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VORWORT

Die Aufgaben der Deutschen Reichsbahn, den
Transport und Verkehr im Zweiten Weltkrieg zu
bewaltigen, waren umfangreich und von ent-
scheidender Bedeutung. So vielseitig wie ihre
Beziehungen zu Kriegfiihrung, Kriegsrustung
und Parteispitze ist auch ihre Geschichte.

Zu keinem Zeitpunkt muBte die Deutsche Ei-
senbahn mit gréBeren Schwierigkeiten fertig
werden, in keinem Abschnitt ihres Daseins
wurden hohere Leistungen gefordert und auch
vollbracht. Dies hat sowohl den Verlauf als
auch die Dauer des Krieges wesentlich beein-
fluBt. Doch in krassem Gegensatz zu allen drei
Wehrmachtteilen oder der SS, aus deren Rei-
hen mancher aus diesen oder jenen Griinden
Bekanntheit erlangte, blieben die Hunderttau-
sende der blau und feldgrau uniformierten
Eisenbahner flr ihre Zeitgenossen anonym.
Selbst General Gerke, oberster Chef des militi-
rischen Transportwesens, ist fiir Uneinge-
weihte eine recht fremde Figur. Der Mann, der
vom ersten bis zum letzten Kriegstag mit siche-
rer Hand ein Verkehrswesen fiihrte, das zeit-
weise den gesamten europaischen Kontinent
mit Ausnahme der Iberischen Halbinsel umfaB-
te, bleibt in den meisten Annalen des Zweiten
Weltkrieges unerwahnt. Ein profundes Ge-
dachtnis, das ihn nie im Stich lieB, halfihm. den
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so komplizierten und schwerfalligen Apparat
trotz der enormen Belastungen durch Feind-
und Freundeinwirkungen tber Scylla und Cha-
rybdis zu lenken.

Wie ihm aber wirklich diese enorme Leistung
gelang, weiB heute niemand so genau. Der ge-
brechliche, bescheidene und von Schicksals-
schlagen geplagte Gerke, ein echter Sonder-
ling in Generalsmontur, befahl kurz nach der
Niederlage, seine samtlichen Kriegstagebii-
cher zu verbrennen. Und als General Gerke
1946 im Lazarett eines amerikanischen Kriegs-
gefangenenlagers zu Marburg an der Lahn aus
dem Leben schied, nahm er seine Geheimnisse
mitins Grab.

Dazu sind beim totalen Zusammenbruch des
Reiches im Jahre 1945 unersetzliche Doku-
mente verlorengegangen, und die wichtigsten
Akten mit VerschluBsachen-Siegel wurden be-
fehlsgemaB nahezu restlos vernichtet.

Die Besatzungsmachte trugen zu dieser Misere
bei: Einerseits beschlagnahmten sie ganze
Wagenladungen mit wertvollen Akten, die auf
Nimmerwiedersehen verschwanden, anderer-
seits bewirkten die von ihnen angedrohten
Strafen, daB zahlreiche noch hier und da vor-
handene Unterlagen zur Vermeidung persénli-
cher Nachteile schleunigst beseitigt wurden.



Ahnlich gingen die harmlosen, aber aufschluB-
reichen Dokumente, wie Betriebslagemeldun-
gen und dergleichen, bei dem Rohstoffmangel
der ersten Jahre tonnenweise in die Papier-
muhlen.

Da auch fuhrende Personlichkeiten der
Reichsbahn sowie maBgebende Militars nicht
mehr unter den Lebenden weilen und ihre Be-
richte und Statistiken, die damals aus Geheim-
haltungsgrinden nicht veréffentlicht werden
durften, heute aber wichtige Aufschlusse uber
die militarische Leistungsfahigkeit der Eisen-
bahn oder deren Kriegsverluste geben konn-
ten, meist den Flammen anvertrauten, ist es ein
ganz besonderes Unterfangen, die Kriegsge-
schichte der Deutschen Reichsbahn selbst in
Fragmenten zu rekonstruieren.

P A

(Janusz Piekalkiewicz)
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Chef des Transportwesens: General der Infanterie Rudolf Gercke




»Im modernen Bewegungskrieg ist die Taktik
nicht mehr die Hauptsache; der entscheidende
Faktor ist die Organisation der Versorgung, um
das Bewegungsmoment durchzuhalten« -
schrieb einmal Liddell Hart, und er behielt da-
mit recht.

Durch die anfanglichen Erfolge des Blitzkrie-
ges irregefuhrt, glaubt Hitler, daB die Motorisie-
rung des Heeres die Bedeutung der Eisenbahn
bei der Bewaltigung der logistischen Probleme
uberspielt. Diese falsche Annahme, vor allem
im Ostfeldzug, racht sich tragisch: Erst zu spat
merkt die deutsche Fuhrung, daB der klassi-
sche Schienenstrang auch in diesem Krieg der
sicherste und leistungsfahigste Verkehrsweg
ist. Dabei gilt gerade die von Hitler verkannte
deutsche Eisenbahn seit eh und je als eine der
besten der Welt. Zu der Zeit, als Hitler seine
Eroberungsplane zu verwirklichen gedenkt, ist
die Deutsche Reichsbahn (DRB) eine perfekt
gefuhrte Organisation.

An der Spitze steht das Reichsverkehrsmini-
sterium mit acht Eisenbahnabteilungen. Ihm
nachgeordnet sind drei Oberbetriebsleitungen:
Ost in Berlin, Std in Minchen und West in Es-
sen. Hinzu kommen 26 Reichsbahndirektionen
und fur besondere Aufgaben zwei Eisenbahn-
zentralamter in Berlin und Minchen.

Mit der Ubernahme der Osterreichischen Bun-
desbahnen bilden sich vier neue Reichsbahndi-
rektionen: Innsbruck, Linz, Villach und Wien.
Die RBD Innsbruck wird im Juli 1939 auf die an-
grenzenden Reichsbahndirektionen aufgeteilt,
ebenso die sudetendeutschen Gebiete bei der
Ubernahme. Die Memellandischen Bahnen
werden der RBD Konigsberg (Pr) unterstellt.
Die Protektoratsbahnen Bohmen und Mahren
nehmen eine Sonderstellung ein. Das Protekto-
rat ist autonom, das Reich selbst fiihrt jedoch
die Aufsicht uber das Verkehrswesen.

Die militarischen Interessen vertritt, abgesehen
von den dem Chef des Transportwesens vorbe-
haltenen Grundsatzfragen, die Generaltrans-
portabteilung, spater die Wehrmachtstrans-
portabteilung. Das militarische Transportwe-
sen untersteht dem »Chef des Transportwe-
sens«, General Gerke. Er gehort zum General-
stab im Oberkommando des Heeres und wird
gleichzeitig »Wehrmachtstransportchef« im
Oberkommando der Wehrmacht. Seine Dienst-
stellung gleicht der eines »Kommandierenden
Generals«. Zur Bewaltigung seiner Aufgaben
auf allen Kriegsschauplatzen verfligt er tber:

1. Die Feldtransportabteilung flir Planung und
Durchfuhrung der Truppen- und Versor-
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gungstransporte sowie des Wehrmachts-
reiseverkehrs.

2. Die Planungsabteilung fiir Organisation des
Transportwesens, Bau und Betrieb von Ver-
kehrswegen im Inland und besetzten Aus-
land.

3. Die Heimattransportabteilung fiir alle verwal-
tungs- und tarifrechtlichen Angelegenheiten
im Heimatkriegsgebiet und fiir die Zusam-
menarbeit mit den einschlagigen zivilen Mi-
nisterien.

4. Die Personalabteilung flr die personalwirt-
schaftliche Bearbeitung der im Transport-
wesen eingesetzten Dienststellen und Trup-
pen.

5. Die Nachrichtenabteilung fir Aufbau und

Betrieb des eigenen Transport-Fernmelde-
netzes und zur Fuhrung der entsprechenden
Nachrichtentruppen.
Weiter ist ihm auch der »Befehlshaber der
Eisenbahnpioniertruppen« (»Bedeis«) un-
terstellt, der alle Eisenbahnpioniere trup-
pendienstlich fuhrt und gleichzeitig techni-
scher Berater des »Transportchefs« ist. Die
Abteilungen 4 und 5 entstehen erst im Laufe
des Zweiten Weltkrieges.

Die Aufgabe des »Chefs des Transportwesens«
umfaBt sowohl den Eisenbahn- als auch Bin-
nenschifftransport. Nachgeordnet sind die ter-
ritorialen Transportdienststellen, zu denen die
Transportkommandanturen jeweils am Sitz ei-
ner Eisenbahndirektion im Inland und besetz-
ten Ausland gehoren. lhnen unterstehen wie-
derum Bahnhofsoffiziere auf groBen Knoten-
punktbahnhdéfen sowie »fliegende« Ein- und
Ausladekommissare. Ab 1941 werden diese
Transportkommandanturen gebietsweise in
»Wehrmachtstransportleitungen« und Trans-
portdienstleitstellen bei den groBen Kom-
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mandobehorden, wie Heeresgruppen oder
Armeen, zusammengefaBt.

Dem General des Transportwesens bei einer
Heeresgruppe stehen rund 51010 Mann zur
Verfugung: eine Eisenbahnpionier-Brigade mit
Insgesamt 14858 Mann, ein Eisenbahn-Nach-
richten-Regiment mit 1500 Mann, eine leichte
Flak-Abteilung zum Schutz der Eisenbahn-
transporte mit 600 Mann, ein Transportsiche-
rungsregiment mit Stab und Bataillonen (ins-
gesamt 8617 Mann), eine Feldeisenbahnabtei-
lung mit Feldbetriebsabteilungen, Feldma-
schinenabteilungen, Feldwerkstattenabteilun-
gen sowie Landesschutzenbataillone mit ei-
nem Ausbildungsbataillon (insgesamt 22112
Mann) sowie verschiedene andere Abteilun-
gen.

Die Eisenbahnpioniertruppen sind mit der er-
sten behelfsmaBigen Instandsetzung der
Strecken und Objekte beim Vormarsch und der
Errichtung eines Frontbetriebes betraut. Beim
Ruckzug haben sie die Eisenbahnanlagen zu
zerstoren.

Das bei Kriegsbeginn bestehende Eisenbahn-
netz im deutschen Reichsgebiet hat eine Lange
von rund 68000 km. Fur den Reise- und Giiter-
verkehr stehen 12 317 Bahnhofe der Reichs-
bahn und 1708 Bahnhdfe von Privatbahnen zur
Verfugung. Der Fahrzeugpark umfaBt etwa
23000 Lokomotiven, 1892 Triebwagen, 69000
Personenwagen, 605000 Giulterwagen und
21000 Packwagen.

Man laBt jedoch die DRB ungentigend vorberei-
tet in den Zweiten Weltkrieg treten. Im Herbst
1939 gibt es sogar weniger Lokomotiven als
1914. Die Schuld daran tragt auch das Konzept
der Vollmotorisierung, symbolisiert durch die
Reichtsautobahnen; ebenso stehen Personal
und Material in keinem Verhaltnis zum sonsti-
gen Stand der Rustung des Reiches.



Die prazisen militarischen Vorbereitungen des
Aufmarsches gegen Polen ermoglichen es, daB
er planmaBig verlauft — sieht man von einigen
Storungen ab —, obwohl die Gesamtzahl der
durchgefuhrten Transporte groBer ist als im
Jahre 1914: Durchschnittlich legen in dieser
Zeit 4000 Zuge mit 55000 Wagen 200 Kilometer
zuruck.

Das Oberkommando des Heeres will dabei un-
bedingt die einzige Eisenbahnverbindung zwi-
schen OstpreuBen und dem Reich, die bis jetzt
durch den sogenannten »Polnischen Korridor«
verlauft, unzerstort in die Hand bekommen.
Wichtigster und verwundbarster Punkt dieses
Planes ist jedoch die Weichselbriicke bei
Tczew (Dirschau). Fliegt sie in die Luft, wird der
reibungslose Nachschub fur die 3.Armee in
OstpreuBen nicht mehr moglich sein. Wie der
Chef des Generalstabes, General d. Art. Halder,
in seinem Tagebuch notiert, macht man sich
Gedanken, wie die Dirschauer Brucke in einem
Handstreich genommen werden kann.

Oberst der Eisenbahnpioniere Karl Busick, ein
ehemaliger osterreichischer Offizier, bekommt
den Auftrag, die Eisenbahnbrucke bei Tczew
(Dirschau) zu erkunden und alle Vorbereitun-
gen zu treffen, um im Falle einer Sprengung
seitens der polnischen Armee eine schnelle
Wiederherstellung der Brucke zu gewahrlei-
sten. Bereits am 5.August kann Busick erste
Erkundungsergebnisse melden, die er als Zivi-
list auf seinen Eisenbahnfahrten uber die
Brucke und durch Beobachtungen mit dem
Fernglas vom erhdhten Marienburger Ufer aus
gemacht hat. Dabei ermittelte er, wo sich polni-
sche Wachtposten aufhalten, wo Sprengla-
dungen und Sprengstellen liegen, wie die
Sprengleitungen verlaufen und welche Scha-
den entstehen konnen. Busick vermutet, was
sich spater auch bestéatigt, daB die Sprengung

von einem kleinen Hauschen am Bahnhof
Tczew aus erfolgen soll. Der Osterreicher gibt
nun die Stellen an, wo man vorsorglich das fur
eine Instandsetzung erforderliche Material in
der Nahe des Bahnhofes Marienburg lagern
kann. Der Transport des Gerates muBB jedoch
unter strengster Geheimhaltung vor sich ge-
hen, da die polnischen Eisenbahner mit ithren
Lokomotiven bis in den Bahnhof Marienburg
einfahren.

Hitler 1aBt sich uber die Ergebnisse der Erkun-
dungen berichten und schaltet Himmler mit ein.
Welch groBe Bedeutung das OKW diesem Un-
ternehmen beimiBt, zeigt die »Weisung Nr.1 fur
die Kriegfuhrung« vom 31. August 1939, in der
Tczew (Dirschau) namentlich erwahnt ist. Der
Befehl verlangt, »bei Beginn der Kriegshand-
lungen sofort die Eisenbahnbriucke und auch
die sudlich davon gelegene StraBenbrucke im
Handstreich zu nehmen .

Die Luftwaffe hat Order, polnische Soldaten
durch rollende Einsatze daran zu hindern, das
wichtige Objekt zu zerstoren. Vorher soll in ge-
zielten Bombenangriffen die Zundstelle, das
von Oberst Busick entdeckte Hauschen, aus-
geschaltet werden. Oberleutnant Bruno Dilley,
Fuhrer der 3.Staffel im Stuka-Geschwader,
und sein Funker, Oberfeldwebel Hans Kather,
erhalten den Befehl, diesen Einsatz durchzu-
fuhren. Es wird der erste Bombenangriff des
Zweiten Weltkrieges.

Die beiden Flieger sind ofter, als Zivilisten ge-
tarnt, mit dem D-Zug Konigsberg—Berlin uber
die Brucke von Tczew gefahren und stellten
fest, daB die Zundleitungen schnurgerade von
der Zundstelle am Bahnhof entlang der Sudbo-
schung des Bahndamms verlaufen. Im Flieger-
horst Insterburg uben sie daraufhin tagelang
mit ihrer JuB7 B einen gezielten Angriff auf die-
ses winzige Objekt.
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Auf dem Bahnhof Marienburg sollen mehrere
Pionierkompanien in einem leeren Giiterzug
versteckt werden, den man als Leerglterzug
der polnischen Eisenbahnbetriebsleitung im
Bahnhof Tczew zum Abholen anbieten will. Das
Lokomotivpersonal wird dann in Marienburg
uberwaltigt und auf der Ruckfahrt durch Deut-
sche in polnischen Uniformen ersetzt. In kur-
zem Abstand soll ein Panzerzug mit einer
Kampfgruppe des Heeres unter Fiihrung von
Oberst Medem dem »Leerglterzug« folgen. Fur
den gleichen Moment, in dem der Zug sich der
Eisenbahnbriicke nahert, ist der Stuka-Angriff
auf den Bahnhof Tczew geplant. Hat der Zug
die Brucke erreicht, sollen die Pioniere aus den
Waggons springen, die noch unversehrten
Zundleitungen zu den Sprengstellen, die
Oberst Busick erkundet hat, zerschneiden und
die polnische Briickenwache gefangenneh-
men. Da gerade zum Zeitpunkt des Uberfalls ein
deutscher D-Zug aus Schneidemiihl die
Strecke befahrt und in Dirschau halten muB,
bekommt die Transportkommandantur Frank-
furt (Oder) den Auftrag, den D-Zug unter einem
fadenscheinigen Vorwand in Schneidemiihl so
lange stehen zu lassen, bis der Fliegerangriff
vorbei sei.

Zwanzig Minuten vor Beginn des von Hitler ge-
planten Krieges starten die drei Stukas der
3. Staffel unter Oberleutnant Dilley aus dem in
der Nahe liegenden Elbing. Im Morgengrauen
des 1.September 1939 rasen sie im Tiefflug
uber die nebelbedeckte Weichselniederung in
Richtung der verhangnisvollen Briicke. Um
4.34Uhr explodieren die Bomben genau in
ihrem Ziel.

Doch es lauft nicht wie geplant: Der Panzerzug
des Oberst Medem wird von den Polen aufge-
halten. Um 6.30Uhr, lange bevor die ersten
deutschen Vorposten Tczew erreichen, jagen
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sie die Brucke, die bei der Fertigstellung im
Jahre 1857 mitihren sechs je 131 Meter langen,
die Weichsel und das Vorland liberspannenden
Teilen als das kiuhnste Briickenbauwerk der
Welt galt, in die Luft. Damit ist die einzige Ei-
senbahnverbindung nach OstpreuBen unter-
brochen, und ein groBer Teil des Nachschubs
muB nun auf Umwegen lber die Ostsee heran-
geschafft werden.

Freigabe des Schnellzugverkehrs Ber-
lin-OstpreuBen dber Stettin-Danzig—Dir-
schau fur den 6ffentlichen Verkehr

»Vom 2.0ktober 1939 an ist der Verkehr
OstpreuBen mit dem Ubrigen Reichsgebiet
uber folgende Landverbindung hergestellt:
Berlin Stettiner Bf. ab 8.40Uhr, Danzig Hbf.
an 16.52Uhr, Dirschau an 17.28Uhr. In Dir-
schau ist der Ubergang iiber die Weichsel
mit der Fahre und anschlieBend Kraftomni-
busfahrt nach Bahnhof LieBau notwendig. ..
Um dem starken Andrang fir diese Ziige zu
entsprechen, hat sich die Reichsbahn ent-
schlossen, fur diese D-Zlge Vor- und Nach-
zuge zu fahren. Die Reisenden brauchen
kKeinen besonderen DurchlaBschein, jedoch
ist der Besitz eines amtlichen Lichtbildaus-
weises erforderlich. In dem ehemaligen pol-
nischen Gebiet ist ein Verlassen des Zuges
nicht gestattet. Die noch bestehenden Zoll-
und Devisenbestimmungen an der Grenze
des ehemaligen Freistaates Danzig bleiben
von dieser Regelung unberihrt. «
Reichsbahn, 41/1939

Erst am 15.0ktober 1939 kann wieder ein Zug
die Bricke von Tczew passieren.

Zwar bleiben die beiden Weichselbriicken in
Warschau von den Kampfhandlungen ver-
schont, doch elf Brucken uber Weichsel, San



und Bug liegen bereits in Trimmern. Die rund
8000 vollig zerstorten und 25000 beschadigten
Eisenbahnwagen in Polen gehen uberwiegend
auf das Konto der deutschen Luftwaffe. Eisen-
bahnpioniere beginnen umgehend mit den Re-
paraturarbeiten an beschadigten Bahnanla-
gen, Soldaten nehmen mit Hilfe polnischer Ei-
senbahner einige Teilstrecken in Betrieb.

Zu Beginn des Polenfeldzuges vollbringen die
deutschen Eisenbahner ihre erste groBe
Kriegsleistung: den Transport der 86 nichtmo-
torisierten Divisionen an die Ost- und West-
grenzen des Reiches.

Der Polenfeldzug verlief schnell, und wahrend
der Kampfe spielt die Eisenbahn fur den Nach-
schub keine groBe Rolle, doch erreicht die Zer-
storung der Eisenbahnlinien ein bisher nicht
gekanntes AusmaB.

Mit der Mobilmachung tritt bei der Deutschen
Reichsbahn die Dienstanweisung zur Einfuh-
rung des Hochstleistungsfahrplanes in Kraft.
Der offentliche Verkehr wird in der Nacht vom
25. zum 26. August 1939 voribergehend fast
vollig eingestellt.

Aus Poznan wird Posen

»Am Sonntag, dem 24. September 1939, fand
in Posen die feierliche Flaggenhissung auf
dem Gebaude der Eisenbahndirektion statt.
Mit dieser symbolischen Handlung begann
die offizielle Tatigkeit der ersten deutschen
Eisenbahndirektion auf altem deutschen
Boden nach uber 20jahrigem polnischem
Interregnum.. .«

Reichsbahn, 41/1939.

Auch Hitler weiB die Vorzige und Bequemlich-
keit der Deutschen Reichsbahn zu schatzen.
Am 3.September 1939 — Frankreich und Eng-
land haben gerade dem Dritten Reich den Krieg

erklart — verlaBt der Flihrer mit seinen Paladi-
nen Berlin und begibt sich an die polnische
Front. Das »erste Filihrerhauptquartier« stellt
die Deutsche Reichsbahn zur Verfugung. Es ist
ein Sonderzug mit je einem Flakwagen mit 2-
cm-Kanonen am Anfang und Ende des Zuges,
mehreren Wagen fiir Nachrichtenubermittiung
und die Presse, je einem Arbeits- und Salonwa-
gen fur Hitler, Schlafwagen zur Unterbringung
des Stabes und mit einem Speisewagen. Das
rollende Hauptquartier mit seiner auf Hoch-
glanz polierten Wagenschlange dampft zuerst
nach Bad Polzin, dann nach GroB-Born, und
wird spater dicht am Bahnhof von llinau, unweit
Oppeln, auf einem Nebengleis abgestellt. Von
dort aus macht Hitler in einem schweren Mer-
cedes-Benz G4 seine Stipvisiten an der Front.

Am 16.September wechselt der Fuhrer-Son-
derzug seinen Standort nach Goddentow-Lanz
bei Danzig. Kommandant dieses DRB-Fuhrer-
hauptquartiers ist ein damals recht unbekann-
ter Oberst, Erwin Rommel. Nach drei Wochen
begibt sich Hitler am 26.September 1939 mit
seinem »rollenden Hauptquartier« wieder nach
Berlin. Erst im April 1941 — wahrend des Bal-
kanfeldzuges — benutzt er letztmalig den
Reichsbahn-Sonderzug als sein Hauptquartier.

»Deutsche Eisenbahner!

In schicksalsschwerer Stunde hat uns der
Fiihrer zum Einsatz fur die Sicherheit und
den Frieden unseres GroBdeutschen Vater-
landes aufgerufen. Ich bin gewiB, daB Euer
immerbereiter Opfermut und Euer stets be-
wahrtes PflichtbewuBtsein sich auch in den
kommenden Tagen bewahren werden, und
daB lhr, gleich ob auf dem gewohnten Ar-
beitsplatz in der Heimat oder mit der Waffe in
der Hand, Euch bis zum letzten hingeben
werdet! Wir griBen in dieser geschichtli-
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chen Stunde in herzlichster Verbundenheit
unsere Berufskameraden in Danzig, die
nach der Ruckkehr Danzigs zum Reich
durch den Willen des Fuhrers nunmehr auch
nach auBerem Recht wieder geworden sind,
was sie innerlich immer geblieben waren:
deutsche Eisenbahner!

Deutsche Manner des Flugelrades! Wir alle
stehen entschlossen in unverbruchlicher
Treue hinter dem Fihrer im Kampf fir die
Zukunft unseres herrlichen Reiches!

Dorpmuller, Reichsverkehrsminister und
Generaldirektor der Deutschen Reichs-
bahn.«

6.September 1939.

Im Herbst 1939 muB auch nach der alliierten

Kriegserklarung der gesteigerte militarische
Verkehr bewaltigt werden. Die britische Marine
peginnt mit einer Blockade, die den Ozeanver-
kehr aller Schiffe der Achsenmachte unterbin-
det und den Kustenverkehr einschrankt. So
wird eine Million Tonnen Ruhrkohle monatlich
furdieitalienische Industrie, die bisher auf dem
Seeweg befordert wurde, jetzt mit der Eisen-
bahn uUber die Alpen gebracht. Eine strenge
Einschrankung des Benzinverbrauchs fur
nichtmilitarische Zwecke wirkt sich auf den
Zivilverkehr der Eisenbahn aus.

Nach dem Polenfeldzug werden DRB-Direktio-
nen in Posen, Danzig und Lodz eingerichtet.
Lodz wird nach kurzer Zeit wieder aufgelost, so
daB nunmehr insgesamt 31 Reichsbahndirek-
tionen bestehen.

Die strategisch wichtige Doppelbriicke iiber die Weichsel bei Tczew (Dirschau): Von polnischen Streitkréften ge-
sprengt, September 1939
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Winter 1939/40: Ein Zug auf der

Strecke Nowy Targ-Krakau bahnt
sich mihsam den Weg

Winter 1939/40: Die polnische Lok
Ty 23 blieb in den Schneewehen
kurz vor der Einfahrt zum Bahnhof
Zakopane stecken
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Krakau, Hauptbahnhof, Herbst
1939: Eine Razzia der Schutz-
polizei gegen polnische Rei-
sende

Frihjahr 1940, Warschau
Hauptbahnhof. Wahrend des
Baus, im Jahre 1938, brannte er
aus, im September 1939 bekam
er mehrere Volitreffer, und zur
Zeit des Aufstandes 1944 wur-
de er restlos vernichtet




Oben, links: Berlin Anhalter Bahnhof, Herbst 1940:
Schnellzuglok der Baureihe 01%, Bauart 2C1-h2, Gat-
tung S 36.20, Baujahr 1925. Abgedunkelte Lampen

Rechts: Berlin Anhalter Bahnhof, Herbst 1940: Eine
Personenzuglok (preuBische P8), Reichsbahn-Bau-
reihe 38", Bauart 2C-h2, Gattung P 35.17, Baujahre
1906-1922. Warnanstrich wegen der Verdunklung

Herbst 1940: Ein Blauer Eisenbahner im Dienst (Auf-
sichtsbeamter). Die neue, 1935 eingefiihrte Uniform
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Lebensmittelkarten

»Ab Montag, dem 2.0ktober 1939, kénnen
Mahlzeiten und Speisen auch in den Spei-
sewagen nur noch gegen die betreffenden
Abschnitte der fur die Sicherstellung der
Ernahrung des deutschen Volkes verteilten
Karten abgegeben werden. Die Reisenden
mussen also ihre Brot-, Fleisch-, Fett- und
Lebensmittelkarten bei sich fihren ...«
Deutsches Nachrichtenbureau (DNB), 1.Ok-
tober 1939

Bis zum Winter 1939/40 ist fast das gesamte
polnische Eisenbahnnetz wieder betriebsklar,
die deutschen Armeen kénnen von Bug und
San auf dem Schienenweg zuriickgefiihrt wer-
den. Die groBen Stadte erhalten wieder Le-
bensmittel und Kohle.

Beschleunigung des Wagenumlaufs

»Zur Beschleunigung des Wagenumlaufs
hat der Reichsverkehrsminister angeordnet,
daB Sonn- und Feiertage, an denen auf
Grund der Verordnung des Reichswirt-
schaftsministers vom 30. November 1939 Ei-
senbahnguterwagen vom Empfanger entla-
den werden mussen, flir den Lauf der Ab-
nahmefrist und die Berechnung des Wagen-

standsgelds als Werktage gelten. Fur die
nicht innerhalb der Abnahmefrist entlade-
nen Wagen wird also an solchen Sonn- und
Feiertagen das tarifmaBige Wagenstands-
geld erhoben. «

DNB, 1.Dezember 1939

Die Verdunkelung

»Bei der ersten Fahrt wahrend der Verdun-
kelung ist es auch fur den streckenkundigen
Lokomotivfuhrer besonders schwierig, sich
auf der Strecke und den Bahnhéfen zurecht-
zufinden, da die vollig dunkle Umgebung
ihm ein noch ungewohntes Bild zeigt und
ihm die Orientierung erschwert. Der Loko-
motivfuhrer erkennt vielfach den Standort
der Signale und besonders der Kennzeichen
zu spat oder nicht sicher genug, wodurch
die Unfallgefahr erhoht wird. Der Reichsver-
kehrsminister hat daher mit ErlaB vom
23.November dieses Jahres angeordnet, daB
die streckenkundigen Lokomotivfiihrer auf
den Strecken, die sie wahrend der Verdun-
kelung noch nicht befahren haben, zur Auf-
frischung der Streckenkenntnis unter den
erschwerten Umstanden eine Belehrungs-
fahrt in der Zeit der Verdunkelung zu ma-
chen haben. Die MaBnahme ist so schnell
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durchzufuhren, wie es die Personallage ir-
gend gestattet.«
NSBZ-Voraus, 17.12. 1939

Am 15.Januar 1940 werden flir das gesamte
Reichsgebiet entscheidende MaBnahmen be-
kanntgegeben. Neben einer Verminderung der
vorhandenen Zuschlagszonen fir Eil- und
Schnellzige von funf auf drei Zonen wird ein
groBer Teil der FahrpreisermaBigungen, die
verkehrswerbende Bedeutung haben, aufge-
hoben. So fallen zukinftig z. B. Sonntagsriick-
fahrkarten, Urlaubskarten, Zehner- und Rund-
reisekarten fort. Um das Zugpersonal zu entla-
sten, wird am 10. Februar 1940 ein Zuschlag von
S0Rpf fur das Nachlésen in den Zligen einge-
fuhrt. Danach kommt es eigentlich bis zum
Kriegsende zu keinen wesentlichen TarifmaB-
nahmen mehr.

Deutsch-sowjetischer Giiterverkehr

»Es tritt ein direkter deutsch-sowjetischer
Gutertarif in Kraft, der den Verkehr Uber
neun Grenzubergange regelt, fir die nach-
folgend der deutsche und der sowjetische
Grenzubergangsbahnhof angegeben wer-
den: Szczepki/Augustow, Prostken/Graje-
wo, Malkin/Zaremba, Platerow, Siemiatyt-
sche, Terespol/Brest-Litowsk, Cholm/Ja-
godzin, Belzec/Rawa Ruskaja, Zurawi-
ca/Peremyschl, Nowy Zagorz/Salush. Diese

Ubergénge werden sofort fur den Giiterver-

kehr geoffnet. Es werden schon seit einigen
Tagen Mineraldl und Getreide in ganzen Zi-
gen befordert. Lediglich die Offnung des
Ubergangs Cholm/Jagodzin wird sich noch
etwas verzogern, bis die uber den Bug fiih-
rende Brucke wiederhergestellt ist ...

Vorlaufig werden die aus der Sowjetunion
kommenden und fir Deutschland bestimm-
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ten Guter auf den vorstehend genannten
deutschen Grenzubergangsbahnhofen in
deutsche Guterwagen umgeladen. In der
Richtung von Deutschland nach der So-
wjetunion werden die Guter auf den genann-
ten sowjetischen Grenziibergangsbahnho-
fen umgeladen. Verhandlungen uber den
Personenverkehr werden demnachst fol-
gen.«

DNB, 30.Januar 1940

Die Eisenbahn des Generalgouvernements, das
aus einem Teil des besetzten Polen besteht, ist
einer Generaldirektion der Ostbahn (Gedob)
mit Sitz in Krakau unterstellt. Sie gehort zwar
zur Reichsbahn, bleibt aber Eigentum des Ge-
neralgouvernements. Die Verwaltung der Ge-
dob zeigt eine besondere Struktur. So ist das
Weisungsrecht zwischen dem Reichsver-
kehrsminister und dem Generalgouverneur
aufgeteilt. In die Kompetenz des Reichsver-
kehrsministers fallen: Verkehr, Betrieb, Ma-
schinendienst, Bau, Werkstattenwesen und
Verwaltung des deutschen Personals. Dagegen
hat der Generalgouverneur ein Mitbestim-
mungsrecht auf den Gebieten Finanz- und Ta-
rifwesen, einheimisches Personal, soziale Be-
treuung, Grundverwaltung und Presse. Die
Struktur der Gedob wird mehrfach abgeandert,
die Organisation der einzelnen Amter wird
schlieBlich im Jahre 1943 festgelegt.

GroBere selbstandige Dienststellen haben ei-
nen deutschen Vorsteher und einen kleinen
Stab mit deutschem Personal. Anderen Leit-
dienststellen — vor allem auf Nebenstrecken —
unterstehen Bahnhofe und Abfertigungen mit
rein polnischem Personal. In den Ausbesse-
rungswerken betragt das Uberwachungsper-
sonal lediglich zwei Prozent Deutsche, selbst
Meister und Ingenieure sind Polen oder Ukrai-



ner. Fur die geplagten Einwohner des General-
gouvernements ist der Personalausweis der
Ostbahn bald das begehrteste Ausweispapier,
da es noch imstande ist, seine Inhaber vor den
WillkirmaBnahmen der Behorden zu schitzen
und sie gleichzeitig von den Reisebeschran-
kungen fur nichtdeutsche Personen befreit.
Noch im September 1940 macht Gedob-Prasi-
dent Gerteis Generalgouverneur Frank darauf
aufmerksam, daB die Ernahrungslage der pol-
nischen Bediensteten bei der Ostbahn kata-
strophal sei. Die geschwéachten Heizer in den
Loks waren nicht mehr in der Lage, Kohlen in
den Kessel zu schaufeln, denn die polnischen
Eisenbahner erhalten nur ein Siebtel der Le-
bensmittel eines deutschen Arbeiters im Reich.
Die polnischen Hilfskréafte arbeiten groBtenteils
willig mit, obgleich sie nur 10 Pfennig Stunden-
lohn bekommen und oft hungern mussen. End-
lich wird beim Verpflegungsamt durchgesetzt,
daB auch den einheimischen Eisenbahnern ein
halbes Pfund Brot und ein halbes Pfund Buch-
senfleisch sowie ein paar Zigaretten auf die
Fahrt mitgegeben werden. Wegen des starken
Ausfalls von Lokpersonal muB jedoch die Zahl
der Zuge reduziert werden.

Heim ins Reich mit der Reichsbahn

»Am 25.Januar 1940 uberschritt der 100000.
der ins Reich Umgesiedelten... die
deutsch-russische Interessengrenze... Die
durch die Schaffung dieser Interessen-
grenze zu Grenzbahnhofen gewordenen,
zum Teil sehr kleinen Eisenbahnhofe mit
sehr primitiven Gleis- und Ladeanlagen wa-
ren von vornherein keineswegs der Bewalti-
gung des Massenverkehrs der Umsiedler
gewachsen, sondern muBten schnellstens
ausgebaut werden. Am ungunstigsten lagen
die Verhaltnisse in Przemysl, wo kein Bahn-

hof vorhanden war, denn der Bahnhof
Przemysl liegt auf russischer Seite. Etwa 80
Prozent der Umsiedler wurden von russi-
scher Seite in Eisenbahnzligen gebracht; sie
muBten mitihrem umfangreichen Gepack an
der Interessengrenze in deutsche Zuge um-
geladen werden, die aus 1020 Personen-
wagen gebildet waren, einer dieser Zuge
faBte bis zu 1200 Menschen.

Die Russen brachten die Umsiedlerzuge teils
auf russischer Breitspur, teils auf Normal-
spur bis uber die Sanbrucke auf die deut-
sche Seite, hier muBte auf freier Strecke
oder auf einem GleisanschluB umgeladen
werden. Nur durch auBerst geschickten Ein-
satz der eingesetzten Eisenbahnbedienste-
ten war es moglich, die gestellte Aufgabe zu
losen und die groBen Schwierigkeiten zu
meistern.« DNB, 27.April 1940

Durch den strengen Frost im ersten Kriegswin-
ter kommt die deutsche Binnenschiffahrt vollig
zum Erliegen, was den Guterverkehr noch mehr
belastet. Schneeverwehungen, der sich standig
verringernde Personalbestand, uberlange
Dienstzeiten und zunehmender Lokomotiv-
mangel beeintrachtigen die Leistungsfahigkeit
der DRB erheblich. Mit fortschreitendem
Kriegsverlauf steigt auch der Berufsverkehr
und ballt sich besonders in den wichtigen Indu-
striezentren. Die Hamsterfahrten aufs Land,
Besuche von Verwundeten sowie der Wehr-
machturlauberverkehr nehmen zu. General
Gerke reserviert flr verschiedene Operationen
einen umfangreichen Lokomotiv- und Wagen-
park, wodurch der Fahrzeugmangel noch ver-
groBert wird. Zwistigkeiten zwischen Gerke
und hoheren Reichsbahn-Dienststellen, dem
Kohlenkommissar und der Industrie sind an der
Tagesordnung.
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Hauptwagenamt

»Um die Leerwagenbewegung in engste
Verbindung mit der Betriebsfihrung zu
bringen, wird das Hauptwagenamt vom
1.April 1940 ab der Generalbetriebsleitung
Ost angegliedert. Das Hauptwagenamt bil-
det mit den dazugehérigen Biiros innerhalb
der Generalbetriebsleitung eine selbstindi-
ge, die bisherige Abteilunglll des Reichs-
bahn-Zentralamtes Berlin umfassende Ab-
teilung mit der gleichen Zustandigkeit wie
bisher. An der unmittelbaren Zusammenar-
beit des Hauptwagenamtes mit den Reichs-
bahndirektionen, namentlich bei der Ver-
sorgung der Wirtschaft in den einzelnen
Reichsbahndirektionen mit Wagen, #ndert
sich nichts ...«

DNB, 25. Februar 1940

Eine Erleichterung in der Lenkung des Nach-
schubs bringt die Institution des »Zugvertei-
lers«, der fiir die einzelnen Strecken Sollzahlen
an Zugen in Richtung Front festlegt. Anfang
1941 ubernehmen Leitstellen die Steuerung
des Nachschubs. Als erste wird die Leitstelle
Ost in Warschau, spater die Leitstelle Siidost in
Wien eingerichtet. Sie haben dafiir zu sorgen,
daB jeglicher Nachschub mit dem Bedarf der
Truppen und der Kapazitit der DRB abge-
stimmt wird. Erst dank der Tatigkeit von Leit-
stellen und Zugverteilern rollt der Nachschub
reibungsloser.

Zulassungskarten

»Die Reichsbahn kann wegen ihrer starken
Belastung mit Kriegsaufgaben sowie durch
den lebenswichtigen Giiterverkehr einen
gesteigerten Personenverkehr zu Pfingsten
nicht hinreichend bedienen und bittet des-
halb wiederholt, unnétige Reisen an den
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kommenden Feiertagen zu unterlassen. Um
Im Fernreiseverkehr die Ordnung aufrecht-
zuerhalten, durfen in der Zeit vom Donners-
tag, dem 9.Mai, 18Uhr, bis Dienstag, dem
14.Mai, 24 Uhr (ausgenommen Pfingstsonn-
tag) bestimmte D- und Eilzlige, die von den
Reichsbahndirektionen  bekanntgegeben
werden, ... nur mit besonderen Zulassungs-
karten benutzt werden. Befreit von der L&-
sung von Zulassungskarten sind Uber-
gangsreisende, Reisende mit Wehrmachts-
fahrscheinen, Inhaber von Zeit-, Netz- und
Bezirkskarten und von Karten fiir Bettplatze
in Schlafwagen.

Die Zulassungskarten sind zu dem Fahraus-
weis hinzuzulésen und werden in zeitlicher
Reihenfolge und in beschrankter Zahl, so-
lange der fiir den einzelnen Zug festgesetzte
Vorrat reicht, bei den von den Reichsbahn-
direktionen bezeichneten Fahrkartenaus-
gaben und Reiseblros gebiihrenfrei abge-
geben...

Die Zulassungskarten gewdhren weder ei-
nen Anspruch auf Beférderung noch auf ei-
nen Sitzplatz oder einen Platz in der Wagen-
klasse des Fahrtausweises. Die Geltungs-
dauer des Fahrtausweises beginnt erst mit
dem Tage, fiir den die Zulassungskarte ge-
I6st wurde. Diese ist daher erst nach Been-
digung der Reise zusammen mit dem abge-
fahrenen Fahrausweis zuriickzugeben. Rei-
sende, die wahrend der Sperrzeit mit einem
beschrénkt freigegebenen Zug von einer der
genannten Stadte aus die Riickreise antre-
ten, mussen sich dort eine besondere Zulas-
sungskarte fir die Ruckfahrt beschaffen.
Erhalten sie fir den gewiinschten Zug keine
mehr, so werden sie zu einer anderen Zeit
zuruckfahren mussen; damit sie sich von
vornherein hierfir vorsehen, wird hierauf



ganz besonders aufmerksam gemacht.

Wer unberechtigt einen Zug ohne Zulas-
sungskarte benutzt, setzt sich dem Aus-
schluB von der Fahrt und einer Bestrafung
wegen Bahnpolizeiubertretung aus...«
DNB, 3.Mai 1940

Der Aufmarsch im Winter und Fruhjahr 1940 vor
dem Westfeldzug gegen Frankreich, Belgien,
Holland und Luxemburg umfaBt 136 Divisio-
nen. Infolge der starken Motorisierung des
Heeres ergeben sich auch beim Westfeldzug
kaum Schwierigkeiten im Nachschub. Die Ei-
senbahn kann der schnell fortschreitenden
Operation wegen der umfangreichen Zersto-
rungen der Verkehrswege nur langsam folgen
und tragt daher wenig zur Entscheidung bei.
Die Eisenbahnpioniere stellen die Hauptstrek-
ken der Franzosischen Staatsbahn (SNCF) im
Rekordtempo wieder her. Dr.Dorpmuller, der
deutsche Verkehrsminister und zugleich Gene-
raldirektor der Reichsbahn, kann bereits am
18.Juli 1940, drei Wochen nach der Kapitula-
tion, im Zug nach Paris fahren, und spricht den
grauen Eisenbahnern der Wehrmacht fur diese
Leistung seine Anerkennung aus.

Wahrend des Waffenstillstandes werden die Ei-
senbahnen Frankreichs in zwei Bereiche auf-
geteilt: Die Bahnen des unbesetzten Frank-
reichs fallen unter die Kontrolle der Vichy-Re-
gierung, die des besetzten Gebietes werden
von einer zivilen Administration in Paris unter
deutscher Aufsicht geleitet. Die Eisenbahnen
von ElsaB und Lothringen ubergibt man der
Deutschen Reichsbahn.

Im besetzten Frankreich und Belgien wer-
den zunachst Wehrmachtverkehrsdirektionen
(WVD) mit Sitz in Paris und Brussel eingerich-
tet, die dem Chef des Transportwesens unter-
stehen. Je ein Bevollmachtigter wird in das un-

besetzte Frankreich nach Lyon und Toulouse
beordert. Die Betriebsfuhrung bleibt jedoch bei
der SNCF.

Im August 1940 tritt die Wehrmachtsverkehrs-
direktion Paris unter der militarischen Leitung
des Obersten Goeritz voll in Aktion. Die Stel-
lung der Eisenbahner bei dieser halbmilitari-
schen Dienststelle ist denkbar schlecht. Sie be-
sitzen so gut wie keine Selbstandigkeit, son-
dern sind nur Befehlsausfuhrende der Wehr-
macht.

Zur Uberwachung des Eisenbahnbetriebs ste-
hen — wegen eines standig befurchteten Gene-
ralstreiks des franzosischen Eisenbahnperso-
nals — rund 35000 blaue Eisenbahner in Frank-
reich, Belgien und Holland bereit. Sie brauchen
jedoch — wider Erwarten — niemals in vollem
Umfang einzuspringen, sondern erfullen in er-
ster Linie Uberwachungsaufgaben.

Die deutschen Militars planen, die Elektroloks
der Franzosen in ihre Kriegsdienste zu uber-
nehmen, sind jedoch nicht in der Lage, diese
Elektromotoren von der Spannung von 1500
Volt Gleichstrom auf den erforderlichen ein-
phasigen Wechselstrom umzurusten.

Die Aktionen der franzosischen Résistance, ei-
ner von Anhangern des in London wirkenden
Generals de Gaulle gesteuerten Untergrund-
bewegung, bringt fur das deutsche Militar zu-
satzlich neue Probleme.

Bereits im November 1940 wird ein Guterzug
mit franzosischen Kriegsgefangenen von der
Reésistance uberfallen, und mehrere Hunderte
Soldaten konnen fliehen. Im Juli 1941 schlieBen
sich die franzosischen Eisenbahner zu der Ge-
heimorganisation »Combat« zusammen. Ab
1942 fuhren die Deutschen Deportationen von
mehreren tausend franzosischen Eisenbah-
nern durch. Man transportiert sie zur Zwangs-
arbeit ins Reichsgebiet und bringt sie in den
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groBeren Eisenbahnknotenpunkten ostlich des
Rheins unter, gerade dort, wo sie den starksten
Luftangriffen der Alliierten ausgesetzt sind.
Uber 20000 dieser Menschen sollen ihre Hei-
mat nicht wiedersehen. Auch fir die franzosi-
schen Eisenbahnen beginnt bald eine lang-
anhaltende Periode schwerer, systematisch
durchgefuhrter Zerstorungen durch alliierte
Bombardements. Aber noch ist es nicht so weit.
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Umschlagplatz fur Urlauber

»Das Wort >Urlaub« hat fur den Soldaten ei-
nen ganz besonderen Klang, den eigentlich
nur der richtig ermessen kann, der selbst
einmal als Soldat auf Urlaub gefahren ist.
Aber kaum einer jener Glucklichen, die vor
der Schreibstube Urlaubsschein und Fahr-
ausweis erhalten, macht sich Gedanken
daruber, was fur bedeutende Anforderun-
gen der Urlaubsverkehr an die Dienststellen
der Wehrmacht wie an die Reichsbahn stellt,
und welch eine groBzugige und umfassende
Organisation aufgeboten werden muB, um
den reibungslosen Ablauf des Urlaubsver-
kehrs bei der an sich schon starken Bean-
spruchung der Reichsbahn sicherzustellen.
Um nun einmal einen Blick hinter die Kulis-
sen dieser Organisation werfen zu kénnen,
besuchten wir einen der Brennpunkte des
Urlaubsverkehrs, einen Bahnhof, von dem
aus taglich zahlreiche SF-Zuge (Schnell-
zuge fur Fronturlauber) nach allen Teilen
Deutschlands eingesetzt werden. Wir kamen
dort mitten hinein in den groBen Trubel der
Urlauber, von denen jeden Tag unzahlige
uber diesen Bahnhof in ihre Heimat fahren.
Da waren gerade einige SF-Zluige aus dem
Westen eingetroffen und eine Masse feld-
grauer, marineblauer und graublauer Uni-
formen wogten durcheinander, darunter

auch Angehorige der Organisation Todt, der
Technischen Nothilfe sowie einigen Zivili-
sten. Bei allen frohe Gesichter und Lachen:
Jetzt geht es erst mal auf Urlaub! Mit ermun-
ternden, humorvollen Worten werden die
Angekommenen durch eine Stimme aus
dem Lautsprecher in eines der beiden gro-
Ben Sammellager geschleust, die dem
Bahnhof gegenuber liegen. Hier werden die
Urlauber nach den einzelnen Heimatbahn-
hofen zu Transporten zusammengestellt
und auf die einzelnen SF-Zlge verteilt.

Vom friuhen Morgen bis in die spaten Nach-
mittagsstunden ist im Lager groBer Betrieb.
Auf der Auskunftsstelle werden die Urlauber
uber die besten Fahrverbindungen beraten.
In der Wechselstube konnen sie ihr Geld in
deutsche Wahrung umtauschen. Starker
Andrang herrscht naturlich in der Poststelle;
mehrere hundert Telegramme und Telefon-
gesprache gehen von hier aus taglich zu den
Angehorigen und bereiten sie »schonend«
auf die Ankunft vor. Wer auf Urlaub kommt,
will seinen Lieben naturlich etwas mitbrin-
gen. So kommen die Heimfahrenden meist
schwer beladen mit Paketen ins Lager. Ei-
nen Teil ihrer Last konnen sie gleich mit der
Post abschicken, und die Zahl der dort auf-
gegebenen Pakete und Packchen erreicht
schon fast astronomische Ziffern. Wer das
Lager wahrend des oft mehrstundigen Auf-
enthaltes verlassen will, kann sein Gepack
bei der amtlichen Gepackaufbewahrung im
Lager abgeben.

Fur die Verpflegung der Urlauber ist in mu-
stergultiger Weise gesorgt; in mehreren Ku-
chenwagen konnen riesige Mengen fur die
stets hungrigen Soldentenmagen gekocht
und in schon hergerichteten Aufenthalts-
raumen von den Rote-Kreuz-Schwestern



ausgegeben werden. So verbringen die Ur-
lauber mit Erzahlen, Lesen oder Skatspielen
und von Musik aus dem Lautsprecher unter-
halten, in bester Stimmung die Zeit, bis das
Mikrophon auch sie aufruft: »Urlauber in
Richtung E...antreten!«

Der Urlauberverkehr, der Uiber diesen Kno-
tenpunkt gehen muB, ist so stark, daB der
Verkehr von der Heimat zur Front nicht an
der gleichen Stelle bewaltigt werden kann;
er wickelt sich auf dem wenige Kilometer

entfernt liegenden Verschiebebahnhof ab.
Dort treffen wir dieselben Bilder: mit frohen
Gesichtern, nach schon genossenen Ur-
laubstagen, warten die aus dem Reichsge-
biet Ankommenden auf ihre Weiterbeforde-
rung zur Front, auch hier wahrend ihres Auf-
enthaltes auf das beste betreut, so daB sie
dankbar empfinden: Hier ist wirklich alles
getan worden, um die Urlaubsreise in jeder
Hinsicht angenehm zu machen.«

Die Wehrmacht, Dezember 1940

Einige der Fahrscheine fiir Angehérige der deutschen Wehrmacht




Aus: Berliner Borsen-
Zeitung Januar 1941
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Die Russenlieferungen rollen

Aul Grund der verschiedenen Abmachungen
mit Sowjetrussland findet ein lebhalter Waren-
austausch zwischen dem Grossdeutschen Reiche
und Russland statt. Diese Tatsache erweckt bei
vielen Menschen das Interesse, wie denn dieser
Warenaustausch vor sich geht.

Vor allem steht die Eisenbahn in seinem
Dienste. Zur Regelung dieses Giiterverkehrs
ist, wie wir der Reichsbahn-Beamten-Zeitung
entnehmen, bereits am 29. Dezember 1939
twischen dem Reichsverkehrsministerium und
dem Volkskommissariat fiir Verkehrswesen der
UdsSR. ein vorlaufiges Eisenbahngrenzab-
kommen gesch'ossen worden, das am |. Okto-
ber 1940 durch ein endgiiltiges deutsch-sow)e-

Wenn die telegraphische Verbindung unter-
brochen ist, werden die Zugme!dungen auf dem
Fernsprecher gegeben. Ist auch der Fernspre-
cher gestort, so wird durch Vermittlung von
Boten eine schnftliche Verstindigung dariiber
herbeigeliihrt, wie der Zugverkehr aufrechter-
halien werden soll. Mit der deutsch-sow)eti-
schen Grenze fallt die Zeilgrenze zwischen mit-
teleuropaischer und Moskauer Zeil zusammen.
Im Uebergangsverkehr wenden die Eediensteten
die Zeit an, die in dem Gebiet giiltig ist, in
dem sie sich aufhalten. Bekanntlich hat die
Moskauer Zeit gegeniiber der mitteleuropii-
schen Zeit zwei Stunden und gegeniiber der
deutschen Sommerzeit eine Stunde Vorsprung.

tisches Grenzabkommen fir den Permni.:n-. Ge- ; Die Ugberg.l.hezi.ige nach der LUdSSR werden

pack-, Expressgut- und Giiterverkehr ersetzt |
worden ist, Fiir die Grenzﬁbcrnlnglblhnhdltl

und die Strecken zwischen ihnen sind besondere
Bahnanlagen geschaffen worden. Personen, Ge-
pack, Expressgut und andere Giiter in der
Richtung aus dem Deutschen Reich nach
UdSSR. werden mit den deutschen Wagen bis
in den sowjetischen Grenziibergangsbahnhof,
und in der Richtung aus der UdSSR. nach dem
Deutschen Reich mit den sowjetischen Wagen
bis in den deutschen Grenziibergangsbahnhof
befordert. Da die deutschen Eisenbahnen eine
Spurweite von 1435 Millimetern und die so-
wietischen Eisenbahnen, soweit sie umgespurt
sind, eine solche von 1524 Millimetern haben,
sind die Grenziilbergangsbahnhsfe und die
Strecken zwischen ihnen so eingenichtet, dass
die Ziige der Eisenbahnen jeder Seite bis zum
Grenziibergangsbahnhol der anderen Seite fah-
ren konnen. Zu diesem Zweck sind zwischen
den Grenziibergangsbahnhéfen zwei besondere
Streckengeleise erforderlich ein Gleis mit Nor-
malspur und ein Gleis der Breitspur. Diese Ge-
leise liegen entweder nebeneinander oder inein-
ander. Ueber den Grenziibergangsbahnhof der
fremden Bahn hinaus diirfen keine Wagen fah-
ren, auch nicht die fiir den Radsatzwechel be-
sonders gebauten Umsetzwagen. Die Personen
miissen umsteigen : die Gepick-, Expressgut-
vad Giitersendungen werden in Wagen der
Empfangsbahn umgeladen. Fiir die Ueber-
gabeziige zwischen den Grenzilbergangsbahn-
hifen werden Regel- und Bedarfsfahrpline ver-
einbart, die der grosstméglichen Dauverleistung

der beiden Bahnhife entsprechen. Das Zug- |

meldeverfahren ist ziemlich schwerlillig und
umstindlich. Wenn man den Vorschriften bei-
der Seiten gerecht werden wollte, gab es keine
andere Losung. Die Ziige werden telegraphisch
angeboten, angenommen, abgemeldet und zu.
riickgemeldet. Der Wortlaut der Zugmeldung
ist genau fesigelegt. Die Meldungen werden
in das Zugmeldebuch eingetragen. Sie werden
deutscherseits in deutscher Sprache und oW je-
tischerseits in russischer Sprache gegeben.
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durch das Lokomotiv- und Zugpersonal der deut-
schen Eisenbahn bis in die sowjetische Grenz-
iibergangshofe, die Uchergabeziige nach
dem Deutschen Reich durch die l.okomotiven
und das Zugpersonal der sow)etischen Eisen-
bahn bis in die deutschen Grenziibergangsbahn-
hofe gefahren. Leere Wagen werden durch
Lokomotiven und Personal der Eigentumsver-
waltung zuriickgefahren. Die Signale auf den
Grenziibergangsbahnhéfen und auf den Strek-
ken zwischen ihnen werden durch die Vor-
schriften der Seite bestimmt, auf deren Gebiet
sie stehen. Das Personal, das die Uebergabe- .
Iuge wihrend der Fahnt auf dem Gebiet der
anderen Seite bedient, muss daher die Be-
triebs- und Signalvorschriften dieser Seite ken-
nen. Auf Forderung der sowjetischen Bahnen
diirfen die Ziige nur mit der Lokomotive an der
Spitze fahren. Das Rangieren hat jeder Bahn-
hof mit den eignenen Lokomotiven und dem ei-
genen Personal durchzufishren. Bei Unterbre-
chungen oder Stérungen des normalen Zugver-
kehrs benachrichtigen sich die beiden B-hnhﬁf_e
telegraphisch und leisten sich gegenseitig Bu
stand. Jede Seite sorgt in ihrem Bereich fiir die
Bewachung der Uehergabeziige durch das Zug-
personal. Die Bediensteten der einen Seite
wenden auch uf dem Gebiete der anderen
Seite die eigene Sprache an. Beide Seiten miis-
sen wegen der gegenseitigen Verstindigung auf
den Grenzilbergangsbahnhéfen mindestens einen
Bediensteten haben, der die Sprache der ande-
ren Seite beherrscht, Schriftliche Befehle fiir
das Zugpersonnal werden in den beiden amt-
lichen Sprachen ausgefertigt. Fiir den iibrigen
Dienstverkehr bedient sich jede Seite der ei-
genen Amtssprache.

Das Deutsch-Sowjetische Eisenbahn-Grenz-
abkommen in seiner Form und in dem Geist
seiner Anwendung ist ein besonderer Erfolg fiir
die gegenseitige Verbindung und fiir den ge-
genseitigen Warenaustausch beider Vilker, der
sich in seiner wirklichen Grérse erst nach der
Neuordnung Europas und der Welt richtig er-

kennen lassen wird.
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Frihjahr 1940, Euskirchen bei Bonn: Im Hinter-
grund eine DR-Lok, der Baureihe 38"

Auf einem Pariser Bahnhof im Sommer 1940: Der
franzosische Eisenbahner mit seinem neuen Vor-
gesetzten




Eine in der Nahe von
Reims im Sommer 1940
gebaute Behelfsbriik-
ke: Belastungsprobe
mit einer Giiterzuglok
der ehemaligen franz6-
sischen Nord-Bahn
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Frankreich, Sommer
1940: BehelfsmaBige
Briicke iiber die Loire
mit einem franzosi-
schen Personenzug,
Lok 141.050 der Region
West




Winter 1940: Eisen-
bahnbrucke uber die
Vienne, Frankreich
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Auf der deutschen
Strecke irgendwo zwi-
schen Koln und dem
Westen, 1940: Ein
herbstlicher Tag be-
ginnt




Calais, September 1940: Mittelschweres 28-cm-Eisenbahngeschiitz auf zwei
funfachsigen Drehgestellen

240

Nur fur Wehimachts

November 1940: Ein DR-Plakat p

Das Laufschild eines Fronturlauber-Sonderzuges (SF) im Jahre 1940
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Welhnaehtsreisen

/

Die Miese keift: ,,Ist das nicht toll,

daf} ich zum Fest nicht reisen soll2”

Auch Du kannst reisen”

lachelt £7ese,
Nur muB3t Du laut Efarnrdnung,l“[l*é‘i'ﬂ

auch die Berechtigung nachweisen, -



-k s

Der Zug erreicht den Pariser Vorort
St. Cloud. Es ist der 15. April 1941,
morgens 8 Uhr, man féhrt zur Arbeit

Norwegen, Mai 1941, am Erzhafen
Narvik: Auf einem Dreispurgleis fiir
Schmal- und Normalspur zwei Giiter-
wagen mit Bremserhaus
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Gare St. Lazare, Paris 1941

Schranke am Bahniibergang in
der Ndhe von Reims, Ende Mai
1941: Zwei ehemalige Gegner,
ein franzosischer und ein deut-
scher Eisenbahner, arbeiten ne-
beneinander
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Als Hitler am 21. Juli 1940 die Order erteilt, den
Feldzug gegen die Sowjetunion vorzubereiten,
drangt die Wehrmacht auf Erweiterung der
Ostbahnstrecken. Das sogenannte »Otto-Pro-
gramme« sieht vor, die Eisenbahnlinien von
West nach Ost auszubauen und an der Grenze
zur Sowjetunion bessere Ladekapazitaten zu
schaffen.

Im Dezember 1940 weist das Oberkommando
des Heeres darauf hin, daB der Aufmarsch acht
Wochen dauern werde und von Mitte April 1941
an nicht mehr verschleiert werden konne. Mit
der zeitweilig friedlichen Entwicklung der Ost-
bahnist es endgultig vorbei. Am 4. Februar 1941
findet in Krakau am Sitz der Generaldirektion
der Ostbahn eine Besprechung statt, an der alle
leitenden Personen der Bahn und des militari-
schen Transportwesens teilnehmen. Das Ziel
dieser Zusammenkunft ist es, die volle Ausnut-
zung der Streckenkapazitat der Ostbahn zu er-
reichen.

Der Aufmarsch gegen die UdSSR stellt den
Eisenbahnen die groBten bisher bekannten
Aufgaben.

Die ersten Monate des Jahres 1941 stehen
im Zeichen der Vorbereitungen fur den Ost-
feldzugqg.

Eiserne Rationen

»Durch mehrfache Zuteilungen von Misch-
konserven sind die Reichsbahndirektionen
in der Lage, den durch Zugverspatungen
auftretenden zusatzlichen Lebensmittelbe-
darf von Lok- und Zugbegleitbediensteten
durch Ausgabe von Mischkonserven als
eiserne Ration zu befriedigen. Die Durch-
fuhrung dieser MaBnahme muB vor allem in
den Fallen sichergestellt sein, in denen die
Gefolgschaftsmitglieder erfahrungsgeman
keine Zeit oder Moglichkeit zur Einnahme
des Essens in einer Betriebs- oder Werkku-
che oder einer Bahnhofswirtschaft haben.«
DNB, 11.Januar 1941

Unter strengster Geheimhaltung beginnt der
groBte Eisenbahnaufmarsch der Geschichte.
Selbst wahrend der gesamten Truppenbereit-
stellung rollt der Guteraustausch mit der So-
wjetunion unbehindert weiter. Fur das Unter-
nehmen »Barbarossa«, den Angriff auf die So-
wjetunion, und dessen Vorbereitungen sind
insgesamt 33800 Zuge im Einsatz, eine einma-
lige Leistung der Deutschen Reichsbahn. Dabei
wird das Netz der Ostbahn nicht einmal in vol-
lemm Umfang ausgenutzt.
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Reibungsloser Verkehr

»Die auslandische Presse hat in den letzten
Wochen mehrfach Nachrichten gebracht,
wonach der durch die Moskauer Vereinba-
rungen vom Dezember 1939 geregelte Ei-
senbahnverkehr zwischen Deutschland und
der Sowjetunion und insbesondere auch der
Transitverkehr zwischen Ruménien und
Deutschland Uber die sowjetische Strecke
Oraseni—Peremysl (Przemysl) nicht funktio-
nieren soll... Alle diese Nachrichten sind
vollig unzutreffend. Der Durchgangsverkehr
zwischen Deutschland und Rumanien durch
die Sowjetunion ist reibungslos im Gange,
es haben bereits viele Hunderte Wagen die
sowjetische Durchgangsstrecke durchfah-
ren. Ebenso ist auch die Beférderung von
Getreide und Mineral6len aus RuBland in
vollem Gange, es sind bereits mehrere tau-
send Wagen befordert worden. «

DNB, 15.Mai 1941

Mehr als auf allen anderen Kriegsschauplatzen
hangtdas Kriegsglick an der Ostfront von einer
funktionsfahigen Eisenbahn ab. Wahrend der
ersten Wochen des Feldzuges macht die
Wehrmacht die Erfahrung, daB auf dem einfa-
chen russischen StraBennetz moderne Armeen
nicht ausreichend versorgt werden kénnen,
besonders wahrend der Regenperiode im
Herbst, wenn die StraBen sich in einen einzigen
Morast verwandeln. Deshalb ist das wichtigste
militarische Ziel fur beide Seiten, das strek-
kenweise gut ausgebaute sowjetische Eisen-
bahnnetz in die eigene Hand zu bekommen.
Aus diesem Grunde drangt das deutsche Ober-
kommando Hitler, der Armeegruppe Mitte den
Vorrang im VorstoB auf Moskau zu geben, um
auch den dortigen Hauptknotenpunkt zu be-
setzen: Dem Erfolg nahe, ist Hitler jedoch un-
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schlussig und hort nicht auf den Rat seiner
Generale.

Der weiBe Rock :
»Der Herr Reichsverkehrsminister hat die
Dienstkleidungsordnung der Deutschen
Reichsbahn wesentlich erganzt und geén-
dert. Neben dem Dienstanzug ist nunmehr
auch ein Dienstanzug bei besonderen An-
lassen eingefuhrt... Flr die warmere Jah-
reszeit hat sich in den heiBen Gegenden die
EinfUhrung eines sehr leichten Rockes mit
offenem Kragen als notwendig erwiesen.
Hierflir kam nur ein weiBer Rock aus Leinen-
oder Baumwollstoff in Frage. Von der M6g-
lichkeit rechtzeitiger und ausreichender Be-
schaffung dieses Stoffes hangt die Liefe-
rung dieses Kleidungsstiickes ab. Zu ihm
darf nur weiBe Wasche mit schwarzem
Langsbinder getragen werden. DaB dieses
Kleidungsstick in peinlich sauberem Zu-
stand getragen wird, muB als selbstver-
standlich angesehen werden. Sonst ist es
besser, den weiBen Rock nicht zu tragen. Als
Hose kommt nur die lange Hose mit rotem
VorstoB in Betracht.«

NSBZ-Voraus, August 1941

Obwohl der groBte Teil der Briicken sowohl von
der Luftwaffe als auch beim Rickzug durch
sowjetische Truppen zerstort worden ist, ge-
lingt es den deutschen Eisenbahnpionieren,
die Linien zur Front fastimmer betriebsfahig zu
halten.

Das entscheidende Problem ist die groBere
Spurweite der sowjetischen Eisenbahnen von
1524 mm. Dies bedeutet flir die Deutschen
standiges Umladen der Guter oder Umspuren
der Gleise, verbunden mit Dutzenden anderer
technischer Schwierigkeiten. In den anderen



besetzten Staaten sieht die Sache noch
schlimmer aus: Estland besitzt Breitspur, Lett-
land Breit- und Normalspur, Litauen Normal-
spur. Dem Bau der russischen Eisenbahnen im
19.Jahrhundert mit der abweichenden Spur-
weite liegt schon die strategische Erwagung
zugrunde, fremde Fahrzeuge an der Benutzung
der Strecken zu hindern.

Der zunehmende Mangel an Breitspur-Loko-
motiven und -Wagen zwingt vordringlich zum
Umspuren der russischen Breitspurgleise auf
Normalspur. Man setzt eine Schiene 9cm nach
innen und kann auf diese Weise das Eisen-
bahnmaterial auf den Hauptvormarschstrecken
verwenden. Rascher als man es fur moglich
halt, kommt die Umspurung; das Breitspurma-
terial muB bald frontwarts gefahren werden,
denn von ruckwarts her ist schon Normalspur
gelegt. Die Arbeitskolonnen nageln zehn Kilo-
meter Schiene und mehr an einem einzigen
Tage um. Zwar sind bis Ende 1941 15000 Kilo-
meter Gleis umgespurt, doch herrscht ostwarts
des Dnjepr noch langere Zeit der Breitspurbe-
trieb vor.

Umgenagelt! Sowjetgleise mit deutscher
Spurweite

»In seiner Rede vom 3.0ktober 1941 teilte
der Fuhrer und Oberste Befehlshaber mit,
daB in dem im Osten eroberten Gebiet be-
reits 15000 Kilometer der sowjetischen Ei-
senbahnen von unseren Eisenbahnpionie-
ren umgenagelt seien. Inzwischen wird sich
diese Strecke bedeutend verlangert haben,
so daB ein gewaltiger Teil des sowjetischen
Eisenbahnnetzes fir den Nachschub mit
deutschen Lokomotiven und Eisenbahnwa-
gen nutzbar gemacht ist.

Bekanntlich betragt die Spurweite der Ei-
senbahnen in Deutschland, wie uberhauptin

den meisten Landern der Welt, 1435 Millime-
ter. Die sowjetischen Bahnen haben dage-
gen eine Spurweite von 1524 Millimetern,
sind also um rund neun Zentimeter breiter
als die deutsche Normalspur.

Es ist technisch nicht moglich, die Spur-
weite an die deutsche anzugleichen, indem
man neben eine Schiene eine neue legt. Das
einfachste und vor allen Dingen sparsamste
ist die Umnagelung; das hei3t: eine Schiene
wird um 9Zentimeter nach innen verlegt. Das
hort sich bedeutend einfacher an als es in
Wirklichkeit ist. Die groBen Leistungen, die
verlangt werden muBten, konnten nur durch
auBerordentliche Zusammenarbeit der ein-
zelnen Vorrichtungen erreicht werden. Es
handelt sich um folgende hauptsachliche
Arbeiten: Losen der Schienennagel, Aus-
gleichen der Schwellen an die neuen Aufle-
ger und Hereinrucken und Festlegen der
Schienen. AuBerdem verandert sich bei Kur-
ven infolge des um 9 Zentimeter kurzeren
Radius der einen Schiene auch die Schie-
nenkrimmung. Bei Kurven mit sehr groBem
Radius spielt der Unterschied allerdings
kaum eine Rolle. Dazu kommt, daB unter
Umstanden in den Kurven auch die Uberho-
hung der auBeren Schiene geandert werden
muB.

Auch bei den Weichen ergeben sich durch
die Uberschneidung der Schienen gewisse
schwierige Aufgaben, so daB dabei meist
neue Schienenstucke eingeflugt werden
mussen. Hinzu kommt noch die Rucksicht,
die auf den Bahnkorper genommen werden
muB, da sich der Schwerpunkt des rollenden
Eisenbahnzuges durch die Verklurzung der
Spurweite etwas verschiebt. In Kurven und
bei doppelgleisigen Bahnkorpern wird da-
her immer die duBere Schiene nach innen
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geruckt, so daB sich der Druck des Eisen-
bahnzuges mehr nach innen statt nach au-
Ben verlegt.

Aus diesen wenigen Angaben wird hervor-
gehen, was fur gewaltige Leistungen unsere
Eisenbahnpioniere, auch abgesehen von
der Wiederherstellung von Eisenbahnbriik-
ken, im Osten vollbringen. Die Bedeutung
dieser Leistungen fiir unseren Nachschub
mag auch daraus hervorgehen, daB der bei
weitem uberwiegende Teil der zweigleisigen
Bahnstrecken der Sowjetunion sich in deut-
scher Hand befindet.«

Die Wehrmacht, 1941

Unter dem enormen Leistungsanstieg der
Reichsbahn nehmen die Truppenbewegungen
und der Nachschub eine dominierende Rolle
ein. So fahren inder Zeitvom 15. Februar bis 19.
Juni 1941 fur den Aufmarsch gegen die UdSSR
insgesamt 11784 Zuge mit etwa 200000 Wagen
uber eine durchschnittliche Entfernung von
800 km. Erstaunlicherweise gelingt es, diese
Bewegungen uberwiegend neben dem Normal-
fahrplan durchzufihren. Erst am 22. Mai 1941,
einen Monat vor dem Uberfall auf die Sowjet-
union, wird der sogenannte Hochstleistungs-
fahrplan eingefuhrt mit einer Spitzenkapazitat
von annahernd 3000 Zugen pro Tag.

Sonderurlaub

»Weibliche Gefolgschaftsmitglieder der
Deutschen Reichsbahn, deren Ehemanner
infolge Einberufung zum Wehrdienst min-
destens drei Monate vom Wohnort abwe-
send waren, sind auf ihren Antrag anlaBlich
der Anwesenheit des auf Wehrmachtsurlaub
befindlichen Ehemannes bis zur Dauer von
zwolf Arbeitstagen im Urlaubsjahr vom
Dienst freizustellen. Auf diese Zeit ist der der
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Ehefrau zustehende Erholungsurlaub anzu-
rechnen; fur den etwa UberschieBenden Teil
Ist Dienstbefreiung ohne Lohnfortzahlung
bzw. Fortzahlung der Bezlige zu gewahren. «
DNB, 1.September 1941

Vollig uberraschend kommt es zu Truppenbe-
wegungen fur einen Feldzug gegen Jugosla-
wien, die kurzfristig zu bewerkstelligen sind.
Diese schwierige eisenbahnmilitarische Auf-
gabe wird termingerecht bewaltigt. Der zu-
gleich rollende Aufmarsch gegen die Sowjet-
union muB vorwiegend auf sechs Transport-
linien gefahren werden und verlauft nach an-
fanglichen Schwierigkeiten fast reibungslos.
Der Balkanfeldzug bedeutet eine weitere Bela-
stung des Nachschubs, denn ganze Landstri-
che sind verkehrstechnisch nur wenig er-
schlossen und kaum passierbar. Die Operatio-
nen im gebirgigen Gelande erfordern Ver-
kehrsbauten, die weit Uber das normale MaB
hinausgehen. Erst im Mai 1941 beginnt die
Feldeisenbahndirektion (FBD) mit Sitz in Bel-
grad ihre Arbeit. Die Betriebsfiihrung kann sehr
bald an die griechischen und jugoslawischen
Bahnen ubergeben werden. Auch Griechen-
land, Bulgarien, Rumanien, Ungarn und die
Slowakei fihren fast bis Kriegsende den Eisen-
bahnbetrieb in gewisser Weise selbstandig.

Die enge Zusammenarbeit mit Ruméanien und
die umfangreichen Investitionen, die die DRB
fur dortige Verkehrslinien tatigt, wirken sich fur
den Ostfeldzug glunstig aus. Als durch die Krise
an der Ostfront 1943 die Heeresgruppe Siid be-
drohtwird, istdie Sicherung Transnistriens und
Bessarabiens als Versorgungsbasis von groBer
Bedeutung. Hitler schlagt daher Antonescu vor,
die Eisenbahnbetriebsfihrung in deutsche
Hande zu geben. Der Diktator lehnt dies jedoch
energisch ab.



Zur Sicherung der Transportwege wird am
20.Juni 1944 ein »Sonderbevollmachtigter fur
die Aufrechterhaltung der Donauschiffahrt«
eingesetzt, durch dessen koordinierende MaB-
nahmen eine voribergehende Besserung der
Transportverhaltnisse eintritt. Die Wiederher-
stellung der Eisenbahnstrecken erfolgt, und
der Roholtransport erreicht in dieser Zeit
70 Prozent des normalen Standes. Um so
schwerer trifft der Frontwechsel Rumaniensdie
deutsche Benzinversorgung und den Nach-
schub auf dem Balkan.

Im Verlauf des Krieges von 1941 bis 1945 zer-
storen jugoslawische Partisanen 1684 km Ei-
senbahngleise, 830 Bahnstationen, 1099 Zuge,
1918 Lokomotiven, 19759 Waggons und 1077
Eisenbahnbrucken.

Fir jeden einen Weihnachtsbaum

»Zum dritten Male ristet das deutsche Volk
zur Kriegsweihnacht. Wenn auch manche
schonen Dinge nicht so zur Verfugung ste-
hen wie in Friedenszeiten, so mochte doch
jeder seinen Weihnachtsbaum schmucken
konnen. Oft miussen aber die Tannenbaume
einen langen Weg mit der Eisenbahn zu-
ricklegen, bis sie aus den Waldgebieten auf

die Weihnachtsbaummarkte kommen. Die
Deutsche Reichsbahn hat deshalb trotz der
gewaltigen Inanspruchnahme ihres Guter-
wagenparks auch diesmal wie in den ver-
gangenen Jahren Weisung gegeben, daB die
fur die Weihnachtsbaumsendungen erfor-
derlichen Guterwagen, wenn irgend mog-
lich, voll gestellt werden. Wenn auch viel-
leicht da und dort auf den bestellten Wagen
etwas gewartet werden muB, so kann sich
doch jeder darauf einrichten, daB die
Reichsbahn auch seinen Weihnachtsbaum
heranfahrt.«

DNB, 25.November 1941

Der Reichsverkehrsminister teilt am 13. Marz
1942 mit:

Benutzung von Schlafwagen

durch Ehepaare:

»Bei der jetzigen Verkehrslage kann nicht
zugelassen werden, daB von Ehepaaren zwei
Bettplatze 1.Klasse belegt werden. Ich habe
daher Anweisung gegeben, daB an ein Ehe-
paar zwei Bettkarten 1.Klasse nicht abgege-
ben werden durfen. «
Heeres-Verordnungsblatt, 8. April 1942
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Marz 1941: Biala-Podlas-
ka, eine kleine aber wichti-
ge Station auf dem Wege
Berlin~Warschau-Brest
Litowsk-Smolensk-Mos-
kau. Die Ruhe vor dem
Sturm...

Friihjahr 1941: Auf der
wichtigen Strecke Kra-
kau-Przemysl. Polnische
Jugend - zum sBaudienst:
zwangsrekrutiert - errich-
tet neue Gleise
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Auf der Strecke zwischen
Krakau und Przemysi,
Mérz 1941: Aufmarsch ge-
gen die Sowjetunion

Dieser StoBtrupp posiert
auf einem russischen
Bahnhof fiir den PK-Mann.
Rechts eine Lok der Bau-
reihe »Josef Stalin« JS-20,
links ein Beute-MG. Juli
1941
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Tarnopol, Sommer 1941: Die von
den Sowjets gesprengte Eisen-
bahnbriicke

Unten, links: Ein Schienen-LKW:
Luzk, Sommer 1941

Rechts: Das Ende einer Erkun-
dungsfahrt, Sommer 1941: Der
Feind nahm die Gleise mit




Wertvolle, seltene Beute: Mehre-
re russische Kondensloks der
Baureihe SO-19 zwischen Polon-
noje und Berdischew, 15. Juli
1941

Ein sicherer Unterschlupf an
einem Abstellgleis bei Stalin-
grad-Sid, September 1942
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10000 km umgena-
gelte Schienen:
Umspurzug der
Haupteisenbahn-
Direktion Sid
(Kiew). Der Vierach-
ser-Gliterwagen
von 1917 als Wohn-
statte der Eisen-
bahnpioniere

Herbst 1941, Ter-
espol, eine Station
unweit von Brest Li-
towsk: Russische
Tankwagen auf den
Umspuranlagen



Russische Werklok auf dem Hebebock, bereit
zur Umspurung

Links (v. 0. n. u.):
Harte Arbeit: Umspurung

In der Umspuranlage: Drehgestelle

Eisenbahnpioniere bearbeiten ein Radreifen-
profil

43




Wehrmachts-Mann-
schaftswagen, aus einem
DR-Reisezugwagen um-
gebaut, Frankreich 1941

Rethel, Herbst 1941: Ein
widerspenstiger Passa-
gier
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Herbst 1941: Der Alitag auf
dem Guterbahnhof von
Brest Litowsk

Ehemaliger Gepackwagen
der DR, umgebaut zum
Verpflegungswagen. Ost-
front 1941
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Schusterei und Schnei-
derei in einem friheren
Gepéackwagen. Lemberg
1941

Schreibstube im Ge-
packwagen. Lemberg
1941
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Das eroberte Ostgalizien mit der Hauptstadt
Lemberg wird an das Generalgouvernement
angeschlossen. Aus den im Generalgouverne-
ment zusammengezogenen Eisenbahnern ent-
steht die Haupteisenbahndirektion Sud (HBD
Sud). Das blaue Eisenbahnpersonal bildet vier
Haupteisenbahndirektionen (HBD), die spater
in Riga, Minsk, Kiew und Dnjepropetrowsk
etabliert werden. Als ubergeordnete Stelle fur
die blauen Eisenbahner grindet das deutsche
Militar in Warschau die »Betriebsleitung Osten
beim Chef des Transportwesens« (BLO). Dar-
aus entsteht am 14.Januar 1942 die »Zweig-
stelle Osten des Reichsverkehrsministeriums«
(Osteis) und am 1.Dezember 1942 die »Gene-
ralverkehrsdirektion Osten« (GVD Osten).
Diese GVD beaufsichtigt von nun an den ge-
samten Eisenbahnbetrieb im besetzten Teil der
Sowjetunion. Zum gleichen Zeitpunkt wandelt
ein ErlaB Minister Dorpmullers die Haupteisen-
bahndirektionen in Reichsverkehrsdirektionen
(RVD) um. Die Strecken zwischen den Ostgren-
zen dieser Reichsverkehrsdirektionen und der
Front unterstehen von Nord nach Sudd den
Feld-Eisenbahn-Kommandos (FEKdo) 4, 2, 3
und 5, wobei aber die Grenzen zwischen RVD
und FEKdo je nach Frontlage standig wech-
sein. Der Bezirk Bialystok nimmt eine Sonder-

stellung ein: Er gehort weder der Ostbahn noch
der RVD Osten an. Bei den Entfernungen in der
UdSSR, bei dem Mangel an StraBen und der
Weitmaschigkeit des Eisenbahnnetzes gewin-
nen die wenigen Eisenbahnstrecken standig an
Wert. Trotz aller Behinderung durch die Parti-
sanen kann der Betrieb noch aufrechterhalten
werden, selbst in dem am schwersten betroffe-
nen Gebiet von Minsk. So meldet die General-
verkehrsdirektion Osten, daB im April 1943 der
Transport von 1,67 Millionen Tonnen Wirt-
schaftsgutern moglich gewesen sei. Das ent-
spricht etwa der Hochstleistung vom Oktober
1942. Die fur den allgemeinen Betrieb der DRB
zustandigen Eisenbahndirektionen stehen ih-
ren Aufgaben ziemlich hilflos gegenuber, da sie
furden Einsatz unmittelbar hinter der Frontlinie
noch nicht ausgerustet sind. Die feldgrauen Ei-
senbahner unter dem Befehl der Wehrmacht
nehmen bei ihrem Vormarsch alles mit, was sie
vorfinden: Pumpen, Fernsprecher, Werkzeuge,
Laternen, ja sogar Draisinen. Auch die Versor-
gung der blauen Eisenbahner mit Lebensmit-
teln und Marketenderwaren ist anfangs
schlecht organisiert. Erst mit der Zeit gelingt es,
das Unwesen der Militarstellen, Waggons nur
fur sich zu beanspruchen, zu stoppen. Am
3. Oktober 1941 veranlaBt das Verkehrsmini-
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sterium, daB die Beschriftung von erbeuteten
Wagen mit »Deutsche Wehrmacht« durch die
Militars unterlassen wird.

Bei ihren Einsatzen sind die »Blauen« in einer
besonders schwierigen Lage. So werden sie
trotz der mangelhaften militarischen Ausbil-
dung neben ihren eigentlichen Aufgaben auch
zur Verteidigung der Bahnanlagen herangezo-
gen. lhnen fehlen Stahlhelme, Marschausru-
stung und Sturmgepack. Die »Blauen« genie-
Ben in Feindesland im Gegensatz zu den Solda-
ten nicht einmal den Schutz der Genfer Kon-
vention, sondern stehen auBerhalb des Kriegs-
rechts. Die Russen erledigen die »Blauen«, falls
sie ihnen in die Hande fallen, wie bewaffnete
Zivilisten.

Zur gegenseitigen Verstandigung zwischen
Deutschen und russischen Hilfskraften der
DRB werden oft mehrsprachige Bildhefte
benutzt, da Dolmetscher fehlen.

Die einheimischen Eisenbahner gelten sowohl
bei der Ostbahn als auch bei der Deutschen
Reichsbahn als Schwerarbeiter. Es stehen ih-
nen pro Woche mindestens 2000 Gramm Brot,
200 Gramm Fleisch (im Fahrdienst 100 Gramm
mehr), 150 Gramm Fett (im Fahrdienst 50
Gramm mehr), 5 Kilogramm Kartoffeln (im
Fahrdienst 7 Kilogramm mehr) zu.

Zur Unterscheidung ihrer Funktionen tragen
die deutschen Eisenbahner farbige Armbinden,
die ortsansassigen dagegen blaue Binden mit
der Aufschrift »Deutsche Reichsbahn«. In den
Bauzugen haben Auslander eine graue Arm-
binde mit der Aufschrift »Im Auftrage der Deut-
schen Reichsbahn«. Die deutschen, auslandi-
schen und ortsansassigen Angestellten der
Baufirmen sind wiederum mit einer gelben
Armbinde mit der Aufschrift »Im Namen der
Deutschen Reichsbahn« gekennzeichnet. Das
Einschalten des Bevollmachtigten der Reichs-

48

bahn (BvRb) zwischen militarische Transport-
kommandostellen und Organe der grauen und
blauen Eisenbahnereinheiten ist eine durch
falsche Organisation des Wehrmachttrans-
portwesens bedingte Notlosung. Hinzu kommt,
daB die Effektivitat dieser Einrichtung zu stark
von der Personlichkeit des jeweiligen Bevoll-
machtigten abhangt. So sind einige von ihnen
mangels Erfahrung nicht in der Lage, sich ge-
genuber den Wehrmachtsdienststellen durch-
zusetzen.

Die frisierten Angaben Uber die Leistungen der
Strecken im Winter 1941/42 fuhren zu einer
neuen Festlegung der Kompetenzen beim Bau,
bei der Unterhaltung und Betriebsfuhrung der
Eisenbahnen im besetzten Teil der Sowjet-
union. Mit Befehl vom 4.Januar 1942 werden
die blauen Eisenbahner wieder dem Verkehrs-
minister untergeordnet und unterstehen nicht
mehr der Wehrmacht.

Die Lage im besetzten Belgien und Frankreich
verschlechtert sich Anfang 1943 rapide. Erheb-
liche Requisitionen von Loks verringern den
Fahrzeugbestand zunehmend. AuBerdem
hemmen die Luftangriffe den Betriebsablauf,
und auf das einheimische Personal ist kein Ver-
laB mehr. Im Jahr 1943 wird eine ausgedehnte
Kampagne an Eisenbahnsabotagen durch ak-
tive Mitglieder der Widerstandsbewegung ins
Leben gerufen. Mit voller Unterstitzung der
einheimischen Eisenbahner lassen sie deut-
sche Militarziige entgleisen, sprengen Tunnels,
Bricken sowie viele deutsche Sicherheitsein-
richtungen und zerschneiden Telegraphen-
und Telefonleitungen.

Seit Herbst 1943 haufen sich diese Zersto-
rungsakte vor allem an den Strecken in den Ar-
dennen, um Luttich in Belgien, bei Lille und Pa-
ris sowie an der Schweizer Grenze. Bei dunner
Luftabwehr greifen die alliierten Tiefflieger in



den kustennahen Gebieten besonders gern
Loks an, da sie dort ein freies und gunstiges
Operationsfeld haben. So fallen allein im Be-
reich der »Transportkommandantur Lille« mo-
natlich etwa 30 bis 40 Lokomotiven aus, im
ganzen Westen sind es drei bis vier Stuck tag-
lich. Versorgungs- und Bautransporte fur U-
Boote und den Atlantikwall werden stark ge-
stort. Um die Reparaturen zu beschleunigen,
mussen 18 000 Mann der Organisation Todt aus
dem Atlantikwall herangezogen werden, was
sich wiederum ungunstig auf dessen weiteren
Bau auswirkt.

In Frankreich selbst nimmt der Transport tage-
weise chaotische Zustande an. Im Oktober 1943
reicht der Kohlevorrat nur noch fur sechs Wo-
chen und schrumpft im November auf vier, im
Dezember auf zwei Wochen zusammen.

Erhebliche Verbesserungen

»Der gute Fortschritt in der Wiederherstel-
lung der zerstdorten Strecken, an denen
maBgeblich auch deutsche Eisenbahnpio-
niere und deutsche Firmen durch Einsatz an
wichtigen Baustellen beteiligt waren, er-
moglicht im kommenden Sommerfahrplan
die Durchfuhrung erheblicher Verbesserun-
gen durch Beschleunigung der Reisege-
schwindigkeiten und die Wahl gunstigerer
Leitungswege sowohl im Wehrmachtsur-
lauberverkehr als auch im offentlichen Rei-
severkehr.

So ist z.B. die jetzige Fahrzeit eines SF-Zu-
ges von Biarritz nach Homburg (Saar) ge-
genuber der Fahrzeit dieses Zuges bei seiner
EinfUhrung im Juli 1940 um 18 Stunden kur-
zer. Dem in letzter Zeit sich mehr und mehr
anbahnenden Wirtschafts- und Dienstreise-
verkehr konnte durch Neueinlegung von
Zugen und durch Verbesserung der Zugver-

bindungen Rechnung getragen werden. «
DNB, Oktober/November 1942

Zu Beginn des Jahres 1943 fliegen zwei Monate
lang mittlere und schwere Bomber sowie Jabos
der 8. und 9. US-Luftflotte Tausende von Ein-
satzen gegen Einrichtungen der franzosischen
und belgischen Eisenbahnen mit dem Ziel, sie
vollstandig zu vernichten. Die Luftangriffe set-
zen bis zur Invasion drei Viertel der zweitau-
send Lokomotiven in Nordfrankreich auBer Be-
trieb.

600 Zugentgleisungen, 1800 zerstorte Loks und
6000 Wagen allein von Januar bis Juni 1944 ge-
hen auf das Konto der franzosischen Wider-
standsbewegung im Rahmen des sogenannten
»Plan Vert«, der volligen Zerstorung deutscher
Nachschublinien am Vorabend der Invasion.
Der Schienenkrieg der Maquis fuhrt vor allem
dazu, daB die zur Verstarkung aus Frankreich
oder von benachbarten Fronten in die Norman-
die geworfenen deutschen Truppen entweder
verspatet oder bereits dezimiert ankommen.
Drei Panzerdivisionen, die vom deutschen
Oberkommando in Marsch gesetzt werden, er-
reichen nur mit betrachtlicher Verzogerung
und auf Umwegen den Kriegsschauplatz. Die
17.Panzerdivision, die in zwei Tagen einsatzbe-
reit sein soll, verliert durch die Aktionen der Re-
sistance zwischen Bordeaux und Poitiers etwa
zehn Tage.

Die 2.SS-Panzerdivision »Das Reich« hat Mon-
tauban am 6.Juni in Richtung Normandie ver-
lassen. Da jedoch alle Strecken der Eisenbahn
stillgelegt sind und ihre Einheiten durch An-
griffe der Maquis in den Departements Tarn,
Lot, Corréze und Haute-Vienne aufgehalten
werden, erreicht sie — angeschlagen — erst am
18.Juni ihren Bestimmungsort. Die Verlegung
der 11.Panzerdivision von der Ostfront nach
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Frankreich kostet 31Tage. Sie gelangt zwar in
8 Tagen bis zur franzdsischen Grenze, braucht
aber allein 23 Tage von Strasbourg bis Caen.
Der Mangel an Nachschub zur Zeit der Invasion
in der Normandie tragt ebenfalls zu den nun
einsetzenden deutschen Riickschlagen bei. Ein
geregelter Eisenbahnverkehr ist bereits ab Mai
1944 in Frankreich unmaoglich, und fiir den
StraBentransport fehlen Fahrzeuge und Treib-
stoff. Zudem sind schon vor dem 6.Juni 1944
die Seine-Ubergange unterhalb von Paris und
alle Loire-Briucken unterhalb von Orléans zer-
stort. Die Deutschen setzen daher fiir den
Nachschubverkehr einen gut organisierten und
umfangreichen Fahrbetrieb ein, der allerdings
beim Rickzug tagelang von den Alliierten
bombardiert wird.

Reichsbahn und Invasion

Normandie, im Juni 1944
»Mit dem Beginn der Invasion ist der Deut-
schen Reichsbahn, die bis dahin mit verhait-
nismaBig geringen Kraften die Arbeit der
franzésischen Eisenbahnen auf Uberwa-
chungsdienststellen, den Uberwachungs-
amtern und in Ubergeordneten Stellen
uberwachte und lenkte, wieder eine beson-
ders verantwortungsvolle Aufgabe gestellt
worden. Jahrelang war die Arbeit des deut-
schen Eisenbahners im Westen eine fast
friedensmaéBige, nur unwesentlich gestért
durch Luftangriffe oder Anschlage, wie sie
der Eisenbahner im Osten tagtiglich erlebt.
Das ist nun anders geworden. Die Invasion
hatte sich gerade dem Eisenbahner durch
die wochenlangen Bombardierungen der
Verkehrswege, der Betriebswerke und
Bahnhofe angekiindigt und nun, da die
Kampfe an der Invasionsfront toben, muB
auch hier im Westen die Parole des deut-
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schen Eisenbahners in der Heimat »Wir fah-
ren dennoch!« und die des Eisenbahners im
Osten »Fahren, fahren, immer nur fahren!«
in die Tat umgesetzt werden.

Mit einem Kraftwagen sind wir durch die
liebliche, grinende Landschaft der Nor-
mandie gefahren. Kilometerweit liegt das
Hinterland im tiefsten Frieden. Man kdnnte
den Krieg vergessen, wenn nicht Trimmer
am StraBenrand — selbst von DRK-Wagen
und zivilen Fahrzeugen — mahnen wirden,
auf feindliche Tiefflieger zu achten.

Bis in dievordersten Linien hinein treffen wir
nun auch an dieser Front die blauen Unifor-
men der deutschen Eisenbahner. Wir finden
den gleichen Geist, der die ungeheuren Lei-
stungen im Osten ermadglichte, der die Man-
ner von Kowel beseelte. Trotz schwerster
Bombenangriffe, die die Gleise zerreiBen,
Lokomotiven und Wagen in Bombentrich-
tern versenken, trotz Bordwaffenbeschus-
ses der Tiefflieger, rollen die Rader. Auch
der franzdsische Eisenbahner steht in aner-
kennenswerter Berufstreue zu seiner Auf-
gabe.

Mit einem ungeheuren Aufwand haben
feindliche Bomberverbande die Bahnanla-
gen bombardiert. Jedesmal, wenn wir in die
Nahe eines groBen Verschiebebahnhofs
kamen, kiindigten schon Bombenteppiche,
dieihr Ziel verfehlten, und Wiesen und Acker
aufgewuhlt hatten, seine Nahe an. Eine
Brucke, die wenige deutsche Stukas 1940 in
einem Anflug zerstdorten, wurde erst nach
wiederholten Angriffen starkerer Feindver-
bande getroffen.

Doch, mogen die Zerstorungen im ersten
Augenblick auch noch so schwer erschei-
nen, sofort gehen deutsche und franzdsi-
sche Eisenbahner an die Arbeit, flllen die



Bombentrichter, bedienen die Krane, die die
Trimmer aus dem Wege raumen. Pioniere
schlagen in schwerer Arbeit und doch in
staunenswert kurzer Zeit Notbricken uber
die Flisse. Bei den Arbeitskolonnen stehen
Sicherungsposten, die beim Nahen feindli-
cher Jager Alarm geben. An den Baustellen
sind — wie in kurzen Abstanden an allen
StraBen — Splitterschutzgraben ausgeho-
ben.

Wie die anglo-amerikanischen Jagdflieger
riucksichtslos mit ihren Bordwaffen selbst
auf Frauen und Kinder schieBen, so machen
sie auch Jagd auf Transport- und Personen-
zlige und auf Lokomotiven. Schon mancher
deutsche und franzosische Lokomotivfuhrer
und -heizer hat sein Leben geben mussen in
treuester Pflichterflllung bis zum Letzten.
Doch immer wigder steigen ihre Kameraden
auf die Lokomotive. Ein erschutterndes Bei-
spiel des PflichtbewuBtseins und des Bewei-
ses dafur, daB auch ein groBer Teil der Fran-
zosen den Sinn unseres Ringens auf Leben
und Tod verstanden hat, gab ein alter fran-
zosischer Lokomotivfuhrer. Zwei seiner
Sohne waren als Lokomotivfihrer die Opfer
der feindlichen Jager geworden, und trotz-
dem fuhr er seine Zuge weiter wie bisher.
»Inzwischen hat vor allem auf den frontna-
hen und damit gefahrdetsten Strecken deut-
sches Personal den Dienst ubernommen,
um unter allen Umstanden den Nachschub
zur Front trotz der oft schwierigsten Bedin-
gungen sicherzustellen.

Auf einem kleinen Bahnhof werden schwere
Panzer entladen. Die Transportzuge mussen
so schnell wie moglich entladen werden,
damit nicht die feindliche Luftaufklarung
den bevorstehenden Einsatz der Panzerfor-
mationen ausmachen kann. Der deutsche

Rangierer, der im Knopfloch die Bander des
Kriegsverdienstkreuzes und der Ostmedaille
tragt, hat seine Erfahrung im Ausrangieren
der Spezialwagen, die die Panzer tragen,
und im Entladen von Transportzugen. Es
gibt wohl keine bessere Anerkennung ihrer
Arbeit, die zugleich Anerkennung ist fur alle
Eisenbahner, als die Worte, die uns der Ein-
heitsfuhrer der Panzerformation sagte: »Um
das Ausladen brauche ich mich nicht zu
kiummern, das machen wie immer die Blau-
en. Und schneller, als die das machen, geht's
einfach nicht!« — Uber die am Vortage aus
Schwellen und Schienen errichtete Behelfs-
rampe rollen nun die schweren Panzer und
Fahrzeuge. Sorgsam werden die Spuren der
schweren Ketten verwischt, werden Fahr-
zeuge und Gerate unter Baumen und Strau-
chern getarnt. In der Nacht treten sie dann
ihren Marsch zur Front an.

Mit Staunen sehen wir die Befestigungen
des Atlantikwalls. Wieviel Tonnen Sand und
Kies, Zement und Eisen mogen hier verar-
beitet worden sein! Der Betriebskontrolleur
eines Uberwachungsbetriebsamtes nennt
uns eine Zahl, die den Kiesumschlag allein in
einem Hafen angibt. Erst nach dem Kriege
werden einmal solche Zahlen einen Begriff
vermitteln von der gewaltigen Leistung, die
die Deutsche Reichsbahn mit Hilfe der fran-
zosischen Eisenbahnen als Vorbereitung fur
den vielleicht entscheidenden Kampf im
Westen, der nunmehr angelaufen ist, bewal-
tigt hat ...«

Reichsbahn-Kriegsberichter Bandelow

Von den Strecken im Westen werden immer
haufiger nach alliierten Tieffliegerangriffen
Durchschiisse an Kesseln der Loks gemeldet.
Um diesem Ubel abzuhelfen, versucht man nun,
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die Lokomotiven durch Teilpanzerungen zu si-
chern und fur das Personal Schutzkasten zu
bauen. Einige Zuge erhalten sogar Flugab-
wehrkanonen, meist 2-cm-Flakvierling38. Die
schwere Eisenbahnflak, eine besondere Ein-
heit der Luftwaffe mit Gberwiegend 10,5-cm-
Kanonen vom Typ 38 und 39, schiitzt die wich-
tigsten Eisenbahnobjekte.

Borissow, Herbst 1941: Auf dem Wege ins Kriegsgefangenen-Sammellager 52




H =,

1
L

- .-al‘:

b =1 -

- e
Einer von 50 000 Kilome- i 5 **
tern: Unweit von Kiew le- é r\' \
en Eisenbahnpioniere =

neue Feldbahngleise.
Oktober 1941

Unter vollem Segel
auf dem Schienen-
strang: Bei Char-
kow rolit der Nach-
schub auf Breitspur
windgetrieben nach
vorn. November
1941

53




VorschriftsmaBig
ausgestatteter
Mannschafts-
Transportwagen
mit Pritschen und
Kanonenofen. Bei
Sarny, Spatherbst
1941
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Wjasma, November
1941: Ein Trans-
portzug der Luft-
waffe auf Rungen-
wagen
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Aufruf zum Partisanenkampf, 1941
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Zwischen Witebsk und Orscha, November 1941: Ein zerstor-
ter deutscher Lazarettzug wurde zur Seite gekippt, um die
Strecke sofort wieder befahrbar zu machen




Bobrujsk, Dezember 1941:
Schwere russische Giiterzug-
Lok im hoffnungslosen Kampf
mit der Natur

Dezember 1941, auf Bahnhof
Stolp in Pommern: Die einge-
frorenen Bremskupplungen
mussen aufgetaut werden




Januar 1942: Ein blauer Ei-
senbahner hat gerade die
Treibstange seiner ehemals
preuBischen Léanderbahnlok
abgedlt

Der Alltag der Ost-Eisenbahner:
Bahnhof Radom wahrend des stren-

gen Winters von 1941
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Auf der Strecke von
Mogilew nach Osstpo-
witschi, Neujahr 1942:
Eine Guterzuglok aus
der Zarenzeit arbeitet
sich langsam vor

Ostfront, Abschnitt Nord,
Winter 1941/42: An einer
Haltestelle des Feldei-
senbahnkommandos
(FEKdo) 3.
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Die Ereignisse an der Ostfront verdeutlichen,
wie sehr die deutsche militarische Fuhrung die
Rolle der Eisenbahn verkannt hat. Bald besta-
tigt sich die alte Faustregel von Moltke, daB mi-
litarische Operationen auf Schwierigkeiten
stoBen, wenn sie sich weiter als 100 Kilometer
vom Eisenbahnendpunkt entfernen.

Wie recht Moltke hatte, zeigt sich spater auch
im Verhalten der Sowjets, die ihren Ruckzug
meisterhaft geplant und durchgefuhrt haben:
Die Maschinen in den Bahnhofsbetriebswerken
und Werkstéatten sind ausgerdaumt und nach
Osten transportiert. Kraftanlagen, Drehschei-
ben und Wasserstationen liegen gesprengt.
Das AusmaB der Zerstdérung vergréoBern noch
dazu deutsche Truppen, die kilometerlang
Fernsprechleitungen abreiBen, Schneezaune
verheizen und Ersatzteile als Schrott in Rich-
tung Heimat verladen.

Auch der Bewegungskrieg der Roten Armee ist,
nicht nur aus Griinden mangelnder Technisie-
rung, ganz auf die Eisenbahn zugeschnitten.
Beim Rickzug laufen die Absatzbewegungen
der Truppen immer entlang der leistungsstar-
ken Eisenbahnstrecken. Deren Zerstorung und
Raumung ist so angelegt, den spateren Nach-
schub des Gegners auf dem Schienenweg ent-
scheidend zu treffen. Die Direktive der Volks-

kommissare der UdSSR und des ZK der KPdSU
vom 29.Juni 1941 lautet: »Bei dem gezwunge-
nen Rickzug der Einheiten der Roten Armee ist
das rollende Material der Eisenbahnen mitzu-
nehmen; dem Feind wird weder eine Lokomo-
tive noch ein Waggon zurickgelassen.«

Die Sowijets verlieren nur 15Prozent ihrer Lo-
komotiven und konnen so viele Wagen retten,
daB sie den ganzen Krieg uber, auch in kriti-
schen Zeiten, eine Reserve besitzen.

Die meisten der von Deutschen erbeuteten Lo-
komotiven sind durch ubermaBig starke Bean-
spruchung und mangelhafte Pflege abgewirt-
schaftet. Sie bleiben héaufig schon auf dem Weg
vom Lokschuppen zu den Waggons mit irgend-
einem Schaden liegen. Einzelne Zuge mussen
uber kurze Entfernungen oft mit vier bis funf
Ersatzlokomotiven bespannt werden, weil eine
nach der anderen durch schlechte Kohle, durch
Luftpumpen-, Wasserpumpen-, Achslager-
schaden und &ahnliche Defekte oder durch
Frosteinwirkungen ausfallen.

Das rollende Material — Loks, Triebwagen, Gu-
ter- und Personenwagen, Bahndienstwagen
und andere Fahrzeuge — haben die Sowjets bei
ihrem Rickzug mitgenommen und die langen
Bricken Uber den Dnjepr bei Kiew, Kanew,
Krementschug, Dnjepropetrowsk und Saparo-
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sche, uber die Narva bei Pleskau und den Bug
bei Golta und Trichaty gesprengt. Bis die FluB-
ubergange nach Wochen und Monaten wieder
frei sind, mussen die Guter muhselig auf Breit-
spurwagen am anderen Ufer umgeladen wer-
den, meist mit Kraftfahrzeugen oder Fahren. In
Kiew gibt es zwar moderne Stellwerksanlagen
und elektrische Lokomotiven, aber das sind
Ausnahmen. Lokomotivinstandsetzungsanla-
gen und Werkstatten sind zumeist veraltet.

Der Oberbau der sowjetischen Gleise — ge-
wohnlich aus Sand, Kies oder Schotter — sowie
die Schwellen, Schienen und das sogenannte
Kleineisen sind sehr schwach. Die Schwellen
bestehen aus ungetranktem Kiefernholz, und
die Schienen sind zu leicht. Deshalb konnen
auch vorwiegend nur leichte deutsche Loko-
motiven mit einem Achsdruck bis 16 Tonnen
auf diesen Strecken zum Einsatz kommen, und
das sind meistens altere zugschwache Typen,
die bereits im Ersten Weltkrieg eingesetzt wa-
ren.

Wenn moglich, wird jeder beschadigte oder
ausgebrannte Guterwagen wieder instandge-
setzt: Auf alte Untergestelle von Personenwa-
gen setzt man neue Aufbauten und schafft so,
gekennzeichnet durch einen schragen gelben
Strich, einen neuen Wagentyp. Diese »Gelb-
strichwagen« bilden meist geschlossene Zlge
und transportieren Baumaterial, Zuckerriuben
und Dungemittel.

Ende des Jahres 1942 erreicht das Eisenbahn-
netz im deutsch-besetzten Teil der Sowjet-
union die groBte Ausdehnung von insgesamt
41000 Kilometern. Im Reichsgebiet sind es da-
gegen rund 79000, bei der heutigen Bundes-
bahn unter 30000 Kilometer. Der Betrieb bleibt
jedoch nur schwer in Gang, weil die Front in-
zwischen fast tausend Kilometer von der deut-
schen Grenze entfernt liegt und man auf die
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Uberwindung einer solchen Distanz nicht vor-
bereitet ist.

In der Zeit der groBten Machtentfaltung — die
besetzten Gebiete haben annahernd den funf-
fachen Umfang des Reiches erlangt — laufen ab
September 1942 zusatzlich Getreidetransporte
aus dem Osten nach Deutschland. Als sich im
November 1942 das Eisenbahnnetz bis in die
Vororte von Stalingrad, bis Woronesh und bis
an den Terek ausweitet, hat die DRB Eisen-
bahnlinien in der Gesamtlange von 161000 Ki-
lometern mit 1,7 Millionen Bahnbeamten und
Arbeitern in grauen und blauen Uniformen zu
verwalten. Das heiBumkampfte Stalingrad ist
der ostlichste Punkt, den die deutschen Eisen-
bahner erreichen.

Alles andere als reibungslos ist jedoch die Zu-
sammenarbeit zwischen den blauen Eisenbah-
nern und den grauen Eisenbahnpionieren. Die
Pioniere legen es darauf an, schnelle Arbeit zu
leisten und hohe Zahlen an ihre Vorgesetzten
zu melden, wahrend die blauen Eisenbahner an
einen ausgedehnten, moéglichst zweispurigen
Dauerbetrieb denken. So spuren die grauen
Pioniere auf zweigleisigen Hauptstrecken
meist nur ein Gleis um und achten kaum darauf,
dalB3 dadurch haufig Laderampen, Lokomotiv-
schuppen und andere wichtige Einrichtungen
nicht mehr zu erreichen sind.

Hinzu kommt das groBe Problem mit der russi-
schen Schieferkohle. Sie bildet eine geschlos-
sene, glasharte Schlackendecke, die immer
wieder aufgerissen und auf einer kurzen
Strecke ein halbes Dutzendmal ausgeschlackt
werden mulB3. Man hilft sich nun und ladt Holz
auf die Tender. Haufig muB jedoch der Vorrat
auf Bahnhofen oder unterwegs auf freier Strek-
ke, uberall wo Holzstapel zu finden sind, er-
ganztwerden, denn 40 Stunden Fahrzeit fur 100
Kilometer sind keine Seltenheit.



Feiertags-Reiseverkehr

»Die Deutsche Reichsbahn hat vor allem die
kriegs- und lebenswichtigen Guter zu befor-
dern und kann daher einen starken Reise-
verkehr zu Weihnachten und Neujahr nicht
hinreichend bedienen. Sie bittet deshalb
dringend, zwischen dem 20.Dezember und
4.Januar alle nicht unbedingt notwendigen
Reisen, insbesondere in Schnell- und Eilzu-
gen, zu unterlassen, und wahrend dieser Zeit
auf Urlaubs- und Vergnlgungsreisen sowie
auf Fahrten zum Sport zu verzichten oder sie
auf den Nahverkehr zu beschranken.

Fur bestimmte Zlige werden wieder Zulas-
sungskarten in beschrankter Zahl an den
Fahrkartenschaltern und in den Reiseburos
gebihrenfrei ausgegeben.«

DNB, 15.Dezember 1942

Der Zustand der Betriebsanlagen im Osten, vor
allem fiir Reparatur, Pflege und Versorgung der
Lokomotiven ist auBerst dirftig. Wasserbehal-
ter, Wasserkrane und Pumpen sind ausgebaut
oder gesprengt, ebenso die Antriebsmotoren.
Die Heizer mussen die Kohlen mit der Schaufel
in die Tender holen, manchmal uber Notbuh-
nen. Selbst Wasser flir die Lok ist oft gar nicht
mehr vorhanden, es muB uber weite Strecken
herangeschafft werden. Aus alten Kesselwagen
stellt das Eisenbahnpersonal notdurftig Was-
sertiirme zur Aufbewahrung des Wassers her.
Man wird auch mit der Donezkohle nicht fertig.
Nur durch Zufall, bei der Inspizierung einer zu-
nachst undefinierbaren Einrichtung auf dem
Bahnhof des Ortes Losowaja, entdecken die Ei-
senbahner, daB Donezkohle vor der Verfeue-
rung in Lokomotiven mit Ol getrankt werden
muB.

Trotz des sich ausweitenden Krieges erhalt die
DRB lediglich Material und Industriekapazitat

zur Durchfihrung des allerwichtigsten Reichs-
bahnprogramms, das ganz auf die Forderun-
gen der Wehrmacht zugeschnitten ist. Die
anhaltenden Transportschwierigkeiten weiten
sich im auBergewdhnlich strengen Winter
1941/42 zu einer ernsten Krise aus. Der Ruck-
stau an Guterziigen betragt tageweise bis zu
1100 Garnituren. Totale Annahmesperren und
ein Ausbleiben der Kohleversorgung zahlrei-
cher Betriebe sind die Folge. Bis Ende Februar
1942 sind 143 Rustungsbetriebe vollig und 35
weitere teilweise stillgelegt. Im Mai 1942 stellt
sich heraus, daB nicht nur die Kalte und die
Fahrparkabgaben an die Ostfront zur Winter-
krise geflihrt haben. Vielmehr ist die Reichs-
bahn den Anforderungen des Krieges nicht
mehr gewachsen. Erst jetzt befaBt sich die Re-
gierung grundlegend mit den Transportpro-
blemen und andert die Verhaltnisse bei der
DRB.

Anfang Juni 1942 schaltet sich der Reichsmini-
ster fur Bewaffnung und Munition, Albert
Speer, ein.

Albert Speer schreibt in seinen Erinnerungen:
»Zur gleichen Stunde bestimmt Hitler, daB
Feldmarschall Milch und ich vorubergehend
als Verkehrsdiktatoren zu wirken haben, wir
sollen daflir sorgen, daB die gestellten Forde-
rungen :in weitgehendem Umfang und in
schnellster Zeit erflllt werden:«. «

Albert Ganzenmiller, ein strammer Partei-
genosse, wird nach Generaldirektor Julius
Dorpmuller der zweite Mann an der Spitze der
Reichsbahn. Mit der Feststellung, daB »wegen
der Transportfrage der Krieg nicht verlorenge-
hen dulrfe«, und mit der Aufforderung, dal
diese Frage »zu l6sen sei«, beendet Hitler die
wichtige Sitzung.

Dazu Albert Speer: »Eine Woche nach der Er-
nennung Ganzenmdiillers, bei der so lapidare
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Worte uber die Losung der Transportfrage ge-
fallen waren, besuchte ich Hitler noch einmal.
Getreu meiner Auffassung, daB die Fihrung in
kritischen Zeiten Beispiele geben miusse,
schlug ich Hitler vor, die Benutzung von Sa-
lonwagen durch die Spitzen des Reiches und
der Partei bis auf weiteres einzustellen, wobei
ich naturlich nicht an ihn selbst dachte. Hitler
wich der Entscheidung jedoch aus, indem er
behauptete, daB Salonwagen im Osten wegen
der schlechten Unterkunftsmoglichkeiten not-
wendig seien. Ich berichtigte ihn: die meisten
Wagen wurden nicht im Osten, sondern im
Reich gefahren, und legte ihm eine lange Liste
der zahllosen prominenten Benutzer von Sa-
lonwagen vor. Doch hatte ich keinen Erfolg.«

Die Reparaturen von Lokomotiven steigen von
600 auf 1500 Maschinen monatlich. Die gleich-
falls ernohte Kapazitat der Wagenwerke er-
moglicht es, die Zahl der beschadigten Wagen
von 67000 im Mai 1942 auf die Halfte, 31000 im
Juli 1942, zu senken. Tatsachlich entspannt
sich die Transportlage im Sommer 1942 auf
Grund zahlreicher MaBnahmen. Dazu sorgen
die neuerrichteten Transportleitstellen fiir eine

bestmogliche Wagenausnutzung. Der bisher
ubliche Kreuz- und Querverkehr der Guter-
wagen durch halb Europa wird unterbunden.
In der Sowjetunion werden zunachst mehrere
Feldeisenbahndirektionen, spater Feldeisen-
bahnkommandos genannt, errichtet. |hr Per-
sonal, die grauen Eisenbahner, unterstehen als
militarische Formationen dem Chef des Trans-
portwesens und gelangen in den eroberten Ge-
bieten als erste zum Einsatz. Die Feldeisenbah-
ner tragen feldgraue Landseruniformen und
arbeiten ausschlieBBlich im Interesse der Wehr-
macht.

Die »Feldeisenbahnabteilungen« in einer
Starke von je etwa 1500 Mann sind ebenfalls
dem Wehrmachtstransportchef unterstelit.
Fruhere Berufseisenbahner, die eingezogen
wurden, fuhren den unmittelbaren Frontbetrieb
durch. Geleitet wird eine »Feldeisenbahnabtei-
lung« von dem Abteilungskommandeur, dem
unter anderen fur die technischen Arbeiten ein
Abteilungsingenieur, ein Betriebsingenieur,
ein Betriebskontrolleur und eine Reihe von
Sachbearbeitern zugewiesen sind.

Nachtliche Streife zur Sicherung
der durch Partisanen gefahrde-

ten Eisenbahnlinie. Kobryn, De-

zember 1941
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Schlobin, Januar 1942: Ein Parti-
sanenverband istin der Nahe des
Bahnknotenpunktes gemeldet worden

Schlobin, Januar 1942: Von bei-
den Seiten wird der Partisanen-
krieg erbarmungslos gefuhrt
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'Kohlenklau am hellen
Tag«: Ein Brikett-Trans-
port in Guterwagen der
DR vom Typ Villach,
rechts ein zweiachsiger
Giterwagen der BMB
(die Bahn des soge-
nannten Protektorats);
Lemberg, Januar 1942
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Kiew, Januar 1942: Deut-
sche Eisenbahnpioniere
bauen mit Eisblocken ei-
ne Strecke iiber den zu-
gefrorenen Dnjepr




Achtung?

Bei plitzlichem Haltinfolge Gleisspren-
gung sofort hinlegen, da Feueruberfall zu o
warten!

Ferner werden die Fahrgiiste im eigenen In
teresse dringend gebeten, zwischen und unter den
Binken und Pelstersitzen, sowie hinter den Hei:-
kérpern nach versteckten Sprengkiir—

pern, Siureflaschen u. Brandsiitzen zu suchen
Verdiichtige Gegenstinde Micht beriihren!
Feststellungen SOfOr't an Eisembahnbedier

stete melden!
Verdachtige Personen festhalten!

Ostbahndirektis
Warschau

Generalgouvernement, Fruhjahr
1942: Erhohte Partisanengefahr!!
Aufruf der Ostbahndirektion War-
schau an die Reisenden
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Orscha, Februar 1942: Diese Vor-
richtung am Schutzwagen soll mit ih-
rem Biigel Stabminen auslosen, um
die Lok und den Zug vor Explosions-
schaden zu bewahren




Wie aus der guten, alten
Zeit wirkt die vertraumte
Atmosphaére des kleinen
Fahrdienstleiter-Haus-
chens auf Bahnhof Sa-

mostotschje. Februar
1942

Im Waldlager bei Nowo-
grudok, Dezember 1941:
Kleine Diesellok der
deutschen Feldbahnen
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Mirz 1942 bei Krementschug: Eroff-
nung der 1000 Meter langen Dnjepr-
Bricke
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Maérz 1942. Eine unversehrte Eisen-
bahnbriicke iber den Samosch bei
Sathmar, Ungarn: Wehrmachts-Trans-
port mit der DR-Baureihe 577
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erkehrsstelle

Abfertigung von Truppentransporten
Wehrmachtgut in Wagenladungen

Verwundeten-und Gefallenengerack.
Lodeoufsicht Wagendienst.

Woagenermittiungsdienst,
Zugabfer tigung.
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Auf Bahnhof Lichaja bei Rostow, Mai
1942: Ein feldgrauer Eisenbahner als
Zugmeldebeamter

Unten, links: Beim ersten Friihjahrs-
Sonnenschein posieren vor der Ka-
mera zwei Eisenbahner, ein blauer
und ein feldgrauer, vor ihrem Biiroein-
gang auf dem Bahnhof von Charkow,
Marz 1942

Rechts: Der tagliche Trott auf Bahnhof
Gomel, April 1942: Ein feldgrauer Ei-
senbahner am Hebelwerk des Stell-

werks




Mai 1942, nordlich von
Rostow: Eine im Bereich
des Feldeisenbahnkom-
mandos (FEKdo) 5 ge-
baute Behelfsbriicke mit
Schmalspurlok vom Typ
HF110C.

Finnland, Frithjahr 1942:
Dieser improvisierte
Panzerzug sichert eine
wichtige Strecke vor
Partisanen-Uberféllen
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Kazinkowitschi bei
Gomel, eine kleine
Station inmitten des
Partisanen-Gebiets,
am 1.Juni 1942: Die
Arbeit des Eisenbah-
ners ist Umgang mit
dem Tod, die Hand-
granaten sind griff-
bereit...

Kazinkowitschi bei
Gomel, am 4. Juni
1942: Nach dem
Uberfall sind fiinf Ei-
senbahner tot, zwei
Zuge in die Luft ge-
jagt und das Stell-
werk zerstort

70




1. Fahrzeuge

Olkanne
JRECTHAHREA JIJITA MacJn
r-‘.]:t*ﬂljﬂllkil dlja mal

Handlampe

PYYHAS JaMITa
rut:a{'hn:lja Iampa

Oberwagenlaterne
SAJTHHA cHryaa
sadnij Bignal

Petroleumkanne
MECTIAHKA
JUIST KepocitHa

shelltjanka
dlia keraBBina

Shmerinka, westlich von Odessa, am Nachmittag des
25.Juli 1942: Behelfsstellwerk unter freiem Himmel, ein ehe-
maliger sowjetischer Eisenbahner ist mit dabei

Eine Seite aus der »Anleitung zur Verstidndigung mit dem
russischen Personal«.
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Fahrt ohne Wiederkehr: Mit der Lok aus der Zarenzeit und Musik dampfen sie ihrem Schicksal entgegen. Drei Jungs

von der 94. Inf.-Div. auf der Strecke von Tschir nach Stalingrad, dem &stlichsten Punkt, der von deutschen Eisenbah-
nern erreicht wurde. 6. August 1942
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Der schnelle Gelandegewinn in der Sowjet-
union erfordert bald weiteres Bahnpersonal,
das man direkt aus den Reihen der DRB ab-
zieht. Uber recht primitive Ausbildungslager in
Deblin und Legionowo im besetzten Polen ge-
langen diese Manner zum Einsatz an die Ost-
front. Sie tragen blaue Uniformen und eine
gelbe Armbinde mit der Aufschrift »Deutsche
Wehrmacht«. In einem Schreiben vom 6.No-
vember 1941 an den Verkehrsminister be-
schwert sich der Transportchef daruber, daB
die blauen Eisenbahner ohne die notige Ausru-
stung, manchmal sogar ohne EBgeschirr, an
die Front kommen. Sie unterstehen als »Wehr-
machtsgefolge« zwar dem Transportchef, sto-
Ben aber vielfach auf das Unverstandnis der
Wehrmacht, die im Grunde fur die Versorgung
der »Blauen« zustandig ist.

Selbst bei den Feldeisenbahnkommandos halt
man dem Eisenbahner haufig den seinem zivi-
len Rang und seiner Fachkenntnis entspre-
chenden Dienstgrad vor. Erst im Januar 1942
haben die blauen Eisenbahner aufgehort,
»Wehrmachtsgefolge« zu sein. Damit ist aber
auch die Fursorge der Wehrmacht zu Ende,
gerade als diese sich langsam einzuspielen be-
ginnt. Die Eisenbahner fuhlen sich nun zu
Recht als zweitklassig behandelt.

Fur die Militarziige selbst besteht eine feste Or-
ganisation. Auf sogenannten Transportstra3en,
die wie im Reichsgebiet mit verschiedenen
Farben gekennzeichnet sind, lauft der Nach-
schub. So fuhrt durch den Bezirk Riga die rote
TransportstraBe Wirballen — Kowno — Wilna —
Dunaburg — Rositten — Pleskau — Luga— Lenin-
grad. Zwischen den TransportstraBen bestehen
Querverbindungen, auf die bei Storungen zu-
ruckgegriffen werden kann. Der militarische
Grundsatz heiBt, daB zu jeder Armee eine lei-
stungsstarke Bahnlinie fuhren soll, die im Hin-
terland parallel zur Front durch mindestens
zwei Strecken verbunden sein muB. Im Bezirk
Minsk zum Beispiel gibt es sogar sieben sol-
cher TransportstraBen.

Die Entfernungen im besetzten Teil der UdSSR
sind so groB, daB es oft Tage dauert, bis die
Zuge ans Ziel gelangen. Der Wehrmacht ist also
nicht bekannt, wo die einzelnen Transporte ge-
rade stecken. Die Befehlshaber wollen aber
nicht nur wissen, wieviele Transporte unter-
wegs sind, sondern auf welcher Strecke sie sich
befinden.

Bei der Oberzugleitung in Kiew kommt man auf
eine recht sinnvolle Idee: Fir jeden Zug wird
eine besondere Karte angelegt, und fur jeden
Streckenabschnitt zwischen zwei Lokwechsel-
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bahnhoéfen gibt es einen Karteikasten, in dem
die Karten aller Zuge stecken, die gerade den
jeweiligen Streckenabschnitt befahren. In Ab-
standen von zwei Stunden — so lange brauchen
die Eisenbahnen durchschnittlich zwischen
den einzelnen Meldepunkten — werden die Kar-
ten entsprechend der einlaufenden Meldung in
den nachsten Kasten gesteckt.

Die Reichsverkehrsdirektion Minsk verwendet
dafur eine Landkarte mit Steckfahnchen. Der
Arbeitsstab dieser gréBten Oberzugleitung der
DRB besteht aus einem Leiter, seinem Stellver-
treter, je drei Disponenten des Sud-Ost- und
Nord-West-Bezirkes, vier Lokdienstbeamten
und drei Kréaften flr die >Bildliche Zugiiber-
wachungs-.

Der Bezirk Minsk hat eine Ausdehnung von
rund 600 Quadratkilometern. Die vielen Sabo-
tageanschlage und damit verbundene, zum Teil
sehr lange Strecken- oder Gleissperrungen
und Abnahmebeschrankungen sowie die oft
notwendigen Zielanderungen in der Strecken-
fuhrung erfordern schnellste UmleitungsmaB-
nahmen. Auf der sechs Quadratmeter groBen
Ubersichtskarte an der Wand sind die neun
TransportstraBen des Bezirks durch verschie-
denfarbige Kordeln markiert, die unterschiedli-
chen Zugarten durch bunte Fahnchen mit Auf-
stecknadeln in allen moglichen Farben, ent-
sprechend der vorgesehenen Streckenfiih-
rung.

Jeder Zug, der aus dem Bereich von Nachbar-
direktionen oder Feldeisenbahnkommandos
ubernommen oder innerhalb des Bezirks ge-
bildet wird, erhalt sein Fahnchen, ausgenom-
men die planmaBigen Reise- und Giterziuge,
die schon listenmaBig Giberwacht werden. Die
durchfahrenden Zige werden taglich beim je-
weiligen Ubergang rechts und links der groBen
Ubersichtskarte im vorgesehenen Tagesplan
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markiert. Vom Zielpunkt der Ubernahme fahren
sie bis zur Ubergabe oder Auflésung auf Grund
der achtstindigen Meldungen der Zugleitun-
gen auf den glnstigsten Streckenfiihrungen
durch den Bezirk.

Abweichungen vom vorgesehenen Leitungs-
weg sind an der farbigen Nadel, die bei planma-
Bigem Lauf mit der Farbe der Streckenfiihrung
ubereinstimmen muB, sofort erkennbar. So ge-
nugt trotz der durch Feindeinwirkung und Un-
falle bedingten zeitlichen und streckenmaBi-
gen Veranderungen der Zuglaufe ein Blick auf
die Uberwachungstafel, um sofort zu sehen, ob,
wo und wann ein Zug auf der Strecke zwischen
zwei Lokwechselbahnhéfen zu suchen ist, oder
auf welchem Abstell-, Rickstau- oder Um-
spannbahnhof er sich gerade befindet. Hat ein
Zug sein Ziel erreicht oder den Bezirk verlas-
sen, wird sein Fahnchen mit entsprechendem
Ankunftseintrag versehen und aufbewahrt.

Der graue Strom auf Réddern

»Die groBe Verteilerzentrale fur militdrische
Reisende ist der Bahnhof :FriedrichstraBe:
in Berlin. Nicht am Bahnsteig, sondern am
Gepack und an der Ausriistung wird das
Reiseziel erkannt. Nach dem Westen gibt es
Koffer, steife Dienstmiitzen und vielleicht
sogar eine Aktentasche. Fiir den Osten
kommen groBe Rollen mit Decken, Stalla-
ternen und in Zeitungspapier eingewickelte
Primuskocher in Frage. Nach dem Westen
reist der Stiefel, in den Osten der Knobelbe-
cher. Der U-Boot-Fahrer von der Atlantikki-
ste hat einige eingewickelte Brote und Rei-
semarken bei sich, der Osturlauber schleppt
in einer alten Munitionskiste Marschverpfle-
gung fur 8Tage, eine Bratpfanne und eine
Waschschussel mit. Nach dem Westen
uberwiegt der Einzelfahrer, der hinter den



neuesten Zeitungen sitzt. Der Osten fordert
gebieterisch Gruppenbildung. Einer muB
das Essen holen, ein anderer das Gepack
bewachen, wenn die Gruppe sich die Beine
vertritt. Ein dritter heizt den kleinen Eisen-
ofen, bis die Holzbanke zu schwelen anfan-
gen, und ein vierter stellt sich bei Suppen-
ausgabe so geschickt auf, daB er bis zur Ab-
fahrt auch die Feldflaschen mit Tee flllen
lassen kann...

Auch fur diesen Reiseverkehr gibt es Spezia-
listen, besonders unter den Kurieren und
Befehlsubermittlern. Fur sie ist es Ehrensa-
che, in vier oder funf Tagen an der Kauka-
susfront zu sein, wenn Neulinge noch in Ba-
taisk auf AnschluB warten. Sie haben einen
besonderen Sinn flir Sonderzliige oder an-
gehangte Wagen. Sie sind schon im Bett ei-
nes leeren Lazarettzuges gefahren und im
Kartenwagen eines Oberbefehlshabers. Sie
schwingen sich ebenso auf die Bombenki-
sten eines Munitionszuges wie auf die allein
fahrende Lokomotive, die eine neue Strecke
ausprobiert...

Sie sind eine Art :Rekordtramps< der groBen
eisernen HeerstraBe. lhre Ehre heit Schnel-
ligkeit, und wer ihnen etwas von Reisetech-
nik erzahlen will, entlockt ihnen nur ein we-
hes Lacheln ...«

Reichsbahn, 3/4 1942

Wegen der starken Beanspruchung des Bahn-
personals im Osten muB im Dezember 1941 be-
reits eine Urlaubssperre verhangt werden. Die
Situation verschlechtert sich weiter. Wasser-
krane, Behalter und Leitungen, die nicht min-
destens 2m tief im Boden verlegt sind, frieren
ein. Dann fehlt es an Wasser, weil der Grund-
wasserspiegel sinkt und die Quellen versiegen.
Weitere Behinderungen des Zugverkehrs tre-

ten durch Schneeverwehungen in den wald-
losen Gebieten der Ukraine auf.

Anfang Januar 1942 fallen die Temperaturen
auf 45Grad Kalte. Die deutschen Truppen mus-
sen unter dem ubermachtigen Druck starker
sowjetischer Verbande auf verteidigungsfahige
Stellungen zurickgehen. Es fehlt in der vorde-
ren Kampflinie an Benzin, Munition und Ver-
pflegung. So liegt beim Eisenbahnkomman-
do3 der Verkehr am 4.Februar 1942 vobllig
lahm. Auf der wichtigen Strecke Brest-Litowsk
—Minsk—-Smolensk fahren im Februar 1942 nur
acht Zuge taglich bis zur Front durch, die ande-
ren stauen sich bis in den Bezirk der Gedob und
verstopfen die Umspanngleise.

Der starke Kalteeinbruch im Januar 1942 wirkt
sich nicht nur an der Ostfront, sondern im ge-
samten Reichsgebiet verheerend aus. Der Frost
reduziert den Fahrpark auf ein Minimum. Die
deutschen Lokomotiven sind fur die langanhal-
tende Kalte vollig ungeeignet. Ihre freiliegen-
den Kolbenspeisepumpen und Injektoren, die
Vorwarmer und alle offen liegenden 6l- und
wasserfuhrenden Leitungen sind zu frostemp-
findlich. Die ausgefallene Schmierung fuhrt zu
heiBgelaufenen Achslagern. Auch die Dampf-
strahlpumpen der deutschen Lok sind zu fein
und lange nicht so robust wie die russischen.
Daes zu wenig Lokschuppen und Auftaustande
gibt, wird die Triebfahrzeuglage zum Problem.
Lokomotiven mussen im Freien mit offenem
Feuer aufgetaut werden, Wasserkrane frieren
ein und Betriebsmittel vereisen. Es haufen sich
die Unfalle, da Signalbeleuchtungen oft ge-
stohlen werden. Verwundetenzuge brauchen
eine zweite Lokomotive, da keine Heizwagen
zur Verfugung stehen.

Das Reichsbahn-Zentralamt in Berlin bringt am
27.November 1941 Anleitungen heraus, wie
man die Lokomotiven gegen Frost schutzen
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konne. Man empfiehlt das Anbringen von leich-
ten Holzkasten um die gefahrdeten Pumpen.
Dabei sind die Rohre an den Lokomotiven glei-
chen Typs nicht einmal einheitlich verlegt. Also
mul auf die Holzschutzkéasten verzichtet wer-
den. Zu den freiliegenden Olrohren meint das
Zentralamt, man solle sie mit Papierschnur
umwickeln und dann mit einem Teeranstrich
wetterfest machen.

Erst Ende Februar 1942, als der schlimmste Teil
des Winters beinahe vorbei ist, kommt aus Ber-
lin die neue Anweisung fur eine »endgiltige
Frostschutzausstattung«. Selbst die aus
Deutschland zusatzlich eintreffenden Lokomo-
tiven sind ab Brest-Litowsk wegen Frostscha-
den nicht mehr einsatzfahig. Auftaustande, in
denen Eis und Schnee nach dem Einsatz der
Lokomotiven abgeschmolzen werden kdnnen,
fehlen beinahe ganzlich. Nur auf den Ab-
schlackgruben in den Betriebswerken kann
man die Maschinen abtauen.

Der harte Winter bedeutet auch eine Gefahr flr
die Behelfsbrucken uber Flusse, besonders bei
Anbruch des Tauwetters. Im April 1942 werden
durch das Schmelzwasser des Dnjepr-Neben-
flusses Worskla der Bahnhof Poltawa und die
Unterkunfte des Feldeisenbahnkommandos 3
uberschwemmt. Die Fluten unterspulen die
Gleise des Bahnhofs und bringen 40 Kilometer
weiter sudlich auf der Strecke nach Krement-
schug die Eisenbahnbrucke zum Einsturz. Es
laBt sich nicht einmal klaren, wer fir die Siche-
rung der gefahrdeten Briucken zustandig ist.
Als am 6. Marz 1942 ein Beauftragter des
Reichsverkehrsministeriums die Dina-Briicke
auf der Strecke Polozk — Dunaburg besichtigt,
kann ihm niemand sagen, wer die Verantwor-
tung fur den Schutz dieser wichtigen Bricke
tragt: der Pionierstab, der Reichsbahnbau-
trupp der HBD Nord in Riga, das Briickenson-
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derdezernat der HBD Mitte in Minsk oder das
Betriebsamt Polozk.

Die Ausfalle an Lokomotiven betragen inzwi-
schen 70 Prozent, beim Feldeisenbahnkom-
mando 3 (Kiew) sogar 80 Prozent der Normal-
spurmaschinen und 60 Prozent der Breitspur-
loks. Das Betriebswerk Minsk kann nur mit
Muhe zehn von hundert Loks einsetzen.

Erinnerungen fur die Nachkriegszeit

»Es ist beabsichtigt, den Kriegseinsatz der
Deutschen Reichsbahn nach Beendigung
des Krieges in einer zusammenfassenden
Darstellung zu schildern und dabei einen ér-
heblichen Teil den Erlebnissen des Eisen-
bahners auf den verschiedenen Kriegs-
schauplatzen und bei gefahrlichem Einsatz
in der Heimat zu widmen. Da solchen erst
nach Beendigung des Krieges abgefaBten
Erlebnisberichten vielfach die Unmittelbar-
keit und Nahe des Erlebens fehlen und mit
dem Zeitablauf manche interessante Einzel-
heit in der Erinnerung verblaBt, soll schon
jetzt die Sammlung von geeignetem Mate-
rial, unterteilt nach Einsatzgebieten, sicher-
gestellt werden... Die Berichte sollen nicht
nach einem bestimmten Schema abgefaBt
werden; Auszuge aus Tagebuchern und
Briefen konnen besonders wertvoll sein.
Auch soll der Humor zu seinem Recht kom-
men. «

NSBZ-Voraus, 18/19, 1942

Der fir 1940 vorgesehene Bau von 1350 Dampf-
lokomotiven und 65000 Wagen war nicht zu
verwirklichen, weil Reparatur- und Oberbauar-
beiten mehr Rohstoffe verlangten, als fur die-
sen Zweck zugeteilt werden konnten. Erst Ende
1941 erkennt Hitler, welchen Wert die bis dahin
von ihm stark vernachlassigte Eisenbahn zur



Bewaltigung und Nutzung der besetzten Ge-
biete hat. Der Ruckstand soll durch verstarkte
Lieferungen aufgeholt werden, denn es zeigt
sich deutlich, daB die DRB mit ihrer derzeitigen
Ausristung den Anforderungen des Krieges
nicht gewachsen ist. In der Meinung, der be-
waffnete Konflikt sei rasch zu I6sen, erhalt die
DRB anfanglich keine nennenswerte Forde-
rung. Erst ab 1941 wird sie schlieBlich in die Ru-
stungsplanung mit einbezogen. Nun heiBtes, in
kirzester Zeit moglichst viele und robuste
Kriegslokomotiven herzustellen.

Auf einer Sonderkonferenz fallen fur die
Reichsbahn wichtige Entscheidungen. Speer
wird mit der Verwirklichung des »Fuhrerpro-
gramms« betraut, wonach der Bau von 15000
Kriegslokomotiven in einem Zeitraum von zwei
Jahren vorangetrieben werden soll.

A.Speer notiert in seinen Erinnerungen: »Als
Goring horte, daB wir beabsichtigten, die Lo-
komotivfertigung zu vervielfachen, liel er mich
nach Karinhall kommen. Er schlug mir ernstlich
vor, Lokomotiven aus Beton zu bauen, da wir
nicht genugend Stahl zur Verfugung hatten.
Die Betonlokomotiven wirden zwar nicht so
lange halten, wie die aus Eisen, meinte er; aber
dann musse man eben einfach entsprechend
mehr Lokomotiven herstellen. Wie das bewerk-
stelligt werden sollte, wuBte er allerdings nicht;
gleichwohl beharrte er monatelang auf dieser
abwegigen Idee, flir die ich zwei Stunden Auto-
fahrt, zwei Stunden Wartezeit vergeudet sowie
einen hungrigen Magen nach Hause gebracht
hatte. «

Das Reichsverkehrsministerium laBt einen
AusschuBB die Konstruktionsvorschlage zur
Vereinfachung der Lokreihe 50 Uberprufen.
Und im Dezember 1941 will man von den in
Frage kommenden Industrieunternehmen wis-
sen, inwieweit sie in der Lage seien, eine neue

geeignete Lokomotive herzustellen. Nach Vor-
stellungen des Ministeriums soll diese Loko-
motive bei einer Einsparung an Material und
Arbeitsaufwand Ziige von 1200t Last in der
Ebene mit einer Geschwindigkeit von min-
destens 65 km/h bei gleicher Achslast der
Reihe 50 (15 Mp) schaffen.

Diese vereinfachten Lokomotiven tragen nach
der Betriebsnummer die Aufschrift UK (Uber-
gangs-Kriegslokomotive). Alle Lokfabriken
schlieBen sich als Verhandlungspartner in der
Gemeinschaft GroBdeutscher Lokomotivfabri-
ken (GGL) zusammen. Ein Sanierungsplan
sieht das Auslaufen der Fertigung der Reihen
44 und 86 bis zum Mai 1943 vor. Die Produktion
der Reihe 50 soll von 65 Maschinen im Januar
1942 als vereinfachte Kriegslok bereits bis Juni
1943 auf 620 Stiick der abgeleiteten Reihe 52
gesteigert werden. Am 15. August 1942 wird der
15000 Lokomotiven umfassende Auftrag, wohl
der gréBte im mitteleuropaischen Lokomotiv-
bau, an die Industrie vergeben. Danach ist vor-
gesehen, 7000 Lokomotiven der BR 52 — liefer-
bar bis Februar 1944 — und 8000 Lokomotiven
der bereits geplanten, jedoch noch nicht
durchkonstruierten BR 42 herzustellen.

Die ersten Entwirfe zur zweiten Kriegslok der
Baureihe 42 gehen auf das Jahr 1941 zuruck.
Auf Anraten der Ostbahn wird die polnische
Lok Ty 37 als Konstruktionsmodell herangezo-
gen. Auf der Basis dieses Vorhabens erhalt die
DRB erstmals Stahlzuteilungen in einem bisher
nicht gekannten AusmaB: So erreichen die In-
dustrie im 3.Quartal 1942 monatlich 69500t
Rohstahl fir den Bau von Lokomotiven. Von
der Baureihe 52 werden insgesamt 6575 Stuck
von den Firmen Henschel, Borsig, KrauB-Maffei
und MBA in Deutschland, aber auch von Skoda
in der Tschechoslowakei und von Chrzanow in
Polen gebaut. Am 7.Marz 1942 kommt es zu ei-
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nem Abkommen zwischen Speer und Dorpmiil-
ler, das den Fahrzeugbau fiir die Reichsbahn in
die gesamte Rustungsindustrie integriert. Der
Lokomotivbau wird damit ein Teil der Riistung
und ist erstmals seiner Wichtigkeit entspre-
chend eingestuft.
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»952001+« in Feldgrau. — Der Krieg schuf seine
Lokomotive

»Der deutsche Soldat hat einen neuen feld-
grauen Kameraden bekommen: die Kriegs-
lokomotive. Mit ihr verbindet ihn in man-
cherlei Beziehung das gleiche Schicksal. So
wie er sich immer wieder den harten Not-
wendigkeiten des Krieges unterwirft, durch
sie seine Erfahrungen sammelt und téglich
wissender und gelbter in den Kampf geht,
so ist in diesem totalen Kriege die Entwick-
lung auf allen Gebieten, besonders auf dem
der Technik, standig im FluB. Niemand wird
behaupten, daB die Lokomotiven, die bisher
in Deutschland gebaut wurden, schlecht
sind. Aber sie waren, wie auch der Fihrer in
seiner Reichstagsrede am 26.April dieses
Jahres ausfuhrte, ebenso wie der deutsche
Mensch nicht auf Kdltegrade vorbereitet, wie
sie uns uberfallsmaBig im Winterkampfe
1941/42 getroffen haben.

Jeder Soldat, der das rote Ordensband tragt,
hat das miterlebt; er wei3, wie hart und um-
fangreich der Einsatz und auch der Ver-
schleiB an Lokomotiven im Osten war. Jeder
Ausfall einer Lokomotive aber schafft in un-
serer Verkehrswirtschaft eine fuhlbare Luk-
ke, besonders in einer Zeit, in der die stei-
genden Verkehrsanforderungen standig ein
Mehr an rollendem Material erfordern.

Man braucht sich ja nur einmal die riesigen
Gebiete auf der Karte anzusehen, die von
unseren Truppen erobert und besetzt wur-

den, um sich ein Bild davon machen zu kon-
nen, welche Verkehrsleistungen allein notig
sind, um den Nachschub fir die Wehrmacht
Zu sichern.

Darum wurde die neue Kriegslokomotive
geschaffen. Sie ist winterhart, halt also
selbst der ostlichen Kalte stand. Dazu
braucht ihre Herstellung bedeutend weniger
Zeit und weniger Material. Schon beim er-
sten Baumuster einschlieBlich Tender konn-
ten etwa 26000 Kilogramm Einsatzmaterial
eingespart und die Bauzeit um 6000 Arbeits-
stunden herabgesetzt werden. Diese ver-
bluffenden Erfolge, die in kurzer Zeit er-
reicht wurden, werden sich erst dann voll
auswirken, wenn —nach einer Ubergangsse-
rie, die zur Zeit noch gebaut wird —am 1.Ja-
nuar 1943 das Produktionsprogramm an-
lauft. Die erste Lokomotive der neuen Bau-
reihe 52, die darum die Nummer 52001 tragt,
ist bereits fertiggestellt und hat auf 5000 Ki-
lometern zum Teil schwierigstem Schie-
nenweg mit steilen Gebirgsstrecken, engen
Kehren und unzureichendem Unterbau die
Belastungsprobe fir ihren spateren Einsatz,
der vorzugsweise im Osten erfolgen soll, be-
standen.

Ihre feldgraue Farbe ist mehr als ein Symbol.
Denn wie der Soldat alles, was ihn belastet,
von sich abgestreift hat, so ist es auch bei ihr
geschehen. Der Fachmann spricht dabei von
»Entfeinerung«. So wurde zum Beispiel der
Lackanstrich eingespart, auf unnotige Poli-
tur verzichtet, das Lautewerk und die Wind-
leitbleche fortgelassen. Erhdohtes Gewicht
wurde dagegen auf den Frostschutz gelegt.
Und hier wird auch der Nichtfachmann am
leichtesten den neuen Typ von dem bisheri-
gen unterscheiden konnen. Die dampf- und
wasserfuhrenden Rohrleitungen sind soweit



wie moglich unter die Kesselbekleidung ver-
legt, alle anderen erhalten Warmeschutz
durch Rohrverkleidungen. Die Olleitungen
fur die Zylinderschmierung sind ummantelt
und mit einer Begleitheizung versehen.
Denn so wie auch die Waffen bei hohem
Frost gangig bleiben mussen, so mul3 vorge-
sorgt werden, daB auch bei der Lok« das Ol
in den Achsen und Getrieben nicht gefriert
und erstarrt. Besonders auffallig ist bei der
neuen :Lok«die Schornsteinklappe. Wersich
an die altesten Lokomotiven erinnert, wird in
dieser Klappe einen alten Bekannten begru-
Ben. Bei der Kriegslokomotive wird sie dann
geschlossen, wenn die Lok« nicht in Betrieb
ist, um ein Ausklhlen der Maschine zu ver-
meiden. Aber auch an den Lokomotivfuhrer
und seinen Kameraden, den Heizer, ist ge-
dacht worden. Sie werden nicht mehr wieim
letzten Winter dem eisigen Fahrtwind aus-
gesetzt sein, der jede Stunde des Aushaltens
auf der :Lok« zu einer harten Willensprobe
machte. Das Fuhrerhaus ist nunmehr mit ei-
ner Holzverschalung, zum Tender hin durch
einen Segeltuchbalg, ganzlich geschlossen.
Der FuBboden des Fuhrerhauses wird au-
Berdem durch eine Heizschlange erwarmt.
Daneben gibt es noch eine Reihe anderer
FrostschutzmaBnahmen, die zu erortern nur
dem Lokomotivfachmann zustehen wiurde.
Erwahnt sei nur noch, dal3 das Fassungs-
vermogen der Wasserbehalter der Kriegslo-
komotive auf 34 Kubikmeter erhoht wurde
gegenuber bisher 26 Kubikmeter. Auch
Kohle kann mehr mitgefuhrt werden, und
zwar zehn gegenuber bisher acht Tonnen.

Von Kindesbeinen an ist der Mensch dem
DampfroB« besonders zugetan. Wie ganz
anders erst der Landser! Fur ihn ist die deut-
sche Lokomotive ein Stuck Heimat, das treu

und zuverlassig uber Tausende von Kilome-
tern, die ihn von zu Hause trennen, zu ihm
kommt. Als neuen Kameraden schickt ihm
nun die Heimat die Kriegslokomotive, den
,Schiitzen Lok« ins Feld. Und dieserSchutze
Lok« wird ein getreues Abbild des Landsers
sein: genauso zuverlassig in jeder Lage, an-
spruchslos und bescheiden, genauso zah
und aushaltend, wenn es darauf ankommt,
und immer bereit, selbst den verfahrensten
Karren aus dem Dreck zu ziehen. «

Die Wehrmacht, 1942

Die Ersparnis an wertvollen Rohstoffen bei der
Kriegs-Guterzuglokomotive Baureihe 52 ist
recht ansehnlich. Nach umstrittenen Angaben
Speers betragt der Kupferbedarf einer norma-
len Lokomotive 2360 kg, wahrend sich die Lok
52 mit 120 kg begnugt. Selbst der Verbrauch
von NE-Matallen verringert sich von 2650 kg auf
272 kg.

Um die neue Lok 52 den Kriegserfordernissen
besser anzupassen, verlangt Hitler: »In die
Ost-Lokomotiven ist schleunigst in primitivster
Form ein Klosettrohr einzubauen und ein vom
Flhrerstand aus zu betatigender, uber ein Ku-
gelgelenk drehbarer Suchscheinwerfer anzu-
bringen.« Dazu kommt es nicht.

Die erste reqgulare Kriegslok 52001 wird am
12. September 1942 der Offentlichkeit vorge-
stellt und startet anschlieBend zu einer Propa-
gandafahrt durch Deutschland. PlanmaBig
steuern die deutschen Lokomotivfabriken im
Fruhsommer 1943 ihr Ziel — den Bau von 500
Maschinen in einem Monat — an. Diese Zahl
wird im Juni 1943 erstmals erreicht. Jedoch im
Marz 1943 verspricht Hitler seinen Generalen
wiederum die Verdoppelung der Panzerher-
stellung. Nun muB Speer vorrangig das
»Adolf-Hitler-Panzer-Programme«  durchfuh-
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ren, und der Lokomotivbau rutscht in der
Dringlichkeit aus der Spitze der Ristungsvor-
haben wieder nach hinten.

Fuhrerbefehl

»In Anerkennung der einmaligen Leistungen
der Eisenbahner in diesem Kriege bestimme
ich den 7.Dezember zum Tag des Deutschen
Eisenbahners.«

Adolf Hitler, 7.Dezember 1943

»Berufskameraden, meine Gaste! Weshalb
wirden 7.Dezember zum Tag des Deutschen
Eisenbahners erwahlt haben: Weil es am
7.Dezembervor 108 Jahren war, als der erste
deutsche Zug die kurze Strecke von Nirn-
berg nach Furth durchfuhr. Aus den weni-
gen Mannern, die diesen Zug fuhrten, ist die
gewaltige Zahl von 1600000 Eisenbahnern
geworden. Jeder 18. Mann im Deutschen

DIE NEUE KRIEGSLOKOMOTIVE
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»lm Marz dieses Jahres hat der Fiihrer dem
Reichsminister fur Bewaffnung und Muni-
tion den Auftrag erteilt, innerhalb des Rii-
stungsprogramms die Lokomotiv- und
Waggonerzeugung zu Ubernehmen und zu
steigern. Innerhalb dieses Auftrages wurde
eine neue Kriegslokomotive entwickelt, die
durch Vereinfachung der Konstruktion und
Verbesserung der Fertigung wesentliche
Materialeinsparungen brachte. Weiter wur-
den durch die damit durchgefiihrten Verein-

Reich ist Eisenbahner oder gehort einer
Eisenbahnerfamilie an... Wenn wir allen
Schwierigkeiten zum Trotz den ersten Tag
des Deutschen Eisenbahners in die Zeit des
funften Kriegsjahres verlegen, so soll dies
der Dank an alle Eisenbahner sein fur ihre
Leistungen in dieser Kriegszeit. Sie haben
die Feuerprobe bestanden; die Anforderun-
gen der Wehrmacht sind erflllt, den Bedurf-
nissen der Rustungswirtschaft wurde ge-
nugt und die Versorgung des deutschen
Volkes ist transportmaBig gesichert .. .«
Reichsverkehrsminister Dorpmiuller

Genaue Zahlen uber die Leistungen der DRB
auf militarischem Sektor sind durch Vernich-
tung der Unterlagen nicht mehr festzustellen,
doch nimmt man an, daB es im Inland etwa 70
Prozent und im besetzten sowjetischen Gebiet
rund 90 Prozent der gefahrenen Zuge waren.

fachungen der Fertigung in sechs Monaten
1150000 Arbeitsstunden eingespart. Nach
den bisherigen Ergebnissen ist zu erwarten,
daB das vom Fuhrer gestellte Ziel in kurzer
Zeit nicht nur erfullt, sondern weit Ubertrof-
fen wird.

Die Arbeiten werden von dem Hauptaus-
schuB Schienenfahrzeuge beim Reichsmi-
nister fur Bewaffnung und Munition, Speer,
durchgefuhrt, dessen Leiter Direktor Ger-
hard Degenkolb ist. Pressevertretern wurde



Gelegenheit geboten, diese Kriegslokomo-
tive Baureihe52 und mit ihr eine Zugeinheit,
die sechs Guterwagen und zwei Guterzug-
gepackwagen umfalt, zu besichtigen.

Diese vereinfachte Lokomotivenbauart, die
als einzige Bauart in sehr groBer Zahl von
allen groBdeutschen Lokomotivfabriken fur
die Reichsbahn gebaut wird, ist ein Gemein-
schaftswerk der Gemeinschaft GroBdeut-
scher Lokomotivfabriken. Bei der Kriegslo-
komotive einschl. Tender werden schat-
zungsweise je Lokomotive 26000 kg Ein-
satzmaterial und 6000 Arbeitsstunden er-
spart. Davon entfallen rd. 12000 kg auf den
Tender, dessen Gewicht von 26 auf 18t her-
abgesetzt werden konnte, dafur aber jetzt 34
cbm Wasser gegen 26 cbm vorher und 10
gegen 8t Kohle faBt.

Aus den vom Leiter des Hauptausschusses,
Direktor Degenkolb, gegebenen Erlaute-
rungen waren vor allem die umfangreichen
Typenvereinfachungen aufschluBreich. So
ist die Zahl der Dampflokomotivtypen von
119 auf 12, die der feuerungslosen von 11 auf
2, die der Motorlokomotiven von 97 auf 5 und
die der verschiedenen Motore von 74 auf 4
vermindert worden. Diese Vereinfachungen
haben zu der oben erwahnten Arbeitszeit-
einsparung gefuhrt, und was das unter den
heutigen Umstanden bedeutet, wird jedem
klar sein. Die Vereinfachungen erstrecken
sich aber nicht nur auf den Lokomotivbau,
sie dehnen sich auch auf die gezeigten Gu-
terwagen aus. So hat die jetzige Bauweise
bei den Guterzuggepackwagen (Pwgs) eine
Einsparung von 25 vH., bei den gedeckten
Guterwagen (Glhs) eine solche von 38 vH.
und den (G) eine solche von 24 bis 30 vH.
oder 45 bis 50 vH., bezogen auf das Ladege-
wicht, erzielt. Bei den ungedeckten Guter-

wagen (Ghs) betragt die Einsparung 29 bzw.
49 vH., beiden Kuhlwagen 34,4 bzw. 50,6 vH.,
bei den Rungenwagen (Rmms) 24 bzw. 63
vH. und den offenen Glterwagen (Ommu)
29,3 bzw. 33,3 vH., auf das Ladegewicht be-
zogen. Man muB sich einmal diese Einspa-
rungen an Material und Arbeitszeit auf der
einen und den Riesenbedarf an Schienen-
fahrzeugen auf der anderen Seite vorstellen,
um sich den richtigen Begriff von der Trag-
weite dieser MaBnahmen vorzustellen.

Beim Lokomotivbau hat die Arbeitszeitein-
sparung vom 1. April bis 1. September 1942
zu einer Produktionssteigerung von 92,5 vH.
gefuhrt. Es sind also im September fast
zweimal soviel Lokomotiven von den Wer-
ken geliefert worden wie im Marz dieses Jah-
res. Die seitdem eingeleiteten und noch im
Ausbau befindlichen weiteren MaBnahmen
zur Baubeschleunigung, wie z.B. das Takt-
verfahren — so nennt der Fachmann die den
Erfordernissen des Lokomotivbaues ange-
paBte FlieBarbeit — werden dazu fuhren, daB
innerhalb Jahresfrist eineerhebliche weitere
Steigerung eintreten wird.

Die finanzielle und materielle Seite darf da-
bei auch nicht ubersehen werden, denn je
groBer die Ablieferung ist, desto groBer ist
die Einsparung an Material und dessen Ein-
satzmoglichkeit an anderer Stelle sowie die
Verminderung der Herstellungskosten fur
die einzelne Lokomotive. Die vorgefuhrte
Zugeinheit hat sich auf einer sich uber 5000
km erstreckenden Fahrt, bei der entschei-
dende Belastungseinfliusse gesucht wurden,
glanzend bewahrt. Was fur die Gute der
Bauart besonders spricht, ist die Bewahrung
auf Unterbauen, die sich in keiner Weise mit
denen der Deutschen Reichsbahn verglei-
chen lassen. Damit ist die notwendige Si-
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cherheit fur die Anspruche gegeben, die die
Reichsbahn an das rollende Material stellen
mubB.

Die vom HauptausschuBB geleistete Arbeit
und deren Erfolg mussen als Zeichen der
Zeit gewertet werden. Der Krieg war auch
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hier ein harter Lehrmeister, der es aber ver-
standen hat, ein Ziel zu erreichen, das zu an-
deren Zeiten wohl kaum in diesem Umfang
und in dieser kurzen Zeit zu erreichen gewe-

sen ware.«
Volkischer Beobachter, 13. Oktober 1942
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Herbst 1942, Giiterzug-Kriegslokomotive, Baureihe 52: Allseitig geschlossenes, doppelwandiges Fiihrerhaus, dazu

der mit Glasfasermatten isolierte Kessel

Technische Daten:

BR 52, Borsig, Blechrahmen, Baujahr 1942

179000 RM

Preis mit Tender 2'2'T 30, Herbst 1942

Achsfolge 1'E h2
Geschwindigkeit (max) 80/80 km/h
Laufraddurchmesser 850 mm
Treibraddurchmesser 1400 mm
Achsstand (fest) 3300 mm
Gesamtachsstand (ohne Tender) 9200 mm
Lange uber Puffer (mit Tender) 22975 mm
Leergewicht 7591
Dienstgewicht 84,0t
Tender 2°2'T 30 (leer) 18,7 t
Reibungsgewicht 75,7 Mp
GroBte Achslast 15,4 Mp
Zylinderdurchmesser 600 mm
Kolbenhub 660 mm
Kesseldruck 16 atu
Rostflache 3,89 m2
Strahlungsheizflache 15,9 m?
Rohrheizflache 161,93 m2
Lange der Rohre 5200 mm
Langkesseldurchmesser 1700 mm
Wasserinhalt des Kessels 7,75 m?
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Dampfraum 3,00 m3
Verdampfungsoberflache 10,80 m?
Uberhitzerheizflache 68,94 m?
Nenndampfleistung 10,1 t/h
Indizierte Leistung 1620 PS
Indizierte Zugkraft 21720 kg

Die genaue Zahl der bis zum Zusammenbruch des lll. Rei-
ches fertiggestellten Dampfloks BR 52 laBt sich jetzt nicht
mehr feststellen, sie betragt etwa 6500 Einheiten. Die BR52,
zwar als reine Kriegszweckkonstruktion mit beschrankter
Lebensdauer konzipiert, erweist sich dank ihres einfachen,
soliden Baus als eine recht unverwistliche Maschine. Aus-
genommen England, die Iberische Halbinsel, Schweiz und
Schweden, lief sie ihren taglichen Dienst in West- und
Osteuropa einschlieBlich der Sowjetunion bis in die siebzi-
ger Jahre. Sie wird noch mehrere Jahre nach dem Kriege in
Belgien, Luxemburg und Polen weitergebaut. Und wer
Glick hat, kann sie in osteuropaischen Landern heute noch

* Dienst antreffen. Die BR 52 ist ubrigens auBerhalb der

lie meistgebaute Lokbaureihe der Wellt.
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August 1943, 2. Kriegslokomotive, Baureihe 42: Henschel und Wiener Lokfabrik, mit Blechrahmen und Brotankessel,
nach den Erfahrungen mit der polnischen Giiterzuglokomotive Ty 37 entworfen

Technische Daten:

BR 42, Henschel/Floridsdorf - WLF, Baujahr 1943
mit Brotan-Wasserrohrkessel (+ Tender 2'2'T 30)

Preis mit Tender, Herbst 1943 155000 RM
Achsfolge 1'E h2
Geschwindigkeit (max) 80/80 km/h
Laufraddurchmesser 850 mm
Treibraddurchmesser 1400 mm
Achsstand (fest) 3300 mm
Gesamtachsstand (ohne Tender) 9200 mm
Léange uber Puffer (mit Tender) 23000 mm
Leergewicht 90,0 to
Dienstgewicht 99,6 to
Tender 2'2'T 30 mm (leer) 46,0 to
Reibungsgewicht 88,8 Mp
GroBte Achslast 18,3 Mp
Zylinderdurchmesser 630 mm
Kolbenhub 660 mm
Kesseldruck 16 atu
Rostflache 471 m2
Strahlungsheizflache 20,85 m?

Rohrheizflache 190,14 m?
Lange der Rohre 4900 mm
Langkesseldurchmesser 2000 mm
Wasserinhalt des Kessels 9,25 m3
Dampfraum 3,70 m3
Verdampfungsoberflache 10,48 m?
Uberhitzerheizflache 71,20 m?
Nenndampfleistung um 13 t/h
Indizierte Leistung V 1800 PS
Indizierte Zugkraft 23960 kg

Etwa 900 Lokomotiven BR 42 werden bis Kriegsende ge-
baut. Man hat sie mit konstruktiver und fertigungstechni-
scher Vereinfachung sowie unter Berucksichtigung der
schlechten Gleislage Osteuropas entworfen. Die robuste
Guterzuglok BR 42 fahrt heute noch in einigen Landern
Osteuropas, in Polen sind bis 1950 etwa 120 Stuck herge-
stellt worden.
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August 1942: Die gemeinsam mit ungarischen Eisen-
bahnpionieren wieder erbaute Briicke bei Kriwoj-Rog
mit einer nagelneuen ungarischen Lok, Baureihe 424

Ukraine, Sommer 1942. Fiinfzehn Kilometer von Win-
niza entfernt, auf der Strecke nach Schitomir, liegt
Hitlers neues Hauptquartier »Werwolf«: Die beiden
Machtigen, Himmler und Bormann, auf dem Behelfs-
bahnsteig, im Hintergrund ein Salonwagen
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Kiew, Sommer 1942: Kiihilwagen
aus Schlesien mit Extras fir die
Offizierskantine

Unten, links: Das Werk deutscher
Eisenbahnpioniere: Briicke liber
den Seim bei Konotop, Sommer
1942. Wieder eine G 10-Lok

Rechts: Sommer 1942, Ostfront,
Abschnitt Siid: Ubergabe jeder
wiederhergesteliten Briicke, ein
festlicher Tag fiir die angetrete-
nen Eisenbahnpioniere



Aus »Volkischer Beobach-
ter«,8.7.1942
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Jeder Wagen mehr -
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flelft mit?
Beladet auch sonn-und feiertags!

Aus »Volkischer Beobach-
ter« 1.7.1942

Aus »Vdlkischer Beobach-
ter«, 11.7.1942

Aus »Volkischer Beobach-
ter«, 22.7.1942
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IHelft mit!
Verhiiet IVagenschaden! Beschleunigt die Entladung!
Rader mussen rollen fir den Sieg!

Helft mit!

Rader mussen rollen fur den Sieg!




Aus »Volkischer Beob-
achter«, 29.7.1942

Jeller Wagen mehr -

Jeder Wagen mehr - I. . \ i i
T B 120 STUNDEN
WERKIEUGEHY | JAGDEINSATZ
‘ gegen den Feind

[}
FUREINE

Aus »Volkischer Beob-
achter«, 15.7. 1942

Aus »Volkischer Beob-
achter«, 6.8. 1942

Jeder Wagen mehr .

L ——

NEUE AALE
GEGEN s B - +.
DEN FEIND AN T : ' s> Aus »Volkischer Beob-

achter«, 14.12. 1942
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Jeden Platz fur Fronturlavber!




2nach Wunsch zumlerschinenngsra
1meldung daheim durchPoslin nge;:
Muftiichkomme!” J : ,‘
\den Ziigen wird abgerulengvalS¢. § |
therangefrelenundeingeleill.

les mif gufer Loune,souberen Benimm

4 Freude oufdie Heimol
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'Mit guter Laune und sauberem Benimm:: Auf dem Weg von Kupjansk, dstlich von Charkow, Herbst 1942: Mit dem Fiih-
der Ostfront in die Heimat. Kupjansk, Herbst 1942 rer-Paket in den Urlaub

Links: Hinweis-
schild fiur Eisen-
bahnreisende auf
dem Wege in die
Heimat

HEFATNEFYY

Rechts: Eine der
wichtigsten Ein-
richtungen des
Bahnhofs Brest-
Litowsk, Sommer
1942
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Zuweisung d. Komdr.
fur Url. Uberwachung

Wegweiser Bahnhof Dnjepropetrowsk,
Sommer 1942

Die erste Pflicht eines Urlaubers anno
1942: Munitionsabgabe. Gomel, Sep-
tember 1942

89




Vor dem Fahrplan fir
Schnellziige mit
Fronturlauberteil (SF-
Ziige): Drei Nachrich-
tenhelferinnen
(»Blitzméadel« ge-
nannt) auf dem
Hauptbahnhof Rou-
en. Frankreich, Sep-
tember 1942

An einem Tag im Oktober, Ein Seewolf kehrt heim: Bahnhof St. Nazaire,
Smolensk 1942: Das Fiihrer-Paket September 1942
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Minsk Hauptbahnhof, August 1942: Schlangestehen zum Kaffeeholen

»Zu den Zlgen wird
abgerufen, etwa 12
Stunden vorher an-
getreten und einge-
teilt:: Das wohlver-
diente Nickerchen
auf dem Bahnhof von
Bjelgorod, Septem-
ber 1942
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Schnellzug mit Fronturlauberteil von Trier nach La
Negresse iiber Metz, Bordeaux. September 1942

»|hren Urlaubsschein bittel. ., .«
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AuBer den perfekt durchgefuhrten Aufmar-
schen in West und Ost, der Bewaltigung des
taglichen Nachschubes fur die kampfenden
Truppen an den Kriegsschauplatzen ganz Eu-
ropas, der Belieferung eigener und fremder
Industriestadte und der Versorgung der Bevol-
kerung vollbringt die DRB trotz der standig an-
steigenden Schwierigkeiten eine weitere, wenn
auch zwielichtige Leistung: Die Fahrten in To-
deslager mit menschlicher Fracht. Dazu beno-
tigt man Tausende und Abertausende von
»Zugbewegungen«, um Millionen von Juden
aus allen Teilen des Kontinents in die Feuero-
fen von Treblinka, Majdanek oder Auschwitz zu
befordern.

Es ist offensichtlich, daB ohne das Stillschwei-
gen der Alliierten in Ost und West die DRB diese
Aufgabe nicht I6sen kann. Kein Flugzeug stort
»die Umsiedlertransporte«, kein Tiefflieger
schieBt je eine Lok der Todeszuge zusammen,
kein Bombengeschwader wirft seine zersto-
rende Last auf einen der Bahnknotenpunkte,
welche die Strecken zum Vernichtungslager
verbinden. Auch die Partisanen in den Waldern
RuBlands, Polens, Frankreichs und des Bal-
kans bleiben in ihren Schlupfwinkeln.

Ohne diese eigenartig anmutende Untatigkeit
der Hitlergegner, die von Anfang an im Bilde

sind und bei der Verfolgung eigener strategi-
scher Ziele sehr genau wissen, wie die Leistung
der DRB zu vernichten ist, hatte wohl der Initia-
tor der Endlésung, SS-Obersturmbannfuhrer
Adolf Eichmann, seinen Plan niemals verwirkli-
chen konnen. Dies gehort auch zu den Kriegs-
annalen der DRB.

Der Erfahrungsbericht, den Hauptmann der
Schutzpolizei Fritz Salitter als Kommandeur ei-
nes Begleitkommandos der Gestapo Dussel-
dorf am 26.Dezember 1941 vorlegt, schildert
eine jener Fahrten, von denen es keine Wieder-
kehr mehr gibt.

»Vertraulich!

Bericht uber die Evakuierung von Juden
nach Riga. Transportbegleitung in Starke
von 1/15vom 11.12-17.12. 1941.
Transportverlauf. Der fur den 11.12. 1941
vorgesehene Judentransport umfaBte 1007
Juden aus den Stadten Duisburg, Krefeld,
mehreren kleineren Stadten und Landge-
meinden des rheinisch-westfalischen Indu-
striegebietes. Dusseldorf war nur mit 19 Ju-
den vertreten. Der Transport setzte sich aus
Juden beiderlei Geschlechts und verschie-
denen Alters, vom Saugling bis zum Alter
von 65 Jahren zusammen.

93



94

Die Ablassung des Transportes war fir 9.30
Uhr vorgesehen, weshalb die Juden bereits
ab 4.00 Uhr an der Verladerampe zur Verla-
dung bereitgestellt waren. Die Reichsbahn
konnte jedoch den Sonderzug, angeblich
wegen Personalmangels, nicht so frih zu-
sammenstellen, so daB mit der Einladung
der Juden erst gegen 9.00 Uhr begonnen
werden konnte. Das Einladen wurde, da die
Reichsbahn auf eine moglichst fahrplan-
maBige Ablassung des Zuges drangte, mit
der gr6Bten Hast vorgenommen...

Auf dem Wege vom Schlachthof zur Verla-
derampe hatte ein mannlicher Jude ver-
sucht, Selbstmord durch Uberfahren mittels
StraBenbahn zu veriiben. Er wurde jedoch
von der Auffangvorrichtung der StraBen-
bahn erfaBt und nur leichter verletzt. Er
stellte sich anfanglich sterbend, wurde aber
wahrend der Fahrt bald sehr munter, als er
merkte, daB er dem Schicksal der Evaku-
ierung nicht entgehen konnte.

Ebenfalls hatte sich eine altere Judin unbe-
merkt von der Verladerampe, es regnete und
war sehr dunkel, entfernt, sich in ein nahe-
gelegenes Haus gefliichtet, entkleidet und
auf ein Klosett gesetzt. Eine Putzfrau hatte
sie jedoch bemerkt, so daB sie dem Trans-
port wieder zugefihrt werden konnte. Die
Verladung der Juden war gegen 10.15 Uhr
beendet. Nach mehrmaligem Rangieren ver-
lieB der Zug dann gegen 10.30 Uhr den Gii-
terbahnhof Disseldorf-Derendorf in Rich-
tung Wuppertal... Nach dem letzten Rangie-
ren stellte ich fest, daB der Wagen des Be-
gleitkommandos (2.Klasse), anstatt in die
Mitte des Zuges, am Ende der Personenwa-
gen, also als 21.Wagen, einrangiert worden
war...

Um 11.10 Uhr wird Konitz erreicht. Ich

konnte mein Vorhaben bis auf die Umrangie-
rung des eigenen Wagens durchfiihren. An-
fanglich wurde mir diese zugesagt, dann er-
klarte mir der Stationsvorsteher, daB die Ein-
rangierung in die Mitte des Zuges wegen
Fehlens einer Rangierlok und der erforderli-
chen Gleise nicht durchfiihrbar sei, er aber
den Wagen nach vorn rangieren lassen wer-
de. Hiermit war ich einverstanden... Nach
etwa 5 Minuten erschien er aber wieder und
erklarte mir, daB er den Zug sofort wieder ab-
fahren lassen misse und ein Rangieren jetzt,
es waren inzwischen 50 Minuten vergangen,
nicht mehr maoglich sei.

Das Verhalten des Stationsvorstehers
schien mir unverstandlich, weswegen ich
Ihn in energischer Weise zur Rede stellte
und mich beschwerdefiihrend an die zu-
standige Aufsichtsstelle wenden wollte.

Er erklarte mir darauf, daB diese Stelle fir
mich nicht zu erreichen sei, er seine Anwei-
sungen habe und den Zug sofort abfahren
lassen musse, weil 2 Gegenzlige zu erwarten
seien. Er stellte sogar das Ansinnen an mich,
einen Wagen inmitten des Zuges von Juden
zu raumen, ihn mit meinem Kdo. zu belegen
und die Juden in dem Begleitwagen 2.Klasse
unterzubringen. Es erscheint angebracht,
diesem Bahnbediensteten von maBgeben-
der Stelle einmal klarzumachen, daB er An-
gehorige der deutschen Polizei anders zu
behandeln hat als Juden. Ich hatte den Ein-
druck, als ob es sich bei ihm um einen
Volksgenossen handelt, derimmer noch von
dem >armen Juden« zu sprechen pflegt und
denen der Begriff »Jude« vollig fremd ist.
Dieser Bahnbeamte brachte es sogar fertig,
den Zug, den ich fiur 2 Minuten verlassen
muBte, um mir auf der Station des Roten
Kreuzes einen Fremdkorper aus dem Auge



entfernen zu lassen, fuhrerlos abfahren zu
lassen. Nur dem Eingreifen eines meiner Po-
sten war es zu verdanken, daB der Lokfuhrer
nach dem Anfahren noch einmal hielt und
ich den Zug so noch mit Miuhe erreichen
konnte... Auf dem Bahnhof Schaulen (1.12
Uhr) wurde die Begleitmannschaft von
Schwestern des Roten Kreuzes ausreichend
und gut verpflegt. Es wurde Graupensuppe
mit Rindfleisch verabfolgt...

Um 19.30 Uhr wurde Mitau (Lettland) er-
reicht. Hier machte sich schon eine erheb-
lich kihlere Temperatur bemerkbar. Es
setzte Schneetreiben mit anschlieBendem
Frost ein. Die Ankunft in Riga erfolgte um
21.50 Uhr, wo der Zug auf dem Bahnhof 1/2
Stunden festgehalten wurde. Hier stellte ich
fest, daB die Juden nicht fur das Rigaer
Ghetto bestimmt waren, sondern im Ghetto
Skirotawa, 8 km nordostwarts von Riga, un-
tergebracht werden sollten. Am 13.12., um
23.35 Uhr, erreichte der Zug nach vielem
Hin- und Herrangieren die Militarrampe auf
dem Bahnhof Skirotawa. Der Zug blieb un-
geheizt stehen. Die AuBentemperatur betrug
bereits 12Grad unter Null.

Die Ubergabe des Zuges erfolgte alsdann
um 1.45 Uhr, gleichzeitig wurde die Be-
wachung von 6 lettischen Polizeimannern
ubernommen. Da es bereits nach Mitter-
nacht war, Dunkelheit herrschte und die Ver-
laderampe stark vereist war, sollte die Aus-
ladung und die Uberfiihrung der Juden in
das noch 2 km entfernt liegende Sammel-
ghetto erst am Sonntag fruh beim Hellwer-
den erfolgen.«

gez. Salitter, Hauptmann der Schutzpolizei

Eichmanns rechte Hand, SS-Hauptsturmfuhrer
Dieter Wisliceny, beschreibt ziemlich genau die

Methode, um Zuge fir die Deportationen frei-
zubekommen: »Zur Besorgung von Sonder-
ziigen oder Waggons hat Eichmann seinen
Verkehrsreferenten, SS-Hauptsturmfuhrer
Nowack, der mit Ministerialrat Stange von der
Deutschen Reichsbahn das Notige erledigt, be-
auftragt. Lokale Fahrtangelegenheiten werden
aber zwischen der Gestapo an Ort und Stelle
mit der zustandigen Reichsbahndirektion oder
auch der lokalen Bahnhofsverwaltung ausge-
handelt. «

Da die Wehrmacht ein Mitspracherecht hat,
muB sich Stange mit den Militars in Verbindung
setzen. Flir das OKW hat es aber nur Zweck, ein
Veto einzulegen, wenn sich die Wehrmacht ge-
rade im Aufmarsch befindet. Andernfalls ver-
weigert Hitler die Unterstutzung.

Ein anderer Schriftwechsel belegt, daB auch
das Verkehrsministerium sich aktivan der End-
|0sung beteiligt. So schreibt der Staatssekretar
im Reichsverkehrsministerium, Ganzenmuller,
am 28.Juli 1942 an Himmlers Intimus und Chef
des Personlichen Stabes, SS-Obergruppenfuh-
rer Karl Wolff: »Seit dem 22.7. fahrt taglich ein
Zug mit je 5000 Juden von Warschau uber Mal-
kinia nach Treblinka, auBerdem zweimal wo-
chentlich ein Zug mit 5000 Juden von Przemysi
nach Belzec. Gedob steht in standiger Fuhlung
mit dem Sicherheitsdienst in Krakau. «

Der von dem stellvertretenden Anklager im
Nurnberger ProzeB3, Robert Kempner, ent-
deckte Antwortbrief von Wolff an Ganzenmuller
lautet: »Lieber Parteigenosse Ganzenmuller!
Im Namen des Reichsfuhrers SS danke ich Ih-
nen vielmals flur lhren Brief. Mit besonderer
Freude habe ich von lhrer Mitteilung Kenntnis
genommen, daB nun schon seit zwei Wochen
taglich ein Zug mit je 5000 Angehorigen des
auserwéahlten Volkes nach Treblinka fahrt. Ich
habe von mir aus mit den beteiligten Stellen
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Fuhlung genommen, so daB eine reibungslose
Durchfuhrung der gesamten MaBnahmen ge-
wahrleistet erscheint.«

Auch der Kommandant des Vernichtungslagers
Auschwitz, Rudolf HGB, weiB zu berichten: »Das
Programm der einzelnen Aktionen, das in einer
Fahrplanbesprechung durch das Reichsver-
kehrsministerium genau festgelegt war, muBte
unbedingt eingehalten werden, um eine Ver-
stopfung der betreffenden Bahnlinien zu ver-
meiden, insbesondere aus militarischen Griin-
den.«

Aus den noch vorhandenen Unterlagen geht
hervor, daB die dem Reichsverkehrsministe-
rium nachgeordneten Stellen, die Generalbe-
triebsleitungen, die Reichsbahndirektionen,
die Gedob, die Ostbahndirektionen, die
Reichsverkehrsdirektionen im besetzten RuB-
land und die Reichsbahnbehorden in den be-
setzten und befreundeten Landern bindende
Weisungen erhielten. So viele Stellen der Ei-
senbahn — betrifft es auch jeweils nur einen
Kleinen Personenkreis — erlangen eine gewisse
Kenntnis Uber die Deportation und den Zielort,
von wo nur Leerzuge zuruckkehren. Es ist na-
turlich in einem totalitaren Staat undenkbar,
sich gegen solche Weisungen zu sperren. Dazu
kommen der Druck und die Uberwachung
durch die ortlichen SS-Stellen, besonders im
Generalgouvernement, wo der beruchtigte ho-
here SS- und Polizeifuhrer Friedrich-Wilhelm
Kruger amtiert.

Die Transporte laufen unter groBter Geheim-
haltung ab. Die Kenntnis, daB Konzentrations-
lager auch Vernichtungslager sind, bleibt le-
diglich auf einen gewissen Personenkreis be-
schrankt. In keiner Sitzung der Gedob oder der
Abteilungsleiter fallt jemals nur ein Wort uber
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die Judentransporte oder die Vernichtungsla-
ger. Die SS fordert ihrerseits die Eisenbahnwa-
gen nur an, indem sie Fahrthnummern angibt.
Dem Wagenburo ist nie bekannt, fir welchen
Zweck die Waggons wirklich gebraucht wer-
den. So zum Beispiel tragen die Transporte in
das Vernichtungslager Treblinka in den Fahr-
planordnungen die Bezeichnungen: Umsied-
lersonderzug, Sonderzug mit Arbeitern, Pj-
Sonderzug, Sonderzug mit Umsiedlern oder
DA-Zuge.

Die Generaldirektion der Ostbahn in Krakau
teilt in ihrer Fahrplananordnung Nr.243 mit,
daB der Bahnhof Treblinka vom 1.September
1942 an bis auf weiteres flir den offentlichen
Personenverkehr gesperrt wird, um »die rei-
bungslose Abfertigung der Umsiedlerziige zu
ermoglichen«. Auf dem Bahnhof Treblinka aber
laBt man nach einem zynischen Einfall des La-
gerkommandanten Kurt Franz eine moderne
Scheinstation mit allen moglichen Einrichtun-
gen bauen. Es gibt dort sogar gedruckte Fahr-

plane fur Zuge von und nach Grodno, Suwalki,

Wien und Berlin. Als der Name Treblinka be-
ruchtigt wird, erhalt der Scheinbahnhof ein rie-
siges Schild mit der Aufschrift: »xOBERMAJ-
DANEK:«.

Die Dokumente beweisen auch, daB trotz allem
versucht wird, diese Transporte zu behindern.
Schon bei den Polenaussiedlungen heiBt es in
Berichten der Sicherheitspolizei, das Personal
der Reichsbahn zeige verschiedentlich man-
gelndes Interesse, zum Teil sogar Widersetz-
lichkeit. Jedoch erflillt die Eisenbahn die an sie
gestellten Forderungen. Es ist das Ergebnis
vertrauter Beziehungen auf hoher Ebene zwi-
schen dem Apparat Himmlers und der Leitung
der Reichsbahn.
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Przemysl, September 1942: Eine Infanteriedivision auf dem Wege an die Ostfront

i
. 2

Herbst 1942: Kurze
Rast zwischen Lem-
berg und Kiew
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»Signore, Zigarette... prego« Auf dem Bahnhof von Fus-
caldo, November 1942. Rechts im Hintergrund vierachsige
italienische Personenwagen

Konigsberg Hbf: Reiseziel fir zwei deutsche Rotkreuz-
Schwestern. Herbst 1942
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Der Urlauberzug hat gerade Déle im franzosischen Jura
erreicht. Herbst 1942

Kleine Erfrischung: Zugaufenthalt in Poltawa, Herbst 1942
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Die Deutsche Ralchibal
sorgt fir die Befdrderu
Hunderttausander aui I
gefdhrdeten Gabiaten
dis Aufnahmagaus. Denl
Im Aufnahmegou lebhen die Umguartierten In der Geborgenheit eines Logers der daran] Reise nur, wenn

ucher vor feindlichem Luftterror Kinderlandverschichung dem Siege dient!

lodung zur Versor.

stadt. Bevalkern g

Herbst 1942: :Reise nur, wenn es
dem Siege dient!:

Kurz nach Sonnenaufgang: Auf
der weiten Strecke zwischen
Smolensk und Baranowitschi in
einem Behelfs-Personenwagen
der 'Holzklasse«, Herbst 1942
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Polozk, Herbst 1942: Der ge-
mischte Truppentransportzug ist _ o e o PR _ _
endlich eingetroffen T R R R R i

1 -

Deulsche
Reichsbahn

Auf einem kleinen Bahnhof bei
Beauvais, Herbst 1942: der zwei-
achsige Giiterwagen der DR,
Gattungsbezirk Stettin, wird mit
franzosischer Beutemunition be-
laden
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Unterwegs zwischen Stuttgart und Bordeaux, Herbst 1942

Man wird nachdenk-
lich: Auf der Fahrt
von Frankreich zur
Ostfront. Herbst 1942

Als man noch viel P
Zeit hatte: Torbogen
des Feldeisenbahn-
Kommandos (FEK-
do) 4, Strecke Ples-
kau-Luga, Herbst
1942




Zum Friihstiick drei Spiegeleier: Morgens im improvisierten Bautrupp-Wohnwagen bei Wilna, Herbst 1942
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Plauderstunde im Speisewagen auf der Strecke zwischen Auf dem Seitengang eines SNCF-Wagens
Paris und Cherbourg, 1942: Oberbefehlshaber West, Gene- 1.Klasse im Sonderzug des Generalfeldmar-
ralfeldmarschall von Rundstedt, genieBt seine Zigarre schalls von Rundstedt, Frankreich 1942

Schlafwagen des SNCF-Sonderzugs fiir den OB West, Herbst 1942: Als Telefonzentrale zweckentfremdet
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In einem Nebengleis bei Cherbourg, Herbst 1942: von Rundstedt verléBt seinen Sonderzug

Herbst 1942: Festlicher Empfang auf einem Pariser Bahnhof
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Rader miissen rollen fiir den Mieg!

Aul jeden Giiterwagen kommt es an fiir den kriegzswichtigen Einsatz in Front und Heimat! Jeder
mull mithelfen, um den Giterwagenumlauf zu beschleunigen, Wagenraum zu sparen und Wagen-

stillstand zu vermeiden!

10 withlige Regeln fiir den Veriradiler:

@ Entlaste die Deutsche Reichsbahn von allen
entbehrlichen Transporten! Verfrachte mehr

als bisher aul dem Wasserweg!

€) Bestelle Giiterwagen rechizeitig und nur dann,
wenn die Gutermenge den Wagenraum rest.
los ausfiillt, Es ist heute verantwortungslos,
mehr Wagen zu bestellen, als unumgianglich
notig sind!

© Fiille Frachtbriefe und die sonstigen Begleit-
papiere sorgfaltiz und vollstindig aus —
ibergib sie sogleich nach beendeter Beladung
dem Annahmebeamten! So werden Verzoge-
rungen und Irrlaufe verhindert!

O Gib den Bestimmungsbahnhof im Frachtbrief

tarifmiBig richtig an — bezeichne im Fradht-
brief auch gleich etwa gewiinschte besondere
Entladestellen!

© Benutze alle nur erdenklichen Hilfsmittel zur
vollkommenen Ausnutzung des Wagenraumes!
Oft helfen Einbauten. Bei offenen Wagen
erhoht das Aufborden der Wagenwiinde das
Fassungsvermogen fiir leichte Giiter.

0 Belade Reichsbahngiiterwagen im Inlandsver-
kehr bis zu 2000 kg iiber die angeschriebene
Tragfihigkeit hinaus, im Verkehr mit den be-
setzten Gebieten und einigen Nachbarstaaten
(Auskunft erteilen die Giiterabfertigungen)

bis 1000 kg iiber die Tragfihigkeit, belgische
und franzosische Wagen im Inlandsverkehr
mit 1000 kg uber die Traglfahigkeit!

€) \ crhiite Wagenschiden durch Innehalten der
Lademalle und ordnungsgemiifle, betriebs-
sichere Verladung! Kein Giterwagen darf
heute durch vermeidbare Ausbesserungs-
arbeiten dem Verkehr entzogen werden!

0 Bereite alle Ladearbeiten so vor, daBl mit
der BDe- und Entladung s o f o r t nach Bereil-
stellung der Giiterwagen begonnen werden
kann. Setze alle Hilfskrifte und alle

technischen Hilfsmittel hierfiir ein!

© Wihrend der Ladearbeiten darf es heute
keine Pause geben. Ladearbeiten diirfen Tag
und Nacht, wochentags, sonn- und feiertags
nicht ruhen, solange noch ein Wagen zu
be- oder entladen ist. Uberschreitung von
Ladefristen darf es nicht mehr geben! Auf
jede Stunde kommt es an!

O Der Giiterwagen ist kein Lagerraum! Giiter-
wagen miissen rollen! Tu als Verfrachter alles,
um Wagenstillstand zu vermeiden! Verzigerte
Entladung hat Zwangsentladung. Zwangszu-
fubr, unter Umstinden Strafen zur Folge!

Die Front erwartet, daB die Heimat ihr den
notwendigen Nachschub liefert. Hierzu wird
jeder Giiterwagen gebraucht,

Tw andh Du Deine Pilidat! Sorge fiir heste Ausnulzung der
Giilerwagen und vermeide jeden unnitigen Wagenstillstand!

GEBE F T s
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Um eine Minute schneller

»Vor zwei Jahren, im Marz 1940, wurde das
Kohlenabkommen zwischen Deutschland
und ltalien unterzeichnet. Als das Abkom-
men getroffen wurde, rechnete ein engli-
scher Journalist aus, daB alle 20 Minuten ein
Kohlenzug Uber die Grenze nach Italien rol-
len muBte. Die Rechnung stimmte jedoch
nicht ganz: Alle 19 Minuten ware die richtige
und genaue Zahl gewesen.«

Vereinszeitung, Marz 1942

Der Sturz Mussolinis Ende 1943 und die Kapitu-
lation erfordern eine Besetzung der noch im
Bereich der Wehrmacht liegenden Eisenbah-
nen ltaliens. In Verona wird die WVD Italien
etabliert, die Betriebsflihrung bleibt bei den Ita-
lienischen Staatsbahnen (FS). Und die fruhere
Generalvertretung der Reichsbahn in Rom wird
in »Bahnbevollméachtigter der Reichsbahn«
umbenannt. Die WVD ist ahnlich einem Feldei-
senbahnkommando gegliedert und verfugt
iber eigenes Personal, lediglich die rein milita-

<« ,Jeder Giiterwagen wird gebraucht: Plakat der DR aus

dem Jahre 1942

rischen Dienstposten sind mit feldgrauen Fuh-
rungskraften besetzt.

Italiens Frontwechsel und der Ruckzug der
deutschen Truppen bedeuten eine weitere Be-
lastung des gesamten Transport- und Ver-
kehrswesens. Fur diese Fragen wird der Gene-
ral des Transportwesens in ltalien bei der Hee-
resgruppe eingesetzt. lhm untersteht eine Au-
Benstelle in Florenz, die die Transportdienst-
stellen Rom, Ancona, zum SchluB auch Genua,
Mailand und Turin umfaBt. Der AuBenstelle Flo-
renz sind die Frontgebiete bis Monte Cassino,
Nettuno am Mittelmeer und Pescara an der
Adria unterstellt. Sie Uberwacht und betreibt
ein Netz von etwa 4500km Bahnlinien. Jedoch
kann wegen alliierter Luftangriffe meist nur die
Halfte von ihnen betriebsfahig gehalten wer-
den. Bricken, Tunnels, Bahnhofe, freie Strek-
ken und elektrische Oberleitungen werden
haufig zerstort. Gerade die elektrischen Lei-
tungen sind aber fur den Bahnverkehr beson-
ders wichtig, weil die Steilstrecken des Gebir-
ges mit den vielen langen Tunnels nicht mit
Dampfloks bewaltigt werden konnen.

Als die Alliierten wahrend des Winters 1943/44
langsam uber den italienischen Stiefel nach
Norden vormarschieren, beginnt sich der deut-
sche Widerstand zu versteifen, und der Nach-
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schubbedarf der deutschen Wehrmacht fiir die
Durchfihrung ihrer Operationen steigt nach
Schatzungen auf 3000 Tonnen taglich an.

Alle Luftangriffe konzentrieren sich auf die Un-
terbrechung der Schienenstrange und die Ver-
hinderung ihres Wiederaufbaues. Sie zwingen
die deutsche Armee, auf den StraBentransport
und die Kustenschiffahrt auszuweichen, was
auf Kosten der deutschen Treibstoffreserven
geht. Brucken, Tunnels, Bahnbetriebswerke
und Rangierbahnhofe sind nun die wichtigsten
Einsatzziele einer groBen alliierten Luftoffensi-
ve. So wird das Verkehrsnetz mit seinen fah-
renden Zugen zum_lohnenden Objekt fiir die
Jabos.

Zuge mit Wehrmachtstransporten sind zur Ab-
wehrvon Tieffliegern mit leichter Flak ausgerii-
stet. Auf elektrifizierten Strecken konnen die
Geschutze jedoch nicht eingesetzt werden.
ohne die Fahrleitung zu zerstéren. Aus diesem
Grunde ist an die Konstruktion eines op-
tisch-elektrischen Feuerleitgerates gedacht,
das den AbschuB sperrt, sobald Teile der Ober-
leitung in die SchuBlinie kommen, doch es
bleibt nur ein Wunsch.

Der Reichsforschungsrat hat die Idee, Tiefflie-
gerangriffe auf Loks durch Splittergeschosse
abzuwehren. Sie sollen an den Loks befestigt
und mit einem selbsttatigen akustischen Aus-
Ioser versehen werden. Schon freut man sich
auf die bose Uberraschung fiir die Tiefflieger
angesichts einer feuerspeienden Lok, aber
auch dieses Projekt bleibt nur auf dem Papier.

Empfindliche Lebensmittel

»Vielfach konnen ExpreBgutsendungen mit
Lebensmitteln, die an Wehrmachtsangeho-
rige in der Garnison gerichtet sind, nicht ab-
geliefert werden, weil der Empfanger inzwi-
schen zum Fronteinsatz gekommen ist.
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Wenn auch solche Sendungen, soweit sie
das Gewicht von 5 kg nicht Uberschreiten,
unverzuglich an den Absender zuriickge-
sandt werden, so ist doch in vielen Fallen zu
befurchten, daB empfindliche Lebensmittel
wahrend der Rlckbeforderung verderben.
Uber solche Lebensmittel wird daher, wenn
keine anderweitige Anweisung des Absen-
ders vorliegt, im Einvernehmen mit dem zu-
standigen Ernahrungsamt weiterverfligt. Es
besteht aber die Mdoglichkeit, unanbringli-
che Lebensmittelsendungen kostenlos ei-
nem Lazarett oder einem Wehrmachtskran-
kenhaus zuzufihren, wenn der Absender
sein Einverstandnis damit auf der ExpreB-
gutkarte erklart hat. Die Reichsbahn bittet,
von dieser Moglichkeit moglichst weitge-
hend Gebrauch zu machen.«

DNB, April 1943

Der Schutz der Bahnen in den besetzten Ost-
gebieten obliegt der Wehrmacht und wird von
den Wehrmachtstransportdienststellen orga-
nisiert. Er beschrankt sich im wesentlichen auf
wichtige Bahnhofe und groBe Briickenbauwer-
ke. Daher richten sich die Angriffe der Partisa-
nen hauptsachlich auf die Gleisanlagen der
freien Strecken. Zur Bewachung der Strecken
und wichtigen Objekte setzt man (iberwiegend
deutsche Landschiitzeneinheiten, Soldaten
aus den verbundeten Landern und auch ein-
heimische Hilfswillige (Hiwis) ein. Doch dieser
Schutz reicht bei weitem nicht aus. Die Hilfs-
truppen sind auBerst unzuverlassig. So laufen
am 17.August 1943 einheimische Hiwis — etwa
600 Mann — fast geschlossen mit allen Waffen
zu den Partisanen lber.

Sudlich von Minsk, an der Strecke Minsk — Os-
sipowitschi— Gomel, werden immer wieder ein-
sam gelegene Bahnwarterposten am hellen



Tage von Partisanen Uberfallen. Sie mussen
Gleisbaugerate wie Schienennagelklauen,
Schraubenschlissel und dergleichen auslie-
fern, mit denen die Partisanen dann an irgend-
einer Stelle die Gleise aufreiBen. Der zu weit-
raumig verteilte und viel zu schwache Strek-
kenschutz wird oft wahrend der Tatigkeit von
Verminungs- und Sprengabteilungen der Par-
tisanen auf Bahnhofen und in Wehrmachts-
stitzpunkten eingeschlossen und muhelos
niedergehalten.

GegenmaBnahmen zur Ausschaltung dieser
Storungen erweisen sich meistens als Notlo-
sungen. So werden beispielsweise zur Siche-
rung der nur kurzen, aber wichtigen Eisen-
bahnlinie Shlobin — Gomel, die dauernden Par-
tisanenangriffen ausgesetzt ist, ankommende
Transporte auf der Strecke entladen und zu de-
ren Schutz Soldaten — je funf Meter ein Mann —
eingesetzt. Trotzdem erfolgen weitere Spren-
gungen! '

Um wenigstens ein Gleis wieder befahrbar zu
machen, werden nicht nur Uberholungsgleise,
sondern auch Schienen des zweiten Hauptglei-
ses aus- und in das am schnellsten zu flickende
Gleis eingebaut. Beschadigte Wagen werden
vom Gleis gekippt. Man leitet vor allem Trup-
pen- und Munitionsziige unter Inkaufnahme
langerer Fahrzeiten Uber Strecken um, die Sa-
botageakten noch nicht oder nur selten ausge-
setzt sind. Bei langeren Sperrungen lauft der
Betrieb oft nur noch eingleisig. Sind beide
Gleise blockiert, werden die Ziuge auf den
Bahnhofen gesammelt und hinter die Unfall-
stelle geschleust, sobald eines der Gleise wie-
der befahrbar ist. Bei Streckenerkundungen,
die Offiziere des Transportwesens oder Eisen-
bahnpioniere durchfihren, hat sich das Lang-
samflugzeug »Fieseler Storch« der Luftwaffe
bewahrt.

Die materiellen Verluste, vor allem an Schwel-
len, Schienen, Lokomotiven und Wagen, tref-
fen die DRB empfindlich. Durch einen Anschlag
mit Magnetminen werden im Juli 1943 auf ei-
nem Bahnhof zwischen Minsk und Gomel ein
Treibstoffzug, zwei Munitionszuge und ein Zug
mit den modernsten deutschen Panzern vom
Typ »Tiger« vernichtet. Besonders katastrophal
ist der Ausfall an Lokomotiven: Im September
1943 werden in der gesamten GVD Osten 649
Lokomotiven beschadigt, davon 357 so schwer,
daB sie zur Reparatur nach Deutschland ge-
bracht werden mussen.

Wenn der allgemeine Betrieb auf der Strecke
nachlaBt, treffen Aufraumzige mit Gleiskranen
ein, um die entgleisten, noch intakten Wagen
wieder auf die Schienen zu heben. Einen der
beiden besonders starken 90-Tonnen-Krane
der Deutschen Reichsbahn erhélt der Bezirk
Minsk. Ungenligend geschutzt, wird er selbst
Opfer eines Sprengstoffanschlags.

GroBes Bedirfnis nach Lesestoff
Wandschmuck

»Bei den in die besetzten Gebiete abgeord-
neten Berufskameraden der Deutschen
Reichsbahn besteht ein groBes Bedurfnis
nach Lesestoff, Bildern und Wandschmuck
fur die Dienst-, Wohn- und Gemeinschafts-
raume. Die von der Reichsbahn beschafften
Wanderbitchereien und Bilder konnten das
Bedirfnis nur zum Teil befriedigen. Beson-
ders die Berufskameraden auf den kleinen
Dienststellen und auf den Dienstposten, die
von der versorgenden Zentralstelle weit ent-
fernt liegen, konnten bisher nur mangelhaft
versorgt werden. Gerade diese Stellen be-
durfen jedoch besonderer Betreuung.

Der Reichsverkehrsminister ruft deshalb die
Berufskameraden auf, mitzuhelfen, die Le-

und
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bens- und Arbeitsverhéaltnisse der Berufs-
kameraden im Osten durch Abgabe von
Blchern und Bildern zu verbessern. Die
Sammlung wird vom Reichsbahn-Kamerad-
schaftswerk durchgefihrt. «

NSBZ-Voraus, 3/4, 1943

Einsame Bahnhofe und Blockstellen hat man
inzwischen durch Hindernisse, Palisaden und
Verteidigungsanlagen gesichert. Selbst die
kleineren WasserdurchlaBstellen werden in
schwer bewaffnete Forts umgebaut. An Strek-
ken, die durch Waldgebiete fiihren, holzen
deutsche Pioniere bis zu teilweise 200 Meter
Breite die Baume ab. Wer diese zu Sperrzonen
erklarten Streifen betritt, muB damit rechnen,
daB sofort geschossen wird. Die Hilfszliige mit
den Bautrupps haben jetzt militarischen Be-
gleitschutz, Kommandos in Starken von 15 bis
30 Mann in kugelsicheren Fahrzeugen — auch
»Berta-Wagen« genannt. Wenn maoglich, fah-
ren mehrere Zige mit einer Geschwindigkeit
von 20 Stundenkilometern im Geleit, um zu
verhindern, daB die Partisanen inzwischen
neue Minen anbringen. Am Tage verkehren
Einzelzige mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 40, nachts sogar nur mit 25 Stundenkilome-
tern. Auf nicht so stark befahrenen Strecken
wird nachts der Verkehr generell eingestellt.
Die Zuge mussen dann auf dem letzten vor Ein-
bruch der Dunkelheit erreichten Bahnhof bis
Tagesanbruch stehenbleiben. Der erste Zug
darf nicht schneller als 25 km/h fahren, nach-
dem die Strecke entweder von Wehrmachts-
streifen oder geschulten Eisenbahnern nach
Minen abgesucht worden ist. Aber die Partisa-
nen, die zu Tausenden entlang der Strecken in
ihren Schlupfwinkeln lauern, dndern jetzt die
Taktik und veruben ihre Anschlage immer hau-
figeram Tage. Damit bei der Auslésung von Mi-
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nen wenigstens die Lokomotiven nicht be-
schadigt werden, spannt man zwei offene Gu-
terwagen vor. Auch bei Tage darf kein Zug mehr
ohne einen Spitzenschutzwagen fahren und
40km/h nicht Uberschreiten. Und Transport-
zuge mussen die mit Personen besetzten Wa-
gen an den SchluB hangen. Urlauber- und Rei-
sezuge erhalten zusatzlich noch einen Schutz-
wagen hinter der Lok.

»Die Ostbahn ist eine der Lebensadern des
deutschen Sieges«, sagt Generalgouverneur
Frank am 25.Mai 1943. Frank fuhrt in seinem
Tagebuch einen Bericht des Leiters der Haupt-
abteilung Eisenbahnen im Generalgouverne-
ment, Gerteis, an, der die Transportlage fol-
gendermaBen einschatzt:

»Die Zahl der Sprengungen, der Uberfille auf
Stationen und Eisenbahnanlagen sei vom Fe-
bruar bis zum Mai d.J. im stetigen Ansteigen.
Zur Zeit rechne man durchschnittlich mit 10
oder 11 Uberfédllen am Tag. Manche Strecken
konne man nur noch mit Geleit am Tage befah-
ren, wie z.B. die Strecke Luckow — Lublin. Eine
andere Strecke, Zawada—Rawa— Ruska, konne
uberhaupt nur noch tage- und stundenweise
befahren werden und sei sonst auBer Betrieb. «
Der Baudienst des Generalgouvernements, der
sogar im Distrikt Krakau junge Polen zwangs-
weise rekrutiert hat, stellt sie der Ostbahn fir
dringende Arbeiten an den Strecken zur Verfi-
gung, ahnlich wie die Organisation Todt oder
der Reichsarbeitsdienst (RAD) im Reichsge-
biet.

Der damals neunzehnjahrige Schlosser Aljosza
Nikolaijewicz Prokopjenke aus der Lokomotiv-
reparaturwerkstatt von Poltawa wird Partisan.
Er berichtet:

»Da wir fur die Sprengung einer wichtigen Ei-
senbahnlinie den ungefahren Fahrplan kennen
muBten und es nicht immer maoglich war, ihn



von unseren Verbindungsleuten in der Stadt zu
erfahren, muBten wir uns selbst zu helfen wis-
sen. Ubrigens hat man uns die Beobachtung
vorbeifahrender Ziige immer wieder befohlen,
was allerdings nicht so einfach war. Ist namlich
einer von uns in der sogenannten >Sperrzone:«
geschnappt worden, so konnte man von Gluck
reden, wenn er gleich erschossen wurde — es
konnte ihm aber auch passieren, daB ihm vor-
her noch ein qualvolles Verhor bereitet wurde.
So suchten wir uns immer ein passendes Ver-
steck als Beobachtungsstelle. Am sichersten
war ein besonders dicker Baumstumpf samt
Wurzeln, der vorsichtig von unten her ausge-
hohlt wurde, und in den wir ringsum kleine
Schlitze stachen. Dann schleppten wirihn wah-
rend der Nacht an unsere Beobachtungsstelle
und gruben ein tiefes rundes Loch, in dem wir
eine kleine Sitzbank unterbrachten. Danach
zwangte sich der Beobachter mit seinem Pro-
viantsack voll Brot, Speck und mit einigen Fla-
schen Wasser hinein, und der ausgehohlte
Baumstumpf wurde uber ihn gestulpt. So
konnte er einige Tage lang unbehelligt seine
Beobachtungen durchfuhren.

Nachdem wir auf diese Weise wuBten, wann die
Ziige durchkamen, konnten genaue Plane zum
Auslegen der Minen gemacht werden.

Bevor wir den Minenleger losschickten, muB-
ten Farbe und Art des Bodens an Ort und Stelle
erkundet werden; ein Sackchen Erde in glei-
cher Farbe, entsprechend feucht oder trocken,
wurde besorgt — auBerdem eine Flasche Was-
ser, und, wenn notig, eine Harke. Den zum Ein-
graben der Mine benutzten Spaten fertigten wir
aus Holz, damit es leiser ging. Der Minenleger
muBte, nachdem er die Mine eingebuddelt hat-
te, den Boden wieder so herrichten, wie er vor-
her war, die mitgebrachte Erde entsprechend
verteilen, glattstreichen oder harken und durch

Anfeuchten mit dem Erdreich rundherum ver-
binden.

Allerdings wurde das Auslegen der Minen mit
der Zeit immer problematischer. Die Erde ent-
lang der Schienen war von den Deutschen ent-
weder ganz glatt gewaltzt oder in Mustern ge-
harkt. AuBerdem wurden Suchlichter aufge-
stellt, und so konnten die Kameraden der
Sprengabteilung nur an die Schienen heranrol-
len, sie konnten nicht einmal robben. Esistklar,
daB sie dadurch unweigerlich breite Spuren
hinterlieBen, die sie restlos beseitigen muBten.
Allein das Herankommen an die Schienen und
das Verlassen des Platzes ohne jede Spur war,
abgesehen vom Minenlegen selbst, eine Spe-
zialaufgabe, die das Letzte von den Mannern
erforderte.

Und dann kamen die Deutschen dahinter, daB
unsere Minen, die wegen ihrer Holzverpackung
mit Minensuchgeraten ja nicht zu finden waren,
Trinitrotuol (TOL) enthielten. Sie richteten ihre
Spurhunde auf den Geruch von TOL ab und
hatten anfangs groBe Erfolge damit. Wir hatten
auch bald ein Gegenmittel: Die Offnungen der
Minen wurden mit zerriebenem Machorka oder
Schnupftabak zugestopft. Doch reicht der Ma-
chorka-Geruch leider oft nicht aus, und wir ka-
men schlieBlich auf die richtige Losung: In im-
mer wechselndem Abstand von der Mine ent-
fernt, vergruben wir mehrere winzige Stucke
TOL. Das half. Die Hunde waren vollkommen
durcheinander — sie schnuffelten und klafften
wie wild, rannten mal hierhin, mal dorthin,
wihlten die Erde auf — und fanden nichts.

Bei der Sprengung von Eisenbahnlinien muB-
ten wir immer darauf achten, daB3 der dafur ge-
wahlte Platz so weit wie méglich vom nachsten
Bahnhof oder der nachsten deutschen Garni-
son entfernt lag. In der Morgendammerung zo-
gen wir dann zu unserer Ausgangsstellung an
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der Eisenbahnlinie. Als erstes schnitten wir die
Telefon- und Telegrafendrahte durch. Ein Teil
der Abteilung, die besten Schiitzen, versteckte
sich im Busch gegeniiber der Stelle, wo ver-
mutlich die Mitte des entgleisten Zuges liegen
wurde — etwa 100 bis 150 Schritte von der Mi-
nenladung entfernt. Andere Kameraden lauer-
ten mit Maschinengewehren zu beiden Seiten
des Bahndammes gegeniiber der verminten
Stelle, so daB sie den ganzen Abschnitt unter
Feuer nehmen konnten. Zwei kleine Gruppen —
etwa 10 bis 15 Kameraden — gingen um einen
halben Kilometer nach vorn und nach hinten,
wo sie Fallen bereitlegten, die die zu Hilfe geru-
fenen Deutschen stoppen wiirden. Dann muB-
ten wir geduldig warten. Das Schlimmste waren
in solchen Stunden die Miicken, die in Nase,
Mund und Augen drangen. Keine Minute lang
konnte man es aushalten. Selbst Teer, das alt-
bewahrte Mittel, mit dem wir uns die Gesichter
und Hande eingerieben hatten, half nicht mehr.
Die Mucken schienen sich auf die Dauer daran
gewohnt zu haben. Inzwischen muBte ich mich
mit meinen zwei Minenlegern am Bahndamm
emporschleichen, zur nachstliegenden Schie-
nen-Nahtstelle hin, und darunter die Mine an-
bringen. Oft habe ich es erlebt, daB unser
Wachtposten gerade in dem Augenblick, wenn
wir anfangen wollten, meldete, daB deutsche
Streckenlaufer kdmen. Wir schlichen dann
schleunigst zuruck in die Blische und lieBen sie
unbemerkt an uns vorbeilaufen, damit sie nicht
auf unsere Arbeit aufmerksam wiirden.

Wenn natirlich die Mine schon gelegt war,
blieb uns meistens nichts anderes (ibrig, als die
Streckenlaufertrupps schnell zu liquidieren
und, ohne auf den Zug zu warten, die Schienen
zu sprengen und zu verschwinden.

Als wir schon mehr Erfahrung gesammelt hat-
ten, bauten wir dann auch ganz spezielle Mi-
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nen, die nicht nur auf den Druck der Lokomoti-
ven oder Waggons reagierten, sondern auch
einen sogenannten Zugzunder hatten, der bei
der Entscharfung explodierte. Eine einmal an-
gebrachte solche Mine konnte selbst der Teufel
nicht mehr wegraumen.«

Die Forschungsabteilung der Reichsbahnver-
suchsanstalt in Mlnchen entwickelte zur Be-
wachung der Strecken sogar eine automati-
sche Alarmanlage. Stolperdrahte sollen un-
sichtbar entlang der Eisenbahnlinien gezogen
werden. Sie sind mit elektrischen Klingelanla-
gen verbunden und haben leicht l|osbare
Brechkupplungen. Wird der Draht unterbro-
chen, schaltet sich die Alarmvorrichtung ein,
und man weiB sofort, an welcher Stelle gerade
die Partisanen zu suchen sind. Aber noch ehe
die Drahte verlegt sind, bekommen die Partisa-
nen Wind davon. Am nachsten Morgen sind die
Alarmanlagen verschwunden, und anstelle der
Bahnstrecken sichern sie jetzt die Schlupfwin-
kel der Partisanen.

Eine andere Konstruktion der Forschungs-
abteilung ist die Gleisiberwachungsanlage
»Glwa«. Es handelt sich um eine elektrische
MeBeinrichtung, die auf Blockstellen eingebaut
ist und durch StromstoBe ermittelt, ob sich die
Gleise im Bereich der Blockstelle in Ordnung
befinden. Sind Sprengungen erfolgt oder auch
nur die Laschen abgeschraubt, so zeigt die Si-
gnalvorrichtung dies sofort an, und die gefahr-
deten Zige konnen rechtzeitig angehalten
werden.

Um die ausgelegten Minen zur Explosion zu
bringen, noch bevor sie durch einen Zug selbst
gesprengt werden, entwickelt man das Son-
der-Raumungsfahrzeug »Rema«. Der fiihrer-
lose Motorwagen wird auf der Ausgangsstation
von einem Fahrer in Gang gesetzt, der rechtzei-
tig abspringt und auf der Lok des nachfolgen-



den Zuges mitfahrt. Ist die Bahnstrecke minen-
frei, wird das Fahrzeug auf dem nachsten
Bahnhof durch ein besonderes Anhaltegestell
automatisch gestoppt. Die »Rema« rollt ubli-
cherweise einige hundert Meter vor dem abzu-
schirmenden Zug. Ihre Konstruktion ist ein ein-
facher Motorwagen, der an einer zwanzig Meter
langen Druckstange einen zwei Tonnen schwe-
ren Zindwagen vor sich herschiebt.

Der Zindwagen ist aus Schrotteilen gebaut,
und auf die Radreifen sind Raupen aufge-
schweiBt, die wahrend der Fahrt starke
Schwingungen erzeugen, um die Minen mit Er-
schitterungszundern zur Detonation zu brin-
gen. Die einfachen Kontaktminen werden
durch den Zundwagen selbst ausgelost, der
trotz des geringen Gewichts durch die Schlage
der SchweiBraupen auf die Schienen den Effekt
einer Lok von 20Tonnen Achsdruck erzielt. Die
Stabminen wiederum werden durch einen Bu-
gel ausgelost. Gegen die von Partisanen durch
Fernziindung explodierenden Minen hat man
eine Einrichtung entwickelt, die Zuleitungska-
bel oder Schntre rechtzeitig abreiBt. Explodiert
eine Mine, so lI6st »Rema« einen Bremsmecha-
nismus aus, der es vor dem Sprengloch anhalt
und dem nachfolgenden Zug diese Gefahren-
stelle durch Blinksignale anzeigt. Bald jedoch
konstruieren die Partisanen ihre Minen derart
um, daB sie durch den dartuberfahrenden Zund-
und Motorwagen erst recht gescharft werden.
Das »Rema« fahrt nun unbehelligt uber die
Mine, und erst die nach zwei oder drei Minuten
folgende Lok lost den Kontakt aus. Mit einem
Zusatzgerat wird versucht, diesem neuen Pro-

blem Herr zu werden. Im Motorwagen wird ein
Hochfrequenzsender untergebracht, der uber
eine Dipolantenne mit dem Zundwagen ver-
bunden ist. Uber die Antenne schlieBt sich un-
terhalb der Schiene ein elektromagnetisches
Feld, das trotz des noch geodffneten Zund-
stromkreises der Mine einen StromstoB im
Gluhzunder hervorruft. Es ware fur den Feind
fast unmoglich gewesen, noch ein Gegenmittel
zu finden. Doch kommt diese perfekte Einrich-
tung nicht mehr zum Einsatz. Am 6.Mai 1944
schlieBlich — funf Jahre nach Kriegsbeginn —,
als die deutsche Armee im Begriff steht, den
Ruckzug aus der Sowjetunion zu vollenden,
gibt der deutsche Generalstab Ausbildungs-
vorschriften heraus, welche die Methoden der
Partisanenbekampfung enthalten. Doch schon
einige Monate spater, als die Truppe von den
Richtlinien hatte Gebrauch machen konnen,
kampft die Wehrmacht nicht mehr auf sowjeti-
schem Boden.

Das Ziel des Partisanenkrieges, die Eisenbah-
nen insgesamt lahmzulegen, wird dank der Ge-
genmaBnahmen nicht erreicht, wenn auch
mehrtagige, sogar wochenlange Streckensper-
rungen keine Seltenheit sind. Die Partisanen
haben aber den Wehrmachts- und Wirtschafts-
verkehr erheblich behindert und allgemeine
Unsicherheit in die ruckwartigen Linien ge-
bracht. Durch die verzogerten Truppenbewe-
gungen und die beeintrachtigte Frontversor-
gung ist den Eisenbahnen zeitweise der Cha-
rakter eines zuverlassigen Hilfsmittels der
Kriegfuhrung verlorengegangen.
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Flichtige Begegnung auf
dem Bahnhof von Tscher-
nowitz: Zwei Schwestern
des ungarischen Roten
Kreuzes in einem Perso-
nenwagen der Ungari-
schen Eisenbahn (MAV)
Spatherbst 1942

Ein Nickerchen wahrend
der Fahrt zwischen Briis-
sel und Paris, Dezember
1942: Im Schnellzugabteil
2. Klasse der ehemaligen
franzosischen Nordbahn
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Die letzte Kontrolle auf dem Bahnhof: Ein Angehéri-
ger der Kommandantur fiir Urlauberiiberwachung tut
seinen Dienst. Roslawl, November 1942

Rostock, Dezember 1942: Kurze Kaffeepause auf
dem Weg zur Front
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Herbst 1942: Von Partisanen gesprengter Munitionszug bei Smolensk

Vom OKH empfohlen: Modell einer WasserdurchlaB-Sicherungsstelle an Strecken im Osten, 1942
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Malin, westlich von Kiew,
Dezember 1942: Eine Gii-
terzuglok, der Baureihe
55%° mit Frostschutzver-
kleidung um die Pumpe
und Fronttarnung steht
unter Dampf

Ostfront, Winter 1942/43:
Ein einsamer Posten
wacht iiber den Wehr-
machts-Transport
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Oben, links: April 1943: Schaffnerin der
DR beim Aufstecken der SchluB-
scheiben

Rechts: April 1943: Fahrkartenkontrolle

Friseur-Salon unter freiem Himmel: Da-
neben eine polnische Lok der Baureihe
Ty 23 vor Radom, Marz 1943
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Frihjahr 1943: DR-Loks der Baureihe
93° mit weiBem Verdunklungsanstrich
auf dem Wasserkasten und den Puffern.
Im Hintergrund ein deutsches Bahnbe-
triebswerk

Korosten, Mai 1943: Abschied von den
Waffenkameraden. Der dreiachsige Ab-
teilwagen steht im Dienst der DR-Ost
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Warschauer Ghetto, Méarz
1943: Auf dem Weg ins
Vernichtungslager

Inder Nahe des Bahnhofs
Kiew, Mai 1943: Ein Land-
ser und zwei Bauerinnen
werden schnell handels-
einig
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5. Juli 1943, Bachmatsch:
Der Otto - so nannten die
Landser den Treibstoff -
ist da! Noch rechtzeitig am
Vorabend der Operation
»Zitadelle«, des deutschen
Angriffs im Kursker Bo-
gen. Der Kesselwagen
zeigt die neu eingefiihrte
Abkiirzung »DR«

Ein kurzer Aufenthalt in
Minsk, Juli 1943: Improvi-
sierte Darbietung vor dem
recht skeptischen Pu-
blikum
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August 1943, Cherbourg: Leberwurst fiir die Erbauer des »Atlantik-Walls.. Reichsarbeitsdienstménner beim Entladen
eines DR-Giiterwagens des Gattungsbezirks Hannover

Von Shisdra nach Miin-
chen Hbf., 23. Juni 1943:
Beklebezettel der DR fiir
Wehrmachtsgut
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Gironde, Juni 1943: Eine
Gruppe RAD-Manner mit
ihren Siebensachen.
Links vierachsige Perso-
nenwagen der franzosi-
schen Eisenbahn

Der Abschied: Zwei
Nachrichtenhelferinnen,
links ein beschlagnahm-
ter Speisewagen der ISG
in La Rochelle, Mai 1943
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Kinder reisen in die Schweiz

»Auf Einladung der Generaldirektion der
Schweizerischen Bundesbahnen konnten
100 Kinder von deutschen Reichseisenbah-
nern zu einem siebenwdchigen Aufenthalt in
die Schweiz entsandt werden. Die Kinder
haben die ersten vier Wochen ihres schwei-
zerischen Aufenthaltes in WeiBenburg, in
dem idyllisch gelegenen Simmetal unweit
Spiez, verbracht. Die restlichen drei Wochen
verleben sie in dem malerisch gelegenen
Beatenberg am Nordrande des Thuner Sees
in 1200m Hohe mit Sicht auf die gegenuber-
liegende gewaltige Alpenlandschaft, vor al-
lem auf die Blumlis-Alp.«

DNB, Juli 1943

In Deutschland selbst ist die Betriebslage bis
Sommer 1943 noch befriedigend, obwohl die
Bombenangriffe immer mehr zunehmen. Im
Friihjahr 1944 riickt die Zerstérung der Trans-
portwege in der alliierten Luftkriegsstrategie an
die vorderste Stelle, um einerseits die Invasion
vorzubereiten, und andererseits die deutsche
Kriegsindustrie lahmzulegen. Jedoch sind es
weniger die Jabo-Angriffe auf Zige als viel-
mehr die Bombenteppiche auf Bahnhofe und
Eisenbahnknotenpunkte, die eine verheerende
Wirkung zeigen.

Das Reisen wird zwar immer riskanter, aber die
Menschen stellen sich darauf ein. Ertonen die
Alarmsirenen, hissen die Bahnhdofe eine gelbe
Warnfahne. Und die Ziige versuchen, schnell-
stens aus dem Bereich der Bahnhofe zu ent-
kommen. Jeder Lokomotivfiuhrer muB das Ge-
lande entlang der Bahnlinien kennen, um auf
Waldstrecken oder in Tunnels Schutz zu su-
chen. Erstaunlicherweise gibt es jedoch keine
amtlichen VerhaltensmaBregeln, nach denen
sich Fahrgaste in solchen Fallen richten sollen.
Die Reisenden, durch Erfahrungen belehrt, ver-
lassen die Ziige und verstecken sich in Wald-
stiicken entlang der Bahn oder in Luftschutz-
graben neben der Strecke. Werden die Gleise
beschadigt, missen sie mit ihren Siebensa-
chen oft bis zum nachsten Bahnhof oder zu Er-
satzziigen laufen. Auf den groBen Bahnhofen
stromen bei Alarm nicht nur die Menschen von
den Bahnsteigen, sondern auch von den be-
nachbarten StraBen in die dortigen bombensi-
cheren Luftschutzbunker. Ein geregelter Fahr-
kartenverkauf kann nach Luftangriffen oft tage-
lang nicht durchgefiihrt werden. Dagegen ist
das Rote Kreuz mit Feldkichen schnell zur
Stelle und verteilt warmes Essen an die Reisen-
den.

Im Jahre 1943 nimmt das Gedrange in den Per-
sonenziigen durch Verkirzung des Fahrplans
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immer mehr zu. AuBerdem verlassen Millionen
von Menschen die von Bombenangriffen ge-
fahrdeten Stadte, in Hamburg sind es allein
602000 Personen. Trotz der Luftangriffe auf
zahlreiche wichtige Eisenbahnknotenpunkte,
wie KolIn, Berlin, Hamburg, Hannover, Hamm,
Kassel oder Mannheim-Ludwigshafen, gelingt
es der DRB bis April 1945 aber immer wieder,
den Personenverkehr einigermaBen in Gang zu
bringen. Und die Bevolkerung laBt sich durch
keine Gefahren und Strapazen vom Reisen ab-
halten.

Zur Uberwindung der Schaden auf den Eisen-
bahnlinien kommt es zu einer »elastischen Be-
triebsfuhrung«. Die ortlichen Stellen bekom-
men freie Hand, je nach Lage der Dinge das
Vernunftigste und Notwendigste in eigener Re-
gie durchzufluhren. So arbeiten etwa in dem am
schwersten betroffenen Hamm 9000 Arbeiter
der OT standig an der Schadensbeseitigung.
Aber erst Mitte 1944, da Bauarbeiter vom Atlan-
tikwall abgezogen werden, stehen den OT-Re-
paraturkolonnen genugend Arbeitskrafte zur
Verfugung.

In den zahlreichen Dienstzweigen der Reichs-
bahn, vor allem im Betriebsdienst, erreicht die
Zahl der eingestellten deutschen Frauen in den
Jahren 1943 bis 1945 immerhin 182000.

Trotz aller Anstrengungen drohen alliierte
Luftangriffe, die festgefligte Organisation der
Reichsbahn zu erschittern. Bald blockieren
mehr als 2000 Zuge die Verkehrslinien, so daB
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sogar »Blitzsendungen«, mit der hochsten
Dringlichkeitsstufe versehen, nicht mehr recht-
zeitig ihre Bestimmungsorte erreichen kénnen.
Am 30.Mai 1944, etwa eine Woche vor der Inva-
sion in der Normandie, ist das deutsche Eisen-
bahnnetz so schwer angeschlagen, daB selbst
eine langere Angriffspause der Alliierten die
Verkehrsmisere kaum beheben konnte.

Die Transporte sind jetzt nur noch stoBweise,
von Bahnhof zu Bahnhof, von Bruchstelle zu
Bruchstelle, méglich. Ganzenmuiller und Speer
setzen Nahverkehrsbeauftragte ein, die die G-
terzuge durch die Verkehrswiiste lotsen.

Die Tarnung

»Die Tarnung kriegswichtiger Industrie-,
Verkehrs- und Versorgungsanlagen hat in
der Luftkriegfihrung besondere Bedeu-
tung. Ihre Aufgabe besteht darin, solche An-
lagen der Feindeinwirkung aus der Luft
moglichst weitgehend zu entziehen. Dies
geschieht entweder durch unmittelbare
Tarnung der zu schiutzenden Anlagen, wie
Bahnbetriebswerke, Kraftwerke usw., oder
durch Tarnung besonders charakteristi-
scher Anlagen — Schienenstrange, FluBlau-
fe, Kanale, StraBen u.a. —, die infolge ihrer
besonderen Lage oder Gestaltung im
Raume der zu schutzenden Anlagen den
feindlichen Fliegern als Anflug- und Richt-
punkte dienen konnen.«

Reichsbahn, 11/12, 1943



Fliegerangriffe bedrohen vor allem groBere Bahnhofe.

Reisende, Ihr werdet rechtzeitig gewarnt! Wahrt Ruhe
und Besonnenheit! Befolgt die Anordnungen der Beamten!

Verlaflt die Bahnhofe auf kurzestem Wege und sucht
den nachsten Sammelschutzraum auf! Zuge nur auf
Weisung verlassen!

Jeder Lichtschein zeigt dem Flieger sein Ziel
Wahrt Lichtdisziplin! Keine Taschenlampen'

»...wahrt Ruhe
und Besonnen-
heit!« Herbst 1943
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Links: Bau der Kriegslok, Reihe 52, im Februar 1943. Die Maschinen haben noch Barrenrahmen. Rechts: Beim Nieten

der Stehbolzen eines Kessels

Einheitslokomotive, Baureihe 42
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Aufachsen der 32. von 40 Loks, die Borsig im Februar 1943 baute

7. Juli 1943, Rangierbahnhof Seddin bei Berlin: Die insgesamt 51 Kriegsloks der Baureihe 52, hochste bis dahin
erreichte Tagesleistung aller deutschen Lokfabriken, setzen sich gleichzeitig in Fahrt




Vor der groBen Parade der Kriegsloks in
Seddin bei Berlin, inszeniert fiir Presse
und Wochenschau, 7. Juli 1943. Links
Maschinen mit Wiener Steifrahmenten-
der und erweitertem Frostschutz

Reichshauptstadt, Herbst 1943: Eine

schwere Flak-Batterie sichert wichtige
Bahnanlagen
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Oktober 1943: Werkhalle der Berliner Maschinenbau AG, vormals L. Schwartzkopff. Die Kriegslok der Baureihe 52 in
der Endmontage; im Hintergrund dreiachsige Wehrmachts-Dieselloks WR 360 C 14 in der Fertigstellung

Breslau, Oktober 1943: Zum Lazarett umgebaute Personenzugwagen der DR, daneben ein Rotkreuz-Fahrzeug der
168. Infanteriedivision
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Links: Sommer 1943: Der
mit russischen Beute-Pan-
zern ausgestattete Be-
helfs-Panzerzug dient zur
Sicherung der Eisenbahn-
linie zwischen Winniza
und Berditschew

Unten, links: Orscha, An-
fang September 1943:
Fuhrerhaus einerin Smo-
lensk Ost beheimateten
Giiterzuglok der DR-Ost,
Baureihe 57"

Rechts: Sommer 1943, auf
der Strecke zwischen
Siedice und Brest-Li-
towsk: Eine polnische Lok
der Baureihe Ty 23 aus
dem Betriebswerk (Bw)
Siedice wird angezapft
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Rechts: Landshut, Sep-
tember 1943: Ein 15-t-Kran
geht auf die Reise, links
ein vierachsiger Rungen-
wagen, rechts ein Nieder-
bordwagen des Gattungs-
bezirks Erfurt

: , . - & . d
Unten links: Kowel, Sep- ' ey _ e M, :"f-i -
tember 1943: Einer von . | o
Tausenden der namenlo-
sen Blauen Eisenbahner
im frontnahen Einsatz

500k 1179
'y ":"'fﬂl;hnl’_fw_h;'r
Rechts: Morgentoilette auf bt 2

dem Bahngelande von > & E5 8 ity T
Budweis, September 1943: '
Das NaB spendet ein Was-
serwagen, Typ Wuppertal,
vom Betriebswerk
Schwerte
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Die Eisenbahnstrecke zwischen Aix-en-Provence und Marseille, Sommer 1943: TroB einer deutschen Division auf

dem Weg nach Italien

Italien 1943:
Deutsche Pan-
zerdivision fahrt
durch den
Apennin
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Die sowjetischen Offensiven richten sich be-
sonders gegen Verkehrsverbindungen. Und
der Kampf um Stalingrad, einen der bedeu-
tendsten Verkehrsknotenpunkte, ist fur die
Rote Armee von entscheidener Bedeutung.
Hier treffen zwei der wichtigsten Eisenbahn-
linien zusammen: vom Norden die Linie Orel —
Woronesch — Powarino und vom Suden die
Strecke Rostow — Kostelnikowo.

Der Zusammenbruch der Donfront, die deut-
sche Niederlage auf der Kubanhalbinsel sowie
der endguiltige Verlust von Charkow und Bjel-
gorod zeigen die sowjetische Strategie, erst die
Hauptbahnverbindung Charkow — Poltawa —
Rostow und Sumy-Bjelgorod — Kursk zuruck-
zuerobern. Die groBe Winteroffensive der So-
wjets, die am 22.November 1942 beginnt, stellt
die Deutsche Reichsbahn vor fast unlésbare
Aufgaben. Die Front weicht von Wolga und Te-
rek zurtick bis an Don und Mius. Dabeil gehen
450000 Quadratkilometer Land mit dem ge-
samten Streckennetz der Feldeisenbahnkom-
mandos 3 und 5 sowie der Reichsverkehrsdi-
rektion Rostow, verloren. Die Rote Luftflotte
konzentriert ihre Angriffe gegen die riuckwarti-
gen Nachschubverbindungen der Deutschen,
und die sowjetischen Armeen stoBen in das
Hinterland vor, unterbrechen die Eisenbahnli-

nien und machen damit die Versorgung und
Raumung der Front unmoglich. So werden die
Eisenbahnknotenpunkte, wie Kursk, Lgow,
Belgorod, Isjum, Wjasma und Rschew, von den
Sowjets zuruckerobert.

Am 5.Juli 1943 beginnt der deutsche Rickzug
im Osten. An diesem Tag versucht man noch
am Kursker Frontbogen, im sogenannten Un-
ternehmen »Zitadelle«, durch den Einsatz mo-
derner Waffen das Kriegsgeschick zu wenden,
doch der Plan schlagt fehl. Am 12.Juli 1943
greifen die Sowjets Orel an. Zehn Tage spater,
am 22.Juli, muB der nach Osten vorspringende
Frontbogen geraumt werden. Dabei gelingt es
der DRB, Eisenbahnwerkstatten und andere
Einrichtungen abzubauen und nach Westen zu
verlagern. Die gleichzeitig einsetzende Mas-
sensprengung der Bahnlinien durch Partisa-
nen sowie schwere Fliegerangriffe auf die Spit-
zenstrecken und Knotenbahnhofe leiten die
Anfang August 1943 einsetzende groBe Ab-
setzbewegung im Siiden und in der Mitte der
Ostfront ein.

Die Zeit der deutschen Niederlagen an der Ost-
front bedeutet fir das Transportwesen eines
der schwierigsten Probleme. Es sollen einer-
seits bei den Riickziigen moéglichst wenig Men-
schen und Material in Feindeshand fallen, an-
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dererseits mussen die wichtigsten Verkehrs-
verbindungen flr die nachriickende Rote Ar-
mee unbrauchbar gemacht werden.

Oft wird der Sprengbefehl — aus Geheimhal-
tungsgrunden oder in Verkennung der Lage —
so lange hinausgeschoben, daB schlieBlich die
Zeit fur eine Zerstérung nicht ausreicht. Beim
Zuruckweichen der Front Ende 1943 verlangt
die Wehrmacht den Bau neuer Strecken als
Querverbindungen. Die Eisenbahnpioniere
sind jedoch derart mit Zerstérungsaufgaben
beschaftigt, daB sie keine Zeit haben, im Hinter-
land die von Partisanen gesprengten Gleise
wiederherzurichten.

Die Raumung des Bahnknotenpunktes Kiew
wird jedoch so rechtzeitig eingeleitet, daB bis
zum 5.November 1943 insgesamt 24911 Wagen
mit wertvollen Gutern abgefahren sowie samt-
liche Anlagen und Briicken restlos vernichtet
werden konnen.

Meistens schneiden die Deutschen beim Riick-
zug noch die Schienenlaschen ab, so daB die
sowjetischen Pioniere vor der Umspurung auf
Breitspur neue Laschen einbauen miissen.

Es zeigt sich aber, daB sie trotzdem in der Lage
sind, die zerstorten Linien schnellstens — haufig
mit Hilfe deutscher Kriegsgefangener — wieder-
aufzubauen. So ist bereits am 6. November
1943 der eroberte Eisenbahnknotenpunkt Kiew
betriebsfahig, und schon am 24. November rol-
len die ersten Zlge bei Kiew lUber den Dnjepr.
Der Ruckzug nach den Kampfen von Wjasma
und Rshew, Tarnname »Biffelbewegung«,
kann durch »sorgfaltige« Transportvorberei-
tungen sowohl personell als auch materiell fast
ohne Verluste durchgefiihrt werden. Die Front-
lange von 754 km wird auf 386 km verkiirzt: die
weiteste Zuriicknahme betragt 160 km inner-
halb von 22 Tagen; 24000 gkm Geldande werden
dabei aufgegeben.
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Die Schwierigkeiten bei der Raumung zeigen
sich deutlich an der (ibermaBigen Beanspru-
chung des Lokbestandes bei unzahligen Ran-
gierarbeiten, durch starken Zulauf von Trup-
pentransporten und Versorgungsziigen bis
unmittelbar zur Kampfzone, auch durch dau-
ernden Strommangel. Ein Beispiel dafiir ist die
Raumung von Charkow, die pausenlos Tag und
Nacht betrieben wird. Die Magazine, Werkstét-
ten, Lager- und Stapelplatze am Stadtrand ha-
ben insgesamt Giber 200 Gleisanschliisse. Doch
sowohl Leerzlge als auch zuriickkommende
Transporte missen tiber die Bahnhofe geleitet
werden, die vollgestopft von Zligen sind, deren
Fahrtziele sich bereits in sowjetischer Hand be-
finden. Hunderte von Wagen mit Kohlen, Heu,
Stroh oder Barackenteilen miissen zunachst
einmal entladen werden, um Leerraum fiir noch
wichtigere Giiter zu schaffen.

Durch diese Behinderung ist an Abtransport
von Heeresgutern kaum noch zu denken. 8000
Wagen stehen in Charkow, 2000 mehr als zu
Beginn der Raumung. Die Rangierarbeiten
nehmen einen Umfang an, der nicht mehr be-
waltigt werden kann.

Im gesamten Raum Charkow bereiten Heeres-
pioniere Sprengungen vor, damit die zuriick-
bleibenden Guter der Wehrmacht dem Gegner
nicht in die Hande fallen und seine Kampfkraft
noch erhéhen.

In der ersten Februarwoche versetzt ein (iber-
raschender VorstoB der Sowjets die Stadt in
Aufregung. Ein Luftlandetrupp ist bei Balakleja
zwischen Isjum und Charkow abgesetzt wor-
den, hat dort die Bahnlinie gesprengt, einige
Bahnhofsbesatzungen gefangengenommen
und im Uberschwang des Erfolges sogar mit
der Oberzugleitung in Charkow telefoniert.

Am 16. Februar 1943 gibt das Il. SS-Panzer-
korps (SS-Obergruppenfiihrer Hausser) entge-



gen dem Befehl Hitlers Charkow auf. Was dort
verlorengeht, ist unvorstellbar. Es sind Millio-
nenwerte an Nahrungs-, GenuB- und Arzneimit-
teln, Geraten, Waffen, Munition, Kleidung, Mo-
toren; Dinge, von denen der normale Burgerim
Reich sich gar nicht vorstellen kann, daB sie
uberhaupt noch vorhanden sind. Bis zum letz-
ten Augenblick haben unvernunftige Zahlmeil-
ster alles festgehalten, anstatt es den durchzie-
henden Soldaten zu geben. Am Ende kann nur
noch ein Bruchteil verbrannt und gesprengt
werden, der Rest fallt in Feindeshand.

Der Zusammenbruch der Heeresgruppe Mitte
gegen Ende Juni 1944 gefahrdet vor allem
durch den Verlust leistungsfahiger und front-
naher Ausladeraume das deutsche Transport-
wesen bedrohlich. Schlimmer noch, die aufge-
gebenen Transportstrecken und Anlagen kon-
nen nicht rechtzeitig zerstort, die Lager, Werk-
statten und Parks nicht mehr geraumt werden.
Die Ausfalle an Lokomotiven belaufen sich im
Osten allein im November 1943 auf 673 bescha-
digte Maschinen, davon 333 schwer. Dagegen
konnen monatlich insgesamt nur 400 bis 500
Loks neu gebaut werden.

Oberinspektor Kurt Walther, einer der blauen
Eisenbahner, der die Raumung erlebt hat:

»Am 22.Juni 1944, dem dritten Jahrestag des
Einmarsches in die UdSSR, sind die Roten Ar-
meen zum Angriff angetreten und rascher als
man je beflurchtet hat, zwischen Orscha und
Borissow durchgebrochen. Die sowjetischen
StoBkeile drangen uber die Beresina hinweg in
den Bezirk der blauen Direktion ein und uber-
roliten die Eisenbahner, die ja oft als letzte
standhielten und befehlsgemaB :ohne Ruck-
sicht auf Verluste« raumten.

In endlosen Ketten von Zugen floB der Rau-
mungsverkehr aus den Richtungen Minsk und
Sluzk. Der Truppentransport und Versor-

gungsverkehr in beiden Richtungen ergoB sich
in die noch unter den Nachwirkungen des Luft-
angriffs leidenden Baranowiczer Bahnhofe,
und nach moglichst beschleunigtem Lokwech-
sel fuhren sie wieder hinaus. Es gab keine be-
grenzte Dienstzeit mehr.

Und wahrend nun auch damit begonnen wer-
den muBte, Baranowicze selbst zu raumen, tra-
fen immer neue Frachten aus der Heimat ein.
Bei den Transportoffizieren der ruckwartigen
Bezirke ging es nach dem Regelschema. Sie
waren von der veranderten Lage entweder
noch nicht unterrichtet worden oder wagten es
nicht, ohne Befehl von oben die Weiterleitung
der Guter zu stoppen.

Die Bevolkerung machte sich, in Rauch und
Staubwolken gehullt, groBtenteils davon. Die
Strecke nach Lida verstopfte sich. Um sie zu
entlasten, wurden eine Anzahl von Zugen zu-
riuckgeholt und Uber Wolkowysk geleitet. Der
Bahnhof Jegiornica, kurz vor Wolkowysk,
wurde am Nachmittag des 5.Juli von Schlacht-
fliegern heftig heimgesucht. Zu den Betriebs-
erschwerungen, die der Fliegerangriff auf Je-
giornica zur Folge hatte, kamen in der Nacht
Brandanschlage bei Slonim, so daB am Morgen
dreizehn :Richardzige« zwischen Polonka und
Slonim feststeckten. Da bewahrte sich die
Hilfszugleitung. Es gelang ihr, nicht nur die
Zige durch mehrfaches Uberwechseln vom
Heimatgleis zum Frontgleis in kurzer Frist wei-
terzutreiben, sondern gleichzeitig dringende
Gegenziuge nach Bara durchzubringen. Noch
wurden auf der Brester Strecke in Kosow, lwa-
cewicze, Domanowo und besonders in Lesna
Truppen- und Versorgungszuge aller Art abge-
fertigt.

Am Tage darauf war auch die Raumung Slo-
nims in vollem Gange, wahrend gleichzeitig
starker Zulauf von Wolkowysk bewaltigt wurde.
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Polonka muBte aufgegeben, der Bahnhof ge-
sprengt werden. Betriebsspitze war nun Alber-
tin. Ein Teil der Zugleitung verblieb in Slonim,
der Befehlszug des Betriebsamtes fuhr nach
Zelwa, der Grenze der Direktionen Minsk und
Konigsberg. Luftangriff folgte auf Luftangriff.
Dabei wurden Truppen aus- und Verwundete
eingeladen. Das Personal der Zugleitung
machte Rangierdienst.

Am 9.Juli wurde Albertin aufgegeben. Neue Be-
triebsspitze war nun Slonim selbst. Wahrend
schon Gefechtslarm zu héren war und zwei
Schlachtfliegerangriffe durchgestanden wer-
den muBten, fand noch die Verladung von
Schadpanzern statt, und das Verpflegungsla-
ger Vimy wurde gerdaumt.

Nach kurzer Besserung der taktischen Lage
verstarkte sich die Bedrohung des Bahnhofs
und der Strecke durch den Feind so stark, daB
die Eisenbahner gegen 11 Uhr Slonim flucht-
artig verlieBen.

Und was vor eineinhalb Jahren mit Stalingrad
begonnen hatte, ging weiter und weiter, von
Bahnhof zu Bahnhof. Uberall flohen die ein-
heimischen Eisenbahnbediensteten, muBten
Zuge ohne Zugbegleitung, ohne ZugschluB
und mit uberhéhter Achsenzahl gefahren wer-
den. Keine der Dienstvorschriften konnte mehr
beachtet werden. Man fuhr Truppen- und Muni-
tionszlge, transportierte Leermaterial bis in die
Kampflinie, jagte Raumungszige in Biindeln
aus brennenden Bahnhdofen bis zu dem Augen-
blick, in dem die Pioniere die vorbereiteten
Sprengungen ausldsten. Man rangierte auf
zerbombten Gleisanlagen, liber Schienenbrii-
che und geflickte Weichen. In den Spitzen-
bahnhofen wurden bis zur letzten Stunde Leer-
zuge fur die Verwundetenverladung und zum
Abtransport kampfunfahiger Panzer gehalten.
Eine Hauptbehinderung des Betriebs in den
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Spitzenbahnhdofen stellten die Sprengzlige dar.
Am 22.Juli war in Richtung Grodno der Haupt-
bahnhof von Bialystok selbst Betriebsspitze. In
ubergroBen Lettern war am Bahnhofsgebaude
zu lesen: Rader mussen rollen flr den Sieg. Der
Schienenwolf riB das letzte Streckenstiick
Bialsk — Bialystok kurz und klein.«

Die am 22. Juni 1944 begonnene sowjetische
Sommeroffensive, in deren Verlauf die deut-
sche Heeresgruppe Mitte zusammenbricht,
verursacht die weitaus groBten Fahrzeugver-
luste des Ostfeldzuges.

In Orel, im Donezbecken, in Kiew, Lemberg,
Warschau und einigen anderen Orten ist es
noch moglich, die Absetzbewegung planmaBig
durchzufuhren und dabei wertvolles Material
zu retten. Oft kommt jedoch der feindliche Vor-
stoB3, wie etwa in Fastow, Schitomir, Rasdelna-
ja, Mogilew, Baranowitsche, Brest-Litowsk
oder Lukow, so uberraschend, daB das Eisen-
bahnpersonal alles zurucklassen muB und nur
das nackte Leben retten kann. In Kowel, Wi-
tebsk, Estland und Lettland werden die Eisen-
bahner zusammen mit den Soldaten im Kessel
eingeschlossen.

In vorderster Linie

»... Manner der Deutschen Reichsbahn aus
allen Gauen des Reiches waren es, allen
Dienstgraden und Dienstzweigen angeho-
rig, die in den schweren Tagen des Kampfes
um Kowel Seite an Seite mit den Soldaten
des Heeres und der Waffen-SS ein Helden-
tum bewiesen, von dem die Geschichte in
spateren Zeiten noch erzahlen wird. Es wa-
ren keine Soldaten oder Feldeisenbahnerim
feldgrauen Rock, sondern Manner des
blauen Eisenbahnheeres, die im Wirbel der
Absetzbewegungen im Osten zu Frontsolda-
ten wurden... Einige hundert Eisenbahner




befanden sich in diesem Kessel, und nur
etwa 5 Prozent von ihnen hatten friher ein-
mal eine militarische Ausbildung genos-
sen... Sie gingen im infanteristischen Ein-
satz in die vorderste Linie der Front, ... stan-
den tage- und nachtelang in knietiefem Eis-
wasser auf Posten, schlugen die wutenden
Angriffe der Sowjets an allen Stellen zuruck
und kampften mit solcher Tapferkeit und
Verbissenheit, daB die Landser... ihnen im-
mer wieder ihre uneingeschrankte Bewun-
derung zum Ausdruck brachten.«
Reichsbahn, 23/24, 1944

Die rechtzeitig vorbereiteten Raumungsaktio-
nen im Generalgouvernement gehen fast
planmaBig vor sich. So fahren auf der Strecke
zwischen Krakau und Lemberg im Sommer
1944 wochenlang 160 Zuge in beiden Richtun-
gen, ohne daB die Leistungsfahigkeit der Ost-
bahn uberfordert wird.

Wie es ohne Eisenbahn ging, zeigte Napoleon.
Er schlug zu Beginn seines RuBlandfeldzuges
ein sehr hohes Tempo an, und seine Truppen
legten den Weg von der Beresina bis nach Mos-
kau kampfend in acht Wochen zuruck. Flr den
Ruckzug brauchte er auf der gleichen Strecke
unter dem Druck der Russen nur funf Wochen.
Hitlers Divisionen dagegen benotigten flr die
Uberwindung des Raumes zwischen Dnjestr
und Wolga zwei Sommerfeldzige und legen,
als sie entscheidend geschlagen werden, die
gleiche Strecke in der halben Zeit zuruck.

Ende Juli 1944 steht die Rote Armee vor War-
schau. Die Funktionsfahigkeit des Eisenbahn-
dienstes verlangt es, daB die Ostbahndirektion
bis zur letzten Stunde in der Stadt bleibt. Das
Direktionsgebaude, das abseits vom deutschen
Regierungs- und Polizeiviertel im ehemaligen
polnischen Verkehrsministerium liegt, wird mit

Maschinengewehrstanden, Stahlblenden an
den Fenstern und mehreren Bunkern ausgeru-
stet. Und das flur den Dienstbetrieb benotigte
Personal bleibt auf den Bahnhofen.

Am 1.August 1944, um 17.00 Uhr, bricht in War-
schau der Aufstand aus. Bei schweren Kampfen
um den Danziger Bahnhof fallen 22 Eisenbah-
ner, darunter der Bahnhofsvorsteher, doch die
Verbindung zu den auf der rechten Seite der
Weichsel gelegenen Bahnhofen bleibt beste-
hen. Die Bahnhofe dstlich der Weichsel, das
Ausbesserungslager Warschau-Praga, das
Baustofflager Praga und das Bruckenlager
Marki werden restlos geraumt. Um den Verkehr
in dem noch gehaltenen Westteil des Direk-
tionsbezirkes steuern zu konnen, wird der Sitz
des Betriebsleiters und des Transportkom-
mandeurs am 5. August nach Koluszki bei Lodz
verlegt. Der Aufstand dauert 63 Tage und endet
am 2.0ktober 1944 mit der Kapitulation der
Aufstandischen.

»Die Tatsache, daB es gelungen ist, 350000
Menschen innerhalb kurzer Zeit aus Warschau
an ihre neuen Aufenthaltsorte zu bringen... ist
eine hervorragende Leistung aller deutschen
Dienststellen... Vor allem verursachte die
Waggonstellung groBte Schwierigkeiten, da
mit Rucksicht auf die militarische Lage im
Osten und Westen ein starker Wagenmangel
bestand. Dank dem Entgegenkommen der Ost-
bahn und dank der persdnlichen Initiative des
Prasidenten Dr. Wiens wurde auch diese
Schwierigkeit behoben.« Diese Lobesworte
aus dem AbschluBbericht des Gouverneurs
im Distrikt Warschau, SA-Gruppenfuhrer
Dr. Ludwig Fischer, an den Generalgouverneur
Hans Frank tUber »Den Aufstand in Warschau
1944« gelten einer ganz besonderen Aktion der
Reichsbahn:

Man verladt alle Einwohner der polnischen
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Hauptstadt, die das Gemetzel Uberlebten, in
Viehwagen und verschleppt sie in westliche
Richtung. »Samtliche arbeitsfahigen Manner
und Frauen«—von den Familien getrennt—sind
nach Himmlers Weisung »ins Reich zu uberfih-
ren«,

Es ist wohl der einzige Fall in der Geschichte
der Eisenbahn, daB man sie beauftragt, alle
Burger einer Hauptstadt »an neue Aufent-

haltsorte zu bringen«. Auch diese Aufgabe
wurde »in kurzer Zeit« bewaltigt. Und tatsach-
lich ist Warschau vom 3. Oktober 1944 bis zum
17.Januar 1945 ohne Einwohner. Lediglich
Sprengkommandos und eine kleine Wehr-
machtseinheit hausen noch in der Stadt, um
den Fuhrerbefehl — »Warschau soll nur ein
geographischer Begriff bleiben« — zu vollstrek-
ken.

Die Dnjepr-Bricke, siidlich des Staudamms bei Saporoshje, August 1943: Zwei Monate spiter flog die Briicke beim
N e
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Juli 1943, in der
N&ahe von Per-
womaisk: Deut-
sche Eisen-
bahnpioniere
beim Bau der
General-
Gercke-Briicke

28. August 1943,
bei Perwomaisk:
Der erste Zug
uber die Ge-
neral-Gercke-
Bricke
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Juni 1943, Frankfurt/
Oder: Diese Einheit wur-
de von Frankreich nach
RuBland veriegt

Eine kurze Rast: Eisenbahner
im Fiihrerhaus der Kriegslok
52. Malkinia 1943
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Sommer 1943, zwischen Sar-
ny und Kowel: Die holzerne
Eisenbahnbriicke liber den
Styr haben Partisanen in
Brand gesteckt

Westlich von Wilna, Oktober
1943: Eisenbahnpioniere sind
auf dem Weg zu neuen
Sprengstellen der Partisanen
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Sommer 1943, ein Bahn-
hof in der Ukraine: War-
ten auf den Evaku-
ierungs-Transport

Saporoschje, Mitte Okto-
ber 1943: Verwundeten-
transport mit dem Beute-
Giiterwagen, einige Ta-
ge vor der Eroberung der
Stadt durch sowjetische
Truppen
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Winniza, September
1943: Letzter GruB
auf dem Weg ins Un-
gewisse
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Schepetowka, Sep-
tember 1943: Eine
Gruppe von Zwangs-
arbeitern muBl ins
Reich fahren
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Herbst 1943, Ostfront, Siidabschnitt: Einer vom
Schienensprengkommando
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Das Ende am Dnjepr, Mitte Oktober 1943: Zwischen
Krementschug und Dnjepropetrowsk versucht der

Sprengtrupp, den sowjetischen Vormarsch zu &
bremsen ,_i. -
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Gefahrlicher Dienst
mit einem selbstge-
machten -Minensu-
cher:«. Herbst 1943,
Rowno
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Die Strecke zwischen
Pinsk und Luninez im
ehemaligen Ostpo-
len, Oktober 1943: Si-
cherste Route fir den
Nachschub wahrend
der Schlammperiode




Beobachtungs- und
Sicherungsturm auf
dem gefahrdeten
Streckenabschnitt
bei Proskorow,
Herbst 1943
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Die 2-cm-Flak-Stel-
lung sichert die wich-
tige Eisenbahnbriik-
ke lUber die Dordogne
in der Nédhe von Bor-
deaux, Herbst 1943
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Mosyr, Herbst 1943:
Ein von Partisanen
gesprengtes Wei-
chen-Herzstiick

Zwischen Stolpzy
und Minsk, Herbst
1943: Die Kriegslok
52 041 samt Trup-
pentransport lief so-
eben auf eine Mine




Abschied auf dem
Leipziger Hbf, Herbst
1943: Lazarettzug
kurz vor der Abfahrt
an die Ostfront
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Kriegslok der Baurei-
he 52 vor Schnellzug-
wagen auf der Strek-
ke Stettin—-Berlin, No-
vember 1943
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Im Fiihrerhaus einer Feldbahnlok: Der
graue Eisenbahner als Heizer, Herbst
- | 1943
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Reparatur einer von Tieffliegern zer-
schossenen franzdsischen Lok. Koln-
Deutz, Herbst 1943
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In deutschen Diensten: Loks
der SNCF, Bauart 140 B der
West-Region. Limoges,
Herbst 1943

Herbst 1943, Athen: In einer
Werkstatt der ehemaligen
griechischen Staatsbahn
(SEK)
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Eine franzdsische Lok der al-
ten englischen Bauart im
Dienst der DR. Roubaix,
Herbst 1943

Ein Sonderfahrzeug des Feld-
eisenbahnkommandos (FEK-
do) 3 bei Poltawa, Herbst
1943: Ein Lkw der Eisenbahn-
pioniere, der als Schienen-
schlepper verwendet wurde,
und dessen Spurweite durch
Verlegung des Radkranzes je
nach Bedarf auf Normalspur
oder auf russische Spurweite
umgestelit werden konnte

153




dem Sohn
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Ein Zug wird kommen: Warten auf einer Strecke des Feld-
eisenbahnkommandos (FEKdo) 3, Herbst 1943




Modena, Fruhjahr
1944: Das 'Bahnhofs-
Buffet: fur die Wehr-
macht
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Winter 1943/44: Rau-
mung eines Nach-
schublagers bei

.
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Oben: Kirkenes, Friikh- P
jahr 1944: Ein zum Be-
helfs-Panzerwagen um-
gebauter Waggon der
Norwegischen Staats-
bahn (NSB)

Unten: Fridhjahr 1944, im
Raum von Minsk: Die
Panzereinheit mit Sturm-
geschiitzen 40 Ausfiih-
rung F wird per Eisen-
bahn auf einen anderen
Frontabschnitt verlegt

Der erste Friihlingsbote:
Ein blihender Zweig im
Bi-Reisezugwagen, zum
Lazarettwagen umge-
baut. Posen, Frithjahr
1944

Uber die Alpen Friihjahr
1944: Wehrmachts-
Transportzug mit zwei-
achsigen deutschen
Rungenwagen
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Eisenbahnbriicke Uiber den Sereth bei Bacau, Un-
garn, Frihjahr 1944: Diese Personenzuglok dster-
reichischer Herkunft, Baureihe 16, Ileistet

Vorspann

Ein offener Giterzugwagen der DR. Cottbus,
Herbst 1943

158




Vom 13. September 1944 an ist Aachen die erste
groBere Stadt, um die auf deutschem Boden
gekampft wird. Auf Befehl Hitlers muB3 Aachen,
wahrend die Alliierten schon am Stadtrand ste-
hen, von der Bevolkerung geraumt werden.
Das Naherriicken der Ostfront 16st im Oktober
1944 eine Fluchtlingswelle aus, die Uber Stra-
Ben, zum groBten Teil aber Uber den Schienen-
weg, nach Westen rollt. Die Vielzahl der einge-
setzten Zuge fir die Rickflihrung der Familien
aus den Ostgebieten und der dringende Bedarf
der Wehrmacht an Nachschub fuhren auf den
frontnahen Strecken zu erheblichen Betriebs-
storungen.

Trotz der standigen Bombenangriffe auf das
Reichsgebiet fahren zur Vorbereitung der Ar-
dennenoffensive allein im November und De-
zember 1944 dreitausend Sonderzltge mit Sol-
daten, Waffen, Munition und Verpflegung uber
den Rhein nach Westen. Die Bereitstellung der
Truppen bedeutet eine der schwierigsten ei-
senbahnmilitdrischen Aufgaben des Zweiten
Weltkriegs. Dabei ist strengste Geheimhaltung
befohlen.

Die Offensive selbst leidet unter dem immer
deutlicher werdenden Zusammenbruch des
Transportsystems. Der geforderte Nachschub
kann nur durch ununterbrochenen Héchstein-

satz der Transportdienststellen erfullt werden.
Die erdriickende alliierte Luftuberlegenheit
bringt aber nach und nach den Eisenbahnver-
kehr — vor allem tagsuber — zum Erliegen. Die
Nachschubdienststellen koénnen die Muni-
tions- und Betriebsstoffziige oft nur mit Muhe
finden und sie erst in der Dunkelheit ausladen.
Ganzenmuller versucht Ende 1944 durch eine
radikale Verkehrssperre die vordringlichsten
Transporte aufrechtzuerhalten. Als aber die
Sperre aufgehoben wird, bilden sich neue Eng-
passe. Erst eine Wagenkontingentierung, die
Ganzenmuller anschlieBend einfuhrt, bessert
die Lage, zumal Minister Speers Gebietsbe-
vollméachtigte die Vordringlichkeit der Trans-
porte kontrollieren konnen. Und wahrend sich
Rustungsministerium und Verkehrsministe-
rium noch daruber streiten, ob Generalsperre
oder Wagenkontingentierung besser sei, wird
am 16. Dezember 1944 das auBerst wichtige
Verkehrsdreieck Hamm-Osnabriuck-Munster
durch Luftangriffe vollig lahmgelegt.

Am 13. Januar 1945, sechzehn Stunden nach
Beginn der sowjetischen Winteroffensive, hat
die deutsche 4.Panzerarmee aufgehort, als
zusammenhangender Verband zu existieren.
Die Rote Armee hat innerhalb von drei Wochen
die restlichen Gebiete Polens, groBe Teile
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Deutschlands 6stlich der Oder und fast ganz
OstpreuBen erobert.

Die letzten Schlafwagen

»Wie bekanntgegeben, wird vom 23.Januar
1945 an der offentlichen Schnell- und Eil-
zugverkehr eingestellt. Schlafwagen ver-
kehren zum letztenmal in der Nacht vom 22.
auf den 23.Januar. Zur Bedienung des drin-
gendsten kriegswichtigen Dienstverkehrs
werden wenige Dienst-D-Zige eingesetzt,
die nur gegen die Bescheinigung einer
Reichsbahndirektion benilitzt werden kon-
nen.«

DNB, 22.Januar 1945

Anfang des Jahres 1945 wird die Situation be-
sonders fur die im Osten des Reiches gele-
genen Direktionsbezirke immer schwieriger:
Neben dem Nachschub zur Front missen die
Flichtlingstransporte in Richtung Heimat ge-
fahren werden.

Gleichzeitig mit den Vertriebenen aus Ostpreu-
Ben kommen allein aus dem Danziger Gebiet
etwa eine halbe Million Menschen nach We-
sten; aus dem Bezirk Oppeln sind noch hdohere
Zahlen an Flichtlingen bekannt. Ein Bericht
der Reichsbahndirektion Posen spricht sogar
von etwa 2 Millionen Deutschen, die innerhalb
weniger Tage aus dem Warthegau abtranspor-
tiert werden. Auch 1,7 Millionen Schlesier flie-
hen in Richtung Westen, nicht mitgerechnet die
unzahligen Familien, die sich zu FuB auf den
Weg machen und erst spater die Bahn benut-
zen. Den Eisenbahnern des Betriebsamtes Kat-
towitz1 gelingt es noch am 27.Januar 1945 von
Orzesche aus (bei Rybmik), den letzten Laza-
rettzug unter FeindbeschluB in Sicherheit zu
bringen.

Im Januar 1945 sind nicht nur die Eisenbahn-
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knotenpunkte, sondern auch alle Eisenbahn-
linien das Angriffsziel der Alliierten. Auf den
Hauptstrecken werden Fahrten am Tage un-
moglich. In der zweiten Januarhalfte verschar-
fen Frost und Schneefélle sowie die stéandig zu-
nehmenden zahllosen Flichtlingstransporte
aus dem Osten die Lage erheblich. Diese Ver-
kehrssituation wirkt sich ebenso auf die Ri-
stungsindustrie aus. Und die Loks kénnen nur
noch mit Braunkohle betrieben werden. Erstim
Endstadium des Krieges macht sich jedoch ein
Nachlassen der Leistung des DRB-Personals
bemerkbar: Die schweren Zerstérungen an den
Bahnanlagen, die stundenlangen taglichen
Luftangriffe, der Verlust von Hab und Gut, oft
auch von Angehdrigen, sind starke seelische
Belastungen, dazu die schlechte Ernahrung.

100000 Eisenbahner an die Front

»Weitere 100000 Eisenbahner sollen auf
Anordnung des Reichsfihrers-SS fir die
Wehrmacht aus dem Reichsbahnbetrieb
ausgekammt werden. Die Auskdmmung
geschieht trotz eines Protestes des ge-
schaftsfUhrenden Reichsverkehrsministers
Dr.Ganzenmuller, der den Reichsflihrer-SS
darauf hingewiesen hat, daB die wachsende
Zahl der Unfédlle im Reichsbahnbetrieb
hauptsachlich auf das Ubergewicht der
Fremdarbeiter bei den Unterhaltungsarbei-
ten in den Lokomotivschuppen und auf den
Strecken zurtickzufihren ist.«

Nachrichten fur die Truppe, Nr.331 vom
13.Marz 1945 (Ein Flugblatt der Psychologi-
cal Warfare Division, USAAF)

In diesem Chaos beruft Hitler am 18.Februar
1945 Rustungsminister Speer an die Spitze ei-
nes neugegrundeten Verkehrsstabes. Am
20.Februar wird Speer noch die Aufteilung des



gesamten Transportraumes ubertragen. We-
nige Tage nach der Ubernahme des Verkehrs-
sektors durch Speer versetzt die US Air Force
dem deutschen Verkehrsnetz mit der groB-
angelegten Operation »Clarion« den Todes-
stoB. Selbst zwei Millionen Menschen, meist
arbeitslose Rustungsarbeiter, die zur Beseiti-
gung der Schaden an den Reichsbahnanlagen
eingesetzt werden, konnen die totale Zersto-
rung nicht aufhalten.

Bereits im Herbst 1944 hat man die »Sonder-
maBnahmen-West« angeordnet: Auf den
rechtsrheinischen Strecken, westlich einer
festgelegten Linie, durfen die Zuge wegen der
Tieffliegerangriffe fast ausschlieBlich nur noch
bei Nacht und am Tage nur bei dunstigem Wet-
ter verkehren.

Zu Beginn des Jahres 1945 fallen die Rhein-
bricken nach und nach aus, Ende Februar sind
nur noch zwel der neun Rheinbrucken im Kol-
ner Bezirk passierbar.

Am 18.Marz 1945 ernennt Minister Speer den
OT-Einsatzgruppenleiter Burger zum General-
kommissar fur die Wiederherstellung der
Reichsbahnanlagen. Burger erhalt die Ermach-
tigung, samtliche Baustellen stillzulegen, um
so Personal freizubekommen. Wahrend die
Luftangriffe die Rustung zwar schwer treffen,
sie aber keinesfalls vollig lahmlegen, wirkt sich
die Zerstorung der Transportwege auf den
Lebensnerv der Reichsbahn tédlich aus.

Fuhrerbefehl, 19. Marz 1945

»Ziel ist Schaffung einer Verkehrswiste im
preisgegebenen Gebiet... Verknappung von
Sprengmitteln verlangt erfinderisches Nut-
zen aller Moglichkeiten nachhaltigen Zer-
storens.« Dazu gehorten, wie der ErlaB im
einzelnen feststellte, »Brucken aller Art, die
Gleisanlagen, die Stellwerke, alle techni-
schen Anlagen in den Rangierbahnhofen,
Betriebs- und Werkstatteneinrichtungen,
aber auch die Schleusen und Schiffshebe-
werke unserer Schiffahrtswege. Gleichzeitig
sollten alle Lokomotiven, Personen- und
Guterwagen restlos zerstort werden«.

Seit April 1945 schalten alliierte Luftangriffe
beinahe den ganzen binnendeutschen Schie-
nenverkehr aus. 3500 km Gleise, 13000 Wei-
chen, 2472 Brucken, 30 Tunnels, 1500 Stellwer-
ke, 110000 km Fernmeldeleitungen, 4700 Lo-
komotivstande, 9000 Lokomotiven und 100000
Guterwagen fallen ihnen zum Opfer. Nur 65
Prozent der Loks, 40 Prozent der Personenwa-
gen und 75 Prozent der Glterwagen sind noch
betriebsklar.

Mitte April 1945 bricht die Organisation des
Reichsverkehrsministeriums, die zentrale Lei-
tung der Reichsbahn, zusammen. Als schlieB3-
lich dann die Verbindung zwischen den einzel-
nen Dienststellen, Amtern und Direktionen ab-
reil3t, bedeutet es das Ende der DRB.
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Nord-Italien, Po-Ebene
Zwischen Cremona und
Mantua, Fruhjahr 1944:
Volitreffer auf eine Eisen-
bahnbriicke

Bei Kalinkowitschi: Die
blauen Eisenbahner si-
chern die Strecke in dem
von Partisanen gefédhrde-
ten Gebiet. Im Hintergrund
eine Kriegslokomotive
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Zwischen Minsk und Bori-

sow, Friihjahr 1944: Durch

Minen beschéadigte Gleise,
im Hintergrund wieder ein

Behelfs-Panzerzug der Ei-
senbahnpioniere

Frihjahr 1944 bei Sluzk:
Eisenbahnpioniere bei der
Arbeit an den von Partisa-
nen gesprengten
Schienen
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Tiefflieger-Alarm: Ein vier-
achsiger Langenschwal-
bacher Personenwagen
als ortsfeste Mann-
schaftsunterkunft

Boulogne-sur-Mer, Marz
1944: Das Ende vieler
Nachschub-Transporte
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Bei Luzk, Mai 1944: Wie so
oft, wurde der auf Minen
gelaufene Zug vom Gleis
gekippt, um die Strecke
wieder befahrbar zu
machen

April 1944, Strecke Wilna-
Dunaburg: Der sowjeti-
sche Flieger bezahlite
beim Angriff auf die Eisen-
bahnanlagen mit dem
Leben




Bei Kalinkowitschi: Alarm fiir »
den Sicherungstrupp, im Hin-
tergrund wieder eine Giiter-
zuglok der Baureihe 56°

FiihrerhausderGiiterzuglok » p
56 237

Mai 1944, bei Wilkomir: Strek-
ken-Sicherungstrupp auf der
Plattform vor einer dlteren Lok

In der Nédhe von Kalinkowitschi:
Zwei feldgraue Eisenbahner si-
chern eine Giiterzuglok der DR,
Baureihe 562
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Frankreich, Friihjahr 1944:
Mitglieder der Résistance
bereiten eine Schienen-
sprengung in der Néhe
von Bordeaux vor
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Florenz, Mai 1944: Die-
se Luftwaffen-Einheit
wird nach Siiden ver-
legt

Warschau, Marz 1944:
Verpflegungsrast einer
Luftwaffen-Einheit auf
dem Weg zur Front
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Kap Gris Nez, Mai 1944: 28-cm-Eisenbahngeschiitz aus der Bruno«Serie (1938), auf zwei fiinfachsigen Drehgestellen
laufend

Mai 1944, an der Strek- 1
ke zwischen Kowel und | .
Sarny: Zwangsarbeiter ' '

beim Schienenlegen
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Zwischen Arras und Lille,
Sommer 1944: Franzdsi-
sche Personenzuglok
nach einem Anschlag der
Reésistance

Sommer 1944, nordlich
von Rom: Nach Angriffen
der Jagdbomber
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Evreux, Anfang Juni 1944:
Ein typisches Bild der
franzosischen Bahnhofe
noardlich von Paris, am
Vorabend der Invasion

HRouen, Mai 1944: Eisen-
bahnpioniere bei der Ber-
gung von Resten eines
durch die franzdsischen
Résistance zerstorten
Nachschubtransportes
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Juni 1944: Die von Partisa-
nen gesprengte Dnjepr-
Briicke bei Orscha

Normandie, Invasions-
Front, Juni 1944: Ein von
alliierten Tieffliegern zer-
storter deutscher Treib-
stoff-Transport
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Bordeaux, Juni 1944: Truppentransport-Zugsicherung mit einem MG gegen Tiefflieger. Zu beiden Seiten auf den
Nebengleisen die Weintransportwagen der SNCF

Auf einer gesprengten Ei-
senbahnbriicke bei Gomel

173




Paris, Ende Juni
1944: Zwei Eisenbah-
ner der:Wehr-
machts-Verkehrsdi-
rektion«, einer Trans-
portorganisation der
DR, die nach der Lan-
dung der Alliierten in
der Normandie in
Frankreich einge-
setzt wurden, studie-
ren die Wagenzettel




Irgendwo auf einer der endlosen Strecken des
Ostens: Der Eisenbahner zwischen dem Rau-
mungsgut

<« Frankreich, Juli 1944: Drei Angehorige der WVD
(Wehrmachts-Verkehrsdirektion) auf einem Pariser
Bahnhof

Sommer 1944, die Tage des Zusammenbruchs der

Heeresgruppe Mitte: Ein junger Soldat des
Schienen-Sprengkommandos
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Oben: Juli 1944: Aachen: Mittagspause bei der Zugsi-
cherungs-Flakmannschaft, im Hintergrund zwei Giiter-
zuglioks der Baureihe 57"

Links: 24.Juli 1944: Wenige Stunden vor dem Ein-
marsch der Roten Armee in Bialystok

Rechte Seite
Oben: Turin, August 1944: Panzerdivision auf dem Weg
zur Front

Unten: Eisenbahnstrecke zwischen Antwerpen und
Briissel, Anfang September 1944: Zugsicherungs-
Plattform mit leichter Beute-Flak, dahinter eine franzo-
sische Lok
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Im Hinter-
franzosischer

Luftflotte uber der Stadt 384 t
Loks

Bombenlast aus.
Sommer 1944: Das gespreng-

An diesem Tag lud die 8.US-
te Herzstiick einer Weiche

grund
Herkunft
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Ende Oktober 1944 zwischen
Forli und Bologna: :Der Schie-
nenwolf<im Einsatz

Oktober 1944: Eisenbahn-
briicke bei Memel, beim
Riuckzug zur Sprengung vor-
bereitet
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Warschau-West, September 1944: Die Bewohner der
polnischen Hauptstadt auf dem Weg zum Sammellager
Pruschkow. Ziige der Warschauer Gleichstrombahn

Halle an der Saale, Herbst 1944: Es lauft scheinbar alles
noch in bester Ordnung. Butterbrote fiir Miitter und Kin-
der, die in nicht luftgefdhrdete Gebiete umquartiert

werden
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Wittenberg an der Elbe, 1. November 1944: Stromlinien-
verkleidete Schnellzuglok der DR, Reihe 01'°

Dezember 1944: Auf einem Bahnhof ostlich der Oder. Ein
kleiner Bub, der seine Heimat verlassen muB
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Dezember 1944 bei Allen-
stein: Heutransport mit den
Wagen der franzdsischen Ei-
senbahn. Von friilherer Benut-
zung ist die »Pulverflagge «
stehengeblieben

Herbst 1944:
Eine Schrankenwarterin
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Mai 1945, irgendwo in
Deutschland: Wenn auch
nicht an der :Siegfried-Lines,
so doch wenigstens vor ei-
nem Giiterwagen der DR
trocknen die beiden Englan-
der ihre Wasche

Marz 1945; Trotz allem
beweist man noch
Humor
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Ein Bahnhof westlich des Rheins, Friihjahr
1945: Das Ende

Rechts: PreBburg, Mérz 1945: Ein von tsche-
chischen Partisanen in die Luft gejagtes Strek-
kenstuck

Linke Seite

Oben: November 1944: Uberholbahnhof auf
der Strecke zwischen Csap und Tokaj in Un-
garn mit Kriegslok der Baureihe 52. Auf den
Rungenwagen davor Behelfskonstruktionen
der Eisenbahnflak mit Splitterschutz

Unten: Zwischen Ferrara und Padua, Herbst
1944: >Verbrannte Erde« entlang des Schienen-
stranges
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Februar 1945: Die britischen Schnellbomber greifen den Bahnhof Soltau an

Linke Seite
Oben: 12. September 1944: Das RAF-Bomber-Command warf 1556 t Bomben dber Frankfurt am Main ab

Unten: Mérz 1945: In einem Eisenbahntunnel nérdlich von Verona nach den Luftangriffen
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