatz-
teilmangel , verl angte weiterhin nach einer lenkenden Zusammenfassung der noch 
vorhandenen Kapazitäten und die Inanspruchnahme privater Fahrzeuge. 

Zunächst wurde di e Institution unter ihrem herkömmlichen Namen "Fa hr-
bereitschaft " weitergeführt, bis sie im Zuge des euaufbaues der Landesverwaltung 
die Bezeichnung "Straßenverkehrsleitung" erhielt bzw. in diese neu entstandene 
Verwaltungse inheit, aus der später das Straßenverkehrsamt des Landra tsa mtes 
hervorging, integriert wurde. 

Die Fahrbereitschaften wie die Gruppenfahrbereit chaften unterstanden bis 
Jahresbeginn 1946 zunächst dem regiona l zuständigen Landeskommissariat Kon-
stanz, dann dem bei der Landesregie rung in Freiburg angesiedelten Bevollmächtig-
ten für abverkehr für Süd baden, ab Dezember] 946 unter der Oberaufsicht des 
neu geschaffenen Staatskommissariates fü r Post und Ei enbahn (Verkehr ), das von 
dem St.Georgen-Peterzelier Un ternehmer Johan nWeisser ge leitet wurde.29 

Die a llein schon durch die Na mensgebung a n den Bevollmächtigen für den 
ahverkehr N bv vor 1945 anknüpfende vorgesetzte Dienststelle litt a llerdings 

unter Anlaufschwierigkeiten. Da sie ihre Tätigkeit noch vo r der Veröffentlichung 
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Zur Lenkung d 

eines offizie ll en Gründungserlasses a ufgenommen hatte, fi e l ie zunächst beim Lan-
deskommi sa ri a t Konstanz rst durch Weisungen gegenüber den Fahrbereit chaf-
ten de Bezirkes auf, für die m a n noch kompetent zu se in gla ubte. 

Der dort noch immer tätige, jedoch zur Auflösung Ende 1945 vorgesehene 
Tran portbea uftragte setzte sich gegen die neue Behörde ve rgebens zur Wehr. 3D 
Da mit ge ri et die Fahrbereitschaft in einen etwa einen M ona t da uernden Kompe-
tenzstreit, der seine Ur ach n in dem eua ufba u der mini te ri a len Verwa ltungs-
struktur in Freiburg unter Ablösung des Konsta nze r La nde kommissariates hatte. 

achfo lger des Bevollm ächtigten für den a hve rkehr in Süd baden wurde An-
fang 1947 der in Freiburg am Mini terium für Wirtscha ft und Arbeit einge etzte 
Landess traßenve rkehrsleiter. Er wiederum schuf in Konsta nz ein Bezirksstraßen-
verkehr amt, dem a m 2. Februar 194 7 die Kreisstraßenverkehr ämter Villingen und 
Do na ueschingen, denen die nun Straßenverkehrsleiter gena nnten Fa hrbere it-
scha ft leiter der Kreise zugeordnet wa ren, unterstellt wurden.31 

Die Donaueschinge r wie die Villinge r Fa hrbereitscha ft waren zunächst der 
Gruppenfa hrbereit cha ft Konsta nz zugehö rig . Ende ovember 1945 war die 
Übernahme der Villinger Fahrbereitschaft in die Gruppenfahrbereit chaft Frei burg 
vorge ehen. 32 Dazu schei nt es jedoch nicht mehr gekommen zu sei n. ach dem die 
Kreisstraßenve rkehrsämter Dona ue chingen und Villingen, denen die Fa hrbereit-
sc ha ftsleiter re p. Straßenverkehrsle iter zugeordnet waren, a ll e dem Bezirks-
traßenverkehrsa mt Konsta nz zugewiesen wurden, blieb cheinbar a uch der ViIIin-

ge r Straßenve rkehrsleiter bei Konstanz.ll 
Flankiert wurden die Fahrbereitschaften seit 1946 durch "Tra nsportkoJ11mis-

sionen", die in den Landkreisen a uf Betreiben der Besa tzungsmacht hin zu bilden 
und die ein demokra ti sches Element hinzufügen sollten. 

Ungelöst längere Z eit über da Krieg ende hinaus blieb a uch die schon se it den 
Kriegsja hren trotz gegenteilige r Diensta nweisungen beha rrlich verfoch tene Un a b-
hängigkeit der Fahrbere it cha ftslei ter gegenüber dem Landrat a ls Vorstand der 
Landkrei ve rwa ltung. Die trad iti onell unter den Straßenverkehrsleitern verbreitete 
H a ltung, Entscheidungen ohne Rücksprache oder zuweilen in hartem Konflikt mit 
dem Landrat zu treffen, ve ranlasste selbst die Militärregierung zum Eingreifen. Ende 
Dezember 1945 unterstri ch der für das Verkehrswe en im La nd Baden Zustä ndige 
der Militärregierung, Genera l Jacques Fernand Schwartz noch einmal deutlich, dass 
die Kreisstraßen- w ie Bezirk traßenverkehrsleiter in a ll en Angelegenheiten den 
Landräten unter teilt seien. l) 

Anges ichts der Ta tsache, dass die Fahrbereitschaften zunächst der Lebensmit-
telve rsorgung und a ls Per onenna hve rkehrsersa tz des La ndkrei es dienten , wurde 
die Fin anzierung neu ge regelt. Wa r bish r das Reich für den Betrieb und die Perso-
nalkosten zustä ndig, so ver fü gte nun die (süd -) badische Landesverwaltung dass 
sä mtliche Kosten a b 1. April 1945 von den Landkreisen zu tragen seien.36 War ei-
ne Fahrbereit chaft g leichze itig für eine tadt und einen Landkrei tä tig, so mussten 
die entstehenden Kosten entsprechend der Bea nspruchung de Kraftfahrzeugpark 
a uf die Beteiligten umgelegt werden. 

Einna hmen a us Gebühren zur Verkehrsgenehmigung (z.B. Zulassungen) und 
der Abgabe von Leistung nac hweisheften konnten di e La ndkreise vo ll stä ndig 
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beha lten, di e Einnahmen aus Transportauftragsgebühren mussten mit dem Land 
hälftig geteilt werden. Erlöse aus dem Verkauf herrenloser, zum amtlich ge chätz-
ten Wert ve rkaufter Fahrzeuge gingen voll ständig an das Land Y 

Selb t für die Veräußerung anderer Fortbewegungsmitrel a uf Rädern außer 
Kraftfahrzeugen war die Kreiss traßenve rkehrsleitung zuständig. So wurde bei-
spielsweise dem Gendarmerieposten Blumberg ein Fahrrad ve rka uft, welches von 
der Wehrmacht aufgege ben und im Amt stehen geblieben war.38 

Fahrbereitschaftsleiter für Dona ueschingen spätestens eit September 1945 
war Leopold Merz39, der im Oktober durch Regierungso berinspektor Bartho-
lomäus Kirma ier40 (Landratsam t) a bge löst wurde. Im Sekretariat verblieben die 
noch kurz vor Kriegsende 1945 zugewiesenen Schreibkrä fte. 

Fa hrbereitschaftsleiter in Villingen wa r zunächst der Angestellte des Landrats-
amtes Ka r! Krachenfels41 , dem ab Ende August 1945 ei n bereits Ende Februar 1946 
wieder (a nscheinend wegen Kassenunregelmäßigkei ten und nicht erl a ubtem Besitz 
eine privaten PKW) fristl os entlassener Kfz-Ingenieu[42 als technischer Leiter bei -
gegeben wurde. Unterstützung erhielt die Abteil ung von einer Schreibkraft. 

Damit blieb auch die Fahrbereitschaft Villingen weitgehend in der H and von 
Personen mit Verwaltungspraxis, wie sich dies bere its im Laufe des Kriege abge-
zeichnet hatte. 

Jetzt wurde auch die vo r Kriegsende bei Bedarf mögliche Errichtung von 
Stützpunkten innerha lb des Krei gebiete verwirklicht. Am 18.03.1 946 entstand in 
Furtwangen ein Stützpunkt, dessen Leitung man dem Bü rgermeister übertrug, der 
ich der Mithilfe des städti schen Angestellten Pa ul Kreuzer bediente.43 

Die Fahrbereitschaften a ls Teil der Kreisstraßenve rkehr ämter wurden am 
1. April 1947 dem Landesstraßenve rkehr leiter unterstellt und verstaa tlicht .44 Die-
se r se lbst wurde nun dem neu gebildeten Straßenverkehrsamt Land Baden im Staats-
kommis aria t für Verkehr eingegliedert. Damit ha tte die Fahrbereitschaft als Ein-
richtung der Landkreisse lbstverwaltung a ufgehört zu bestehen. 

Zusammen mit dem Kreiss traßenverkehrsa mt wurde schließlich auch die 
Fahrberei tschaft zum 1. Juli 1949 aufge löst. Verbleibende Aufgaben, insbesondere 
die Treibstoffabgabe, überna hm nun die (staa tliche) Verkehr abteilung des Land-
rat amtes4 - nach dem Recht der neu gegründeten Bundesrepublik. 

Letzte Aufgabe: Verwaltung der Not und des Hinterlassenen 
ach dem Zusammenbruch gewannen di e Fahrbereitschaften von Donaueschingen 

und Villingen noch einmal an Bedeutung, a ls der bis etwa Mitte April 1945 trotz 
größter Beeinträchtigungen du rch Bombardierung und Be chuss a ufrecht erha ltene 
Schienen verkehr zunächst vö llig zum Erli egen kam. 

Erst im Juni 1945 wurde die Bahnstrecke Dona ueschingen-Freiburg wieder 
eröffnet. Die Reich bahn konnte nach Reparatur der Tunnels im Bereich Triberg auf 
der Schwarzwaldbahn am 30. Juni eingleisig den Betrieb wieder aufnehmen.46 Der 
erste Zug der Bregta lbahn nach Furtwangen fuhr am 12. Juli 1945, jedoch wegen 
der knappen Ko hlenzuteilung mit nur einem Zugpaar. Weder nach H äufigkeit noch 
Kapazitä t ko nnten die Bahnen die Bedürfnisse der Bevölkerung befriedigen. Es war 
prakri sch unmöglich, mit einem weitgehend vernichteten Bestand an rollendem 
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M a teria l, der zudem noch dem französ ischen Militä r und den anla ufenden Repa-
trii erungen der Z wang arbeiter zu dienen ha tte, a uch die dringendste Jachfrage 
nach Fa hrten zu befri edigen. 

Die FB-Leiter achteten bei dem großen Fa hrzeugmangel da rauf, das keine 
Leerfahrten des LKW-Güter ve rkehrs entstanden und regelmäßig auch wegen der 
nicht mehr ex i tierenden fa hrpl anmäßigen Busse Personen mitgenommen wurden. 

Die Wi edereröffnung der a lten Bu linien li eß a m lä ngsten a uf sich warten, da 
Jeufa hrzeuge und Ersa tzteil e noch bis fast zum Ende des Ja hrzehnts ein knappes 

G ut blieben. Pri va tunternehmer a uf eigene Rechnung ga b es nur sehr wenige, und 
di e Post mu sste Pri o ritä ten bei der Bedienung der Linien im La nd setzen. 

Zwa r hatte die Besa tzungsbehö rde bereits im Dezember 1945 die Wieder-
erö ffnung von Kra fto mnibuslinien a ngemahnt, doch konnte a ufgrund Fa hrzeug-
und Reifenma ngels im Bereich der Post erst am 4.4 .1946 die Linie Dona ue chin -
gen-Blumberg47 wieder in Betri eb genommen werden. Fast zwei Jahre spä ter, Ende 
1948 fo lgte die 0 tbaa rlinie nach Öfingen48, 1951 schließlich die frühere Linie nach 
Bonndo rf.49 Zu vor, a m 2.6. J 949 wa r der Linienverkehr Dona ueschingen-Schwen-
ningen wieder a ufge nommen worden. 

Der Fa hrbereitschaft fi el da mit die Aufga be zu , Pa ra ll el- und Ersa tzverkehre 
zu m Personen- wie \"XIa rentra nsport zu o rga ni sieren und zu leiten. 

Anges icht des na hezu vö lligen Fehlens a n einsa tzbereiten Kra ftfahrzeugen 
und insbesondere Lastwagen und Bussen ha tten die Krei straßenverkehrsleiter in 
Dona ueschingen und Villingen wie ihre Ko llegen in den übrigen 19 Stadt- und La nd-
kreisen eine fa t unlö bare Aufga be. 

Was an Fahrzeugen vorha nden war, gli ch eher einem Schrottpla tz denn einem 
lei tungsfä higen Wagenpa rk . och a m 1. November 1946 zä hlte man in üdbaden 
nur 4616 Lastkraftwagen, wovon rund 2000 infolge mangelnder Reifen oder 
Ersa tzteil e nicht ein a tzfähig wa ren. Dem angeno mmenen Beda rf a n 3.000 LKW 
sta nden 110 zugelas ene eufahrzeuge gegenüber. so 

ach dem Einma r ch der fra nzös ischen Truppen ha tten darüber hina us die 
befreiten Kriegsgefangenen binnen kürzester Zeit mit der Suche nach Fortbewe-
gungsmitteln begonnen. ]n den Tagen der wilden elbstrepatriierungS I ab dem 23. 
April griffen vo r a ll em Franzosen und H o ll ä nder nach PKWs und Lastk ra ftwagen, 
die, wenn sie nicht fa hrbereit wa ren, s ich leicht wieder in Sta nd setzen li essen. 

So wurden beispiel weise zwei bei der Firma SABA aufgebockte LKWs, einer 
davon ga r ohne Reife n, von den Heimkehrwilligen fl o tt gemacht und davon gefa h-
ren eben 0 wie der do rr a bge teilte PK\Xf H orch-Pu.llmann .s2 Die childerungen zu 
Z wecken der H eimkehr requiri erter Fa hrzeuge aus Finnen und in Pri va tha usha lten 
könnte noch um ein vielfaches erweitert werden. Der Zugriff auf diese Fahrzeuge 
trug zu einer Verschl echterung der Versorgung ebenso bei wie di e kurz zuvor 
erfo lgten Z erstörungen im Z uge der Ka mpfh andlungen. M anche der Fa hrzeuge 
fa nd ma n in den fol genden Wochen und M ona ten verlassen, weil ohne Treibstoff, 
a m Straßenra nd, manche zerstört, vi ele reparaturbedürftig, wieder. 

Um unter die en Um tä nden eine halbwegs regelmäßige Transporthilfelei-
stung zu erbringen, erteilte die Fahrbereitscha ft etwa 14 ich a ndienenden Einzel-
unternehmern , da runter zwei El ässe rn53 , Tra nsporta ufträge . Eine H era nziehung 
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in Kriegs- und 

von Lastkraftwagen, wie sie ge etzlich möglich gewesen wäre, entfiel nur, weil sich 
rasch eine genügende Zahl von Transportunternehmern fand, welche die Fahrauf-
träge zunächst als Grundlage ihres Geschäftsbeginns sa hen. T äglich morgens um 
acht Uhr fa nden sie sich im Büro der Fahrbereitschaft, einem vom Landrat amt bei 
der Firma Autogarage Maier angemieteten Raum an der Brigachstraße ein, um die 
Transportaufträge entgegenzunehmen oder die Tagespauscha le vergangener Fahrten 
ge ltend zu machen. 

So w ie die Lebensmittelknappheit dieser Jahre einen Schwarzmarkt förderte, 
schuf auch der Transpo rtbeda rf seine Grauzone. och 1947 fand die französi che 
Gendarmerie bei Kontro ll en oft nur für den Güterverkehr zugelassene LKW, deren 
Fahrer sich durch die illega le Mitnahme von Personen auf der Ladefl äche o hne Wis-
sen ihrer Arbeitge ber hohe ebeneinnahmen ve r chaHten. 54 Tro tz einer se it 
5.9.1946 durch das Gouvernement Militaire wieder reglementierten Personen be-
förderung mag die Fahrbereitschaft über die nicht a llzu offensichtlichen unbea uf-
tragten "Transporte" hinweggesehen haben, minderte sich dadurch doch der auf 
ihr lastende Orga ni ati on druck. In den betreffenden Akten fanden sich zumindest 
bis heute keinerlei Hinweise auf eine Überwachung und Ahndung die es eben-
geschäfte. 

Zu den ersten im Auftrage der Fahrbereitschaft tä tig gewordenen Fuhrunter-
nehmern gehörte a uch Orto Bächle aus Unterkirnach, Gründer der heute noch fl o-
ri erenden Spedition. Mit Genehmigung der örtlichen Militärregierung und der Ent-
richtung eines Kaufpreises von 1.500 RM für erworbenes Wehrmachtsgut zog er 
im Juni 1945 einen H olzvergaser Opel Blitz 3,5 to aus einer zerstörten Fahrzeug-
kolonne bei Oberkirnach und li ess ihn fahrfähig machen. Im August erhielt er sei-
nen ersten Transportauftrag. Er hatte er eine Lad ung Wäsche aus dem Villinger 
Krankenhaus in die Wäscherei nach Löffingen zu verbringen, wobei g leichzeitig 
Frauen und Kinder a uf der offenen Ladefläche mitzunehmen waren. Bächle erhielt 
im folgenden ei nen Großteil der Aufträge zunächst von der Fahrbereitschaft. Zur 
Versorgung der Bevölkerung musste er Lebensmittel von der Reichena u und dem 
Kaiserstuhl hera nschaffen. 

1946 kam der Auftrag zur Personenbeförderung mittels LKW auf der Strecke 
Villingen-Vöhrenbach hinzu 55, da die Post wegen Fahrzeugmangel in Baden 
zunächst nu r die H auptachsen bed ienen konnte. 

Auch im Bezirk des Landratsam tes Donaue chingen musste die Fahrbereit-
schaft zunächst Personentran porte o rga ni ieren. Selbst a ls im Juni die Eisenbahn-
verbindung nach Frei burg wieder geöffn et wurde, war die e so schlecht, dass eine 
ver tärkende Para llelverbindung für Personen- und Warentransporre unumgänglich 
war. Gefa hren wurde in der Regel dienstags und freitags von und nach Freiburg. 
Auf offenem Wagen saßen da Alte, Frauen mit Kindern, "Amputierte und er-
schöpfte, aus der Krieg gefa ngenscha ft entl assene H eimkehrer, dichtgedrängt auf 
Bergen von Koffern , Säcken und Mobiliar a ll er Art". -6 Wie oft ammelten ich ge-
gen 10 Uhr morgens, der gewöhnlichen Abfa hrtszeit, eine lange Reihe von Passa-
gieren. ur zu oft konnten nicht a ll e mitgenommen werden und viele zogen mehr 
a ls einmal unverrichteter Dinge wieder nach Ha use, wobei doch jeder einen wich-
tigen Grund für die Fa hrt zu haben vorgab . 
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Bea uftragt mit die em rudimentären " Linienverkehr" wa r Fuhrunternehmer 
Edwin Engesse r a us Suntha usen, der dazu täglich bei 10 amme1stell en die Milch 
zu ho len und in die Milchzentra le Villingen zu verbringen hatte. 

Z ur Verfügung sta nden der Do na ueschinge r Fa llfbereitscha ft 20 Lastkra ft-
wagen und 62 Z ugmaschinen mit Anhänger (S tand Dez. 1945 ), wobe.i letztere über-
w iegend zu H o lztra nsporten fü r die Militä rregierung und a uch Z ivile eingesetzt 

Die Villinge r Fa hrbereitscha ft hatte zur gleichen Z eit 44 Lastkra ftwagen und 
6 Z ugmaschinen zu ihrer Verfügung. Allerdings war ein D rittel de Fa hrzeugpa rkes 
a us ve rschi edenen Gründen nicht einsa tzfä hig. Jeden Tag ka m es darüber hina us zu 
Reife npa nnen. 

Die unter der neuen Bezeichnung " Krei straßenve rkehrs leitung" handelnde 
Fa hrbereitscha ft hatte da bei a n der ihr ebenfa ll s zugewiesenen Aufga be der Zu las-
sung und der Genehmigung de Betri ebes von Kra ft fa hrzeugen58 ein vita les Eigen-
interesse. eue oder w ieder zuge la sene LKW verstä rkten a uch die eigenen H and-
lungsspielrä ume, da die Fa hrzeuge mit Aufträgen ve rsehen werden konnten und den 
zur Ve rfügung stehenden Fu hrpark ve rgrößerten. 

So hatte ma n keine Bean tandungen, a ls Anfa ng 1946 der Blumberger Fuhr-
unternehmer Eri ch a ujok einen 2,8 t LKW a us Schrottmater ia l der Firma Otav i 
und li egen ge lassenen Wehrmacht fa hrzeugen einen LKW zu ammenbaute, wobei 
unter einem Bo rgwa rd-A ufba u ein Skoda-M otor zum Einsa tz ka m. 59 

Wilhelm Müller in H a mmere isenbach erhielt im M ä rz 1946 die Zulassung für 
einen von der fra nzös ischen Besa tzungsmacht überl assenen Anhä nger nur unter der 
Bedingung, dass er diesen im Bedar f fa lle zu r Verfügung ste ll e.60 

Neben der Lebensmirtelversorgung und der Personen beförderung kam ba ld 
der Tra nsport der Flüchtlinge und Vertri ebenen. Hier wa ren am Bahnhof die Wag-
gons mit den H a bseligkeiten zu entladen und zusa mmen mit den Ankommenden in 
die Unterbringungen zu befördern. 

Ein nicht unerheblicher Tei l der Tra nsportka pazitä ten und des Fahrzeuge in-
sa tzes ga lt endlich der M ilitärregierung und den für die Betreuung und Repatri -
ierung zustä ndigen Orga nisa tionen: der a b Ja hresbeginn 1946 tä tigen U RRA und , 
a b Sommer ] 947, der d iese ab lö enden OIR/IRO (Orga nisa tion Internationa le des 
Refugiee / Interna ti ona l Refugee O rga ni a tion). Auf ein fac he Anforderung mit-
tels des zuständigen O ffiziers fü r DPs (di splaced persons) der fra nzös ischen Mi-
li tä rregierung hin harte die Fa hrbereitschafr LKW und Fa hrer zu r Anliefe rung von 
Lebensmitteln in die Lager zu stell en. Bei Abfertigung von Repa trii erungszügen 
mussten d ie H eimzuschaffenden a us den Lagern an di e Ba hn gebracht werden. 
Dazu wa ren Essensrationen und Ausrüstung zu tra nsporti eren. 

1m ovember 1945 beispielswe ise mussten so drei bis vier Las tkraftwagen 
wöchentlich an zwei bis drei Tagen für d iese Tra nsporte eingesetzt werden , ein 
Mo na tsa ufwa nd von rund 9.600 Tonnenkilo metern. 

Allein in der Z ei t vom 25. ovember 1945 bi zu m zu m 1. Dezember 1945 
ga lten 19 von 64 Transporteinsä tzen diesem Bereich. Acht Tra nsporte (Personen ?) 
mit 1.400 tkm wurden für das Tra nsirlage r / ehem. Sta lag VB durchgeführt , sechs 
Materi a ltra nsporre mit 3. ] 00 tkm für die Militä rregierung und noch einma l je ein 
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Transport täglich mit 500 tkm mit Bier und Wein für das französ ische Militär. 
Dazu kamen drei Fahrzeuge, welche tägli ch im Werksverkehr zur Beschaffung von 
Material fuhren. Acht Fahrzeuge - ca . 20 % des Wagenparks - waren während der 
angegebenen Periode in Reparatur. 61 

Auf dem H öhepunkt der Repatrii erung 1946 bis in den Sommer 1947 wur-
den in zeitlichen nahen Abständen große Züge mit rund 1.000 Personen - fast a us-
schließlich Polen - aus den RRA-Transitlagern der Region am Bahnho f abge-
fertigt. Die LKW der Fa hrbereitscha ft waren mehrere Wochentage im Einsatz. 

eben der Orga ni sa tion der Tra nsporte oder der Beschaffung von Transport-
kapazitäten für die Militärregierung, die UNRRA oder die IRO/OIR harte die Fahr-
bereitschaft sich auch um die Beschaffung neuer Fahrzeuge62 oder der Ersatzberei-
fung zu kümmern wie die Fahrzeugha lter bei der Repa ratur und Wa rtung der Fahr-
zeuge zu unterstützen. 

In der Folgezeit gi ng a ll erdings die Bedeutung der Kreisstraßenve rkehrsleitung 
immer mehr zurück und bestand, w ie in Donaue chingen, zuletzt nur noch aus 
vier Personen. 63 In dem Maße, indem der Verkehr a uf der Schiene sich verdichtete, 
neue Buslinien in Betrieb genommen w urden und auch der priva te Fuhrpark an 
LKW w ieder wuch s, wurde die Reglementie rung und Lenkung bestehender Kapa-
zitäten auf der Straße immer überflüssiger. Z um Zeitpunkt der Auflösu ng übernahm 
die in den Landratsämtern angesiedelten "Trans porrkomm iss ionen " die noch zu 
treffenden Regelungen in diesem Bereich . 

Noch lange Jahre war die Bevölkerung a llerdings nahezu a usschließlich auf 
den öffen tli chen Personen nahverkehr angewiesen. 

Die über den Sommer 1949 hina us bestehende Tre ibsroffknapphei t und die 
Verpfl ichtung der Besitzer von neu zugelassenen Fahrzeugen, die Dringlichkeit 
ihres Bedarfes gesondert darzulegen64, verhinderten eine größere Motorisierung, wie 
sie dann ein ha lbes Jahrzehnt spä ter begann. Zu diesem Zeitpunkt war jedoch da 
bis zu letzt in der Bevölkerung und in den Behörden umga ngssp rachlich immer noch 
als " Fa hrbereitscha ft " bekannte Amt schon Geschichte und weitgehend ve rgessen . 
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