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EDITORIAL

Vor Ihnen liegt die dritte Ausgabe der 
Exklusivreihe „Militärtransporte auf der 
Schiene“. Sie wendet sich dem Militär-
transportwesen der einstigen Nationalen 
Volksarmee (NVA) der DDR und der auf 
ihrem Territorium (bzw. dem Territori-
um der Neuen Bundesländer) bis 1994 
stationierten, ehemaligen sowjetischen  
Streitkräfte zu. Redaktion und Verlag ha-
ben sich für eine Darstellung dieses spe-
ziellen Kapitels der Eisenbahngeschichte 
in Deutschland entschieden, weil nur so 
eine Vervollständigung des Geschichts-
bildes auch unter diesem Aspekt denkbar 
wird. Dass dabei nur mit größtmöglicher 
Objektivität voranzukommen ist, liegt auf 
der Hand. 

Fast fünf Jahrzehnte prägten sowjetische 
Truppentransporte den Eisenbahnalltag 
in der Sowjetischen Besatzungszone 
Deutschlands, ab 1949 in der DDR und 
ab 1990 in den Neuen Bundesländern. In 
den 1950er-Jahren kamen die als Kaser-
nierte Volkspolizei im Aufbau begriffenen 
DDR-Streitkräfte hinzu, die sich ab 1956 
als NVA zu einer vergleichsweise kleinen, 
aber hochdisziplinierten Koalitionstrup-
pe der Sowjetarmee entwickelten. Dieses 
Bündnis prägte die Truppentransporte auf 
der Schiene und schuf klare Unterschiede 
zum Eisenbahnmilitärtransportwesen auf 
bundesdeutscher Seite. Das betraf weit 
mehr als nur Organisations-, Kommando- 
und Befehlsstrukturen, Vorschriften und 
Abläufe und zeigte sich dem Zeitzeugen 
sowohl bei den Transportmitteln als auch 
den Transportobjekten – moderner Militär-
technik fast nur sowjetischen Ursprungs. 
Allein schon die Unterschiedlichkeit des 
Militärtransportwesens in beiden deut-
schen Staaten rechtfertigt eigenständige 
Darstellungen wie diese, die sich auch als 
Beitrag differenzierter Aufarbeitung jüngs-
ter deutscher Militärgeschichte versteht. 

Mit Dipl.-Ing. Harald Grafe stand ein Au-
tor bereit, der wie kein Zweiter für eine 
objektive Behandlung des Themas prädes-

tiniert ist. Aus einer Eisenbahnerfamilie 
kommend, studierte der Lokomotivschlos-
ser aus dem Raw Meiningen von 1974 
bis 1977 an der Ingenieurschule für Ei-
senbahnbetriebstechnik in Gotha, die er 
als Ingenieur der Fachrichtung „Technolo-
gie des Eisenbahntransports“ abschloss. 
1977/1978 absolvierte Harald Grafe 
die Offiziershochschule der Landstreit-
kräfte der NVA und arbeitete bis 1982 
als Dispatcher (Verkehrsoffizier) in der 
Eisenbahntransportkommandantur Erfurt. 
1982 schloss sich ein Direktstudium an 
der Hochschule für Verkehrswesen Dres-
den, Sektion „Militärisches Transport- 
und Nachrichtenwesen“ an. Von 1985 
bis 1994 war Harald Grafe Stellvertreter 
bzw. Leiter der Eisenbahntransportkom-
mandantur Erfurt. Es folgten verantwort-
liche Dienststellungen als Oberstleutnant 
in Stäben der Bundeswehr, zuletzt von 
2007 bis 2011als Stabsoffizier im Wehr-
bereichskommando III. 

Zur Fertigstellung dieser Publikation tru-
gen wesentlich Lutz Lichtenberg, Benno 
Hartwig und als Übersetzerin Inge Will-
mann bei. Ihnen gilt der Dank des Autors 
und des begleitenden EJ-Redakteurs die-
ser Ausgabe. Beide, Harald Grafe wie 
Dr. Franz Rittig, kennen die NVA aus ei-
genem Erleben. Das förderte ihr Zusam-
menwirken und ihr Verständnis füreinan-
der, schuf aber auch Situationen, in de-
nen sich das Erlebte vergangener Zeiten 
subjektiv unterschiedlich darstellte. Als Ar-
beitspartner empfanden beide aber stets 
die Pflicht, das vom Autor dieser Exklusiv-
ausgabe mit größter Akribie gesammelte, 
aufbewahrte, systematisch aufgearbeitete 
und anschaulich angeordnete historische 
Material so darzubieten, wie es das Ge-
bot größtmöglicher Objektivität bei der 
Erforschung und Darstellung schwieriger 
Abschnitte der Geschichte verlangt.            

Plädoyer für Objektivität    

Harald Grafe
Autor dieser Ausgabe

Franz Rittig
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70er-Jahre beschafften Großdiesellokomotiven 
der V-300-Familie erwiesen sich lange Zeit als un-
verwüstlich. Den Löwenanteil unter den aus der 
Sowjet union importierten Fahrzeugen machten die 
709 Maschinen der Baureihe 132 aus – wovon noch 
heute etliche Exemplare unter den Baureihenbe-
zeichnungen 232, 233 und 241 von der DB AG sowie 
bei Privatbahnen eingesetzt werden. Sie stehen im 
Mittelpunkt der neuen und mit bislang unveröffent-
lichtem Bildmaterial reich illustrierten Eisenbahn-
Journal-Sonderausgabe. Aber auch die längst aus-
gemusterten Lokomotiven der Baureihen 130, 131 
und 142 werden vorgestellt. Die beigefügte DVD 
macht den Einsatz dieser Brummer vor schweren 
Güterzügen im nordrhein-westfälischen Industrie-
revier zu einem optischen und akustischen Erlebnis. 
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(inkl. Video-DVD)
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Erhältlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim 
EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fürstenfeldbruck, 

Tel. 08141 / 534810, Fax 08141 / 53481-100, bestellung@vgbahn.de

116 Seiten im DIN-A4-Format, 
über 150 Abbildungen, Klebebindung, 
inkl. DVD mit 79 Minuten Gesamtlaufzeit

Best.-Nr. 701202 ∙ € 15,–

        LUDMILLA
Die berühmte
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Das Militärtransportwesen der 
NVA ging aus der Kasernierten 

Volkspolizei KVP hervor und 
basierte auf sowjetischen 

Erfahrungen. Das erste Kapitel 
erinnert an die Geschichte der 
sowjetischen Eisenbahntruppen 
und berichtet vom Aufbau des 
Militärtransportwesens in der 
KVP und der NVA. Seite 12

TITELBILD:  
Verladung des Panzertruppenteils
„Arthur Becker“ der NVA (1977)

kleine Fotos:Lkw ZIL 157 auf 
Ks-Wagen in Arnstadt (1994),

Schützenpanzerwagen SPW 40 P2
in Weimar (1992)

FOTOS TITELBILD UND INHALTSVERZEICHNIS: 

Militärhistorisches Museum der 
Bundeswehr (4), Harald Grafe (2), 

Sammlung Harald Grafe (1)

Militärtransporte sind Transporte von 
Personal, Technik und Material im 
Interesse und Auftrag der Streitkräfte – 
auch unter winterlichen Bedingungen.  
Kapitel 2 gibt einen ersten Überblick 
über den hohen Organisationsaufwand 
der Eisenbahnmilitärtransporte der 
Nationalen Volksarmee.           Seite 16

Die Aufrechterhaltung der Gefechtsbereitschaft der NVA erforderte 
Ausbildungsmaßnahmen und Übungen unter Einschluss von Transporten 
auf der Schiene. Ihre Planung und Organisation erfasste kleinste Details.
Im Foto der Einzeltransport eines Schützenpanzers SPW 50 PK. Seite 26

Verladung, Transport und 
Entladung von Militärtechnik 
stellten einen sehr komplexen, 
sensiblen Prozess dar. Der 
Gefechtssicherstellung, vor 
allem der Bewachung und 
der Luftabwehr, kam hohe 
Bedeutung zu. Hier sichert 
ein 14,5-mm-Zwillings-Fla-MG 
eine NVA-Verladung in den 
1960er-Jahren.  Seite 66
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GALER IE

Sowjetische Truppentransporte
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Zur Vorbereitung der Truppe auf Eisenbahnmilitärtransporte verwendeten die sowjetischen 
Streitkräfte Lehrtafeln, die das erforderliche Wissen in sehr anschaulicher Form vermittelten. 
Diese Tafel beinhaltet die Befestigung von Kraftfahrzeugen.    ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE; ÜBERSETZUNG: INGE WILLMANN
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GALER IE

Gefechtssicherstellung
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Jeder Eisenbahntruppentransport war gegen Angriffe, vor allem aus der Luft, zu sichern. Zur 
Gefechtssicherstellung wurden am Zuganfang und Zugende Luftabwehr- und andere Waffen 
unter Berücksichtigung des besten Schussfeldes eingestellt.     ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE; ÜBERSETZUNG: INGE WILLMANN
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GALER IE

Universelle Befestigungskeile
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Zur Befestigung der Fahrzeuge auf den Flachwagen der Eisenbahn wurden auch so genannte 
Universelle Mehrfachverwendbare Keile (UMK) verwendet. Die Tafel zur Schulung der Truppe 
erläutert den Umgang mit diesen Befestigungsmitteln.              ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE; ÜBERSETZUNG: INGE WILLMANN
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Militärtransportwesen 
und Eisenbahn 

Die militärische Bedeutung der Eisenbahn, die weit in das 19. Jahrhundert zurück reicht, 
wurde auch von der Sowjetarmee frühzeitig erkannt und bei der Entwicklung der eigenen 

sowie der verbündeten Streitkräfte in der DDR berücksichtigt

W

❚ Eisenbahntransport in der Frühzeit der NVA (1957): eine Prenzlauer Artillerieeinheit mit 57-mm-Panzerabwehrkanonen und Lkw Granit 27 D/Zg. 
                                  FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR 

❚ Vom Ersten Weltkrieg 
kaum zu unterscheiden: 

Eisenbahntruppentransport 
einer Infanterieeinheit der 

noch jungen Roten Armee, 
wahrscheinlich um 1919. 

FOTO: SLG. HARALD GRAFE

GESCHICHTE
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❚ 1945 längst unver-
zichtbar: Truppenluft-
abwehr eines Eisen-

bahnmilitärtransports  
der Sowjetarmee.  

 FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Teil militärischer Transportplanung: die Rampen auf Bahnhöfen der DR, hier 
in einer Dokumentation des Bahnhofs Bad Bibra.             FOTO: SLG. HARALD GRAFE
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GESCHICHTE

❚ Militärtransport zwischen Polizei und
Armee: Truppenzug mit Lkw Granit 27Aw in
der Übergangszeit von der KVP zur NVA.
FOTO: MLITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

❚ Karte der Reichsbahndirek-
tionen mit ihrer Zuordnung zu

den Militärbezirken III und V der 
NVA nach einer Neuanpassung 

der Rbd-Grenzen (1976). 
ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE 
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❚ Hochschule für Verkehrswesen der DDR, 
links davor ist der militärische Personalbe- 
stand der Sektion „Militärisches Transport-  
und Nachrichtenwesen“ angetreten (1985).  
FOTO: HARALD GRAFE

❚ Auch die Ingenieurschule für Transportbetriebs- 
technik in Gotha war an der Heranbildung und 
Qualifizierung von Offizieren für das Militär-
transportwesen der NVA beteiligt.   
FOTO: HARALD GRAFE 
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Truppen auf dem Schienenweg
Militärtransporte sind Transporte zur Beförderung von Personal, Technik und materiellen Mitteln 

im Interesse und Auftrag der Streitkräfte. Ihre Organisation verlangt hohen Aufwand

M

❚ Hauptziel der Führungstätigkeit im Militärtransportwesen der NVA war die „Transportsicherstellung unter allen Bedingungen“. Dazu gehörten 
auch Witterungsunbilden. Im Foto ein Truppentransport im Februar 1965 mit 44 705.  FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/WEISS

ORGANISAT ION
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Übersicht 1: Einteilung der Eisenbahnmilitärtransporte

Eisenbahn-
militärtransporte

nach Inhalt, 
Ziel und Ausmaß

nach Charakter
und Bestimmung

nach planendem 
Führungsorgan

nach territorialen 
Gesichtspunkten

nach Eigenschaften 
und Ausmaß der 

Güter

Strategische 
Militärtransporte

Truppentransporte

Operative 
Militärtransporte

Taktische 
Militärtransporte

Mobilmachungs-
transporte

Mannschafts-
transporte

Versorgungs-
transporte

Sanitätstransporte

Transporte des 
materiellen 
Abschubs

Zentrale 
Militärtransporte

Bezirkliche 
Militärtransporte

Militärtrspte. der 
Vereinten Streitkr.
des Warschauer

Vertrages

Innerstaatliche 
Militärtransporte

Zwischenstaatliche 
Militärtransporte

Militärtrspte. im 
Handlungsstreifen 

einer Front 1)

Militärtrspte. im 
Handlungsstreifen 
einer Armee/eines 

Armeekorps

Transporte mit 
gefährlichen Gütern

Transporte von 
Gütern mit Lade-

maßüberschreitung

Transporte 
mit schwerer 

Bewaffnung/Gütern

1)  Front entspricht etwa 
einer Armeegruppe 
der NATO

2)  Armee = operativer 
Verband aus mehreren 
Divisionen

Vorbereitung der Transportwege

❚ Auszug aus der NVA-Karte der Transportwege 
(Maßstab 1:100 000). Abgebildet ist die Region 

Halle an der Saale. ABBILDUNG: SLG.HARALD GRAFE
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ORGANISAT ION

Technische Sicherung 
der Transportwege

Nutzung der Transportwege 
und -mittel

❚ Eisenbahntruppentransport mit Panzern T 55 und Soldaten des NVA-Eisenbahnbauregiments
bei der Gleisvermessung am 24. März 1981.  FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER

Einheitliches 
Transportsystem

Transportwegenetz Transport- und 
Umschlagmittel 

Kräfte zur
 Vorbereitung der
Transportwege
 Organisation der
Militärtransporte

Kräfte zur
Nutzung
 Technischen
Sicherung
 Wiederherstellung
der Transportwege

Transportwege
(Strecken)

Verkehrsknoten
(Bahnhöfe z.B.)

Umschlag-, Ver- 
und Entladestellen

Transportmittel 
der verschiedenen 

Transportarten
Militär-

transportwesen Militär-
transportwesen

Ziviles Militär-
transportwesen

Einrichtungen
(Bahnbetriebswerke-

Bahnbetriebs-
Wagenwerke usw.)

Umschlagmittel 
für den Umschlag 
materieller Mittel Ziviles Militär-

transportwesen

Übersicht 2: Bestandteile des einheitlichen Transportsystems



Organisation der 
Militärtransporte
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❚ DR-Lok 132 057 hat am Standort Bad Frankenhausen einen Truppenzug mit Panzern T 55 übernommen (1990).  FOTO: HARALD GRAFE

❚ Einweisen von Panzern T 64 durch sowje-
tische Offiziere im Verlauf eines gemeinsamen 
Manövers von NVA und sowjetischen Truppen 
am 19. 10. 1988. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM 

DER BUNDESWEHR/TESSMER
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Führungsorgane 
und 

Kommandanturen

W ie das vorangegangene Ka-
pitel verdeutlicht hat, waren 
an der Planung, Organisation 
und Durchführung von Mi-

litärtransporten auf dem Schienenweg zahl-
reiche militärische und zivile Dienststellen 
mit einem relativ hohen Personaleinsatz be-
teiligt. Dieser praktisch unumgängliche Auf-
wand erforderte stets ein hohes Maß an Ab-
stimmung und Koordination, das im Krisen- 
bzw.  Kriegsfall noch enorm angewachsen 
wäre. Die Übersicht 3 (S. 20/21) ermöglicht 
einen Überblick über die an der Organisation 
von Eisenbahnmilitärtransporten Beteiligten. 

Deutlich werden vor allem die Führungs-
ebenen mit den Führungsorganen und allen 
Unterstellungsverhältnissen, die Hauptauf-
gaben der Führungsorgane und die wechsel-

seitigen  Abhängigkeiten. Innerhalb der ein-
zelnen Führungsorgane auf allen Ebenen gab 
es im militärischen Bereich für die Planung, 
Organisation, Überwachung und Regulierung 
der Eisenbahnmilitärtransporte jeweils ent-
sprechende Teilstrukturen wie Abteilungen, 
Unterabteilungen, Arbeitsgruppen und so ge-
nannte Oberoffiziere. 

Als weiterer, wesentlicher Bestandteil der 
Transportsicherstellung waren in diesen Füh-
rungsorganen neben den Strukturen zur Or-
ganisation von Militärtransporten auch Struk-
turen vorhanden, die dazu dienten, die Tech-
nische Sicherung zu planen und zu überwa-
chen bzw. nach Zerstörungen an Transportwe-
gen eine Planung zur Wiederherstellung dieser 
Transportwege durchzuführen, zu koordinie-
ren und die Inbetriebnahme zu überwachen. 

❚ Flussüberquerung eines Truppentransports auf einer kombinierten Schwimmbrücke. An der Spitze eine Lok der Baureihe 52.     FOTO: SLG. HARALD GRAFE

Dem Militärtransportwesen der Nationalen Volksarmee lag eine 
militärisch und organisatorisch minutiös durchdachte Struktur 
zugrunde, deren Funktionstüchtigkeit und Zuverlässigkeit auf 

enger Zusammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn beruhte. 

KRÄFTE  &  STRUKTUREN

andere Stäbe usw.

Kdo´s der Teilstreitkräfte/ 
Grenztruppen

Chef Miltitärtransportw.

Stäbe Truppe, 
Abteilungen, Dienste

Interessenten an einem Gesamtüberblick über 
das Militärtransportwesen in der DDR sei das 
Buch „Das Militärtransportwesen der Natio-
nalen Volksarmee der Deutschen Demokra-
tischen Republik“ (Strausberg 2008) empfoh-
len. Das Autorenteam ermöglicht mit seinem 
Werk einen umfassenden Überblick über Ge-
schichte, Strukturen und Leistungsfähigkeit 
des MTW der NVA. 

Wie sah die Organisation der Transportfüh-
rung auf der Ebene der beiden Militärbezirke 
der NVA und darunter aus? 

Der Chef Militärtransportwesen des Mili-
tärbezirks verfügte neben den Strukturen zur 
Technischen Sicherung und Wiederherstel-
lung von Verkehrswegen über eine Arbeits-
gruppe Planung, die in der Unterabteilung 
Militärtransporte für allgemeine Planungen 
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von Truppentransporten auf der Schiene ver-
antwortlich zeichnete. Überdies führte der 
Chef MTW des Militärbezirks eine Trans-
portkommandantur, deren Arbeitsgruppe 
Planung für ausführlichere und detailliertere 
Planungen und für die Organisation bzw. Ko-
ordinierung im Militärbezirk zuständig war. 
Ihre Planungsergebnisse wurden, da sie sich 
unmittelbar auf die Eisenbahn bezogen, den  
beteiligten Eisenbahntransportkommandan-
turen (ETKdtr) zur Organisation und Über-
wachung übermittelt, dort in einer Arbeits-
gruppe Transportplanung weiter konkretisiert, 
entsprechende Durchführungsaufträge an die 
DR übergeben und der Arbeitsgruppe Dis-
patcherdienst sowie den unterstellten beteili-
gten Bahnhofskommandanturen (BKdtr) zur 
Organisation und Überwachung übermittelt.  

Dieser Prozess vollzog sich in präziser 
Abstimmung der ETKdtr mit der jeweiligen 

Übersicht 3: Kräfte der Transportsicherstellung

MfNV Chef 
Militärtransportwesen

Allgemeine Planung 
der EMT der VSK und 

des MfNV

Kdo des Militärbezirkes

Chef  
Militärtransportwesen

-  Gewährleistung der  
Durchführung der EMT

  der VSK und des MfNV
-  Allg. Planung bezirkli-
cher EMT und der EMT 
der TSK

ETKdtr

Zuarbeit zur 
ausführlichen Planung

Bahnhofsdkdtr.

Zuarbeit zur 
ausführlichen Planung

Transportkommandantur

-  Org. der EMT der 
Ver. Streitkräfte und 
des MfNV

-  Ausführl. Planung bezirkl.
EMT und der EMT der TSK

Minister für
Verkehrswesen

Stabsorgan

Präsident Rbd Stabsorgan 
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Hauptabteilung I (ab 1981/82 Hauptabtei-
lung Spezielle Transport- und Bauaufgaben 
HA STBA) der von den Maßnahmen betrof-
fenen Reichsbahndirektion. Da der Zustand 
der Transportwege und Verladestellen sprich: 
der Strecken, Anschlüsse, Bahnhofsanlagen 
und Verladerampen wesentlichen Einfluss 
auf die planmäßige Realisierung von EMT-
Maßnahmen hatte, war die DR verpflichtet, 
den ETKdtr permanent Informationen zur Be-
triebslage zuzuleiten. 

Mithin fungierten die ETKdtr als organi-
satorische Dreh- und Angelpunkte der kon-
kreten militärischen Transportorganisation. 
Übersicht 4 (S. 22/23) vermittelt einen Über-
blick über die Struktur im so genannten „Soll 
II“, das die militärische Einsatzstruktur ver-
körperte. Auch in dieser Struktur wird die be-
reits erwähnte Zweiteilung der Aufgaben in 
die Technische Sicherung bzw. Wiederherstel-
lung der Transportwege und die Organisation 
von Eisenbahnmilitärtransporten deutlich. 

Einschließlich von sechs Bahnhofskom-
mandanturen war insgesamt ein Personalbe-
stand von nicht weniger als 115 Offizieren, 
Unteroffizieren und Mannschaften geplant, 
denen 15 Motorräder, 16 PKW, 9 LKW, 4 
zerlegbare Laderampen und eine beweg-
liche Funkstelle zur Verfügung standen. Ein 
Großteil der erforderlichen Bekleidung und 
Ausrüstung war „dienststellennah“ eingela-
gert und musste vom deutlich kleineren Per-
sonalbestand der Friedensstruktur gewartet 
und (wo nötig) instandgesetzt werden. Das 
im Ernstfall zusätzlich erforderliche Material 

Leiter

Übersicht 4: Struktur einer Eisenbahntransportkommandantur im Soll-II-Bestand Ende der 1980er-Jahre

Arbeitsgruppe
Transportplanung 

Arbeitsgruppe 
Dispatcher

Arbeitsgruppe
Eisenbahnbrückenbau

Arbeitsgruppe 
Eisenbahnbau

Bahnhofs-
kommandant

Funk-
trupp

Chiffrier-
trupp

Sicherungs-/
Transportgruppe

Verpfl egungs-
gruppe

❚ Dienststellennah eingelagertes Mobil-
machungsmaterial (Bekleidung) der
Eisenbahntransportkommandantur
Erfurt, das für die Soll-II-Struktur (militä-
rische Eisatzstruktur) vorgesehen war.
FOTO: HARALD GRAFE

❚ Leistungsbescheid für Kraftstoffe und
Motorenöl der Eisenbahntransportkomman-
dantur Erfurt für eine Minol-Tankstelle.
ABBILDUNG: HARALD GRAFE
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war „per Leistungsbescheid“ aus Zivilbetrie-
ben zu entnehmen. 

Auf der Basis dieser  Einsatzstruktur sollte 
die Eisenbahntransportsicherstellung auf dem 
Streckennetz einer Reichsbahndirektion erfol-
gen. Sie umfasste im Wesentlichen:

 die Informationserfassung, Informations-
analyse und Informationsaufbereitung der je-
weils aktuellen Betriebslage und die Einschät-
zung des Standes der Eisenbahntransportsi-
cherstellung im Streckennetz der jeweiligen 
Reichsbahndirektion;
 

 die Auswahl, Aufklärung und Festlegung 
von Ver- und Entladestellen, die Übergabe 
von Forderungen zur Vorbereitung der Ver- 
und Entladestellen durch die DR und ent-
sprechende Kontrollmaßnahmen. Zu letzte-
ren zählten die jährlichen Kontrollen des bau-
lichen Zustands ortsfester Rampen und (falls 
notwendig) daraus resultierende Instandset-
zungsforderungen an die Rbd;

 die Erarbeitung und Übergabe von Trans-

❚ In diesem Triebwagen wurde 1982 in 
Nedlitz/Anschlussgleis NVA eine Bahnhofs-
kommandantur untergebracht. Es handelte 
sich um den Präsidententriebwagen der Rbd 
Magdeburg. Die Wagen dahinter dienten als 
Mannschaftsunterkünfte. FOTO: L. LICHTENBERG

❚ Seitenansicht des im oberen Foto 
gezeigten Präsidententriebwagens 
186 257-2, der eine Bahnhofskom-

mandantur beherbergte.
 BEIDE FOTOS: L. LICHTENBERG
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portanforderungen an das Stabsorgan des Prä-
sidenten der Rbd; 

 die Organisation und Kontrolle von Ver- und 
Entladungen sowie des Verbrauchs und ratio-
nellen Einsatzes von Eisenbahnwagen;

 die lückenlose Überwachung aller durchzu-
führenden EMT;

die Erarbeitung von Vorschlägen zur Regu-
lierung von EMT bei Störungen im Ablauf der 
Transportbewegung sowie die Durchsetzung
von befohlenen Regulierungsmaßnahmen,
die Bearbeitung von Maßnahmen und Vor-
schlägen zur Technischen Sicherung bzw.
Wiederherstellung der Eisenbahnlinien und
Knoten und die Übergabe entsprechender For-
derungen an das Stabsorgan des Präsidenten
der Reichsbahndirektion;

die Abwicklung des umfangreichen Mel-
dewesens zum Stand der Transportdurchfüh-
rung und zum Zustand der Verkehrswege an
die vorgesetzten Dienststellen;

die Führung der Berichts- und Führungs-

dokumente sowie der detaillierten technischen 
Dokumentationen der Transportwege;

den Einsatz von Bahnhofskommandanten;

 die Weiterleitung von Befehlen und Informa-
tionen an Transportleiter, Begleitkommandos
und Streifen auf Bahngebiet bzw. in Zügen.

Diese Aufgaben waren (soweit zutreffend) 
auch im Frieden, dort allerdings mit redu-
ziertem Personalumfang, zu realisieren. Von 
den vier Arbeitsgruppen (vgl. Übersicht  3 
S. 20/21) war in der Friedensstruktur nur die
Arbeitsgruppe Dispatcher vorhanden. Der Be-
reich der Technischen Sicherung wurde durch 
einen Oberoffizier bearbeitet. Bahnhofsko-
mandanturen existierten nicht. Lediglich im
Rahmen größerer Übungen wurden aus fach-

lich kompetenten Reservisten Bahnhofskom-
mandanturen gebildet.

Für Routinekontrollen bei Ver- und Entla-
dungen von EMT sowie in Reisezügen (Son-
derzüge zur Einberufung bzw. Entlassung 
Wehrpflichtiger, Urlauberzüge, bestellte Wa-
gen bzw. Abteile für Armeeangehörige) konn-

ten durch die zuständige ETKdtr Kontrollof-
fiziere eingesetzt werden, die an in Rot und 
Gelb gehaltenen Armbinden erkennbar waren.
Als Kontrolloffiziere verfügten sie über Kon-
troll- und Weisungsrechte. Ein Weisungsrecht 
bestand auch gegenüber den Transportleitern 
von EMT und (mit Einschränkungen) gegen-
über dem Verantwortlichen für Militärtrans-
porte (VMT) der DR. Hauptansprechpartner 
bei der Zusammenarbeit mit der Deutschen 
Reichsbahn war (wie bereits dargestellt) die 
Hauptabteilung I der jeweiligen Reichsbahn-
direktion. Auch sie verfügte in ihrer Struktur 
über einen Bereich zur Bearbeitung der Trans-
portaufträge und der Überwachung von EMT. 

Somit standen jeder ETKdtr adäquate An-
sprechpartner auf der Ebene der Reichsbahn-
direktion gegenüber. Mit der Führungsebene 
„Reichsbahnamt“ bestand hingegen kein di-
rekter Kontakt. Erst auf der Ebene „Bahnhof“ 
gab es für die BKdtr bzw. den Kontrolloffi-
zier MTW einen Ansprechpartner in Gestalt 
des „Verantwortlichen für Militärtransporte“ 
(VMT), der an einer roten Armbinde ohne Zu-
satzzeichen erkennbar war.

  Überdies wirkte an der Organisation und 
Durchführung von EMT eine Vielzahl von 
Kräften mit, die diese Aufgabe neben ihren 
regulären dienstlichen Obliegenheiten er-
füllten. Auf militärischer Seite waren dies u.a. 
die Dienste eines einzelnen Eisenbahnmilitär-
transports wie der Transportleiter (TL), der 
Verladeoffizier (VO), die Gehilfen des Trans-
portleiters für Gefechtssicherstellung, Medi-
zinische Sicherstellung (Militärarzt) sowie 
Nachrichten und Versorgung. Auf Seiten der 
DR sind neben dem VMT der verantwortliche 

Wagenmeister, die beteiligten Rangierer bzw. 
Rangierleiter, die Zugfertigsteller, Lokführer, 
Dispatcher (bis hin zur Hauptdispatcherlei-
tung im Ministerium für Verkehrswesen) und 
die Personale der Wagenausbesserungsstellen 
zur Auf- und Abrüstung der Wagen für Mili-
tärtransporte zu nennen.

KRÄFTE  &  STRUKTUREN

❚ Armbinde für
Kontrolloffiziere des Miltärtransport-

wesens. Breite etwa 10 cm. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Teilansicht des Arbeitsraums der Bahnhofs-
kommandantur im Inneren des DR-Trieb-
wagens 186 257-2.  FOTO: L. LICHTENBERG

❚ Streifen- und Kontrollauftrag für Angehörige des Militärtransportwesens des Militärbezirks V.
FOTO: HARALD GRAFE
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❚ Transportleiter und 
Verladeoffizier bei der 

Absprache der Wagenbe-
reitstellung an der Rampe. 

FOTO: MLITÄRHISTORISCHES 

MUSEUM DER BUNDESWEHR/

GEBAUER

❚ Verantwortlicher für 
Militärtransporte bei 
Absprachen mit Eisen-
bahnern und Verla-
deoffizier. FOTO: MILITÄR-

HISTORISCHES MUSEUM DER 

BUNDESWEHR/GEBAUER

❚ Rangierer der DR bei 
der Zugbildung eines EMT 
im April 1967.
FOTO: MILITÄRHISTORISCHES 

MUSEUM DER BUNDESWEHR/

BERSCH

❚ Die Abfahrtszeit rückt 
näher! Links der VMT, 

rechts der TL, in der Mitte 
der Wagenmeister.  FOTO: 

MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER 

BUNDESWEHR/GEBAUER
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Grundsätze, Regeln, Details 

N ach der Klärung grundsätzlicher 
Fragen der Transportsicherstel-
lung und Erläuterungen zu den 
Kräften, die an der Organisation 

der Eisenbahnmilitärtransporte beteiligt wa-
ren, soll in diesem Kapitel auf die konkrete 
Planung von Eisenbahnmilitärtransporten ein-
gegangen werden.

Zu den zahlreichen Truppentransporten, 
die sich aus Übungen, Manövern und ver-
schiedensten Ausbildungsmaßnahmen er-
gaben, kamen noch Transporte von Grund-
wehrdienstpflichtigen anlässlich von Einbe-
rufungen und Entlassungen sowie die zahl-
reichen Sonderzüge bei zentralen Urlaubs-
terminen (z.B. Weihnachten, Ostern usw.). 
Auch die Versorgungstransporte (mit Ma-
terial, Verpflegung, Munition, Treibstoffen 
usw.) sowie die Instandsetzungstransporte 
der DDR-Streitkräfte stellten hohe Anforde-
rungen im Hinblick auf die Bereitstellung des 
Transportraums, an die Kapazität der Strecken 
und Eisenbahnknoten sowie an den Perso-
nal- und Materialeinsatz durch die Deutsche 
Reichsbahn. 

Allgemeiner Planungsprozess
Zur Vermeidung von zu großen Spitzen in 

den Transportanforderungen durch die Streit-
kräfte und von Beeinträchtigungen volkswirt-
schaftlich wichtiger Eisenbahntransporte gab 
es ab 1977 die Festlegung, dass die NVA zur 
Jahres- und Monatsplanung des Transport-
raumbedarfs überzugehen und diesen mit der 
DR abzustimmen hatte. So wurde der Bedarf 
an Transportraum ein Teil der allgemeinen 
Planung der Gefechtsausbildung und Sicher-
stellung der Truppen.

Dazu hatten die Kommandeure in ihrer 
Planung neben den Teilen für die anderen 
Transportarten einen „Jahresplan des Trans-
portraumbedarfs Teil I Eisenbahn“ für das 
folgende Kalenderjahr zu erarbeiten und bis 
zum 25. November des Vorjahres den Chefs 
der Teilstreitkräfte (TSK) bzw. den Chefs der 
Militärbezirke vorzulegen. Diese unterbrei-
teten bis spätestens 8. Dezember des Vor-
jahres ihre zusammengefassten Planungen 
dem Stellvertreter des Ministers für Natio-
nale Verteidigung und Chef der Rückwärtigen 

Die Aufrechterhaltung der Gefechtsbereitschaft der Verbände, Truppenteile und Einheiten der NVA 
erforderte Ausbildungsmaßnahmen und Übungen in Verbindung mit Truppentransporten, 

die hohe Anforderungen an ihre Planung und Durchführung mit sich brachten    

❚ Verladung einer Artillerieeinheit am 3. Juli 1961 mit Lkw SIS/SIL 151 und 122-mm-Haubitzen.   FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

❚ Deckblatt eines alten Transportplan- bzw.
Transportüberwachungsbuches, wie es
noch bis Mitte der 1970er-Jahre in der NVA
verwendet wurde.  ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE
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❚ Musterschema einer Arbeitskarte für den Leiter einer Eisenbahntransportkommandantur der 
Nationalen Volksarmee.           ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

Dienste. Nach Überprüfung der Planungen 
und Abstimmung der finanziellen Erforder-
nisse wurde der Bedarf an Transportraum dann 
durch den Minister für Nationale Verteidigung 
an den Minister für Verkehrswesen der DDR 
übergeben und abgestimmt.

Nach Bestätigung der zentralen Planung 
wurde diese auf die TSK aufgeschlüsselt. 
Von dort erhielten die Kommandeure auf dem 
Dienstweg die Bestätigung des von ihnen an-
gemeldeten Transportraumbedarfs.

Abgeleitet aus dem bestätigten Jahrestrans-
portraumbedarf für die Deutsche Reichsbahn  
erarbeiteten die Kommandeure der Truppen-
teile, Dienststellen, Einheiten, Einrichtungen 
usw. die Monatsplanung. Sie enthielt die Ter-
mine (Beginn und Ende) der geplanten Ver-
legungen und, aufgeschlüsselt nach Ver- und 
Entlade-Rbd, die Zahl der benötigten Militär-
züge, der zu ihrer Bildung notwendigen Wa-
gengattungen (mit Anzahl der Wagen) und den 
Bedarf an Containern. 

Der erarbeitete Monatsplan war bis zum 4. 
des Vormonats den Chefs der TSK bzw. den 
Chefs der Militärbezirke vorzulegen. Vorla-
getermin beim Stellvertreter des Ministers für 
Nationale Verteidigung und Chef der Rück-
wärtigen Dienste (STMCRD) war der 12. 
des Vormonats. Nach der Zusammenfassung, 
der Prüfung und dem Vergleich mit der bestä-
tigten Jahresplanung wurde die bestätigte Mo-
natsplanung am 20. des Vormonats durch den 
STMCRD auf dem Dienstweg an die einrei-
chenden Kommandeure zurückgegeben. Ein-
gangstermin dort war der 23. des Vormonats. 

Unabhängig davon wurde den Chefs Mili-
tärtransportwesen in den TSK und den Mili-
tärbezirken sowie den Leitern der ETKdtr bis 
zum 17. des Vormonats die monatliche Aufga-
benstellung übergeben. Die Hauptabteilungen 
I bzw. HA STBA der Rbd wurden zum selben 
Termin über die Monatsplanungen für den Di-
rektionsbezirk informiert.

EDV- Projekt E 76
Da sich dieser Planungsprozess recht auf-

wändig und vor allem störanfällig gestaltete, 
wurde schon frühzeitig an die Nutzung der 
elektronischen Datenverarbeitung gedacht. 
Zur Verbesserung und Beschleunigung ent-
stand schließlich das EDV-Projekt E 76. Es 
umfasste die  

 Erstellung des Jahresplans des Transport-
raumbedarfs Teil I Eisenbahn (JAPLA)

 Erstellung des Monatsplanes des Trans-
portraumbedarfs Eisenbahn (MOPLA) und

 Erstellung der monatlichen Übersicht der 
durchgeführten Transporte mit der Eisen-
bahn einschließlich des tatsächlichen Wa-
genverbrauches jeder Dienststelle.

Dabei wurden die erforderlichen Planungs-
angaben in der NVA auf Dienststellenebene in 
Listen erfasst und entweder die Listen oder die 
Daten auf Datenträger (erstellt in zuständigen 
Rechenbetriebseinrichtungen) an die Rechen-
zentren in den Kommandos der Militärbezirke 
bzw. an die der Teilstreitkräfte übergeben. Die 
bestätigten Planungen kamen dann in Listen-
form in die Dienststellen zurück. Ebenso bil-
dete die für jeden Rbd-Bezirk errechnete Mo-
natsplanungsliste die Aufgabenstellung an die 
Eisenbahntransportkommandanturen und war 
die Grundlage für die Planungsinformation an 
die HA STBA der Rbd. 

Für die monatliche Berichterstattung wur-
den durch jede Eisenbahntransportkomman-
dantur Erfassungslisten mit dem realen Wa-
genverbrauch je Eisenbahntransport erstellt, 

nachdem dieser Verbrauch vorher mit der HA 
STBA der Rbd abgestimmt worden war. Die 
handschriftliche Erstellung und Prüfung der 
Listen erforderte Kraft und Nerven, trotzdem 
gelang es durch dieses EDV- Projekt, den 
Planungsprozess zu beschleunigen und qua-
litativ zu verbessern. Darüber hinaus besaßen 
alle planenden Führungsebenen eine exakte 
Übersicht über den Transportraumbedarf, be-
zogen auf Jahr und Monat, sowie die Erfül-
lung der Finanz- und Transportraumplanung 
jeder Dienststelle. Eine Umplanung nicht ge-
nutzten Transportraums auf andere Dienst-
stellen war durch diese Übersichten ebenfalls 
möglich, sodass dieses Projekt wesentlich zu 
einer effektiven Planung und Nutzung der zur 
Verfügung stehenden Ressourcen „Transpor-
traum“ und „Finanzen“ beitrug.



28   Militärtransporte III

P LANUNG & DURCHFÜHRUNG

Führungs- und Berichtsdokumente 
des Militärtransportwesens

Im Krisen- oder Kriegsfall bzw. bei 
Übungen mit einer größeren Anzahl von EMT 
sollte neben der allgemeinen Planung durch 
die Organe des MTW ein Militärtransportplan 
erstellt werden. Er bestand aus einem Tabel-
len- und einem grafischen Teil. Der Tabellen-
teil beinhaltete Angaben zu den Zugzahlen 
der zu transportierenden Truppe, zu den  Ei-
senbahnlinien (einschließlich Reserve- und 
Rochadelinien), zu Ausgangs- und Zielräu-
men (mit zusätzlichen Informationen) und zu 
Übergabe- und Übernahmestellen. Der gra-
fische Teil zeigte den groben Ablauf der Be-
wegung in einem Balkendiagramm.

Wichtige Angaben aus dem Militärtrans-
portplan wurden in die Arbeitskarten der Chefs 
Militärtransportwesen übernommen, die einen 
geografischen Überblick über den Ablauf der 
Transportbewegung in dem jeweiligen Gebiet 
mit zusätzlichen Angaben, beispielsweise zu 
Zerstörungen an Transportwegen, enthielt.

Ein weiteres Dokument war der „Plan der 
Militärtransporte und Märsche“,  der eben-
falls durch die Organe des MTW geführt 
wurde. Dieses Dokument war, vom Detail-

❚ Wichtig für Eisenbahntransportkommandanturen und Bahnhofskommandanturen: Grafik der Eisenbahnmilitärtransporte ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

lierungsgrad der Planung her, wesentlich ge-
nauer und beinhaltete schon jeden einzelnen 
Zug mit Transportnummer, Ver- und Entla-
dezeiten, Wagenmaterial und Besonderheiten 
des Transports. Auszüge aus diesem Plan wur-
den dem Kommandeur der verlegenden Trup-

pe als Grundlage für seinen Transportbefehl 
übergeben. Das „Schema der Eisenbahnmi-
litärtransporte und Märsche“, das durch die 
Zentrale Transportkommandantur und die 
Transportkommandantur der Militärbezirke 
geführt wurde, sei hier lediglich erwähnt. 

❚ Teil des Plans der Militärtransporte und Märsche: Der Truppentransport 112019 dient als
Muster in den weiteren Dokumenten.  ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE
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❚ Teil einer Seite aus einer Dispatchermeldung ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Terminplan zur 
Anmeldung von 
Eisenbahnmilitärtransporten
ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE 

Selbstverständlich wurden (wie auf allen Füh-
rungsebenen) auch in den ETKdtr Arbeitskar-
ten geführt. Die Abbildung auf S. 27 zeigt das 
Musterschema  einer Arbeitskarte für den Lei-
ter einer ETKdtr. Sehr wichtig für eine Eisen-
bahntransportkommandantur und eventuelle 
Bahnhofskommandanturen war die „Grafik 
der Eisenbahnmilitärtransporte“ (vgl. S. 28). 

Für die Planung und Überwachung einzel-
ner EMT und größerer Bewegungen wurde 
auf allen Führungsebenen des MTW die Dis-
patchermeldung (siehe oben) verwendet. Sie 
beinhaltete die Angaben aus der Grafik der 
Eisenbahnmilitärtransporte, war aber nicht so 
grafikorientiert, damit weniger übersichtlich, 
jedoch von höherem Informationsumfang zu 
den einzelnen Transporten gekennzeichnet. 

Einen ähnlichen Informationsgehalt, wenn 
auch mit anderem Spaltenaufbau, hatte das bis 
Mitte der 1970er- Jahre verwendete „Trans-
portplanbuch-Transportüberwachungsbuch“ 
(vgl. S. 26). Beide Dokumente ermöglichten 
es den MTW-Dispatchern, einen Überblick 
über den geplanten und realen Ablauf einer 
Bewegung bzw. zum Verkehren eines einzel-
nen Zuges oder wichtigen Einzeltransports 
zu erhalten. 

Wichtig war noch die Operativkarte der 
ETKdtr, in der auf Basis des Streckennetzes 
der jeweiligen Rbd ein Überblick über die Ka-
pazitäten (Zugzahlen) der Eisenbahnstrecken 
sowie die Ver- und Entladekapazitäten für Ei-
senbahntruppentransporte, Munitions- bzw. 
Treibstoffzüge der einzelnen Bahnhöfe ent-

halten war. Für den täglichen Dienst stand dem 
Diensthabenden Dispatcher einer ETKdtr ein 
Leuchtmarkierungsgerät zur Verfügung, das 
einen Überblick über Ver- und Entlademög-
lichkeiten sowie aktuelle Sperrungen von 
Strecken und Rampen ermöglichte.

Anmeldung eines 
Eisenbahnmilitärtransports

Hatte der Kommandeur eines Truppenteils 
seine Ausbildungsmaßnahme geplant und war 
der benötigte Transportraum bestätigt, muss-
te der Eisenbahntransport bei der zuständigen 
ETKdtr angemeldet werden. Zu den Termin-
vorgaben zur Vorlage der Transportanmel-
dungen bei der ETKdtr durch die Truppe und 
die Termine zur Übergabe der Transportauf-
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träge an die DR existierte eine Tabelle unter 
der Bezeichnung „Terminplan zur Anmel-
dung von EMT“ (vgl. S.29). Größere Trans-
portbewegungen waren also im Rahmen spe-
zieller Fahrplankonferenzen zu bearbeiten. 
Seine Erlebnisse bei einer Fahrplankonfe-
renz schilderte L. Lichtenberg (damals in der 
ETKdtr Magdeburg) wie folgt:

„Anfang der 80er Jahre nahm ich einmal 
an einer Fahrplankonferenz anlässlich einer 
Konzentrierten Transportbewegung (KTB), 
die den Truppenübungsplatz (TÜP) Klietz 
zum Ziel hatte teil. Die Konferenz fand im 
Forsthaus Kleinwudicke, im Wald südlich des 
Platzes, statt. Das Forsthaus wurde ansonsten 
als Kinderferienlager der Rbd Magdeburg ge-
nutzt, so dass Unterkunfts- und Verpflegungs-
möglichkeiten bestanden. Die Bereitstellung 
zusätzlicher Büros in Form von Stabsfahr-
zeugen erfolgte durch die NVA. Die Reichs-
bahn stellte die telefonische Anbindung aller 
Beteiligten über das bahneigene Basa-Netz 
sicher.Teilnehmer waren alle beteiligten Rbd 
mit Abordnungen der HA STBA, den Bear-
beitern für Lademaßüberschreitungen (LÜ) 
und den Fahrplanbearbeitern, dazu die be-
teiligten ETKdtr mit einigen Dispatchern 
und meist noch Verbindungsoffiziere der zu 
transportierenden Verbände (Divisionen). Die 
zu transportierenden Truppen mit dem vor-
gesehenen Umfang (Technik und Personal) 
sowie eine grobe Zeitplanung waren durch 
den Militärbezirk vorgegeben und auf dieser 
Ebene bereits mit der Deutschen Reichsbahn 

abgestimmt worden. Dementsprechend wur-
den durch die ETKdtr die beabsichtigten Ver- 
und Entladebahnhöfe und das voraussichtlich 
erforderliche Wagenmaterial ermittelt und an 
die Vertreter der HA STBA übergeben. Dann 
begannen die Bearbeiter der verschiedenen 
Rbd mit der Feinplanung. Sie umfasste die 
zeitliche Abstimmung mit den Fahrplänen 
der Ver-/Entladestrecken, die Abstimmungen 
zwischen den Rbd bezüglich Übergabe-/Über-
nahmezeit und -ort für den eigentlichen Trans-

port und eine erste Prüfung der Durchführbar-
keit der Transporte durch den LÜ-Bearbeiter.

Der direkt vor Ort mögliche Kontakt zwi-
schen den militärischen Dispatchern und den 
Fachleuten der Reichsbahn ermöglichte ein 
schnelles Abstimmen bei auftretenden Pro-
blemen. So konnten bei Notwendigkeit sofort 
zusätzliche Bahnhöfe festgelegt oder zeitliche 
Veränderungen vorgenommen werden. Zur 
effektiveren Umlaufplanung des notwen-
digen Wagenmaterials stellte die DR gern 

❚ Alter Vordruck „Trans-
portanmeldung“ eines
Truppentransports.
ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Verladeplan einer
Panzereinheit mit

Angaben zu Wagentyp 
und Militärtechnik, hier 
Lkw Ural bzw. LO und 

Panzer T 55.
ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE



Militärtransporte III  31

Züge mit einer festgelegten Zahl an Wagen 
bereit, die dann, während der KTB, unverän-
dert mehrfach pendelten. Das sparte enormen 
Rangieraufwand und beschleunigte die Um-
läufe. Die anwesenden Dispatcher der ETKdtr 
stimmten dann diese Wagenzüge mit den an-
wesenden Verbindungsoffizieren der Truppe 
ab und verteilten im Bedarfsfall Truppenteile 
auf andere Transportzüge, die durch den Be-
steller nicht ausgelastet waren.  

Krönung jeder Fahrplankonferenz war 
dann das „Schaukeln“ genannte Abstimmen 
der Fahrpläne jedes Zuges. Dazu saßen die 
Fahrplanbearbeiter oft in einem großen Raum 
und riefen sich die jeweils möglichen Über-
gabezeiten zu. Jeder Bearbeiter „schaukelte“ 
dann diesen Zug durch den vorhandenen Bild-
fahrplan der Strecke und legte Zugkreuzungen 
und Überholungen fest. Passte ein Zug partout 
nicht in den bestehenden Fahrplan, musste mit 
der Nachbar-Rbd eine neue Übergabezeit ab-
gestimmt werden oder es mussten fahrplan-
mäßige Züge gestrichen werden (hauptsäch-
lich Nahgüter- oder Übergabezüge). Engpäs-
se im zivilen Betrieb wurden dabei in Kauf 
genommen. So konnte die Entladestelle einer 
Lackfabrik im Bahnhof Großwudicke oftmals 
tagelang nicht bedient werden, weil das La-
degleis gleichzeitig das Ent-/Verladegleis für 
Truppentransporte mittels zerlegbarer Lade-
rampe (ZLR) war.

Jeder abgestimmte Zug wurde den Kom-
mandanturen übergeben, so dass zum Ende 
der Fahrplankonferenz nicht nur der Sonder-
fahrplan für die Reichsbahn, sondern auch der 
Militärtransportplan für die KTB erstellt war.

Fahrplankonferenzen waren immer gut 
geeignet, das gegenseitige Verständnis für 
komplizierte Bedingungen zu schärfen. Die 
Abende wurden deshalb gern genutzt, um bei 
ein paar Bier Kontakte zu vertiefen“.

Außerhalb von Fahrplankonferenzen er-
folgte die Vorbereitung einer Transportan-
meldung durch die Truppe so, dass von der 
zu verlegenden Truppe der Transportleiter 
und die weiteren Dienste des Transportes be-
stimmt und die mit dem EMT zu verlegenden 
Soldaten und die Technik festgelegt wurden. 
Diese Planung wurde in das VVS-Dokument 
(VVS =Vertrauliche Verschlusssache) „Trans-
portanmeldung“ mit zugehörigem „Verlade-
plan“ (vgl. S. 30) eingetragen. 

Anschließend wurde durch einen Verbin-
dungsoffizier der Truppe ein Anmeldetermin 
bei der Eisenbahntransportkommandantur 
eingeholt. War der Transportumfang nur ge-
ring, so genügte eine fernmündliche Anmel-
dung als Einzeltransport bzw. als  Sendung auf 
Militärfrachtbrief bei der ETKdtr. 

Für die Anmeldung von Zügen erschien in 
der ETKdtr der Verbindungsoffizier der Trup-
pe und/oder der Transportleiter und sein Verla-
deoffizier und legten diese Pläne in doppelter 

❚ Systematik 
der Transport- 
und Marsch-
nummern. 
ABBILDUNG:

SLG. HARALD GRAFE

❚ Muster eines 
VS-Übergabe-
belegs für die 
Transport-- 
anmeldung.
ABBILDUNG:  

SLG. HARALD GRAFE
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Ausfertigung einem Offizier der Arbeitsgrup-
pe Dispatcher vor. Gemeinsam sprach man 
die Pläne durch und - falls notwendig - über-
arbeitete sie. Für den Transport wurde eine 
Transportnummer vergeben. Dazu gab es eine 
Systematik, die aus dem Dokument „Num-
mernverzeichnis Nr. 41802 für die Transport-
planung“ (vgl. S. 31) ersichtlich ist. 

Oft erfolgte eine Reduzierung des geplanten 
Wagenmaterials, das durch die Truppe meist 
recht großzügig geplant wurde. Beliebter 
Streitpunkt: die Forderung nach einem zu-
sätzlichen Wagen für Offiziere, der nicht statt-
haft war. Sehr gewissenhaft wurde seitens der 
ETKdtr die Prüfung auf Lademaßüberschrei-
tung durchgeführt; dabei erfolgte die Zuord-
nung der zu transportierenden Technik zu den 

Vorgaben des  Katalogs „ K 041/3/001 Bewaff-
nung und Ausrüstung mit Überschreitung des 
Lademaßes der Deutschen Reichsbahn“. 

Für nicht im LÜ-Katalog enthaltene und 
das Lademaß eventuell überschreitende Mi-
litärtechnik musste durch die Truppe eine 
Querschnittsskizze der betreffenden Technik 
mit genauer Bemaßung vorgelegt werden.  Im 
Zweifelsfall war vorab eine Prüfung der Trans-
portfähigkeit durchzuführen, d.h. es fand eine 
Vermessung dieser Fahrzeuge durch einen 
Wagenmeister der DR unter Beteiligung der 
ETKdtr bei der Truppe statt. Ebenso erfolgte 
durch die ETKdtr eine Einweisung in die Ver-
ladestelle und eine Sicherheitsbelehrung zum 
Verhalten auf Bahngebiet, speziell zum Ver-
halten unter Fahrleitung mit Aushändigung 

eines diesbezüglichen Merkblatts. Des Wei-
teren wurde geprüft, ob die Voraussetzungen 
für eine Einordnung des ETT als „Kennziffer-
transport“ vorlagen. Kennziffertransporte wa-
ren Transporte mit zusätzlichen Sicherheits- 
und Geheimhaltungsbestimmungen:

 Kennziffer „001“: Transporte, die als Mu-
nitionstransporte zu behandeln waren
 Kennziffer „002“: Spezialtreibstofftrans-
porte; Oxydatoren- und B-Treibstoff
durften nicht in einem gemeinsamen Zug
transportiert werden
 Kennziffer „003“: besondere Transporte
mit Lademaßüberschreitung
 Kennziffer „004“: sonstige Kennziffer-
transporte.

Kennziffertransporte wurden durch die DR 
besonders überwacht und durften z.B. nicht 
über den Berliner Innenring geführt werden. 
Sonderforderungen des Bedarfsträgers/der 
Truppe (z.B. kein Verkehren bei Tageslicht), 
Vorwärtsentladung usw. waren zu erfüllen. 
Auch weitere Forderungen der Truppe für die 
Transportdurchführung wurden abgestimmt. 
So erforderte die Vorgabe einer Ankunftszeit 
seitens der Truppe (oft erforderlich im Rah-
men einer Übung) den Rückwärtsbau des 
Fahrplans. Bei zu verladender Spezialtechnik 
mit Sattelaufliegern bzw. schwerem Anhänger 
wurde meist eine „Vorwärtsentladung“ gefor-
dert, d.h. der Zug musste zur Entladung so an 
der Rampe stehen, dass eine direkte Abfahrt 
der Militärtechnik möglich war. Aus dieser 
Forderung ergab sich dann die Prüfung, ob 
eventuell ein anderer Bahnhof genutzt werden 
oder z.B. die Streckenführung des Zuges sei-
tens der DR geändert bzw. im Laufweg eine 
„Drehfahrt“ oder ein zusätzliches „Kopfma-
chen“ des Zuges in den Fahrplan eingebaut 
werden musste. Gegebenenfalls erforderte 

❚ Merkzettel zur Meldung auftauchender ausländischer Militärverbindungs-
missionen (MVM).                                               ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Mit diesem Durchfahrverbot waren bei Verladungen die Bahnhofs-
zufahrten zu beschildern (60 x 40 cm). ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Muster eines Transportauftrags an den Militärdispatcher der HA STBA mit Eintragungen zum
Mustertruppentransport. ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE
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diese Technik auch eine Aufsplittung der 
Verladung in eine Vorverladung (für  Tech-
nik, deren Befestigung besonders zeitinten-
siv war) und eine Hauptverladung, bei der die 
vorverladenen Wagen die Rampe nicht mehr 
blockierten. Die getroffenen Festlegungen 
bzw. Anweisungen zur Verladung sowie die 
Bereitstellung von erforderlichem, behelfs-
mäßigem Befestigungsmaterial (Draht, Holz-
keile) durch die DR wurden in den Teil II des 
Verladeplans durch die ETKdtr eingetragen 
und mit Unterschrift und Stempel bestätigt. 
Nach Überarbeitung und Genehmigung von 
Transportanmeldung und Verladeplan ver-
blieb eine Ausfertigung bei der ETKdtr und 
wurde auf einem VS- Empfangsbeleg bestä-
tigt. Die Angaben aus Transportanmeldung und 
Verladeplan waren unter dem Verladetag in die 
Dispatchermeldung (vgl. S. 29) einzutragen. 
Die geplanten Züge mussten dem Militärbe-
zirk und den beteiligten ETKdtr vorgemeldet 
werden. Geheimhaltung war oberstes Gebot. 
Dazu gab es sowohl ein besonderes Verschlüs-
selungsverfahren (SND) und einen fernschrift-
lichen Versand mit eigener Fernschreibmaschi-
ne als auch eine direkte Übermittlung (per VS-
Fernschreiben verschlüsselt) über eine zentrale 
NVA-Fernschreibstelle. 

Die eingetragenen Transporte eines Verla-
detages wiederum waren durch den Dienstha-
benden Dispatcher der ETKdtr in einen Trans-
portauftrag einzutragen und gemäß Terminvor-
gabe an den Militärdispatcher der HA STBA 
der Rbd zu übergeben. Bis spätestens 24 Stun-
den vor dem Verkehren der EMT waren von 
der HA STBA die entsprechenden Fahrpläne 
an die ETKdtr zu übergeben. Diese Fahrplä-
ne mussten mithilfe einer VS-Wurmtabelle 
(Bezeichnung 0520 Kobra mit monatlichem 
Tabellenwechsel) verschlüsselt an die Trans-
portkommandantur des Militärbezirks gemel-
det werden. Am Verkehrstag des EMT wurde 
durch den Militärdispatcher der HA STBA der 
Rbd der reale Wagenverbrauch sowie die Ein-
haltung des Fahrplans an die ETKdtr gemeldet. 
Diese und die Angaben weiterer Transporte wa-
ren durch die ETKdtr zu vorgegebenen Zeiten 
an die vorgesetzte Kommandantur zu melden. 
Am Monatsabschluss war der Wagenverbrauch 
aller Transporte in einen Erfassungsbeleg ein-
zutragen und an das Ministerium für Nationale 
Verteidigung zu übergeben. 

Durchführung von 
Eisenbahntruppentransporten 
Nach einer allgemeingültigen Definition 

verstand die NVA unter Eisenbahntruppen-
transporten (ETT) alle Transporte, die der  
Verlegung von Verbänden (Divisionen), Trup-
penteilen (Regimentern), Einheiten (etwa Ba-
taillonen, Kompanien und Batterien), militä-
rischen Einrichtungen, aber auch von einzel-
nen militärtechnischen Systemen und Fahr-

❚ Unten: Aufstellung 
von Normzugtypen 

als Planungshilfe 
für Kommando-

stabsübungen (PR: 
Panzerregiment; PB: 

Panzerbataillon;  
PD: Panzerdivision;  

MSD: Mot.-Schützen-
division). ABBILDUNG: 

SLG. HARALD GRAFE

❚ Links: Kriterien für 
die Einstufung eines 
ETT als Zug auf 
Basis der Abrech-
nungsachsen als 
Grundlage für die 
Pauschalabrechnung 
von Zügen und 
Einzeltransporten. 
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zeugen mithilfe der Eisenbahn dienten. Sie 
waren grundsätzlich mit Transportnummer 
durchzuführen und zu begleiten, wozu mili-
tärisches Personal oder, in bestimmten Fällen,  
Transportpolizei eingesetzt wurde. Als ETT 
konnten sowohl Züge als auch Einzeltrans-
porte durchgeführt werden, Transporte nur 
von Gütern oder Personen wurden als Mili-
tärgütertransporte bzw. Militärreisezüge wie 
ETT durchgeführt. ETT als Züge erhielten 

stets einen eigenen Fahrplan, Einzeltransporte 
liefen in planmäßigen Güterzügen der DR mit 
und erhielten einen Beförderungsplan.

Interessant war bei den Zugfahrplänen, 
dass diese den Betriebseisenbahnern aus Ge-
heimhaltungsgründen nur maximal bis zur 
Grenze der Rbd bekannt gegeben wurden 
(Fahrplangrenzbahnhöfe; für die Rbd Erfurt 
war dies für Züge zur Rbd Halle beispielswei-
se der Bahnhof Weißenfels). Darüber hinaus 
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ließ sich das Ziel der ETT durch interessierte 
Eisenbahner(innen) oft mit einer netten Frage 
feststellen. Da halfen auch die durchgeführten 
Belehrungen der Soldaten des ETT wenig. Die 
geringe Wirksamkeit des Geheimnisschutzes 
erkannte man auch daran, dass bei wichtigeren 
Zügen (z.B. denen der 3.Raketenbrigade aus 
Tautenhain) oft ausländische Militärmissi-
onen in der Nähe der Ver- bzw. Entladestellen 
herumschlichen. Für die Festlegung, ob ein 
ETT als Zug oder  Einzeltransport verkehrte, 

existierten Vorgaben. Ihre Einhaltung musste 
genau geprüft werden, da die Truppe mitun-
ter versuchte, einen großen Einzeltransport 
als Zug (mit wesentlich kürzeren Fahrzeiten) 
verkehren zu lassen. Einen Überblick über di-
ese Festlegungen zeigt das Blatt „Normen für 
Militärzüge und für die Nutzung von Mann-
schaftswagen“ (vgl. S. 33 oben). 

Neben den Normen für ETT zur Einstu-
fung als Zug oder Einzeltransport und der re-
alen, dem tatsächlichen Wagenbedarf entspre-
chenden Transportplanung gab es, auch als 
Planungshilfe für Kommandostabsübungen, 
sogenannte „Normzüge“. Die „Richtlinie Nr. 
041/8/002 zur Anwendung von Normativen 
für die Planung der Verlegung von Verbänden, 
Truppenteilen und Einheiten im Marsch, im 
Eisenbahntransport und bei der kombinierten 
Verlegung“ beinhaltete drei Normzugtypen 
für die Verlegeplanung (vgl. S. 33).  

Die Truppenteile und Einheiten einer Divi-
sion (Verband) hätten für die komplette Verle-
gung im Eisenbahntransport dann die in der fol-
genden Tabelle „Division“ (links) aufgeführten 
Normzüge benötigt. Zusammen mit den ande-
ren (hier nicht aufgeführten Divisionstruppen) 
hätte dann eine Panzerdivision für die kom-
plette Verlegung  93 Züge und eine Motorisierte 
Schützendivision 98 Züge benötigt! 

Einzeltransporte (ET) waren für die NVA 
eine durchaus gängige Verkehrsform und wur-
den sehr oft (aber nicht nur) für die Zuführung 
bzw. Abholung von Fahrzeugen zu bzw. von 
Instandsetzungsmaßnahmen genutzt. Sie wa-
ren meist begleitet und liefen in planmäßigen 
Güterzügen mit. Diese Beförderungsart be-
dingte, dass die ET in den Knotenbahnhöfen 
entsprechend den dortigen Wagenübergangs-
plänen auf den nächsten verkehrenden Gü-
terzug in Richtung Zielbahnhof übergingen. 
Während des Aufenthaltes auf den Güterbahn-
höfen waren die besetzten Mannschaftswagen 
mit Signal Fz 2 (gelbe Flagge) zu kennzeich-
nen. Da diese Einzeltransporte in den großen 
Rangierbahnhöfen nicht über den Ablaufberg  
durften, entstanden sowohl durch die erfor-
derliche rangiertechnische Sonderbehand-
lung als auch durch das Warten auf Bildung 
und Abfahrt des Ausgangszuges z.T. enorm 
lange Beförderungszeiten. So benötigte der 
Einzeltransport eines Panzers T 55 vom Re-
paraturwerk Neubrandenburg nach Bad Sal-
zungen über eine Woche. Was dies für die 
Begleitmannschaft ohne Küche und sanitäre 
Einrichtung im Mannschaftswagen bedeutete, 
lässt sich vorstellen. 

Tipp für Modellbahner: Einzeltransporte 
lassen sich sehr gut auf der Modellbahn dar-
stellen – sie passen in jeden Güterzug (außer 
in Ganzzüge) und können entsprechend der 
Epoche mit einem passenden Flachwagen und 
einem Mannschaftswagen dargestellt werden. 

konnte es noch weiter Einschränkungen bei 
der Bekanntgabe der Zugfahrpläne an die Be-
triebsstellen der DR geben. So legte die Rbd 
Erfurt in ihren „Zusatzbestimmungen der Rbd 
Erfurt zur Dienstvorschrift für Militärtrans-
porte (DV 422)“ von 1980 fest, dass bei einem 
Laufweg beispielsweise über die Bahnhöfe 
Saalfeld, Erfurt oder Nordhausen die jewei-
lige Fahrplananordnung in mehrere Strecken-
abschnitte aufzuteilen und entsprechend ein-
geschränkt bekanntzugeben war. Allerdings 

❚ Einzeltransport eines Schützenpan-
zerwagens SPW 50 auf einem Rlmmp-

Wagen, dahinter der Wagen für die 
Begleitmannschaft. FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Anzahl benötigter
Normzüge für die Verlegung
der Truppenteile einer
Division mit der Eisenbahn.
ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE
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Das Verladen von Kampftechnik (Auf- 
und Abfahren) war sehr schwierig. Durch 
die schmalen Flachwagen (oft schmaler als 
die Militärtechnik) ergaben sich hohe An-
forderungen an Fahrer und Einweiser. Der 
Fahrer musste dem Einweiser blind vertrau-
en und der Einweiser die Fahrmöglichkeiten 
von Fahrer und Technik genau kennen. Hin-
zu kam der schwankende Wagenboden und 
die Überfahrt über die Stirnklappen bzw. 
Überladebrücken, auch nachts, bei jedem 
Wetter! Diese Fertigkeiten konnten nur im 
systematischen Training von Verladeübungen 
erworben werden. Für ihre Durchführung lie-
ßen sich DR-Wagen anfordern. Geübt wurde 
auf einem ständig genutzten Verladebahnhof. 

Überdies existierte die Möglichkeit, stationäre 
Anlagen für Verladeübungen auf Übungsplät-
zen zu nutzen. So gab es in Erfurt hinter der 
einstigen John-Schehr-Kaserne eine Übungs-
anlage mit drei ausgesonderten K-Wagen und 
zwei alten R-Wagen an einer Rampe.  

Tipp für Modellbahner: Verladeübungen 
lassen sich mit ein bis zwei Rlmmp- oder 
Samm-Wagen an der Kopframpe und zwei 
bis drei K-Wagen an der Seitenrampe sowie 
unterschiedlichen Militärfahrzeugen gestal-
ten. Selbst ein paar alte Flachwagen an einer 
Behelfsrampe aus Altschwellen am Rande 
eines Übungsplatzes (in einer Anlagenecke) 
verhelfen zu einer Verladeübung im Modell. 

Da, wie geschildert, ETT der strikten Ge-
heimhaltung unterlagen, durfte nur der unbe-
dingt erforderliche bzw. unmittelbar betrof-
fene Personenkreis über ihre Planung und  
Durchführung ins Bild gesetzt werden. Die 
Soldaten eines ETT waren über das Verbot 
von Gesprächen mit unbefugten Personen 
eindringlich zu belehren. Während des Trans-
ports durfte keine Post aufgegeben werden. 
Es herrschte Funksendeverbot. Oft sollte die 
Identifizierung eines ETT durch Unkenntlich-
machung von Kfz-Kennzeichen und Turm-
nummern von Kampfpanzern erschwert wer-
den. Überdies war es streng verboten, in Trans-
portmitteln sowie auf Ver- und Entladestellen 
Zeitungen und Gegenstände liegen zu lassen.

❚ Stationäre Rampe 
für Verladeübungen 
mit Kopf- und Seiten-
rampe aus Beton 
und behelfsmäßiger 
Schwellenrampe.
FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Beladung mit Panzern vom Typ T 72 M am 7. Oktober 1983. Das Foto zeigt sehr deutlich, wie kompliziert das Einweisen und Fahren von 
modernen Kampfpanzern auf Eisenbahnwagen sein konnte.  FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER
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❚ Verladung von Achtrad-Schützenpanzerwagen SPW 60 PB der NVA über fahrbare Laderampen (FLR) im Winter 1968. Bei ihrem Einsatz als Kopf-
rampe waren zwei FLR erforderlich.  FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/KLÖPPEL

W ie bereits dargestellt, wur-
de schon in der Frühzeit des 
Militärtransportwesens der 
NVA großer Wert auf die Er-

fassung, Erhaltung und Modernisierung der 
Rampenanlagen auf den Bahnhöfen gelegt. Im 
Netz der DR gab es eine Unmasse an Rampen 
in unterschiedlichsten Bauformen und mit un-
terschiedlicher Tragfähigkeit. 

Tipp für Modellbahner: Die Zeichnungen  
auf S. 37 zeigen entfeinerte Bauskizzen ver-
schiedener Rampen. Eine weitere  Entfeine-
rung kann bei der Höhe der Rampenoberflä-
che über Schienenoberkante (SO) erfolgen, 
indem eine gleichmäßige Höhe über SO bis 
zur Abfahrt auf die Ladestraße gewählt wird.

Empfohlene Höhen der Rampe über SO:
Baugröße HO 13 mm
Baugröße TT   9 mm
Baugröße N   6 mm.

Die Rampenstützmauern waren oft aus Be-
ton mit gepflastertem  Fahrbahnbelag. Bei mo-
dernen Rampen bestanden dagegen die Stütz-
mauer und der Fahrbahnbelag  aus Beton. Au-
ßerdem waren an der Stirnseite dieser  neueren 
Kopframpen eine geteilte Pufferbohle und ein 
Zughaken angebracht. Nach Einhängen der 
Wagenkupplung wurde so vermieden, dass 
die bereitgestellte Wagengruppe beim Auffah-
ren von schweren Fahrzeugen von der Rampe 
weggedrückt wurde. Ohne diese Vorrichtung 
musste oft ein festgebremstes Triebfahrzeug 

das Abrollen der Wagen verhindern, denn mei-
stens ließ die Wirkung der Druckluftbremsen 
nach längerer Standzeit nach und Feststell-
bremsen an den Güterwagen bzw.  Radvorle-
ger waren nicht ausreichend vorhanden bzw. 
in schlechtem Zustand.

Wie das Beispiel des Bahnhofs Auma (vgl. 
S. 38) zeigt, standen nicht auf jedem Bahn-
hof Möglichkeiten zur Verfügung, Züge ohne 
großen Rangier- und Zeitaufwand zu entladen. 
Auch gab es Bahnhöfe, die entweder über gar 
keine Rampen verfügten oder deren Rampen
defekt und über einen längeren Zeitraum we-
gen fehlender Reparaturkapazität gesperrt
waren. Auch der mangelhafte Zustand von
Rampengleisen ließ öfter eine Nutzung in-
takter Rampen nicht zu. Zu diesen Ursachen

Stationäre und mobile Rampen
Geeignete, befahrbare Rampen sind die Voraussetzung für eine 
schnelle und effektive Ver- und Entladung von Militärfahrzeugen.
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❚ Grundrisszeich-
nungen klassischer
Rampentypen
ORIGINALZEICHNUNGEN: 

GÜNTER FROMM/SLG. 

HARALD GRAFE

❚ Schnittzeichnungen einer doppelten Kopf- und Seitenrampe. Die Schnitte A – B und C – D beziehen sich auf die dritte Grundrisszeichnung, die
eine doppelte Kopf- und Seitenrampe (versetzt) darstellt.  ORIGINALZEICHNUNGEN: GÜNTER FROMM/SLG. HARALD GRAFE

❚ Kombirampe mit Zughaken in Jena Saalbahnhof. Deutlich sichtbar die Erhöhung der Rampe im Bereich der geteilten Pufferbohle. FOTO:  HARALD GRAFE

released by amdocs on http://mygully.com/showthread.php?p=32476584
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❚ Kombirampe im Bahnhof Auma. Ver- und
Entladungen waren hier (auch laut Rampen-
karte) nicht möglich.         FOTO: SLG. HARALD GRAFE

für eine geringe Rampenkapazität in einem 
möglichen Ver- oder Entladeraum kam – be-
sonders im Kriegsfall – noch die Möglichkeit 
von Zerstörungen und damit die Notwendig-
keit einer Entladung auf anderen Bahnhofs-
gleisen oder gar auf freier Strecke hinzu. Aus 
diesen Gründen war es wichtig, dass sowohl 

die Deutsche Reichsbahn als auch das Mili-
tärtransportwesen über Möglichkeiten für be-
helfsmäßige Ver- und Entladungen verfügten. 
Die einfachste Form waren die behelfsmä-
ßigen Kopf- oder Seitenrampen aus Schienen 
und Holzschwellen. 

Weitere Möglichkeiten boten die fahr-
baren Laderampen (FLR) und die zerleg-
baren Laderampen (ZLR). Die Deutsche 
Reichsbahn und die NVA unternahmen ge-
meinschaftlich den Versuch, einen absenk-

baren Flachwagen zu entwickeln. Das tat-
sächlich gebaute Musterfahrzeug kam jedoch 
nicht über das Versuchsstadium hinaus.  

Fahrbare Laderampen 
Die fahrbaren Laderampen FLR waren 

noch z.T. bis Mitte der 1970er-Jahre für militä-
rische Zwecke im Einsatz. Danach wurden sie 
von Seiten der Deutschen Reichsbahn auf ein-
zelnen Bahnhöfen noch über längere Zeiträu-
me für Reservezwecke vorgehalten.

❚ Beispiel für eine beschädigte Kombirampe in Neudietendorf bei Erfurt (um 1970). Zusätzlich zum desolaten Zustand der gemauerten Kanten fehlt
die Pufferbohle. Im Hintergrund ein Truppentransport mit einer Dampflokomotive an der Spitze.                                               FOTO: SLG. HARALD GRAFE
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❚ Die hier gezeigte, fahrbare Laderampe  
FLR konnte bei einer Länge von 6,50 m und 

einer Breite von 1,40 m immerhin bis zu 
20 t aufnehmen. TAFEL: SLG. L. LICHTENBERG

auch als Waschrampe bei der Entaktivierung/
Entgiftung von Fahrzeugen genutzt werden. 
Die DR verfügte über 160, die NVA über 63 
ZLR. Die ZLR der NVA waren zwar wesent-
lich leichter und schneller aufbaubar als die 
Zerlegbaren Kopframpen (ZKR) der Bundes-
wehr, durch ihre leichtere Bauart allerdings 
auch schadanfälliger. 

Weitere Rampen, Ver- und 
Entlademöglichkeiten

Neben den FLR und ZLR gab es weitere 
Möglichkeiten für die behelfsmäßige Ver- und 
Entladung von ETT. Eine schon im Ersten 
Weltkrieg verwendete Rampenbehelfsbauart 
bestand aus Holzschwellen und Schienen und 

VERLADEE INR ICHTUNGEN FÜR FAHRZEUGEVERLADEE INR ICHTUNGEN FÜR FAHRZEUGE

❚ Rampenzufahrt und Rampenstützmauer 
einer modernen Betonrampe in Immelborn 
Anschlussgleis NVA 1987. Nicht überall 
gab es derart günstige Bedingungen für die 
schnelle Verladung.   FOTO: HARALD GRAFE
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Zerlegbare Laderampen
Da die Militärtechnik ständig schwerer 

wurde und wegen des zunehmenden Einsatzes 
von Betonschwellen im Gleisbau (das Materi-
al für den Behelfsrampenbau stand somit im-
mer weniger zur Verfügung) machte sich die 
Entwicklung einer modernen, zerlegbaren La-
derampe (ZLR) erforderlich. Deshalb wurde 
ab Juli 1954 mit der Entwicklung einer ZLR 
begonnen, die Ende der 1950er-Jahre in Form 

der ZLR 60 zur Verfügung stand und später zur 
ZLR 60/1 weiterentwickelt wurde. Der Unter-
schied war erkennbar an der Fahrbahnoberflä-
che, denn die weiterentwickelte ZLR besaß 
eine geschlossene Oberfläche, auf welcher ein 
rutschfester Belag aufgebracht war. Die  ZLR 
waren sowohl bei der DR eingelagert als auch 
in der NVA vorhanden. In der Armee waren sie 
meist den Eisenbahntransportkommandan-
turen zugeordnet und in Mannschafts- oder 
gedeckten Güterwagen eingelagert. Dadurch 

konnten sie schnell an erforderliche Einsatz-
orte befördert oder den ETT zur Nutzung mit-
gegeben werden. Es gab auch Tests im Bereich 
der ETKdtr Erfurt, die ZLR in Containern 
einzulagern. Die ZLR waren recht universell; 
so konnten sie durch  Verwendung mehrerer 
Sätze neben ihrem Gebrauch als Seitenrampe 

❚ Desolate Rampenstützmauer mit Stahlkante in Weimar. Angehörige der Westgruppe der Truppen (WGT; früher Gruppe der sowjetischen Streit-
kräfte in Deutschland GSSD) verladen Schützenpanzer (SPz) vom Typ BMP 1. Das Foto entstand am 2. März 1992.  FOTO: HARALD GRAFE

❚ Die Kombirampe am Gleis 40 in Weißenfels
war mit etwa 330 m Länge die größte ihrer

Art im Rbd-Bezirk Erfurt. FOTO: HARALD GRAFE
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❚ Eine Dessauer Pioniereinheit (Offiziersschüler) beim Abladen einer FLR am15. Dezember 1959.
Man beachte das damals übliche Hoheitszeichen am NVA-Stahlhelm, im Farbfoto rechts unten
vergrößert dargestellt.                                 FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/BARKOWSKI

❚ Angehörige eines Truppenteils der 11. Mot.-Schützendivision (MSD) beim
Aufbau einer Seitenrampe aus mehreren FLR (1958). Die Truppe trug im Winter
damals noch Schirm- statt Pelzmützen. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR
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konnte als Kopf- oder Seitenrampe aufgebaut 
werden. Auch andere Holzbauteile bis hin zu 
roh bearbeiteten Baumstämmen waren dafür 
geeignet. Die Tafel 4 „Behelfskopframpen aus 
Schienen und Schwellen“ aus der Sammlung  
Lichtenberg (vgl. S. 44) zeigt die Aufbauprin-
zipien von solchen Behelfskopframpen. Aus 
diesen Materialien waren natürlich auch Sei-
tenrampen herstellbar.

Selten genutzt wurde das sogenannte „Pan-
zerspringen“, erstmalig am 17. Juli 1958 auf 
der Strecke Güsen–Görzke. Die Panzer (an-
dere Militärtechnik war ungeeignet) fuhren 
ohne Laderampen vom Waggon herunter. Da 

❚ Bahnhof Berka (Wipper) Anfang der1970er-
Jahre mit zwei abgestellten Reserve-FLR. Das
Foto entstand bei einer Zustandskontrolle der
FLR durch die ETKdtr Erfurt. Der Pfeil zeigt die
Auffahrmöglichkeit beim Einsatz der FLR als
Kopframpe.         FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Eine FLR, die als Muse-
umsstück in Jöhstadt zu
besichtigen ist. Das Foto
zeigt deutlich die farbliche
Gestaltung. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Ein ZLR-Prototyp beim Test mit einem Lkw
vom Typ IFA G 5 im Bereich der 4. MSD.
FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR 

❚ Hier wird die ZLR 60 Offizieren der 11. MSD und Eisenbahnern vorgeführt. Auf der ZLR wieder
der in den 1960er-Jahren weit verbreitete Lkw G 5.      FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR
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❚ Verladeübung einer Einheit der Luftstreitkräfte/Luftverteidigung mit ZLR 60/1 am 8. Februar 1982. Die ZLR wurden oft in Gbs- oder anderen G- 
bzw. H-Wagen eingelagert und zum Einsatzort befördert. Hier wird eine ZLR zum Aufbau entladen.         FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR 

❚ Beim Aufbau einer ZLR 60 war eine zuvor gründlich geprüfte und genau festgelegte Schrittfolge exakt einzuhalten. TAFEL: SLG. L. LICHTENBERG
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dieser Wagen zumeist Schaden nahm, erfolgte 
das Panzerspringen bei Übungen immer nur 
von ein und demselben Wagen, d.h. der zu 
entladende Panzer fuhr auf diesen Wagen, 
drehte dort in Absprungrichtung und fuhr mit 
Schwung vom Wagen. Ihm folgte der nächste 
Panzer, der vom selben Wagen „sprang“. Der 
Wagen wurde anschließend wie ein entgleister 
Waggon untersucht und behandelt.  

Natürlich gab es auch Versuche, spezielle 
Technik der Pioniertruppen als Behelfsram-
pen einzusetzen. Dazu fanden Anfang der 
1970-er Jahre im Bahnhof Großschwabhau-
sen (bei Jena) Versuche mit der Technik des 
Pionierbataillons 4 statt. 

VERLADEE INR ICHTUNGEN FÜR FAHRZEUGE

❚ Eine komplett aufgebaute, zerlegbare Laderampe vom Typ ZLR 60/1 in Immel-
born Anschlussgleis NVA im Jahre 1987. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Beschädigte ZLR 60/1 nach Abziehen eines bei Beschuss-
versuchen 1994 in Meppen zerstörten T 72. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Zum Vergleich
die erwähnte ZKR
der Bundeswehr,
aufgebaut bei
Munster am12.
Juni 1992. FOTO: 

HARALD GRAFE

❚ Mit Hilfe derartiger Lehrtafeln wurden die Armeeangehörigen für den Bau und die Nutzung von Behelfskopframpen geschult.  TAFEL: SLG. L. LICHTENBERG
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❚ Es gab auch Versuche, Pioniertechnik als Behelfskopframpen einzusetzen. Hier ein Versuch mit einem Brückenlegegerät BLG. FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Die Begleitbrücke TMM wird
vom Lkw KrAZ als Behelfskopf-
rampe auf einen vorbereiteten
Schwellenstapel gelegt, um
so eine direkte Auflage auf
dem Samm und die Gefahr
einseitiger Belastung des
Wagens auszuschließen.
FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Begleitbrücke TMM als Behelfskopframpe auf einem
Samm. Eine Befahrung durch Panzer war so nicht möglich,
da der Samm infolge der einseitigen Belastung aus dem
Gleis gehoben worden wäre. FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Panzerspringen bei
einem Manöver der

NVA in den 1960er-
Jahren. FOTO: SLG. 

HARALD GRAFE 
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Mannschafts-, Flach- und 
andere Wagen

Die Deutsche Reichsbahn verfügte über einen umfangreichen Wagenpark mannigfaltigster 
Bauarten für die unterschiedlichsten Zwecke.

W

❚ Zwei Feldküchen FKü auf einem Flachwagen der Gattung Ro. Das Foto von einer Einheit der Rückwärtigen Dienste ist möglicherweise bei einer
Reservistenübung entstanden; Indiz dafür wären die unterschiedlichen Feld- und Wintermützen.     FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER
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❚ Zur Wagenausrüstung gehörte diese fest
installierte Schutzstange mit vorgeschriebener
Montage und Lage.  FOTO: HARALD GRAFE

❚ Der für den Mannschaftstransport hergerich-
tete Hbs-Wagen besaß neben den Liegen
zwei Kohleöfen.  FOTO: HARALD GRAFE

❚ Der für Mannschaftstransportwagen im
Wintereinsatz vorgesehene Kohleofen in
seinen Hauptabmessungen.     FOTO: HARALD GRAFE

❚ Richtlinie mit Zeichnung für
die Dachdurchführung des
Ofenrohrs bei Mannschafts-
wagen mit Holzdächern.
ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Bei der Ausrüstung
von Mannschafts-

wagen mit Kohleöfen 
waren Warnhinweise 

auf die Brandgefahr in 
deutscher und russischer 

Sprache anzubringen. 
ABBILDUNG: SLG.

HARALD GRAFE 

❚ Merkblatt für das Verhalten auf elektrifi-
zierten Strecken (1950er-Jahre). Das rückseitig
in Russisch bedruckte Blatt war in jedem
Wagen anzubringen.  ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE
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❚ Hier wird ein für Truppentransporte geeigneter und auch vorgese-
hener Hks-Wagen im Stückgutverkehr eingesetzt.     FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Ein vierachsiger Hacgs-v mit der Nr. 272 9135 in einem Güterzug-
verband im Sommer 1979 bei Saalfeld (Saale).           FOTO: HARALD GRAFE

❚ Der Gbs Nr. 150 7026, hier im Frühjahr 1979 in Sonneberg, verfügte
sogar noch über eine Holzbeplankung.                         FOTO: HARALD GRAFE

❚ Hkms Nr. 222 7018 im Frühjahr 1986 auf der Fahrt in Richtung
Sangerhausen in Blankenheim Trennungsbahnhof.          FOTO: HARALD GRAFE

❚ Auch der Hkms Nr. 222 2233-3, hier in Erfurt Güterbahnhof, war als
Mannschaftswagen (siehe Schornstein) nutzbar. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Wagen wie dieser Gbkl 44 50 114 5596-2 P (Dresden 1984) wurden
zum Einbau von Feldküchen und Vorratsregalen genutzt. FOTO: HARALD GRAFE
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❚ Ein gedeckter Hbs-Wagen Nr. 230 0686-3 im März 1991 in Krossen. Man beachte den offenbar in purer Handarbeit selbstgefertigten Lüftungs-
aufsatz „sowjetischer Bauart“ auf dem Dach des Mannschaftswagens. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Auch die Nationale Volksarmee nutzte, wie schon zuvor die Kasernierte Volkspolizei der DDR, noch recht lange die alten K-Wagen mit Holzbord-
wänden wie diesen Rmms Ulm, der heute, museal sehr gut erhalten, in Schönheide Süd zu besichtigen ist. FOTO: HARALD GRAFE 
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Reisezugwagen 

Flachwagen

❚ Artillerieeinheit der frühen NVA: Auf dem Rmm Nr. 62-10-12 eine 122-mm-Haubitze. Das
Zugschlusssignal fehlt; offenbar wird rangiert.   FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

❚ 122-mm-Haubitze auf einem Rmro mit der Nr. 62-24-93. Die Soldaten und der Offizier rechts
tragen noch die Uniformen der NVA-Vorläuferin KVP.    FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

FAHRZEUGTECHNIK

❚ Kkklms-Wagen der Deutschen Reichsbahn mit der Nr. 344 1278-7 und festgezurrtem Lkw
URAL 4320 (Koffer) der WGT am 16. März 1993 in Weimar.                            FOTO: HARALD GRAFE
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❚ Ks-Wagen der Deutschen Reichsbahn in Arnstadt mit verladenem Lkw SIL 157 im allerletzten
Zug der aus Thüringen abziehenden WGT am 10. März 1993.  FOTO: HARALD GRAFE

❚ Flachwagen der Gattung Rs der DR, beschafft ab 1967. FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Lkw KrAZ 255B mit Ponton in Bereitschaftsstellung zur Auffahrt auf den Zug. Bereitschaftsstellung
bedeutete, den Ponton vor der Auffahrt auf einen Ks-Wagen anzukippen.            FOTO: HARALD GRAFE

❚ Altbauwagen Rlmmp
(SSy Köln) in Freital-
Hainsberg 1985

FOTO: HARALD GRAFE



52   Militärtransporte III

FAHRZEUGTECHNIK

❚ SSy-Wagen,
Baujahr um 1952
(ab 1968 Rlmmp),
Ende der 1950er-
Jahre unterwegs mit
schweren sowje-
tischen Panzern IS 2
der jungen NVA.
FOTO: MILITÄRHISTORISCHES 

MUSEUM DER BUNDESWEHR

❚ Rlmmp als
Bahnhofswagen bei 

einer Verladeübung in 
Immelborn Anschluss-

gleis NVA 1987. 
FOTO: HARALD GRAFE

❚ Res-Wagen mit
verladenen WGT-Lkw
Kamaz im Bahnhof
Weimar am 21.
November 1993
FOTO: HARALD GRAFE
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❚ Skizze eines Rmms-Wagens der Deutschen Reichsbahn.  ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Rmms-Wagen der Deutschen Reichsbahn mit KrAZ 255B Begleitbrücke TMM der abziehenden
WGT am 5. März 1992 in Gera. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Mit SPz  BMP 1 
der WGT beladene 

Rmms-Wagen in Jena-
Saalbahnhof am 23. 

März 1992 
FOTO: HARALD GRAFE
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❚ Verladung von schwimmfähigen NVA-Panzern PT 76 im November 1966. Der zweite Wagen von 
links ist der seltene SSyms (ab 1968 Salp). Die wendigen, hochbewährten Panzer gehörten zur
Standardbewaffnung von Aufklärungseinheiten. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

❚ In Bildmitte ein Samm-Wagen mit Holzbord-
wänden (um 1960), aufgefahren ein Lkw mit

Feldküche, dahinter ein Lkw SIS/SIL 151. 
FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

❚ Bei der Stationierung der Bundeswehr in den
neuen Bundesländern eingesetzt: Rmms-Wagen

Nr. 396 0223 mit Panzer Leopard 1 in Bad 
Frankenhausen (1993). FOTO: HARALD GRAFE
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❚ Alte SPW 152 aus Beständen der aufgelösten
Betriebskampfgruppen der DDR rollten auf
Samm-Wagen am 10. April 1990 in Erfurt-Nord
ihrer Verschrottung entgegen.      FOTO: HARALD GRAFE

❚ Entladung einer Fla-Raketeneinheit im Juni 1978 unter den angenommenen Bedingungen eines
Kernwaffeneinsatzes: SIL 157 mit Sattelauflieger fährt von einem Samm über die umgelegten Seiten-
bordwände (mit Holzfüllung) auf die Seitenrampe. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

❚ Abgebordeter Samm-Wagen, beladen mit
Klappbrücke des Brückenlegepanzers BLG
 60M2. Zur Befestigung dienen standardisierte
Befestigungsbalken. FOTO: HARALD GRAFE
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Andere Güterwagen

❚ Samms-Wagen mit Fla-Raketenstartrampe 2 P 25 M1 im März 1992
in Weimar. Deutlich zu erkennen sind die zusätzlichen Konsolen über
den abgeklappten Seitenwänden.  FOTO: HARALD GRAFE

❚ Abgebordeter Samms-Wagen mit Minen-Räumfahrzeug auf Basis
SPW 50 PK am 12. März 1991 in Krossen. Die Norm bei Samm und
Samms war eine Doppelverladung von SPW.  FOTO: HARALD GRAFE

❚ Abgebordeter Samms-Wagen mit 152-mm-Kanonenhaubitze auf SFL
am 27. August 1984. Man vergleiche die Breite von Wagen und Selbst-
fahrlafette!                    FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/MICHA

❚ Panzerzugmaschine T 34 TB auf Samm und zwei Fla-SFL  ZSU 57/2
auf Samms. Bad Frankenhausen, Oktober 1991.          FOTO: HARALD GRAFE

❚ Abgebordeter Samm mit WGT-Panzern T 80 bei laufender Doppelver-
ladung je Wagen am 27. Februar 1991 in Ebeleben.     FOTO: HARALD GRAFE

❚ Es-Wagen Nr. 554 9538 der Deutschen Reichsbahn mit SZD-Behältern
1993 in Weimar. Wahrscheinlich handelt es sich um einen Transport
privaten Eigentums der Familien von WGT-Offizieren.     FOTO: HARALD GRAFE
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❚ Skizze eines
gedeckten Wagens 

Ga der SZD mit 
Bremsbühne Modell 

11-K 252 Baujahr 
1960. ABBILDUNG:

 SLG. HARALD GRAFE

❚ Flachwagen der
SZD, beladen mit
mobilen Raketen-
startrampen beim

Abzug aus der DDR 
am 25. Februar 

1988 in Waren/
Müritz. FOTO: MILITÄRHIS-

TORISCHES MUSEUM DER 

BUNDESWEHR/GEBAUER

❚ Ein Za-Wagen mit der Nr. 755 1013, wie er u. a. für Treib- und
Schmierstoffe genutzt wurde, 1989 in Naumburg.       FOTO: HARALD GRAFE

❚ Gedeckter Wagen der SZD für militärische Materialtransporte, davor
ein Kuppelwagen 1992 in Königs Wusterhausen.          FOTO: HARALD GRAFE
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ANDERES  TRANSPORTGUT

Munition, 
Raketen, 
Treibstoffe 
Neben Militärfahrzeugen und
mobiler Kampftechnik verluden 
die Streitkräfte vor allem Mu-
nition, Raketen und Treibstoffe 
zum Transport auf Schienen.

S ehr wichtig für NVA und sowjetische 
Streitkräfte war der Transport von 
Munition, wobei es vor allem um op-
timale und sichere Be- und Entlade-

möglichkeiten ging. Als Umladestellen für 
Züge mit Munition sollten nach Möglichkeit 

❚ Prinzipskizzen zur manuellen Umladung (links) sowie mit Gabel-
staplern (oben) mit Angaben zur Ladestraße.       SKIZZEN: SLG. HARALD GRAFE

Anschlussbahnen genutzt werden; die Umla-
destellen selbst sollten etwa 500 bis 800 m von 
den Streckengleisen der DR und über 1500  m 
von Bahnhöfen entfernt sein. Ferner musste 
(auch wenn nur einzelne Wagen beladen wer-
den sollten) ein Mindestabstand von 150 m zu 

bewohnten Gebäuden und öffentlichen Stra-
ßen eingehalten werden. Geeignete Plätze 
dafür waren in den Bahnhofsbüchern der DR 
auszuweisen. Bei der Verladung selbst hatte 
eine Sicherung durch Posten zu erfolgen.Rau-
chen, Feuer und Umgang mit offenem Licht 

❚ Antransport von Raketen mit einem Sattelauflieger auf Lkw Tatra 148 NT
am 17. September 1992 in Krossen.  FOTO: HARALD GRAFE

❚ Die Tbekss-Wagen (mit schwenkbarem Dach) waren regulär für
Stahltransporte in Ziltendorf Werkbahnhof stationiert.   FOTO: HARALD GRAFE

❚ Verladung eines Raketenbehälters von einer Seitenrampe aus mit Hilfe eines Autokrans vom Typ
ADK 125/3 in einen Tbekks-Wagen im Bahnhof Krossen im September 1992.     FOTO: HARALD GRAFE
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waren im Umkreis von 50 m selbstverständ-
lich streng verboten. Ein sachverständiger 
Offizier oder ein militärischer Feuerwerker 
hatten das Laden zu beaufsichtigen. 

Raketen
Auch Raketentransporte sollten nach Mög-

lichkeit in Anschlussgleisen umgeladen wer-
den. Dafür wurde eine Ladestraße von 200 bis 
300 m Länge und 25 bis 30 m Breite gefordert. 
An der Umladestelle war ein besonderer Be-
reich für die Montage bzw. Demontage von 
Einbauten, Aufbauten bzw. Abdeckungen 
von Ea-Wagen vorzusehen. Es durfte je Tag 
nur ein Zug umgeladen werden. Besonders 
wichtig war die Tarnung. Zur Beladung ein-
zelner Wagen mit Raketen wurden oft die 
Anschlussbahnen Agrochemischer Zentren 
(ACZ) genutzt, da sie meist über Hallen mit 
Gleis und Brückenkran verfügten und somit 
ausreichend Sichtschutz boten. So nutzte die 
3. Raketenbrigade (Jena) mit ihrer beweg-
lichen raketentechnischen Basis die Halle des 
ACZ Großschwabhausen am dortigen Bahn-
hof. Die Fotos auf den Seiten 58 und 59 ent-
standen allerdings erst bei Auflösung der 3. 
Raketenbrigade nach 1990.  

Treibstoffumschlag
Der Treibstoffumschlag war gleichfalls 

nicht unproblematisch. Die gesetzlichen Vor-
gaben verlangten, dass der Umschlag dieser 
stark gewässerverunreinigenden Stoffe nur 
über „Gleistassen“ (Gleise mit fester Auf-
fangwanne und Leichtöl- bzw. Benzinab-
scheidern) zu erfolgen hatte. Allerdings gab 
es nur sehr wenige Gleistassen, sodass immer 
wieder Ausnahmegenehmigungen für regu-
läre Ladegleise erteilt werden mussten. Ent-
sprechend öldurchtränkt und verschmutzt sa-
hen nach jahrelanger Nutzung die Gleise aus. 
Ein besonders extremes Beispiel existierte in 
Gestalt der Treibstoffentladestelle der ehe-
maligen DDR-Grenztruppen im südthürin-
gischen Bahnhof Sonneberg am Anschluss-
gleis Meusel (Richtung Lauscha). 

Um die Umweltbelastungen zu reduzieren 
suchte man (verstärkt seit Mitte der 1980er-
Jahre) nach Alternativen. So war beispiels-
weise geplant, beim Bau einer Gleistasse in 
Mühlhausen für die Entladung von Spindelöl 
der dortigen Baumwollspinnerei, die Anla-
ge auf Kosten der NVA zu erweitern und so 
die Entladung von Treibstoffen für das Mot.-
Schützen-Regiment 22 zu ermöglichen.  

Um den Treibstoffumschlag auch un-
ter feldmäßigen Bedingungen realisieren zu 
können, gab es die „Rohrleitungsbaugruppe 
Kesselwagenentladung BG 1“. Die  Feldrohr-
leitungen wiesen Nennweiten von 150 bzw. 
100 mm auf und ermöglichten die gleichzei-
tige Entladung von sechs Kesselwagen über 
Feldrohrleitungen.

 

❚ Transportbehälter mit Rakete noch unbefestigt in einem Tbekss-Wagen. Vor 1989 wurden für 
solche Transporte Ea-Wagen genutzt und die Raketen mit Planen abgedeckt.        FOTO: HARALD GRAFE

❚ Kraftstoffumschlag unter feldmäßigen Bedingungen: unten die Kesselwagen der Bahn, in der 
Mitte links die Pumpstation PSG 160, oben die Lkw-Tankfahrzeuge.                FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Basisfahrzeug SIL 130 mit Pumpe 6 NGM (Förderleistung 110 bis 160 m3/h) als Pumpstation 
PSG 160 (siehe Skizze Bildmitte) für eine feldmäßige Treibstoffentladestelle.    FOTO: SLG. HARALD GRAFE
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LADEMASSÜBERSCHRE ITUNGEN

Sonderbedingungen 
Viele Militärfahrzeuge sind durch die spezifi schen Anforderungen an sie breiter oder höher als 

normale Straßenfahrzeuge, und selbst eine zusätzlich fest angebaute Teleskopantenne kann schon 
besondere Maßnahmen beim Transport des Fahrzeuges mit der Eisenbahn erfordern. 

D

❚ Befestigung einer Tafel mit dem Hinweis auf eine Lademaßüberschreitung (LÜ-Tafel) an einem
Flachwagen der Gattung Samms. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GRAHN         

❚ LÜK-Nr. am Kofferaufbau
eines SIL  131 mit Aggregate-
Anhänger zur Verladung auf
Klm-Wagen. FOTO: HARALD GRAFE 

❚ Skizze mit den Maßangaben zur
Kennzeichnung zu verladender Militär-

technik mit zugehöriger LÜK-Nr. 
SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE
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Tipp für Modellbahner: 

❚ Die LÜ-Nr. 204 (im Dokument oben links angegeben) bezog sich auf den modernen mittleren
Panzer T-72 unter Angabe der Verladebedingungen. Neben den einzelnen Maßangaben sind
die Anweisungen 1. bis 4. zur Verladung sicher besonders interessant.     DOKUMENT: SLG. HARALD GRAFE

❚ LÜ-Nr. 204 mit den kritischen Punkten der
Lademaßüberschreitung bei der Verladung
des Panzers T-72.   DOKUMENT: SLG. HARALD GRAFE

❚ LÜ-Nr. 0/865. Bei diesem Fahrzeug liegt keine Lademaßüberschreitung vor. Es wurde wegen
der besonderen Verladebedingungen in den LÜ-Katalog aufgenommen.   DOKUMENT: SLG. HARALD GRAFE
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Leiter, Kommandeure, Gehilfen
Für eine Reihe komplexer militärischer Aufgaben war und ist es oft sinnvoll, zeitweilig besondere 

militärische Strukturen zur Erfüllung der spezifi schen Aufgaben zu schaffen.

W

Transportleiter

Stellvertreter des Transportleiters 
sowie Verlade- und Entladeoffizier 
(Verladeoffizier)

Gehilfe des Transportleiters für 
Gefechtssicherstellung

Gehilfe des Transportleiters für 
Medizinische Sicherstellung

❚ Krad-Regulierer (links) bei Absprachen mit dem Transportleiter (weiße Armbinde) bei der
Entladung einer Panzereinheit  FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER

VERANTWORTL ICHKE ITEN
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Gehilfe des Transportleiters für 
Nachrichten

Gehilfe des Transportleiters  
für Versorgung

Kommandeur der zu 
transportierenden Einheit

Verlade- und Entladekommando

❚ Absolute Notwendigkeit – die medizi-
nische Sicherstellung. Dazu steht ein
LO 1800 mit Kofferaufbau bereit. FOTO: 

MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

❚ Übergabe eines Feldtelefons an den
Lokführer durch den Gehilfen des TL

für Nachrichten. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES 

MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER
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Rampenkommando

Gruppe für Kernstrahlungs- und 
chemische Aufklärung

Nachrichtenkommando

Offizier vom Dienst (OvD)

Unteroffizier vom Dienst (UvD)

VERANTWORTL ICHKE ITEN

❚ Ver- und Entladekommando beim Abborden eines Flachwagens. Die am 26. Januar 1968 erfolgte Aufnahme zeigt mit der 52 8114 der DR auch
die eingesetzte Zuglokomotive dieses Eisenbahntruppentransports.                                    FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/KLÖPPEL 

Wachdienst

Diensthabende Einheit
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Wagenältester

Diensthabender des 
Eisenbahnwagens

❚ Posten an einem Eisenbahntruppentransport 
(u.a. mit 4 Lkw vom Typ LO 1800) während 
eines Unterwegshalts. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES 

MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER         

❚ Der Wagenälteste (Unteroffizier) bei  
„fachlicher Aufsicht“ während eines ETT 

im Januar 1971. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES 

MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER   
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

Vorschriften und Abläufe  
Verladung, Transport und Entladung verschiedenster Militärtechnik und die Beförderung von 

Soldaten auf der Schiene stellten einen äußerst komplexen Prozess dar und wurden
 in einem umfangreichen Vorschriftenwerk detalliert geregelt.

D

❚ Verladung von BMP 1 des Mot.-Schützenregiments 16 im August 1982 in Bad Frankenhausen.   FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ Verladung einer Pioniereinheit der NVA Anfang der 1960er-Jahre. Auf dem SPW 152 (vorn
rechts) die so genannte „diensthabende Waffe“ in Gestalt eines schweren Maschinengewehrs,
dahinter zwei verladene Schwimmwagen SIL 485 (BAW). Dieser Typ war dem US-amerika-
nischen Schwimmwagen DUKW in der Sowjetunion nachkonstruiert und nachgebaut worden.
Hinter den beiden älteren NVA-Offizieren in der ersten NVA-Uniform von 1956 ein sowjetischer
Offizier, der offenbar als Instrukteur eingesetzt war.   FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR 

❚ Auffahren mit Zugmaschinen vom Typ Tatra 813, die als Artillerie-Zugmaschinen für die
152-mm-Kanonenhaubitzen D-20 eingesetzt wurden, während einer Rückverlegung des Artillerie-
regiments  4 der NVA im März 1981.           FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

❚ Rechte Seite: Luftbeobachter und Bedienung
eines 14,5-mm-Zwillings-Fla-MG sichern eine
NVA-Verladung Anfang der 1960er-Jahre.
FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ Verlegung einer Artillerieeinheit bei einer Regimentsübung im Rahmen der 4. Mot.-Schützendivision 1964. Im Foto der damals typische G 5. In der
Version G 5 Pr/Z war er Zugmittel für 122-mm-Haubitzen und Transportfahrzeug für Kanoniere.                FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

❚ Verladung eines T 55 im März 1967. Irgendetwas ist schiefgelaufen: Der Panzer steht einseitig auf dem Wagen und wird vom Einweiser zurück
auf die Rampe dirigiert. Auch die Sicherheitsbestimmungen werden hier nicht eingehalten.   FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR
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❚ Überladebrücke Form A 3 
nach DV-19/2 (Ausgabe
1964). Die Brücken sollten 
laut DV zur festen Ausrüs-
tung der Ver- und Entlade-
bahnhöfe der DR gehören. 

 SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE

Einweisen

❚ Foto oben: Einweisen von einem Platz neben
dem Eisenbahnwagen, hier von der Auffahrt zur 
Rampe aus. Das Fahrzeug neben dem Einweiser 
ist ein LO 1800, der dreiachsige Lkw dahinter
ein Ural 375 D.                  FOTO: HARALD GRAFE
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ Skizze über unbedingt einzuhaltende Sicher-
heitsabstände zwischen verladener Militär-
technik. SKIZZE: SLG.HARALD GRAFE

Befestigen von Kettenfahrzeugen

❚ Skizze zum freizuhaltenden Raum
beim Überragen des Kopfstücks von
Eisenbahnwagen. Die Skizze galt
nicht beim Überladen von Räder-
fahrzeugen. SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE

❚ Einweisung beim
Verladen von Schüt-
zenpanzerwagen
SPW 60 PB im August 
1972. FOTO: MILITÄRHIS-

TORISCHES MUSEUM DER 

BUNDESWEHR/PATZER

❚ Einweisen und Auffahren von Schützenpanzern BMP 1 über eine Kopframpe im August 1982
in Bad Frankenhausen.   FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER
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❚ Einweisen eines
T 55 mit Planierschild 

BTU. Einweiser mit 
Blickkontakt zum 

Panzerfahrer ist der 
Panzerkommandant. 

FOTO: HARALD GRAFE

❚ Einweisen eines Schützenpanzers BMP 1 im
vorgeschriebenen Abstand FOTO: HARALD GRAFE

von TILLIG Modellbahnen in verschiedenen Ausführungen erhältlich:

Art.: 01592 3-teiliges Güterwagenset „Panzertransport“ (Teil 1)

Art.: 01593 3-teiliges Güterwagenset „Panzertransport“ (Teil 2)

Art.: 01606 2-teiliges Schwerlastwagenset 

Weitere Modelle zum Thema „Militärtransport“ in der Nenngröße TT folgen. 
Für nähere Informationen stehen wir Ihnen gerne zur Verfügung.
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ Einschrauben einer Dornenplatte in die
Kette eines Panzers T 72. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES 

MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER

❚ Standardverladeklotz A für normale Kettenbreiten. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Standardverladeklotz B für schmale Ketten mit 
Anschlagkante.                FOTO: HARALD GRAFE

❚ Standardverladeklötze A zwischen
den Laufrollen des Vollkettenfahr-
werks eines Brückenlegers BLG 60 M.
Diese Befestigungsart konnte nur mit
sehr stark gelockerter Kette erfolgen
und war aus diesem Grunde kaum
gebräuchlich.            FOTO: HARALD GRAFE

❚ Entladung von Panzern T 55 durch
gruppenweises Herausfahren aus
den UMK am 4. Januar 1988.
FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER 

BUNDESWEHR/GRAHN
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ Bergepanzer BREM 1 der WGT, befestigt mit Dornenplatten. Jena, März 1992. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Befestigung der Panzer-
kanonen bei kreuzenden
Rohren. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES 

MUSEUM DER BUNDESWEHR/GRAHN 

Verladen von Räderfahrzeugen

❚ BMP 2 im März 1992 in Jena-
Saalbahnhof. Die behelfsmäßige
Befestigung erfolgte gemäß den
Bestimmungen für den Militär-
verkehr Heft 5 der DR in abgewan-
delter Form. FOTO: HARALD GRAFE 
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ Oben: Arbeitsschutz-
gerechtes Auslegen
eines UMK. Der Soldat
trägt vorschriftsgemäß
seinen Stahlhelm.
FOTO: HARALD GRAFE 

❚ Befestigen eines Ural 375 D mit sechs
UMK, weil er mit einem Einachsanhänger 

verladen wurde. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Prinzipdarstellung der
Verwendung von UMK
bei Räderfahrzeugen.
SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE

❚ Unterschiedliche Keile
für Räderfahrzeuge.

FOTO: HARALD GRAFE 
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ Befestigung von Einachsanhängern (EAH) mit
UMK. Nicht angekuppelt, waren die Anhänger
separat zu befestigen.      SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE

❚ Hier wurde ein dreiachsiger SPW 152 über Puffer verladen. Die im September 1968 ent-
standene Fotografie nimmt sich zwar aus wie ein Spionagedokument, stammt aber von einem
offiziellen NVA-Berichterstatter.  FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/UHLENHUT

❚ Nach diesem Muster waren Räderfahrzeuge mit älteren
Standardverladekeilen zu befestigen.     SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE

❚ So hatte die Überladung von mehrachsigen Kraftfahrzeugen ohne und mit Einachs-
anhänger (EAH) zu erfolgen.       SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE 

❚ Aufgefahrener Lkw Ural 375 D mit einer 
122-mm-Haubitze D 30, teilweise bereits 
mit UMK  verkeilt.              FOTO: HARALD GRAFE

❚ Zwei SPW 40 P 2 doppelt verladen 
auf einem K-Wagen und mit vier UMK
befestigt. FOTO: HARALD GRAFE
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❚ Verladung eines Lkw Typ LO 2002 A 
über Puffer. Der Führungsbalken der 
Vorderräder wurde durch die vier 
Holzkeile ersetzt.     FOTO: HARALD GRAFE

❚ Skizze zum Prinzip der behelfsmäßigen 
Befestigung eines Kraftfahrzeugs bei der 
Verladung über Puffer. SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE

❚ Behelfsmäßige Befestigung eines Anhängers im Rahmen 
einer Lehrverladeübung. Vorschriftsgemäß hat ein Wachsoldat 
mit Waffe und Stahlhelm neben der Technik Posten bezogen. 
FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER

❚ Unten: Skizze zum Prinzip der behelfsmäßigen 
Befestigung von Lkw-Anhängern beim Verladen 
über Puffer.                                   SKIZZE: HARALD GRAFE

❚ Handarbeit ist erforderlich: behelfs-
mäßige Befestigung einer Kanone 
unter Verwendung von Holzkeilen, 
Bindedraht und Nägeln. FOTO: MILITÄRHIS-

TORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER
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Zugbildung und Zugfahrt

VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ Auf der Fläche des Wagens liegt verschiedenes Befestigungsmaterial für die verladene SFL-
Haubitze 2 S1 der WGT. Das Foto entstand im Juli 1992 in Weißenfels.   FOTO: HARALD GRAFE

❚ Prinzipskizze einer sogenannten Schrägverladung, die allerdings auch nur fallweise durch die
Sowjetarmee angewandt wurde.   SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE

❚ Dieses eher seltene Fotodokument enthält den Beweis, dass die sowjetischen Streitkräfte die
außergewöhnliche Methode der Schrägverladung tatsächlich anwandten. FOTO: SLG. HARALD GRAFE

❚ Hinweisblatt zur Verwendung von Bindedraht
bei Verladungen.                LISTE: SLG. HARALD GRAFE
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

Tipp für Modellbahner:

❚ Links neben dem einwei-
senden Offizier ein Wagen-
meister der DR, der das
mittige Auffahren einer
Pioniermaschine MDK 2 M 
auf einen Samm-Wagen
beaufsichtigt. Das Bild
entstand bei der Verladung
eines Pionierregiments der
WGT in Gera im März
1992. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Auffahren eines Panzers
T 55 auf einen Samm-
Wagen unter erschwerten
Bedingungen. Die Funkan-
tenne wurde bereits
demontiert, das Fla-MG ist
verpackt am Turm befestigt.
Panzerfahrer und Einweiser
tragen Schutzmasken FOTO: 

MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER 

BUNDESWEHR/GEBAUER

❚ Unten: Abschluss der Verladung eines Mot.-Schützentruppenteils im Juli
1984. Die beiden Ural 375 ganz rechts vorn tragen über den Radkästen der
Vorderräder rote Fähnchen, die auf eine Beladung der Fahrzeuge mit Munition 
hinweisen.             FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/MOLITOR
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❚ Unten: Geschafft! Der Zug ist beladen, der 
Posten versieht befehlsgemäß seinen Dienst, 
der Mannschaftswagen wurde bezogen. FOTO: 

MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/BERSCH 

❚ Fertiggestellter Zug der WGT mit Panzern 
T 80 BV und Bergepanzer T 72 BREM in Jena 
Saalbahnhof im März 1992. FOTO: HARALD GRAFE

❚ Fliegerabwehr eines Trans-
portzuges der NVA etwa um 
1965. FOTO: MILITÄRHISTORISCHES 

MUSEUM  DER  BUNDESWEHR /GEBAUER
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VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ Auf unbekanntem Bahnhof rangiert 52 4896 im Dezember 1966 einen ETT mit Panzern T 34.     FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

VERLADUNG,  ZUGBI LDUNG,  TRANSPORT

❚ An den Mannschaftswagen angebrachte FZ 2-Flaggen beim Rangieren eines ETT des Straßen-
bauregiments 7002 im Mai 1982.  FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER
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❚ 131 022 vor einem mit T 55 AM 2 beladenen ETT in Teuchern, Februar 1991.    FOTO: HARALD GRAFE

❚ Angekommen! Die Soldaten verlassen den Mannschaftswagen und
begeben sich zur Rampe des Entladebahnhofs am Rande eines Truppen-
übungsplatzes (1988).   FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GRAHN

❚ Diese Panzerzugmaschine T 55 T verlässt den ETT, um am nächsten
Bahnübergang bei eventuellem Ausfall von Panzern zu deren Bergung
bereit zu stehen.          FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER

❚ ETT des 2. Bataillons des Mot.-Schützenregiments 16 am 11. August 1982 auf der Strecke bei
Bad Frankenhausen.            FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER
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Planungen für den 
Verteidigungszustand 
Nach dem Grundsatz, dass im Frieden vorbereitet werden müsse, was zur Erfüllung der Aufgaben 
im Verteidigungszustand notwendig sein könnte, gab es bei der Nationalen Volksarmee der DDR 
und der Deutschen Reichsbahn abgestimmte, detaillierte Pläne zur Nutzung der Schienenwege. 

❚ Panzerverladung unter gefechtsnahen Bedingungen, hier bei angenommenem Einsatz chemischer Kampfmittel durch den Gegner: Die Fahrzeug-
einweiser arbeiten zur Einweisung der Panzer auf den Flachwagen unter Truppenschutzmasken.    FOTO: MILITÄRHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

DER V- FAL L
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❚ Die Zahlen in den Tabellenspalten geben u. a. wieder, wieviel Eisenbahnmilitärtransporte man 
dem Streckennetz in der DDR im Verteidigungsfall zutraute.                         TABELLE: SLG. HARALD GRAFE

❚ Ausschnitt aus einem Strecken-
band (Strecke Eisenach–Wartha–
Gerstungen–DDR-Staatsgrenze) 
mit den geplanten Unterbrechungs-
maßnahmen (rotes Rechteck: 
Unterbrechung der Nachrichten-
verbindungen im km 176.459). 
Diese Maßnahmen waren generell 
in einem durch den Minister für 
Verkehrswesen der DDR bestä-
tigten Organisationsplan erfasst, 
der für jede Grenzstrecke einzeln 
aufgestellt und je Rbd in einer 
Dokumentation zusammengefasst 
wurde.   ZEICHNUNG: SLG. HARALD GRAFE

W ie die Geschichte der Kriege 
immer wieder zeigte, erga-
ben sich in einem bewaff-
neten Konflikt im Vergleich 

zum „Friedensbetrieb“ der Eisenbahnen er-
heblich veränderte, zumeist dramatisch hoch-
geschraubte Anforderungen. Dieser wichtige 
Fakt wurde bereits auf den ersten Seiten dieser 
EJ-Ausgabe relativ breit dargelegt. Das DDR-
Territorium wäre möglichen Transportumfän-
gen ausgesetzt gewesen, die keinen Vergleich 
mit dem regulären Betrieb auf dem ohnehin 
stets hoch belasteten DR-Netz zugelassen hät-
ten. Schon aus diesem Grunde bedurfte die 
Eisenbahn gezielter Vorbereitungen. Ein we-
sentlicher Teil der Arbeit des Militärtransport-
wesens der NVA und der Sowjetarmee sowie 
der zuständigen Dienststellen bzw. Leitungs-
ebenen der Deutschen Reichsbahn bestand da-
her in der Planung von Maßnahmen für den 
Verteidigungsfall.

So wurden Verkehrsknoten, deren Zerstö-
rung durch den Gegner eine hohe Sperrwir-
kung gehabt hätte, auf ihre Wiederherstell-
barkeit untersucht und entsprechende Projekte 
inklusive Personal- und Materialplanung erar-
beitet. Ab etwa 1987 begann man, das Territo-
rium der DDR auf Sperrmöglichkeiten zu un-
tersuchen und wollte (ähnlich dem Wallmei-
ster-System der Bundeswehr) die Sperrung 
der grenznahen Räume zur BRD im V-Fall 

❚ Eine 1983 vom Autor erstellte 
Zeichnung zu einer militärischen 
Planungsvariante, die im Zerstö-
rungsfall des dargestellten Eisen-
bahnknotens eine mögliche Süd-
westumgehung des Bahnhofs 
Werdau in Sachsen beinhaltete. 
Für die Realisierung der nur etwa 
2,6 km langen Umgehungsstrecke 
durch ein erprobtes Eisenbahnpio-
nierbataillon der NVA wäre eine 
Bauzeit von 3,5  Tagen erforderlich 
gewesen.           SKIZZE: HARALD GRAFE
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❚ So sollte ein aus einfachsten Mitteln zusammengebautes Formsignal 
für die behelfsmäßige Wiederherstellung und Inbetriebnahme von Eisen-
bahnanlagen aussehen.              ZEICHNUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Wie das Formsignal (Zeichnung links), so entsprach auch das Licht-
signal einer speziellen Dienstvorschrift der NVA über den militärischen 
Bau von Sicherungs- und Fernmeldeanlagen.    ZEICHNUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Unten: Teil der Struktur einer Eisenbahnnutzungsabteilung (ENA), die 
ein „Kriegsreichsbahnamt“ verkörperte, das mit 2200 Eisenbahnern den 
Bahnbetrieb auf 500 km gewährleisten sollte.  ZEICHNUNG: SLG. HARALD GRAFE
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von Sicherungs- und Fernmeldeanlagen 
-  A 041/1/001 der NVA – Militärischer Eisen-

bahnstreckenbau usw. 
Die Feingliedrigkeit dieser Dokumente zeigt, 
wie detailliert die Anleitungen für die behelfs-
mäßige Wiederherstellung von Eisenbahnan-
lagen waren. Diese und weitere Vorschriften 
regelten den Wiederaufbau bzw. den behelfs-
mäßigen Bau und die Instandsetzung von An-
lagen und Betriebsmitteln, die für den Bahn-

vorbereiten, um das Vordringen auf DDR- Ter-
ritorium zu erschweren. Unter strengster Ge-
heimhaltung wurden Untersuchungen durch-
geführt, an denen die zuständigen ETKdtr be-
teiligt waren. Auch die ETKdtr Erfurt wurde 
eingebunden: Zwei Offiziere der Dienststelle 
und Angehörige der Rbd begleiteten den Kom-
mandeur eines Pionierregimentes (alle in Zi-
vilkleidung mit neutralem PKW mit zivilem 
Kennzeichen) bei der Begutachtung ausge-
wählter Verkehrsobjekte der DR. Im Rbd-
Bezirk Erfurt waren dies z.B. der Brandleite-
tunnel (Oberhof) und der Tunnel bei Förtha. 

Neben den konkreten Planungen für die 
Sperrung von Eisenbahnstrecken sowie für 
den Eisenbahnbau und die Wiederherstellung 
an ausgewählten Objekten wurde gleichzeitig 
das entsprechende Vorschriftenwerk sowohl 
bei der DR als auch bei der NVA er- bzw. 
überarbeitet. Das betraf u.a. die 
-  DV 967 der DR – Dienstvorschrift für den 

Aufbau von ortsfesten Anlagen der elektr. 
Zugförderung,

-  DV 966 der DR – Dienstvorschrift für den 
Aufbau von Starkstromanlagen,

-  DV 886 der DR – Dienstvorschrift für den 
Aufbau von Sicherungs- und Fernmelde-
anlagen,

-  DV 801 der DR – Dienstvorschrift für den 
Aufbau von Eisenbahnstrecken,

-  DV 998 der DR – Dienstvorschrift für die 
vereinfachte Instandhaltung von Schienen-
fahrzeugen und

-  A 041/1/002 der NVA – Militärischer Bau 

❚ Auszug aus den Überleitungsbestimmungen zu Einführung des M-Fahrplans der Rbd Erfurt, 
Abschnitt III über die Triebfahrzeuggestellung.  TABELLE: SLG. HARALD GRAFE

betrieb unverzichtbar erschienen. Die DR sah 
drei  Aufbaustufen vor, die in der 
-  Aufbaustufe 1 eine Streckengeschwindigkeit 

von 10 km/h,
-  Aufbaustufe 2 eine Streckengeschwindigkeit 

von 40 km/h und in der 
-  Aufbaustufe 3 eine Streckengeschwindigkeit 

von 60 km/h beinhalteten. 
Diese Stufen unterschieden sich von den ein-
heitlichen technischen Forderungen (ETF) 

❚ Auszug aus der Streckenü-
bersicht der Rbd Erfurt mit der 
Anzahl möglicher Fahrplan-
trassen je Strecke. 
ZEICHNUNG: SLG. HARALD GRAFE
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❚ Seite 10 des Taschenfahrplans der Rbd Erfurt 1983. Die Seite zeigt Fernverkehrsverbindungen 
im Bereich dieser Rbd, die im Maximalfahrplan noch gefahren wären.  ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Doppelseite aus dem Buchfahrplanheft 919-22 mit den M-Zügen der Strecke Glauchau–Gera– 
Weimar–Gotha der Rbd Erfurt. ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Ausschnitt aus dem Bildfahrplanblatt 1der Rbd Erfurt Stunde 12 (bis 15) mit den Trassen für 
Militärgüterzüge. Leitpunkt (bei Fernmeldeausfall) war der Bf Apolda.      ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Beispielseite aus dem Fahrzeitenbehelf der 
Rbd Erfurt 1984.   ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

der NVA, die für die kurzfristige Wiederher-
stellung 5 oder 10 km/h und bei der zeitwei-
ligen Wiederherstellung (Nutzung 5–7 Jahre) 
30 bzw. 50 km/h vorgaben. Der Unterschied 
resultierte daraus, dass die ETF für die Wie-
derherstellung hinter der kämpfenden Trup-
pe als 1. Etappe und die Vorgaben der DR 
als weitere  Etappe für das „Hinterland“ vor-
gesehen waren. Leider lässt sich im Rahmen 
dieser EJ-Ausgabe nicht weiter auf dieses in-
teressante, umfangreiche Thema eingehen. 
Neben den Vorbereitungen zur Wiederherstel-
lung der Transportwege und Verkehrsmittel 
bei Zerstörungen gab es auch Planungen zur 
Überführung und Durchführung des Eisen-
bahnbetriebs bei den geänderten Betriebsbe-
dingungen des Verteidigungsfalls. Diese Pla-
nungen umfassten u. a. die Ausplanung spezi-
eller Organisationsstrukturen der DR, die als 
Bindeglied zwischen den rein militärischen 
Strukturen (Einsatz unmittelbar hinter der 
kämpfenden Truppe) und den Strukturen der 
DR im Binnenland wirksam werden sollten.

Sehr große Bedeutung maß man der Auf-
stellung eines Kriegsfahrplans (eines so ge-
nannten „Maximalfahrplans“, auch M-Fahr-
plan genannt) zu. Natürlich wurden entspre-
chende Überleitungsregelungen fixiert. 

Mit dem M-Fahrplan sollte bei Bedarf eine 
höchstmögliche Anzahl von Fahrplantrassen 
zur Sicherstellung der zu erwartenden Trans-
portaufgaben der Vereinten Streitkräfte be-
reitgestellt werden. Überdies war ein einge-
schränktes Reise- und Güterzugnetz zu ge-
währleisten. Die Grundlage dafür bildeten 
die vorhandenen Streckenkapazitäten und 
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die zentralen Vorgaben zur Bereitstellung von 
Fahrplantrassen für Militärzüge. Der M- Fahr-
plan war so aufgebaut, dass er entsprechend 
der Überleitungsbestimmungen  entweder um 
0.00 Uhr oder 12.00 Uhr in Kraft treten konn-
te; mit seinem Inkrafttreten verloren alle an-
deren Fahrpläne ihre Gültigkeit. 

Mit Einführung des M-Fahrplanes sollten 
zur Steigerung der Streckenkapazitäten auch 
„Bleibebahnhöfe“ (im Regelbetrieb nicht als 
Bahnhöfe genutzte Betriebsstellen, so bei-
spielsweise der Bahnhof Paulinzella an der 
Strecke Arnstadt–Saalfeld) und ausgeschalte-
te Blockstellen in Betrieb genommen werden. 
Für alle Züge war die Bremsart II und eine 
Höchstgeschwindigkeit von 60 km/h festge-
legt. Auf dieser Basis wurde der M-Fahrplan 
konstruiert. Im Bildfahrplan waren die M-
Bedarfsfahrplantrassen in Grün dargestellt, 
wobei die Züge Vorrang vor allen anderen 
Zügen (außer dringlichen Hilfszügen) haben 
sollten. Im Kopf der Bildfahrpläne waren 
zudem noch die Leitpunkte mit ihren zuge-
ordneten Streckenabschnitten eingezeichnet. 
Unter Leitpunkten verstand man Komman-
do-Hilfsstellen, die bei Ausfall der Fernmel-
deverbindungen zu den Dispatcherleitungen 
den Zugbetrieb auf den zugeteilten Strecken-
abschnitten zu leiten hatten. 

Neben den Bildfahrplänen wurden Buch-
fahrpläne herausgegeben; sie sollten auch an 
die Zugpersonale verteilt werden. Von den 
Buchfahrplänen gab es für die entsprechenden 
Strecken zwei Arten – für die M-Züge und für 
die Züge des öffentlichen  Reise- und Güter-
verkehrs. Erwähnt seien noch die Taschen-
fahrpläne der Reichsbahndirektionen, in de-
nen alle Reisezüge des Fernverkehrs und 
die  Personenzüge der Rbd enthalten waren. 
Streckenkilometrierungen und Wagenklas-

❚ Eine überaus wichtige Vorschrift im Zusam-
menhang mit der Durchführung des M-Fahrplans 
bei ausgefallenen Betriebsstellen der DR war die 
DV 444.                    ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

❚ Die im Text 
erwähnten Signale 
der Zivilverteidigung, 
kurz ZV-Signale 
genannt. Hier das 
Signal ZV 1 für den 
Fall eines Atom- bzw. 
Luftalarms. ABBILDUNG: 

SLG. HARALD GRAFE

❚ Das Signal ZV 2 
war bei Entgegen-
nahme durch den 
Triebfahrzeugführer 
wie ZV 1 zu bestä-
tigen. ABBILDUNG: SLG. 

HARALD GRAFE

❚ Die Signale ZV 3 
und ZV 4 (obere 

Abbildung) waren 
wie ZV 5 (rechts) auf 

den Lokomotiven 
mitzuführen, um die 
Züge entsprechend 

auszuweisen. 
ABBILDUNGEN: SLG. 

HARALD GRAFE
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sen wurden nicht mehr angegeben. Da durch 
Zerstörungen, unübersichtliche Betriebslagen 
usw. ein Fahren nach den vorbereiteten Fahr-
plänen gefährdet bzw. unmöglich sein konnte 
und die Streckenkapazität nicht mehr auszu-
reichen drohte, bereitete man außerdem  die 
Möglichkeit des Fahrens nach Fahrzeitenbe-
helf im Richtungsverkehr vor. Dazu erarbei-
tete jede Rbd einen „Fahrzeitenbehelf für Mi-
litärzüge im Richtungsverkehr“ als Grundlage 
für Behelfsfahrpläne. 

War die erforderliche Durchlassfähigkeit 
in bestimmten Streckenabschnitten mit der 
vorhandenen Technik nicht gewährleistet, lie-
ßen sich mit den Angaben aus dem Fahrzei-
tenbehelf schnell andere Fahrplanvarianten  
erstellen. So hätte man unpaarige Fahrpläne 
oder Fahrpläne im Richtungsverkehr (unmit-
telbare Aufeinanderfolge vieler Züge in der-
selben Lastrichtung) relativ schnell erstellen 
können.  Selbst die überschlägige Planung von 
„Karawanenverkehr“ wäre möglich gewor-
den. Um einen solchen Verkehr durchzufüh-
ren, sollten in einem begrenzten Streckenab-
schnitt zugunsten einer konzentrierten Trans-
portbewegung alle vorhandenen Signale  ihre 

Gültigkeit verlieren und jeder Triebfahrzeug-
führer mit direkter Sicht auf den Zugschluss 
dem vorausfahrenden Zug folgen. Bei einem 
hohen Zerstörungsgrad der Bahnanlagen mit 
provisorisch wiederhergestelltem Gleis war 
dann als letztes Mittel der Betriebsführung 
noch die „lebende Blockung“ möglich. Da-
bei hätten  im Abstand von ca. 500 bis 1000 m 
unter ständiger Sichtverbindung stehende Ei-
senbahner (ausgerüstet mit Flaggen bzw. ab-
blendbaren Taschenlampen in den Farben Rot, 
Gelb und Grün) die Funktion der Signale über-
nommen und die Zugfolge mit Flaggen bzw. 
Lampen geregelt.

Für die Umstellung auf die Erfordernisse 
des Verteidigungszustandes seien noch zwei 
Vorschriften erwähnt, die sich mit der Um-
rüstung des Wagenparks auf diese speziellen 
Anforderungen beschäftigten, und zwar die 
DA 1105 als Dienstanweisung für die Aufstel-
lung von Lazarett- und Hilfslazarettzügen in 
Sonderfällen und die DV 425 als Dienstvor-
schrift über das Aus- und Abrüsten von Güter-
wagen für Mannschaftstransporte. Interessant 
ist, dass es zusätzlich zur DV 301 (Signalbuch 
der DR) in einer weiteren Dienstvorschrift 

noch Signale für die Zivilverteidigung gab. Im 
V- Fall waren dazu die Triebfahrzeuge mit je 
einem Satz (bestehend jeweils aus vier Flag-
gen) der Signale ZV 3 bis ZV 5 auszustatten. 

Epilog
Mit diesen Ausführungen sei der Exkurs in 

das Themengebiet der Eisenbahnmilitärtrans-
porte von Nationaler Volksarmee und Sowjet-
armee auf dem Gebiet der ehemaligen DDR 
einstweilen beendet.   

Wie zu erwarten, gestaltete sich die Bear-
beitung dieses Themas (insbesondere des V-
Falls) äußerst schwierig, da in der DDR alle 
Bereiche, die mit der Landesverteidigung ver-
bunden waren, stets strengster Geheimhaltung 
unterlagen. Mit dem Ende der DDR gingen  
zudem viele Materialien verloren. 

Man darf nicht vergessen, dass sich die Auf-
lösung der Nationalen Volksarmee bzw. ihre 
partielle Übernahme durch die Bundeswehr 
vor nunmehr über 20 Jahren vollzog. Ver-
gleichbares gilt für die auf dem  Territorium 
der einstigen DDR stationierten, ehemaligen 
sowjetischen Truppen, deren endgültiger Ab-
zug nur wenig später erfolgte. 

❚ Der letzte Zug der WGT aus Thüringen duchfuhr am 10. März 1994 den Hauptbahnhof Erfurt. Mit diesem Zug wurden die letzten Teile der 
Garnison vom Schneekopf im Thüringer Wald und aus Arnstadt-Rudisleben in Richtung Heimat befördert. Mit diesem Eisenbahntruppentransport 
endete eine ganze Ära: Die Eisenbahntruppentransporte der NVA und der sowjetischen Streitkräfte waren von nun an Geschichte.   FOTO: HARALD GRAFE
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Welche Hindernisse zu überwin-
den waren und wie sich der heu-
tige Bahnbetrieb auf der nun 
fast 165 Jahre alten Verbindung 
darstellt, darüber berichtet un-
ter anderem dieses Heft. Aber 
auch der aktuelle Betrieb mit 
seiner Mischung von Leistun-
gen der DB AG und privater 
Bahngesellschaften ergibt ei-
nen bunten und baureihenrei-
chen Mix im Betriebsmaschi-
nendienst und Wagenpark. 
Eine Reichhaltigkeit, die täg-
lich Eisenbahnfreunde an die 
schönsten Fotostellen zieht. 
Die Schönheit der Strecke und 
das Umland mit den vielfälti-
gen Sehenswürdigkeiten wer-
den ebenfalls entsprechend 
gewürdigt. Mit der Kirnitzsch-

talbahn, dem Museumsbahnhof Lohsdorf, 
der Modell-Erlebniswelt Rathen und weite-
ren Attraktionen auf verschiedenen Spur-
weiten gibt es zusätzliche Anreize, dem 
herrlichen Elbtal weitere Besuche zu gön-
nen. Dieses Heft ist dafür eine perfekte In-
formationsquelle.
Passend zum Heftthema enthält diese Spe-
zial-Ausgabe der MEB-Redaktion als Gratis-
Beilage eine Video-DVD mit dem 61-Minu-
ten-Film „Dampflok-Hochburg Dresden“.

84 Seiten, Format 22,5 x 29,5 cm, über 
170 Abbildungen, Klebebindung

€  10,–
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Die Elbtalbahn, bahnamtlich als die Linie 
Bodenbach – Dresden bezeichnet, verbin-
det heute Böhmen und Sachsen. Ferner ist 
diese Strecke durch das malerische Elbtal 
und den Naturpark Sächsische Schweiz 
eine bedeutende Magistrale des Güter-
fernverkehrs zwischen Südosteuropa und 
Skandinavien. Ein Höhepunkt dieses inter-
nationalen Verkehrs waren der erste Bal-
kanzug und der „Vindobona“ als einer der 
Starzüge der Deutschen Reichsbahn. Zu 
DDR-Zeiten entwickelte sich nicht nur der 
Verkehr in Richtung CSSR so stark, dass 
man nicht umhin kam, die Elbtalbahn zu 
elektrifizieren.
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100 Seiten
Best.-Nr. 150 87245 · € 15,–

Zugbildung 3
DRG-Reisezüge der Epoche II
100 Seiten
Best.-Nr. 150 87237 · € 15,–

Zugbildung 1
DB-Reisezüge der Epoche III
100 Seiten
Best.-Nr. 150 87224 · € 15,–

Mechanische Stellwerke 1
Hebel, Drähte, Rollen
100 Seiten
Best.-Nr. 150 87233 · € 15,–

Mechanische Stellwerke 2
Modelle, Platzierung,
Selbstbauprojekte
100 Seiten
Best.-Nr. 150 87234 · € 15,–



Erhältlich im Buch- und Fachhandel oder direkt bei:
VGB-Bestellservice · Am Fohlenhof 9a · 82256 Fürstenfeldbruck
Tel. 08141/534810 · Fax 08141/53481100 · bestellung@vgbahn.de · www.vgbahn.de

Neues für Ihre 
Kompetent, bildgewaltig, hochwertig – 
die VGB-Bücher bieten fundiertes 
Wissen und langlebige Informationen 
für alle Eisenbahn-Freunde

Schienenwege gestern und heute
Dieses Buch begibt sich auf eine Schienenkreuzfahrt durchs Ruhrgebiet, wie es sich vor 
etwa 35 Jahren präsentierte. Durch den direkten Vergleich der Fotos aus den 1970er-Jahren 
mit solchen aus heutiger Zeit wird deutlich, wie der Strukturwandel die Region zwischen 
Emscher und Ruhr verwandelt hat. Wo früher lange Züge an gigantischen Industrieanlagen 
vorbeidampften, sind heute Radfahrer in künstlichen Landschaftsparks unterwegs. Wo anders 
hat die Natur die stillgelegten Bahndämme der Güterzugtrassen zurückerobert. Die Bilder 
von Dr. Dietmar Beckmann und Michael Hubrich laden dazu ein, zu suchen, was noch vor-
handen ist, und zu sehen, was nie mehr so sein wird wie früher.

144 Seiten, Hardcover, Format 22,5 x 29,6 cm, 
ca. 250 Farb- und historische Schwarzweißfotos
Best.-Nr. 581205 | € 24,95

Anstrich und Bezeichnung von Lokomotiven
MIBA-Autor Wolfgang Diener gehört zu den profundesten Kennern der Entwicklung von 
Farbgebung und Beschriftung bei Eisenbahnfahrzeugen. In seinem lange vergriffenen und 
nun neu vorliegenden Werk über die Lokomotiven deutscher Eisenbahnen von 1871 bis zur 
DB AG dokumentiert er anhand von amtlichen Vorschriften, historischen Quellen, Bildern, 
Zeichnungen und Faksimileabbildungen deren authentische Farbgebung und Beschriftung. 
Wie war die Farbgebung einer pr. P 8? Wie sahen badische Tenderloks aus? Welche Anschrif-
ten trugen die Maschinen in Bayern? Welche Vorschriften für den Anstrich und die Beschrif-
tung von Lokomotiven gab es bei DB und DR in den 50er-Jahren? Die Antworten auf diese 
und viele andere Fragen gibt dieses Standardwerk.

192 Seiten, Format 22,5 x 29,6 cm, Hardcover, mit über 190 Fotos und 
mehr als 120 Zeichnungen und Skizzen
Best.-Nr. 15088127 | € 29,95

Übertage im Revier 
Unternehmen Sie eine fantastische Entdeckungsreise durchs Revier der 50er- und 

60er-Jahre. Zu sehen ist nicht nur das Ruhrgebiet als herausragender Industriestand-
ort im Flair der Wirtschaftswunderjahre. Festgehalten ist vor allem die Eisenbahn 

zwischen Tradition und Moderne, mit ihren Triebfahrzeugen und Zügen vor Hochöfen 
und Zechen, bei der geschäftigen Tätigkeit in den Bahnhöfen oder im Fokus der 

Bahnbetriebswerke. Die DB im „Pott“ zu ihrer Blütezeit, verewigt in zahlreichen un-
wiederbringlichen Ansichten mit viel Lokalkolorit. Ein außergewöhnlicher Bildband 

voller erstmals veröffentlichter fotografi scher Raritäten!

128 Seiten, Hardcover, Format 22,5 x 29,6 cm, mehr als 120 Abbildungen
Best.-Nr. 581201 | € 24,95



Eisenbahn-Bibliothek

BÜCHER

Die großen Bahnen der Alpen
Der fünfte Band der Buchreihe zu den schönsten Bahnstrecken der Alpen widmet 
sich den großen Eisenbahn-Magistralen, die den Alpenkamm durchziehen. Da-
runter sind die Semmeringbahn, die erste Gebirgsbahn Europas, und natürlich die 
spektakulären Schweizer Strecken wie Gotthard-, Lötschberg- und Simplonbahn. 
Eigene Kapitel befassen sich mit den faszinierenden Strecken in den italienischen 
und französischen Alpen, wie etwa der 1871 eröffneten Mont-Cenis-Bahn zwi-
schen Bussoleno und Chambéry. Die brillanten Farbfotos im Buch stammen aus 
dem Zeitraum 1987 bis 2012 und zeigen Reiz und Schönheit der Eisenbahn vor 
imposanten Hochgebirgskulissen.

224 Seiten im Großformat 24,0 x 33,0 cm, Hardcover, über 350 Fotos
Best.-Nr. 102054 | € 39,–

Unser Dampf 

Acht Fotografen, acht Rückblenden – und 186 fantastische Aufnahmen. Ein 
Feuerwerk vom malerischen Sehnsuchtsmotiv über prächtige Lichteffekte 
zum harten Reportagefoto und ausführliche, mitunter sehr persönliche 
Begleittexte laden zu einer Zeitreise ein. Beginnend 1970 in der Bundesre-
publik Deutschland und kurz danach in der DDR, pilsgerten die Autoren in 
den Folgejahrzehnten zu den Schienensträngen Polens und der Türkei, nach 
Patagonien und Südafrika, durch den indischen Subkontinent nach China. 
Ein Bildband der Extraklasse! 

208 Seiten, Format 30,4 x 30,4 cm, Hardcover
Best.-Nr. 580701 | € 40,–

NACHTZÜGE  – DAMPF-TRÄUME AM BROCKEN
Fünf Jahre lang verbrachte der Fotograf Olaf Haensch unzählige Nächte entlang 

der Harzer Schmalspurbahnen, um mit aufwändigen Blitzlicht-Installationen 
ebenso surreale wie atmosphärische Bilder von den Dampfzügen und ihrer 

Umgebung zu schaffen. Vor der dunklen Kulisse der Nacht geben sie den Blick 
frei auf den kontrastreich leuchtenden Dampf und auf Motive, die ohne ihre 

ausgeklügelte Visualisierung so nicht wahrnehmbar wären. Fantastische Bilder 
erzählen Geschichten aus Vergangenheit und Gegenwart, sie lassen Mythen 

und Geheimnisse des Harzes aufl eben und den Betrachter zum Teil eines Traums 
werden. Dieser großformatige Premium-Bildband vereint unwiederbringliche 

Szenen und einzigartige Motive zu einem fulminanten Porträt der HSB. 

128 Seiten, Format 30,0 x 29,5 cm, Hardcover-Einband mit Schutzumschlag, 
ca. 110 Farbfotos, Streckenkarte und Höhenprofi le

Best.-Nr. 581001 | € 29,95
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HERPA MINIATURMODELLE

Die Kultserie erobert den Osten: 
Herpa erweitert das Minitanks-Pro-
gramm jetzt mit vielen Fahrzeugen 
des ehemaligen Ostblocks. Freu-
en Sie sich auf detailgetreue Modelle
der IFA, von Ural, UAZ und ZIL.

Jetzt neu: Die IFA G5 der NVA!
Alle Fahrzeuge wurden nach Originalplä-
nen mit viel Liebe zum Detail entwickelt 
und im exakten Maßstab 1:87 (H0) pro-
duziert. Minitanks von Herpa erhalten Sie 
bei über 1.000 Händlern in Deutschland!

DER OSTEN IM MODELL
MINITANKS OST-STREITKRÄFTE IN 1:87

Herpa Miniaturmodelle GmbH . Leonrodstraße 46-47 . 90599 Dietenhofen . Telefon: 09824/951-00 . www.herpa.de

Mehr Infos und Händler unter www.herpa.de/nva

Trabant Kübel

GAZ 69

IFA L 60

Kampfpanzer T-54 


