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Militariransporte
ové der SChiene

Band 1: Bundeswehr und Verbiindete

100 Seiten Gber den Transport von Militarfahrzeugen und -gerat auf der Bahn: Mit
tiber 210 in der Regel farbigen Fotos sowie vielen Skizzen und Zeichnungen zeigt
diese Exklusiv-Ausgabe des Eisenbahn-Journals detailliert, wie Panzer, Geschiitze,
Radfahrzeuge und anderes Gerat der Bundeswehr transportiert werden, wie sie
zu befestigen und welche Vorschriften beim Bahntransport zu beachten sind. Als
ehemaliger Pionieroffizier kennt Autor Ulrich-Peter Staudt sein Metier aus dem
.FF“. Eine Fotoreportage von der Verladung einer Panzereinheit sowie Kapitel
liber Zugbildungen und die am haufigsten verwendeten Wagentypen runden eine
Fundgrube ab, zu der es keine vergleichbare Publikation gibt. Nicht nur fiir Militar-
Interessierte, sondern vor allem auch fiir Modellbahner!

100 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung, iiber 210 meist farbige
Fotos, zahlreiche Verladeskizzen und Typenzeichnungen

Best.-Nr. 710701 - € 15,-

Band 2: US Army in Deutschland BV |téi"'rfranspo

In dieser Exklusiv-Ausgabe der Eisenbahn-Journal-Redaktion wird erstmals ausftihrlich Gber i
die verschiedenen Schienenfahrzeuge der US Army berichtet, die auf deutschen Gleisen .g auf der Schiene
bis 1990 im Einsatz waren.Selbstversténdlich benutzten die Amerikaner die Eisenbahn
auch fiir Truppentransporte, die in einer Vielzahl von Aufnahmen aus dem Zeitraum von
1945 bis heute dokumentiert werden. Ein aktueller und ausfiihrlicher Exklusiv-Bericht von
der Verladung der 172.th Support-Einheit in Schweinfurt auf die Eisenbahn rundet eine
Sonderausgabe ab, die vielfaltige Informationen und Anregungen fiir Militar-Interessierte,
Dioramenbauer und Modellbahner enthalt.

100 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung,
iiber 160 meist farbige Fotos, Verladeskizzen und Typenzeichnungen

Best.-Nr. 710901 - € 15,-

Eisenbahn Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim
jou RNAL EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck, -
Tel. 081 41 /534 81-0, Fax 0 81 41 /5 34 81-100, bestellung@vgbahn.de I At



Harald Grafe
Autor dieser Ausgabe

EDITORIAL

Pladoyer tir Objektivitat

Vor lhnen liegt die dritte Ausgabe der
Exklusivreihe ,Militartransporte auf der
Schiene”. Sie wendet sich dem Militar-
transportwesen der einstigen Nationalen
Volksarmee (NVA) der DDR und der auf
ihrem Territorium (bzw. dem Territori-
um der Neuen Bundesldnder) bis 1994
stationierten, ehemaligen sowjetischen
Streitkrafte zu. Redaktion und Verlag ha-
ben sich fir eine Darstellung dieses spe-
ziellen Kapitels der Eisenbahngeschichte
in Deutschland entschieden, weil nur so
eine Vervollsténdigung des Geschichts-
bildes auch unter diesem Aspekt denkbar
wird. Dass dabei nur mit gréBtmaglicher
Obijektivitat voranzukommen ist, liegt auf
der Hand.

Fast finf Jahrzehnte préagten sowijetische
Truppentransporte den Eisenbahnalltag
in der Sowijetischen Besatzungszone
Deutschlands, ab 1949 in der DDR und
ab 1990 in den Neuen Bundesléndern. In
den 1950er-Jahren kamen die als Kaser-
nierte Volkspolizei im Aufbau begriffenen
DDR-Streitkréfte hinzu, die sich ab 1956
als NVA zu einer vergleichsweise kleinen,
aber hochdisziplinierten Koalitionstrup-
pe der Sowjetarmee entwickelten. Dieses
Bindnis pragte die Truppentransporte auf
der Schiene und schuf klare Unterschiede
zum Eisenbahnmilitdrtransportwesen auf
bundesdeutscher Seite. Das betraf weit
mehr als nur Organisations-, Kommando-
und Befehlsstrukturen, Vorschriften und
Abl&ufe und zeigte sich dem Zeitzeugen
sowohl bei den Transportmitteln als auch
den Transportobjekten — moderner Militar-
technik fast nur sowjetischen Ursprungs.
Allein schon die Unterschiedlichkeit des
Militértransportwesens in beiden deut-
schen Staaten rechtfertigt eigensténdige
Darstellungen wie diese, die sich auch als
Beitrag differenzierter Aufarbeitung jings-
ter deutscher Militargeschichte versteht.

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

tiniert ist. Aus einer Eisenbahnerfamilie
kommend, studierte der Lokomotivschlos-
ser aus dem Raw Meiningen von 1974
bis 1977 an der Ingenieurschule fir Ei-
senbahnbetriebstechnik in Gotha, die er
als Ingenieur der Fachrichtung , Technolo-
gie des Eisenbahntransports” abschloss.
1977/1978 absolvierte Harald Grafe
die Offiziershochschule der Landstreit-
kréfte der NVA und arbeitete bis 1982
als Dispatcher (Verkehrsoffizier) in der
Eisenbahntransportkommandantur Erfurt.
1982 schloss sich ein Direktstudium an
der Hochschule fiir Verkehrswesen Dres-
den, Sektion ,Militérisches 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 Stdben der Bundeswehr, zuletzt von
2007 bis 201 1als Stabsoffizier im Wehr-

bereichskommando IlI.

Zur Fertigstellung dieser Publikation tru-
gen wesentlich Lutz Lichtenberg, Benno
Hartwig und als Ubersetzerin Inge Will-
mann bei. lhnen 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 férderte ihr Zusam-
menwirken und ihr Versténdnis fireinan-
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 gréBter Akribie gesammelte,
aufbewahrte, systematisch aufgearbeitete
und anschaulich angeordnete historische
Material so darzubieten, wie es das Ge-
bot grofitmoglicher Obijektivitét bei der
Erforschung und Darstellung schwieriger
Abschnitte der Geschichte verlangt.

Frang Rittiy
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DR-Baureihen 130, 131, 132, 142 | DB AG-Varianten 233, 234, 241

Die berithmte

UDNI LL

Die von der Deutschen Reichsbahn ab Beginn der
70er-Jahre beschafften GroBdiesellokomotiven
der V-300-Familie erwiesen sich lange Zeit als un-
verwiistlich. Den Lowenanteil unter den aus der
El'fn ;E“'_‘&HMTE =: Sowjetunion 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 unveroffent-
lichtem Bildmaterial reich illustrierten Eisenbahn-
Journal-Sonderausgabe. Aber auch die langst aus-
gemusterten Lokomotiven der Baureihen 130, 131
und 142 werden vorgestellt. Die beigefiigte DVD
macht den Einsatz dieser Brummer vor schweren
Giiterziigen im nordrhein-westfélischen Industrie-
revier zu einem optischen und akustischen Erlebnis.

SR N 116 Seiten im DIN-A4-Format,
Br. branZiRitlig <, iber 150 Abbildungen, Klebebindung,

Manfred Weisbrod »

- PRSI inkl. DVD mit 79 Minuten Gesamtlaufzeit

Best.-Nr. 701202 - € 15,-

E10 Eisenbahn und Kohle V 200 DB in den 50ern Baureihe 52

(inkl. Video-DVD) (inkl. Video-DVD) (inkl. Video-DVD) (inkl. Video-DVD) (inkl. Video-DVD)

Best.-Nr. 701001 - € 15,— Best.-Nr. 701002 - € 15,— Best.-Nr. 701101 - € 15,— Best.-Nr. 701102 - € 15,— Best.-Nr. 701201 - € 15,—
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Das Militértransportwesen der
- NVA ging aus der Kasernierten
Volkspolizei KVP hervor und
basierte auf sowjefischen
Erfohrungen. Das erste Kapitel
erinnert an die Geschichte der
sowjetischen Eisenbahntruppen
und berichtet vom Aufbau des
Militcriransportwesens in der

KVP und der NVA. Seite 12

% Militariransporte sind Transporte von

" Personal, Technik und Material im
Inferesse und Auftrag der Streitkréfte —

N =, auch unter winterlichen Bedingungen.
Kapitel 2 gibt einen ersten Uberblick
iiber den hohen Organisationsaufwand
der Eisenbahnmilitariransporte der
Nationalen Volksarmee. Seite 16

Die Aufrechterhaltung der Gefechtsbereitschaft der NVA erforderte
AusbildungsmaPnahmen und Ubungen unter Einschluss von Transporten

auf der Schiene. lhre Planung und Organisation erfasste kleinste Defails.

Im Foto der Einzeltransport eines Schitzenpanzers SPW50PK.  Seite 26

Verladung, Transport und

d Entladung von Militértechnik

* stellten einen sehr komplexen,
sensiblen Prozess dar. Der
Gefechtssicherstellung, vor
allem der Bewachung und
der Luftabwehr, kam hohe

= Bedeutung zu. Hier sichert

~ ein 14,5mm-ZwillingsFla-MG
eine NVA-Verladung in den
1960erjahren. Seite 66

INHALT

TITELBILD

Verladung des Panzertruppenteils
JArthur Becker” der NVA (1977)
kleine Fotos:Lkw ZIL157 auf
KsWagen in Amnstadt (1994,
Schitzenpanzerwagen SPW 40P?2
in Weimar (1992)

FOTOS TITELBILD UND INHALTSVERZEICHNIS:
Militarhistorisches Museum der

Bundeswehr (4), Harald Grafe (2),
Sammlung Harald Grafe (1)

3 EDITORIAL

6 GALERIE
Sowijetische Lehrtafeln

12 GESCHICHTE

Militértransportwesen und Eisenbahn

16 ORGANISATION

Truppen auf dem Schienenweg

20 KRAFTE UND STRUKTUREN
FGhrungsorgane und Kommandanturen

26 PLANUNG UND DURCHFUHRUNG

Grundsatze, Regeln, Details

36 VERLADEEINRICHTUNGEN
Stationdre und mobile Rampen

46 FAHRZEUGTECHNIK
Mannschafts-, Flach- und andere Wagen

58 ANDERES TRANSPORTGUT
Munition, Raketen, Treibstoffe

60 LADEMASSUBERSCHREITUNGEN
Sonderbedingungen

62 VERANTWORTLICHKEITEN
Leiter, Kommandeure, Gehilfen

66 VERLADUNG, ZUGBILDUNG, TRANSPORT
Vorschriften und Ablgufe

88 DER V-FALL
Planungen fir den Verteidigungszustand

96 IMPRESSUM & VORSCHAU

Militgriransporte Il & 5



GALERIE

owijetische Truppentransporte

MMHWCTEPCTEO
LEHTPANBHOE YNPABANEH

PASMEULEHME W KPENAEHHE AEPEBSHHbIMM
(TABEAbHBIMH) PACTA)XXKAMH ABTOMOBMA!

1. PasMeweHHe W KPENNEHH

Ceec Gonee

Kraftfahrzeuge, Schiitzenpan-
zerwagen, Anhinger, Sattelauflie-
ger, Lastziige, Maschinen, Aggre-
gate sowie Artillerie- und Luftab-
wehrgeschiitze werden mit Holz-
keilen und Drahtverspannungen
befestigt. Fahrzeuge bis 40t miis-
sen funktionstiichtige Feststell-
bremsen haben. Ohne Feststell-
bremsen sind nur Fahrzeuge bis
10t erlaubt. Alle Fahrzeuge wer-
den mit minimal zuldssigem Ab-
stand aufgestellt. Jedes Fahrzeug
wird mit 4 bzw. 8 Holzkeilen und
4 Drahtabspannungen befestigt.
Den MAZ-543 (Abb.4/5) befes-

Puffer verkeilt man die Hinterri-
der zweiachsiger Kfz. beidseitig.
Bei dreiachsigen Kfz. verkeilt man
die Réder der mittleren und hin-
teren Achse nur von auflen. Paral-
lel zu den Rddern der Vorderach-
se werden aufien oder innen mit
20 bis 30mm Distanz Fiihrungs-
balken mit Nigeln am Wagenbo-
den befestigt. Bei Raddurchmes-
sern bis 1200mm haben die Bal-
ken die MaBe 75x75x400mm,
bei groBeren Raddurchmessern
100x 100x 1000 mm. Sattelauflie-
ger werden wie 2 eigenstindige
Kfz. befestigt. Die Form der Keile

je Abspannung enthilt Tabelle 2.

Die Fahrzeuge werden auf Flach-
wagen mit aufgestellten Bordwin-
den befordert. Sind diese Winde
abgeklappt (Abb. 5), ist das Kfz.
zusitzlich mit Seitenkeilen und
Nigeln wie bei Raddurchmessern
bis 1200mm bzw. groBeren Rad-
durchmessern zu befestigen. Die
Drehschemel von Anhédngern sind
zu fixieren. Die Deichsel ist in ver-
tikaler Lage oder auf den Wagen-
boden abgesenkt mit 2 Querver-
spannungen mit je 2 Drahtadern
zu befestigen. Bei allen Kfz. ist die
Handbremse anzuziehen und ein

Pa3Mepl ynopHbix Gpy!

Aranetp woneca,
Ll

Monyctumoe ceve-
Hue GpycHa, mm

]

b

Auawetp wor
LT

. : . . . . . . . . M 500 40 | 100 | 1100—13
tigt man mit 8 Keilen und Sei- zeigtAbb. 3, ihre GroBe enthélt Ta-  Gang einzulegen. Bei Fahrzeugen, 5;::1 789 g0 | 100 | 1400—15
tenkeilen sowie 8 Drahtverspan-  belle 1. Die Anzahl der Négel, der  dieiiber Puffer verladen wurden, ist 800—1099 75 | 120 | 1600 u 6

nungen. Bei Verladungen iiber

Q0 MM

He mexee 50 mMm

Abspannungen und der Drahtadern

He mexee 50 mm

kein Gang einzulegen.

He menee 270 mm

6. PasMeweHnne

Pasmraiaist 4 EPELISAAE JIGERRHRMUN FROGHUNS
[

Maanat wn 1 sucte,

Aroa O, H. Eswapor. Kynomwai [, A Opaos,
Begantos O, . Nudstn. Xy AomeaTaoumed pagaxtes
Tenswiscet poagarcn . A, Kyssuees. Hoppestas M. . Bapronan.

8. M. Cumtines.

BoyTaus & ARORDAGwsms (TREE N HNS) PRITRSARNA
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Zur Vorbereitung der Truppe auf Eisenbahnmilitariransporte verwendeten die sowijetischen
Streitkrafte Lehrtafeln, die das erforderliche Wissen in sehr anschaulicher Form vermittelten.
Diese Tafel beinholtet dle Befesfigung von Krof’rfchrzeugen. ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE; UBERSETZUNG: INGE WILLMANN

OBOPOHL CCCP
ME BOEHHLIX COOBLWEHHWA BECMNATHO

YNOPHbIMH BPYCKAMH H NPOBOAOYHLIMH
M HA XKEAESHOAOPO)XHBIX NMAAT®OPMAX

€ aBTONOE3A0B Ha CUueNe NNaTghopmM

*

Cuen He pasuoguHATS!

He menee 270 um

4. YcTaHoBHa ynopHoro M
GoxOBOro GPYCHOB 5. PaMewienne W Kpennenue asroMoGuned THna MA3-543

Pacxoa MaTepHManos KPEennewwn

TaGnawya 2
Yucno Vipmadaci raonnn": -épmm::.ﬁ : =0u.
Macca asTomoluna, T PAGTAMER "2 | Uneno wwred nf.:':ﬁx:;;:ﬁ:” Mpn 4 ynop. | Mpw B ynop., Packos HA
8 p ! Py wa | Gpy Ha 3
1atke wr. ur_l__ nor. e
Ana astomobHNeR C TOPMOZAMK
Ao 2 4 2 4.4 20 2 2 8 wnw 1687
2,1—40 4 2 4,4 20 4 2 16
4,1—86,0 4 2 4.4 20 6 3 24
6,1—12,0 4 4 8.8 40 12 ] 48
12,1—18,0 4 5] 13,2 60 18 ] 72
181—24,0 4 8 17,6 80 24 12 96
1 T 1 " g B
HOB aGnnua 24,1—30,0 8 & 24,4 120 - 12 96
Donyetumon ceue- 30,1—400 B8 8 35,2 160 - 12 96
iy fipy: uu
e “": e P Ana aet Guned Gea
Ao 3,6 4 2 44 20 4 2 16
39 100 160 36—7,0 4 4 88 40 8 4 32
38 136 200 7,1—10,0 4 6 13,2 60 - 9 72
nee | 160 220 Onuea Gpycum  pomwsa
BT GONBLUIE WHRKHHE HONBCA. ") Mpu npHMenennM YeTwpex Gpycios =— B, socemu BpycHos — 16,

KpenneHwe aBTOMOGMNEed HA CUENNEeHWW NNaThopM
He menee 270 wm

He mexee 50 wmm

¥ Cuen He pasweaHHATs!

Maatdopma
NPHKPEITHA

Ceec
Gonee 400 mm

Bopra nnathops Ha kappax 1, 2 H B yCNOBHO NOKA3AHM OTHPLITEIMH,

MOCHEA Magascans & neware 290483, F82674. Bapuay 805801,
BOEHHOE M3AATEALOTEO Eywars ofcet<an. Mewats ogeeTamn. ¥ou mes. b Yon aporv. &
L Wan, Ne @817, Jun. S04 Ercnnntna. B0w SON YK MO
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GALERIE

Cetechissicherstellung

Boesoe of Cepua wa 3 nnaxatoe Ha 3 nucrax, Mnaxar 3.

bOEBOE OBECTEYEHHE BOHHCKO|

Die Symbole unter den bei-
den Skizzen zur Zugbildung be-
deuten in der ersten Spalte von
oben nach unten Lokomotive,

Personenwagen, Mannschafts-
wagen, Flachwagen, gedeckter
Wagen und Kiichenwagen. In
der zweiten Spalte sind ein Beo-

bachtungsposten, ein chemischer
Beobachtungsposten, ein allge-
meiner Posten und die dienst-
habende Einheit dargestellt. Die

dritte Spalte enthélt die Symbole
des Gehilfen des Transportleiters
fiir Nachrichten, des Gehilfen des
Transportleiters fiir Versorgung

nn nn

nn nn

nn

) [mase

G NokomoTtua
MaccamupcKni BaroH

Kpeitsiid (nwoacxkoi) sarox
S

YcnoBHble o603Ha

A HaBiniopatensHeii noct

HauansHWi CBAIN

MoMOWHKK HaYaNbHWKa BOY
@ HayaneHik Kapayna
HavaneHnK BOMHCKOrO 3wwe.

Wiihrend eines Zugaufenthalts hatte sich der Wachposten
im Gleiszwischenraum oder an der Kante des Gleisplanums
zu befinden. Die Postensicherung nach diesem Grundsatz
hatte stets auf beiden Zugseiten des Transports zu erfolgen.

Wihrend der Zugfahrt des Eisenbahntruppentransports
hatten sich die bewaffneten Posten zur Gefechtssicherstel-
lung in den Bremserhdusern der Waggons oder an den Ge-
landern der beladenen Flachwagen zu befinden.

Hier sind die giil
meinem Alarm, Feue
Falle von Luftangriff
teriologischen (biolog

Crewen w3 3 nassnron wa 3 aecras. Msawey 3,
Antogn 10. W, Kepcamos, 0, A, Barusscs, Xyaowsms C. M. Ceson.
Prasxtop 10, K. Ouymes, peascrop E. A Tynasoss.

T.B, 8, Crpososs.

MOCHE
BOEHHOE WaA
198
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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 BerUcksichtigung des besten Schussfeldes eingeste”t. ABBIDUNG: SLG. HARALD GRAFE; UBERSETZUNG: INGE WILMANN

BECMNATHO

[0 JIEAOHA B MYTH CAEAOBAHKA

sowie das Zeichen des Komman-
deurs der auf dem Transport be-
findlichen Einheit. In der vierten
Spalte wird auf den Stellvertreter

des Kommandeurs fiir politische
Arbeit (Politoffizier), den Gehil-
fen des Transportleiters fiir Ge-
fechtssicherstellung, den Militér-

arztbzw. Feldscher des Transports
und den Offizier vom Dienst in-
nerhalb dieses Zuges hingewie-
sen. Die fiinfte Spalte enthilt die

Zeichen fiir die Luftabwehr, das
Funkgerit auf Empfang, ein Ma-
schinengewehr auf Lafette und
die Telefonverbindung des Zuges.

n L+ ]
HCKOTO 3WEN0HA NO CHADMENWID i g
no ¥
Bpau (thensaliep) BOMHCKOTO JWENOHA
10Ha @ Aesyphbii no My .

.

W Ha BONHY

_II Pothbii (cTaHkoBeIA) nynemer

I TenedoHHan NMHUA CBAIN

CHFrHARNB
0GR TpEBoTa"
CIo0orD000
“MaoscapHan Tpesora™
ENeoomEmOe
K MMICHan TOMOE'T

. st
PALIAGARTHINAR GIACHOCTL'

e mm ¢
"Boagyuman Tpemora”

Radioaktiv oder auch chemisch verseuchte Stre-
ckenabschnitte, die der Eisenbahntruppentransport auf
seiner Fahrt zu passieren hatte, waren durch Warnta-
feln mit der dargestellten Symbolik und der Aufschrift

, VERSEUCHT* anzuzeigen. Diese Warntafeln waren
bis maximal 50m vor dem verseuchten Streckenab-
schnitt aufzustellen. Die aufgestellten Warntafeln wa-
ren in der Nacht grundsitzlich zu beleuchten.

tigen akustischen Signale bei allge-
ralarm, Atomalarm und Luftalarm im
°n, radioaktiven, chemischen und bak-
ischen) Kampfhandlungen dargestellt.

Moanucasa » nears 10.11.87, F-12278. Sopuar 6050/
yuara odcarumm. Mewate ofornan, ¥en, new, n. 1. ¥en. wp.orr, 6,

;TEnhcllﬂ Faz, W B/1120, Jaw. 100, Becrmarno. 00+ SON YBH MO,
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Universelle Befestigungskeile

MHHUCTEPCTEBO

LEHTPANBHOE YNPABNEHH

PAJMEULEHRE 0 KPENNEHHE YHHBEPGAAbHA
ABTOMOBHAEX HA XERE3HI

2. YMH-1H

NMonepeunsil ynop YMH : i i
B HepaGouem :u:meunu < Zur Befestigung mit

Npoponbueifi ynop YMH
. B HepaloyeM NonomeHnn

UMK miissen Radfahr-
zeuge, Artillerie- und Flie-
gerabwehrwaffen iiber
funktionstiichtige Fahr-
zeugbremsen verfiigen.
Fahrzeuge bis zu 15t be-
festigt man mit einem Satz
UMK-1K, bis zu 26t mit
einem Satz UMK-2K und
bis zu 40t mit zwei Sitzen
UMK-2K. Die Pakete der
Befestigungsmittel wer-
den gedffnet und die Rad-
vorleger sowie Seitenfiih-
rungen in Arbeitsstellung
gebracht (Abb.2). Wenn
die Feststeller der Rad-
vorleger in ihrer Sperr-
stellung einrasten, sind die

NpoponsHsii ynop YMH
B PatoMeM NONOMEHHH

MNonepeunsid ynop YMH
B paGouem NONOMEHHW

np HbiA W p i ynopw YMH :
B CHOMEHHOM MONOMEHHH MPK y:n:u e nawer  Dorne frei nach oben und

unten beweglich (Abb. 3).

MNauer YMH cocTout Ha peyx ny W AByX p ; ;’:;P‘ Seitlich der Radflanken
Huix yropos. B nepab (8nn 17) ABa NaKe- + Dukcatop. :
Ta cn:nap,uaalm B HOMMNEHT. i 8. Wrupw, stellt man im Abstand von

Pasmep womnnerta ¥YMH-IH—480 x 200 3 280 Mm; macca — 4. Pannka,

Kr. 5.
&6 Paawep komnnexta YMH-2H— 540 3 245 280 wm; macca— nopHan nawta.
Kr.

He wenee 270 um He wenea BO uw

* Cuen He pasueguHAT!

7 > I
Bocosonna B
Bopra nnathopm Ha Hagpax 1, 5 noxasaHd YCNOBHO OTHPHITHIMM. 5, PazMeljeHHe W Hpennewwe asToMoGunel, norpymMeHHsIX HAKNOK

PRBMUERET & HDERMSST VMY
w Msaney na | saere.

AwTop O. H, Govapon. Kysomesd H. W, lewoaosss.

Pegantop B. H. Manson. XyaomacTuessisd pagastop B. . Crtawa.
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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
erlautert den Umgang mit diesen Befes’rigungsmitteln. ABBILDUNG: SIG. HARALD GRAFE; UBERSETZUNG: INGE WILMANN

OBOPOHEl CCCP
E BOEHHbBIX COOBLWEHHA

# Cuen He pasueHHATH!

BECMNIATHO

M MHOIDOBOPOTHbIM KPENAEHHEM (YMK) ]
JAOPO)KHbIX NAATMOPMAX

He uenes 60 um

15 bis 20mm je eine Sei-
tenstiitze auf. Das Fahr-
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I Eisenbahntransport in der Frihzeit der NVA (1957): eine Prenzlauer Artillerieeinheit mit 57-mm-Panzerabwehrkanonen und Lkw Granit 27D/Zg.

FOTO: MIUTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

Militartransportwesen

und Eisenbahn

Die militarische Bedeutung der Eisenbahn, die weit in das 19. Jahrhundert zurick reicht,
wurde auch von der Sowjetarmee frihzeitig erkannt und bei der Entwicklung der eigenen
sowie der verbindeten Streitkrafte in der DDR bericksichtigt

ie schon im EJ-Exklusiv

1/2008 (Militdrtransporte

auf der Schiene — Bundes-

wehr) dargestellt, bezogen
die Militdrs alle verfiigbaren Schienenwege
bereits frithzeitig in ihre Aufmarschplanungen
ein. Mit der Entwicklung und Technisierung
der Massenheere wurde die Eisenbahn zum
seinerzeit wichtigsten Transportmittel von
Truppen, Waffen, Munition und Material.
Da das russische und spiter das sowjetische
Militdrtransportwesen (MTW) die Entwick-
lung des MTW der NVA wesentlich mitge-
prégt hat, sei hier ein kurzer Entwicklungs-
abriss gestattet.

Die ersten russischen Eisenbahntruppen
wurden im Jahre 1851 zur Nutzung und zum
Schutz der neu gebauten Eisenbahnstrecke Pe-
tersburg—Moskau aufgestellt. Nach der Nie-
derlage Russlands im Krimkrieg und am Vor-
abend des Russisch-Tiirkischen Krieges wan-
delte mandie 1870 geschaffenen, zeitweiligen
militdrischen Eisenbahnkommandos in stin-
dige Truppenteile (drei Bataillone) um. Die-

12 « Militartransporte llI

I Vom Ersten Weltkrieg
kaum zu unterscheiden:
Eisenbahntruppentransport .4
einer Infanterieeinheit der
noch jungen Roten Armee,
wabhrscheinlich um 1919.
FOTO: SIG. HARALD GRAFE

se Entwicklung setzte sich kontinuierlich fort,
sodass bei Beginn des Russisch-Japanischen
Krieges sieben und bei Ausbruch des Ersten
Weltkrieges 29 Bataillone zum Bau sowie zur
Wiederherstellung von Eisenbahnstrecken
und zur Organisation des Eisenbahnbetriebs
in Frontnihe zur Verfiigung standen.

Auch nach der Oktoberrevolution (1917)
und beim Aufbau der Roten Armee gab es
keinerlei Zweifel an der Bedeutung der Eisen-
bahn fiir die damals moderne Kriegfiihrung;
die Eisenbahntruppen wuchsen stérker als je
zuvor. Allein wihrend des Biirgerkriegs von
1917 bis 1922 bauten diese Truppen bei ca.



70 000 km in Russland vorhandener Eisen-
bahnlinien etwa 21000 Gleiskilometer wie-
der auf, stellten 3000 Briicken wieder her und
setzten 9000 Dampflokomotiven und 16500
Wagen nutzungsfihig instand. Transportiert
wurden damals etwa 25 Millionen Soldaten
samt Ausriistung in mehr als 33 000 Truppen-
ziigen. Hinzu kamen 7000 Versorgungsziige.

Hochste Anforderungen an das Militér-
transportwesen der Sowjetarmee stellte der
Zweite Weltkrieg. Wihrend dieses Krieges
wurden durch Eisenbahntruppen und Spezi-
alformationen ca. 12000 km Strecken- und
Bahnhofsgleise, 2756 mittlere und grof3e Brii-
cken und 46 Tunnels wiederhergestellt. Au-
Berdem mussten etwa 10000 Streckenkilo-
meter neu gebaut werden. Auch der Transpor-
tumfang war enorm; allein zur Vorbereitung
und Durchfithrung der Schlacht um Berlin
im Frithjahr 1945 waren 192163 Giiterwa-
gen zu entladen.

Derart hohe Transportleistungen waren zu
jener Zeit auch im Fernen Osten erforderlich,
wo der Krieg gegen Japan noch bis Septem-
ber 1945 andauerte. Um Soldaten und Aus-
ristungen nach der Niederlage Deutschlands

0 Teil militgrischer Transportplanung: die Rampen auf Bahnhéfen der DR, hier
in einer Dokumentation des Bahnhofs Bad Bibra.

?otolgrafis'chn

zum fernostlichen Kriegsschauplatz zu trans-
portieren, sollen auf der Transsibirischen Ei-
senbahn zwischen Mai und August 1945 ca.
1600 Militdrziige mit 136 000 Waggons ge-
fahren worden sein,

1945 verfiigte die Sowjetarmee somit iiber
ein erprobtes, leistungsfihiges Eisenbahn-
transportwesen, das stindiger, intensiver Nut-
zung unterlag. Neben der Riickfithrung demo-
bilisierter sowjetischer Truppen aus Deutsch-
land erfolgte auch der Abtransport von Beute-
giitern in die Sowjetunion vor allem auf dem
Schienenweg.

Eine wesentliche Rolle dabei spielten die
Fiihrungsorgane des Militdrtransportwesens.

1 1945 langst unver-
zichtbar: Truppenluft-
abwehr eines Eisen-
bahnmilitartransports
der Sowijetarmee.
FOTO: SIG. HARALD GRAFE

FOTO: SLG. HARALD GRAFE

So bestand ab August 1945 bei jeder Reichs-
bahndirektion (Rbd) in der Sowjetischen Be-
satzungszone (SBZ) eine Transportkomman-
dantur (russisch: wojennije soobschtschenija
=WOSO). Andere Fithrungsorgane des MTW
setzten in verschiedenen Fiithrungsebenen
der Truppen ihre Titigkeit fort und verblie-
ben tiber die Griindung der DDR (1949) und
deren Ende (1990) hinaus Teil der Gruppe
der sowjetischen Streitkrifte in Deutschland
(GSSD), die sich spater Westgruppe der Trup-
pen (WGT) in Mitteleuropa nannte.

Mit dem Kalten Krieg begann ab etwa
1952 in der DDR analog zur Bundesrepublik
Deutschland der Aufbau neuer Streitkrifte.

Anfnahmen

mogluch

Vertade ~Rithiung ~woer olje R - Lossa
Ver -und Entiadlung crn Gesde Richiungen
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1 Militartransport zwischen Polizei und
Armee: Truppenzug mit Lkw Granit27Aw in
der Ubergangszeit von der KVP zur NVA.
FOTO: MUTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWVEHR

0 Karte der Reichsbahndirek-
tionen mit ihrer Zuordnung zu
den Militarbezirken Ill und V der
NVA nach einer Neuanpassung
der Rbd-Grenzen (1976).
ABBIDUNG: SLG. HARALD GRAFE

Passend zur Struktur der sowjetischen Be-
satzungsmacht entstanden, schrittweise und
mit vielen Korrekturen, DDR-eigene Struk-
turen eines militdrischen Transportwesens.
Der Schaffung einer Verwaltung Transport-
wesen der Kasernierten Volkspolizei (KVP)
im Jahre 1952 folgten mit dem Befehl 07/53
des Ministers des Inneren der DDR ab Mirz
1953 sogenannte Transportabteilungen (TA)
bei den Reichsbahndirektionen, denen Bahn-
hofskommandanturen unterstellt waren. Die
Aufgaben der Transportabteilungen bein-
halteten neben der Organisation von Eisen-
bahnmilitirtransporten die Erarbeitung tech-
nischer Dokumentationen der Transportwege,
die Aufklarung von Verladeeinrichtungen und
deren Dokumentation (vgl. Foto S. 13) und das
Zuarbeiten zu einem Programm, das die Er-
richtung stationdrer Rampen vorsah.

Bereits 1953/54 wurden etwa 130 Trup-
pentransporte realisiert. Eine Vielzahl spe-
zieller Aufgaben liel sich nur durch den
Einsatz Technischer Offiziere in den Trans-
portabteilungen bewiltigen. 1955 wurden in
den Reichsbahndirektionen die sogenannten
Biiros der Prisidenten (die spdteren Haupt-

14 « Militartransporte Il




abteilungen I) gebildet. Mit ihnen standen
den militdrischen Transportabteilungen kom-
petente Reichsbahn-Partner fiir die weitere
Zusammenarbeit zur Verfiigung. Ebenfalls
1955 wurde in Weimar-Buchenwald eine Ei-
senbahnbauabteilung der KVP aufgestellt.
Zu den ersten Aufgaben dieser ,,Weimar-II-
Dienststelle* gehorte die Durcharbeitung des
Gleises nach Ettersberg, um dort Technik ab-
zustellen und mit systematischer Ausbildung
zu beginnen.
Mit Griindung der Nationalen Volksarmee
(NVA) am 1. Mirz 1956 ging das Militdr-
transportwesen der KVP in die NVA auf. Die
Bahnhofskommandanturen und die Weimar-
II-Dienststelle wurden aufgelost. Neu waren
die Bauziige 1202, 1203 und 1204 der DR
unter militdrischer Fithrung einer Sonder-
bauleitung. Mit ihnen entstanden wesentliche
Grundlagen fiir die Truppen des Militdrtrans-
portwesens der NVA. 1957 unterstellte man
die militdrischen Transportabteilungen der
Reichsbahndirektionen den Militiarbezirken
Il und V der NVA. Die Aus- und Weiterbil-
dung von Offizieren des MTW wurde ener-
gisch vorangetrieben. Zu den MaBnahmen
gehorte das Studium zukiinftiger Offiziere
an zivilen Bildungseinrichtungen wie z.B.
der Hochschule fiir Verkehrswesen ,,Fried-
rich List* in Dresden und der Ingenieurschule
fiir Transportbetriebstechnik in Gotha. Diese
Hoch- und Fachschulkader wurden anschlie-
Bend an der Offiziersschule, ab 1971 Offi-
ziershochschule (OHS) der Landstreitkrifte
in Lobau/Zittau zu Offizieren herangebildet.
Desweitern bildete man an der OHS auch Offi-
ziere des MTW in einem dreijdhrigen, ab 1983
in einem vierjihrigen Studiengang aus. Uber-
dies nutzte man die Moglichkeiten, die sich
in den 1980er-Jahren an sowjetischen Offi-

I Hochschule fiir Verkehrswesen der DDR,
links davor ist der militdrische Personalbe-
stand der Sektion ,Militdrisches Transport-
und Nachrichtenwesen” angetreten (1985).
FOTO: HARALD GRAFE

ziersschulen boten. Das eisenbahntechnische
Studium an der Hochschule fiir Verkehrswe-
sen in Dresden erfuhr 1971 eine wesentliche
Verdnderung und Aufwertung, als dort eine
eigenstidndige ,,Sektion Militdrisches Trans-
port- und Nachrichtenwesen* (SMTN) zur
Heranbildung militdrakademisch hochqualifi-
zierter Fithrungs- und Stabsoffiziere entstand.
Vergleichbare Moglichkeiten boten nur noch
die akademisch profilierten Bildungseinrich-
tungen der verbiindeten Sowjetarmee.
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Die Entwicklung des Militdrtransportwe-

sens der NVA vollzog sich unter enger Orien-
tierung an den jeweils aktuellen militdrischen
Erfordernissen, unterlag allerdings auch stets
den nicht unbegrenzten 6konomischen Mog-
lichkeiten der DDR. In Konsequenz daraus
entstanden neue Vorschriften, wurden be-
wihrte Vorschriften iiberarbeitet und ange-
passt, militirische Ubungen verschiedenster
Artabsolviertund die Transportsicherstellung
groBer Mangver bewiltigt. Uberdies wuchsen
Umfang und Intensitit des Einsatzes von Krif-
ten und Mitteln des Militdrtransportwesens in
der Volkswirtschaft der DDR. Zu den Schwer-
punkten zéhlten Bau und Instandsetzung von
Verkehrswegen und Verkehrseinrichtungen,
die Titigkeit von Grundwehrdienstleistenden
und aktiven Reservisten mit entsprechender
Berufsausbildung als Lokfiihrer bei der DR
sowie der Einsatz von Soldaten und Technik
in den Braunkohletagebauen und bei Naturka-
tastrophen, so zur massiven Unterstiitzung von
Schneerdumkriften der Eisenbahn. Auch die-
se Seite des MTW formte und profilierte die
Truppen, ihre Offiziere und Kommandeure,
ihre Stidbe und Einrichtungen.

Insgesamt konnte die Nationale Volksar-
mee 1989 auf ein Militdrtransportwesen bau-
en, das iiber einen gut ausgebildeten, routi-
nierten Personalbestand verfiigte und das trotz
mancher 6konomischer Restriktion materiell
solide ausgestattet war.

0 Auch die Ingenieurschule fir Transportbetriebs-
technik in Gotha war an der Heranbildung und
Qualifizierung von Offizieren fir das Militér-
transportwesen der NVA beteiligt.

FOTO: HARALD GRAFE
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I Hauptziel der Fihrungstétigkeit im Militériransportwesen der NVA war die , Transportsicherstellung unter allen Bedingungen”. Dazu gehérten

auch Witterungsunbilden. Im Foto ein Truppentransport im Februar 1965 mit 44705.

FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/WEISS

Truppen aut dem Schienenweg

Militartransporte sind Transporte zur Beférderung von Personal, Technik und materiellen Mitteln
im Interesse und Auftrag der Streitkrafte. Ihre Organisation verlangt hohen Aufwand

ilitdrtransporte konnten bei der
NVA, wie bei anderen europi-
ischen Armeen auch, unter Nut-
zung mehrerer Transportarten
und auf der Basis mehrerer Verkehrstrager
durchgefiihrt werden. Liefen es militdrische
Lage und Infrastruktur zu, wurde im Allge-
meinen eine sinnvolle Kombination aus Stra-
Be und Schiene bevorzugt. Eine Einteilung
der Eisenbahnmilitirtransporte (EMT) zeigt

16 « Militartransporte Il

die schematische Ubersicht 1 ,,Eisenbahnmi-
litdrtransporte* (S. 17). Bei der Planung und
Organisation der EMT gab es im Vergleich
mit zivilen Eisenbahntransporten einige prag-
nante Unterschiede.

So musste stets davon ausgegangen wer-
den, dass EMT in einer definierten Hauptrich-
tung iiber einen begrenzten Zeitraum einen au-
Bergewohnlich grofen Teil der Kapazitit vor-
handener Transportwege beanspruchen konn-

ten. Die aus militdrischen Griinden plotzliche
sprich: kurzfristig notwendige Durchfiihrung
von EMT bedurfte ldngerfristig angelegter,
spezifischer Vorbereitungen im Hinblick auf
die einbezogenen Verlade-, Entlade- und Um-
schlagstellen sowie die Bereitstellung einer
Vielzahl unterschiedlicher Hilfsmittel. Uber-
dies spielte stets eine Rolle, dass fiir alle EMT
eine besondere Dringlichkeit bestand. In aller
Regel war eine grofie Anzahl von Soldaten zu



Ubersicht 1: Einteilung der Eisenbahnmilitériransporte

Eisenbahn-
militartransporte

nach Inhalt, nach Charakter nach planendem nach territorialen nach Eigenschaften
Ziel und Ausmaf3 und Bestimmung Fihrungsorgan Gesichtspunkten und Ausmal3 der
Giter
Strategische Truppentransporte Militartrspte. der Innerstaatliche Transporte mit
Militértransporte | | Vereinten Streitkr. Militariransporte gefdahrlichen Gitern
des Warschauer
Mobilmachungs- Vertrages
. Operative transporte Zwischenstaatliche Transporte von
Militartransporte Militartiransporte Gitern mit Lade-
n Zentrale maBiberschreitung
Mannschafts- Militértransporte
Taktische transporte Militgrirspte. im
Militartransporte Handlungsstreifen Transporte
Bezirkliche einer Front ! mit schwerer
Versorgungs- Militértransporte Bewaffnung/Gitern
transporte

Militgrirspte. im

|| Handlungsstreifen

einer Armee/eines
Armeekorps

1) Front entspricht etwa
einer Armeegruppe

der NATO

— Sanitétstransporte

2) Armee = operativer
Verband aus mehreren

Transporte des
Divisionen

L materiellen

Abschubs

transportieren, die materiell und medizinisch
versorgt werden mussten. In allen Fillen be-
stand die unbedingte Notwendigkeit sicherer
Geheimhaltung und wirkungsvoller Tarnung.
Waren gefihrliche (z.B. Munition) oder iiber-
grofe Giiter zu transportieren, machten sich
besondere Sicherheitsmainahmen und Vor-
kehrungen wegen Lademaliiberschreitungen
erforderlich.

Eine wichtige Rolle bei der Durchfiithrung
der Militdrtransporte spielte das einheitliche
Transportsystem der Staaten des Warschau-
er Vertrages und somit auch der DDR. Einen
Uberblick iiber das System zeigt die Ubersicht
2 (S. 18). Die Ubersicht weist auf die damals
vorhandene, enge Verzahnung der Aufgaben
von zivilem und militdrischem Transportwe-
sen hin, die anhand einiger Beispiele aus dem
Bereich der Eisenbahntransportsicherstellung
nachfolgend erldutert werden sollen.

4, |

T mm 449
5781 4 4578 5 8RS

X

Vorbereitung der Transportwege

Hier war das Eisenbahnnetz in Zusam-
menarbeit mit der DR zu untersuchen und
entsprechend der zu erwartenden Transport-

(MafBstab 1:100000). Abgebildet ist die Region
Halle an der Saale. ABBIDUNG: SIG.HARALD GRAFE
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Ubersicht 2: Bestandteile des einheitlichen Transportsystems

Einheitliches
Transportsystem

Transportwegenetz

Transport- und

Umschlagmittel

Kréfte zur
= Vorbereitung der
Transportwege

Krafte zur
= Nutzung
= Technischen

Einrichtungen
(Bahnbetriebswerke-
| Bahnbetriebs-
Wagenwerke usw.)

Yl ey FT e == e

richtungen und Streckenparameter einzutei-
len. Man unterschied in ein Grofraumnetz
Eisenbahn (GRN-E = das wichtige Strecken-
grundnetz), in Umleitungen zum GRN-E, in
kernwaffengefihrdete Objekte (grofe Brii-
cken, wichtige Knotenbahnhéofe) und in Zu-
fahrten zu moglichen Briickendoublierungen
bzw. zu Lagern und Entladerdumen.

Die Vorbereitung umfasste ferner Vor-
schlige zum Ausbau von Eisenbahnstre-
cken durch die Beseitigung von Pro-
fileinschriankungen, die Erhohung moglicher

18 « Militartransporte IlI
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1 Eisenbahntruppentransport mit Panzern T55 und Soldaten des NVA-Eisenbahnbauregiments
bei der Gleisvermessung am 24. Marz 1981.

|| Transportwege = Organisation der Sicherung
(Strecken) Transportmittel Militariransporte = Wiederherstellung
— der verschiedenen der Transporiwege
Transportarten
Verkehrsknoten Militar-
1 (Bahnhofe z.B.) | transportwesen | Militar-
Umschlagmittel transportwesen
_— fir den Umschlag
Umschlag-, Ver- materieller Mittel Ziviles Militar-
und Entladestellen _— transportwesen || Ziviles Militar-
transportwesen

FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER

Zuglingen und Zugmassen und die Anhebung
der Streckendurchlassfihigkeit. Es gab Vor-
schldge zum Aus- und Neubau von Ver- und
Entladeeinrichtungen (Rampen) und im Hin-
blick auf neuralgische Kreuzungspunkte mit
anderen Verkehrswegen.

Das MTW hatte ein klares Mitspracherecht
bei Streckenstilllegungen und bei der beab-
sichtigten Schliefung von Giitertariftbahnho-
fen sowie oOffentlichen Ladestellen der DR.
Eine wichtige Arbeitsgrundlage dabei bildete
die ,,Karte der Transportwege* (vgl. S. 17).

Technische Sicherung

der Transportwege

Die technische Sicherung der Transport-
wege umfasste MaBinahmen zur Wiederauf-
nahme unterbrochener Eisenbahntransport-
bewegungen. Sie schloss daher eine Vielzahl
von Aufgaben, vor allem Planungen, zugun-
sten einer moglichst hohen Leistungsfihig-
keit der eingesetzten zivilen und militédrischen
Krifte ein. Dazu gehorte die Ausarbeitung von
Zerstorungsanalysen bei wichtigen Verkehrs-
bauten und die detaillierte Erstellung von mi-
litdrischen Projekten zum Wiederaufbau die-
ser Objekte.

Somit war es erforderlich, jederzeit mobili-
sierbare Reserven an Baumaterialien und Aus-
riistungen anzulegen. Diese Aufgabe verband
sich mit der Erkundung und Vorbereitung
ortlicher Baumaterialien. In Zusammenar-
beit mit der DR wurde die Beseitigung mog-
licher Zerstorungen an Eisenbahnstrecken
und Zusatzeinrichtungen analysiert und die
technischen Parameter der Wiederherstellung
entsprechend den erwarteten Anforderungen
allen Beteiligten iibergeben. Wurden beson-
ders schwere Zerstorungen erwartet, sollten
auBerhalb bisheriger Streckenverldufe und
gefihrdeter Objekte vollig neue Streckenab-
schnitte und Briicken gebaut werden.

Nutzung der Transportwege

und -mittel
In Abstimmung mit dem MTW der NVA
hatte die Deutsche Reichsbahn die Fahrpléine
fir Eisenbahnmilitirtransporte (EMT) zu er-
arbeiten und entsprechende Transportmittel



bereit zu stellen. Sie war sowohl fiir die In-
standhaltung der Transportwege als auch der
Transportmittel verantwortlich. Das schloss
die Bereitstellung bzw. Lagerung erforder-
licher Ausriistungen, Treib- und Betriebs-
stoffe ein. Im konkreten Fall ging es u.a. um
die massenhafte Verfiigbarkeit EMT-geeig-
neter Eisenbahnwagen, spezieller Wagenaus-
riistungen sowie zerlegbarer Laderampen.
Besonderer Wert wurde lange Zeit auf Mal3-
nahmen zur Durchfithrung von EMT nach
dem Einsatz von Massenvernichtungsmitteln,
vor allem auf die Dekontaminierung/Entakti-
vierung von Ziigen gelegt. Viele Einzelmal3-
nahmen summierten sich in der Vorbereitung
von Bahnhdfen und ganzen Ridumen fiir die
Durchfiithrung von Militértransporten auf der
Schiene.

Organisation der

Militartransporte
An der Organisation von Militédrtranspor-
ten waren das MTW der NVA, die DR und die
zu transportierenden Truppen selbst in jeweils
unterschiedlicher Verantwortlichkeit betei-
ligt. Die Vorbereitung und Realisierung von
Miltirtransporten umfasste im Allgemeinen:

m jhre detaillierte Planung, reibungslose
Durchfiihrung und liickenlose Uberwachung;

m jhre Sicherstellung in Gestalt materieller
und medizinischer Versorgung, die Ausstat-
tung dieser Transporte gemdB konkreter Be-
diirfnisse und ihre Gefechtssicherstellung,
wie sie etwa zur Luftabwehr notwendig war;

m MaBnahmen der Geheimhaltung, darunter
Nachtverladungen und Verladungen auf ent-

legenen Verladebahnhofen an Strecken ohne
Transitverkehr;

® Mafnahmen zur Berichterstattung (Organi-
sation eines effektiven Meldewesens) und zur
Nachweisfithrung im Hinblick auf den Wa-
genverbrauch und seine Abrechnung.

Der Ablauf der Organisation von EMT sah
vor, dass der Bedarfstriager (beispielsweise das
Kommando Luftstreitkréfte/ Luftverteidigung
der NVA) zunichst seine Transportanforde-
rungen an die zustidndige Fiihrungsebene des
MTW tiibergab. Dort erfolgte eine allgemeine
Koordinierung und Planung aller EMT und
die Ableitung konkreter Aufgabenstellungen
fiir die zugeordneten Arbeitsorgane in Gestalt
der Transportkommandanturen. Diese wiede-

0 Einweisen von Panzern T64 durch sowje-

tische Offiziere im Verlauf eines gemeinsamen
Manévers von NVA und sowijetischen Truppen
am 19.10. 1988. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM

DER BUNDESWEHR/TESSMER

rum erarbeiteten detaillierte Pline, wozu sie
nachgeordnete militirische Transportdienst-
stellen heranzogen. Die DR erhielt nur jene
Teile dieser Planung, die fiir die Fahrplange-
staltung notwendig waren.

Uberdies organisierte das MTW der NVA
u.a. Transporte zur alljdhrlichen NVA-Mili-
tiarparade am 7. Oktober in Berlin, Transporte
von Betriebskampfgruppen zu speziellen Aus-
bildungsplitzen (etwa dem Flak-Schielen an
der Ostseekiiste) und Kinderferientransporte
fiir Kinder von Armeeangehorigen und Zivil-
beschiftigten der NVA.

nzug mit Panzern T55 ibernommen (1990). FOTO: HARALD GRAFE
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I Flussiiberquerung eines Truppentransports auf einer kombinierten Schwimmbriicke. An der Spitze eine Lok der Baureihe 52.  FOTO: SIG. HARALD GRAFE

FUhrungsorgane
und

Kommandanturen

Dem Militartransportwesen der Nationalen Volksarmee lag eine
militarisch und organisatorisch minutiés durchdachte Struktur
zugrunde, deren Funktionstichtigkeit und Zuverlassigkeit auf

enger Zusammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn beruhte.

ie das vorangegangene Ka-

pitel verdeutlicht hat, waren

ander Planung, Organisation

und Durchfithrung von Mi-

litdrtransporten auf dem Schienenweg zahl-
reiche militdrische und zivile Dienststellen
mit einem relativ hohen Personaleinsatz be-
teiligt. Dieser praktisch unumgéngliche Auf-
wand erforderte stets ein hohes Maf} an Ab-
stimmung und Koordination, das im Krisen-
bzw. Kriegsfall noch enorm angewachsen
wire. Die Ubersicht 3 (S. 20/21) ermoglicht
einen Uberblick iiber die an der Organisation
von Eisenbahnmilitdrtransporten Beteiligten.
Deutlich werden vor allem die Fiithrungs-
ebenen mit den Fithrungsorganen und allen
Unterstellungsverhiltnissen, die Hauptauf-
gaben der Fiihrungsorgane und die wechsel-
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seitigen Abhingigkeiten. Innerhalb der ein-
zelnen Fiithrungsorgane auf allen Ebenen gab
es im militdrischen Bereich fiir die Planung,
Organisation, Uberwachung und Regulierung
der Eisenbahnmilitdrtransporte jeweils ent-
sprechende Teilstrukturen wie Abteilungen,
Unterabteilungen, Arbeitsgruppen und so ge-
nannte Oberoffiziere.

Als weiterer, wesentlicher Bestandteil der
Transportsicherstellung waren in diesen Fiih-
rungsorganen neben den Strukturen zur Or-
ganisation von Militdrtransporten auch Struk-
turen vorhanden, die dazu dienten, die Tech-
nische Sicherung zu planen und zu iiberwa-
chen bzw. nach Zerstérungen an Transportwe-
gen eine Planung zur Wiederherstellung dieser
Transportwege durchzufiihren, zu koordinie-
ren und die Inbetriebnahme zu {iberwachen.

andere Stabe usw.

Kdo’s der Teilstreitkrafte/

Grenztruppen

Chef Miltitartransportw.

Stabe Truppe,
Abteilungen, Dienste

Interessenten an einem Gesamtiiberblick iiber
das Militédrtransportwesen in der DDR sei das
Buch ,.Das Militdrtransportwesen der Natio-
nalen Volksarmee der Deutschen Demokra-
tischen Republik® (Strausberg 2008) empfoh-
len. Das Autorenteam ermdglicht mit seinem
Werk einen umfassenden Uberblick iiber Ge-
schichte, Strukturen und Leistungsfahigkeit
des MTW der NVA.

Wie sah die Organisation der Transportfiih-
rung auf der Ebene der beiden Militirbezirke
der NVA und darunter aus?

Der Chef Militértransportwesen des Mili-
tarbezirks verfiigte neben den Strukturen zur
Technischen Sicherung und Wiederherstel-
lung von Verkehrswegen tiber eine Arbeits-
gruppe Planung, die in der Unterabteilung
Militdrtransporte fiir allgemeine Planungen




von Truppentransporten auf der Schiene ver-
antwortlich zeichnete. Uberdies fiihrte der
Chef MTW des Militirbezirks eine Trans-
portkommandantur, deren Arbeitsgruppe
Planung fiir ausfiihrlichere und detailliertere
Planungen und fiir die Organisation bzw. Ko-
ordinierung im Militdrbezirk zustindig war.
Thre Planungsergebnisse wurden, da sie sich
unmittelbar auf die Eisenbahn bezogen, den
beteiligten Eisenbahntransportkommandan-
turen (ETKdtr) zur Organisation und Uber-
wachung iibermittelt, dort in einer Arbeits-
gruppe Transportplanung weiter konkretisiert,
entsprechende Durchfithrungsauftrige an die
DR iibergeben und der Arbeitsgruppe Dis-
patcherdienst sowie den unterstellten beteili-
gten Bahnhofskommandanturen (BKdtr) zur
Organisation und Uberwachung iibermittelt.

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

Il Eingangsschild am Eingang zur Eisenbahn-
transportkommandantur 0970/3077 Erfurt

(bis 1990). FOTO: HARALD GRAFE

Ubersicht 3: Krafte der Transportsicherstellung

\ 4

A .. .
*va Minister fir
MINV Chef > Verkehrswesen
Militartransportwesen [ ----- == o o oo - Stabsorgan
A”gemeine Planung 4 ............................................................ A
der EMT der VSK und v | i
des MfNV .
Zentrale Transport- :
A kommandantur !
4 : Ausfihrliche Planung :
- N P der EMT der VSK und ~ }~--------------- :
Kdo des Militarbezirkes |« des MINV
Chef X
Militértransportwesen : :
v v :
- Gewdhrleistung der
Durchfihrung der EMT Transportkommandantur
der VSK und des MfNV
- Allg. Planung bezirkli- -Org. der EMT der
cher EMT und der EMT Ver. Streitkréifte und
der TSK des MFNV
- - Ausfihrl. Planung bezirkl. v
! EMT und der EMT der TSK Prasident Rbd Stabsorgan
:  \
ETKdtr < | Festlegungen zur Erar-
............................................................... . beitung der thrplane Und
Zvarbeit zer > Vorbereitung der Bahnhdfe
ausfihrlichen Planung
A \ 4
' Aufgabenstellungen Rba /Stabsorgan
\ 4 R R Meldungen Vorbereitung der Bfé
Bahnhofsdkdtr. | .. Zusammenwirken
Zuarbeit zur Y
ausfihrlichen Planung [ === == -cmmmm oo oo > Bahnhof
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Ubersicht 4: Struktur einer Eisenbahntransportkommandantur im SolHI-Bestand Ende der 1980er-Jahre

Arbeitsgruppe Arbeitsgruppe

Transportplanung Dispatcher

Bahnhofs-

kommandant

Arbeitsgruppe Arbeitsgruppe
Eisenbahnbau Eisenbahnbriickenbau
Funk- | Sicherungs-/
trupp Transportgruppe
Chiffrier- || Verpflegungs-
trupp gruppe

Hauptabteilung I (ab 1981/82 Hauptabtei-
lung Spezielle Transport- und Bauaufgaben
HA STBA) der von den MafBinahmen betrof-
fenen Reichsbahndirektion. Da der Zustand
der Transportwege und Verladestellen sprich:
der Strecken, Anschliisse, Bahnhofsanlagen
und Verladerampen wesentlichen Einfluss
auf die planmiflige Realisierung von EMT-
MaBnahmen 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 militdrischen Transportorganisation.
Ubersicht 4 (S. 22/23) vermittelt einen Uber-
blick iiber die Struktur im so genannten ,,Soll
11, das die militdrische Einsatzstruktur ver-
korperte. Auch in dieser Struktur wird die be-
reits erwihnte Zweiteilung der Aufgaben in
die Technische Sicherung bzw. Wiederherstel-
lung der Transportwege und die Organisation
von Eisenbahnmilitdrtransporten deutlich.

Einschlieflich von sechs Bahnhofskom-
mandanturen war insgesamt ein Personalbe-
stand von nicht weniger als 115 Offizieren,
Unteroffizieren und Mannschaften geplant,
denen 15 Motorrdder, 16 PKW, 9 LKW, 4
zerlegbare Laderampen und eine beweg-
liche Funkstelle zur Verfiigung standen. Ein
Grofiteil der erforderlichen Bekleidung und
Ausriistung war ,.dienststellennah® eingela-
gert und musste vom deutlich kleineren Per-
sonalbestand der Friedensstruktur gewartet
und (wo noétig) instandgesetzt werden. Das
im Ernstfall zusitzlich erforderliche Material
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I Leistungsbescheid fir Kraftstoffe und
Motorendl der Eisenbahntransportkomman-
dantur Erfurt fir eine Minol-Tankstelle.
ABBIDUNG: HARALD GRAFE

Hatlonala Valksarmoa
Webhnskonmants
5020 Erhunt- Stodt
SurkQagaris fing 118

I awsietin: LEISTUNGSBESCHEID B4 179435

Aul Grund der Leistungsverordnung vom 26, Juli 1979 (GEL I Nr. 29 5, 265)
sind die unter Ziffer 2. aufgefithrien

VEE Minolregietankleger 060 6
050 Brfurt-Stadt
all-Schafer—5tr, 97
fiir die Registriee-Ny, 3110 s dbergeben RHACREGIRGEGE

1. Organisation der Inansprochnahme

Die Ubergebe hat sofort nach Zustellung
bzw.Bekanntnechung aus

Sperrbestand/Handelsbestand

zu erfolgen.

2. Bereichnung der Leistang

a) sus Hendelsbestand
1.600 1 Vergsserkraftsteff, davon
1.600 1 #bfillung in Eanlster

Eotorendl fiir 2-Taktottomotoran
20 1 M3 22

Eotorendl fir 4#-Taktottomotoren
30 1 MV 244

Votorendl fir Dieselmotoren
30 1 ¥D 302

Getriebedl fir Ersftfahrzeuge
201 GL &

Schmierfett . . .
10ks 304 532 I Dienststellennah eingelagertes Mobil-

b) sus Sparchestsnd < machungsmaterial (Bekleidung) der
1,200 1 Dieselkraftstoff, davon .
1.200 1 #bfillung in Kanister Eisenbahntransportkommandantur
Erfurt, das fir die SollI-Struktur (milite-
e ——— rische Eisatzstruktur) vorgesehen war.

HYA IR Ag AN BN
FOTO: 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 Einschit-
zung des Standes der Eisenbahntransportsi-
cherstellung im Streckennetz der jeweiligen
Reichsbahndirektion;

® die Auswahl, Aufkldrung und Festlegung
von Ver- und Entladestellen, die Ubergabe
von Forderungen zur Vorbereitung der Ver-
und Entladestellen durch die DR und ent-
sprechende KontrollmaBnahmen. Zu letzte-
ren zdhlten die jéhrlichen Kontrollen des bau-
lichen Zustands ortsfester Rampen und (falls
notwendig) daraus resultierende Instandset-
zungsforderungen an die Rbd;

® die Erarbeitung und Ubergabe von Trans-

I In diesem Triebwagen wurde 1982 in
Nedlitz/Anschlussgleis NVA eine Bahnhofs-
kommandantur untergebracht. Es handelte
sich um den Présidententriebwagen der Rbd
Magdeburg. Die Wagen dahinter dienten als
Mannschaftsunterkiinfte. Foto: L. LcHTENBERG

Il Seitenansicht des im oberen Foto
gezeigten Prasidententriebwagens
186257-2, der eine Bahnhofskom-
mandantur beherbergte.

BEIDE FOTOS: L. ICHTENBERG

Hik e Hik pt]
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EL BL Whz Magdeburg
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0 Teilansicht des Arbeitsraums der Bahnhofs-
kommandantur im Inneren des DR-Trieb-

wagens 186257-2. FOTO: L. LICHTENBERG

portanforderungen an das Stabsorgan des Pri-
sidenten der Rbd;

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

m die liickenlose Uberwachung aller durchzu-
fithrenden EMT;

® die Erarbeitung von Vorschlidgen zur Regu-
lierung von EMT bei Stérungen im Ablauf der
Transportbewegung sowie die Durchsetzung
von befohlenen RegulierungsmafBnahmen,
die Bearbeitung von Maflnahmen und Vor-
schldgen zur Technischen Sicherung bzw.
Wiederherstellung der Eisenbahnlinien und
Knoten und die Ubergabe entsprechender For-
derungen an das Stabsorgan des Prisidenten
der Reichsbahndirektion;

® die Abwicklung des umfangreichen Mel-
dewesens zum Stand der Transportdurchfiih-
rung und zum Zustand der Verkehrswege an

die vorgesetzten Dienststellen;

® die Fithrung der Berichts- und Fithrungs-
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I Armbinde fir
Kontrolloffiziere des Miltértransport-
wesens. Breite etwa 10 cm. FOTO: HARALD GRAFE

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 Ziigen.

Diese Aufgaben waren (soweit zutreffend)
auch im Frieden, dort allerdings mit redu-
ziertem Personalumfang, zu realisieren. Von
den vier Arbeitsgruppen (vgl. Ubersicht 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 groBerer Ubungen wurden aus fach-

NATIONALE VOLKSARMEE

oY
e

I Streifen- und Kontrollauftrag fir Angehérige des Militartransportwesens des Militarbezirks V.

FOTO: HARALD GRAFE

lich kompetenten Reservisten Bahnhofskom-
mandanturen gebildet.

Fiir Routinekontrollen bei Ver- und Entla-
dungen von EMT sowie in Reiseziigen (Son-
derziige zur Einberufung bzw. Entlassung
Wehrpflichtiger, Urlauberziige, bestellte Wa-
gen bzw. Abteile fiir Armeeangehorige) konn-

ten durch die zustdndige ETKdtr Kontrollof-
fiziere eingesetzt werden, die an in Rot und
Gelb gehaltenen Armbinden erkennbar waren.
Als Kontrolloffiziere verfiigten sie iiber Kon-
troll- und Weisungsrechte. Ein Weisungsrecht
bestand auch gegeniiber den Transportleitern
von EMT und (mit Einschrankungen) gegen-
iiber dem Verantwortlichen fiir Militdrtrans-
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 verfiigte in ihrer Struktur
iiber einen Bereich zur Bearbeitung der Trans-
portauftrige und der Uberwachung von EMT.

Somit standen jeder ETKdtr addquate An-
sprechpartner auf der Ebene der Reichsbahn-
direktion gegeniiber. Mit der Fithrungsebene
.Reichsbahnamt* bestand hingegen kein di-
rekter Kontakt. Erst auf der Ebene ,,Bahnhof*
gab es fiir die BKdtr bzw. den Kontrolloffi-
zier MTW einen Ansprechpartner in Gestalt
des ,,Verantwortlichen fiir Militdrtransporte*
(VMT), der an einer roten Armbinde ohne Zu-
satzzeichen erkennbar war.

Uberdies wirkte an der Organisation und
Durchfiihrung von EMT eine Vielzahl von
Kriften mit, die diese Aufgabe neben ihren
reguldren dienstlichen Obliegenheiten er-
fiillten. Auf militdrischer Seite waren dies u.a.
die Dienste eines einzelnen Eisenbahnmilitér-
transports wie der Transportleiter (TL), der
Verladeoffizier (VO), die Gehilfen des Trans-
portleiters fiir Gefechtssicherstellung, Medi-
zinische Sicherstellung (Militdrarzt) sowie
Nachrichten und Versorgung. Auf Seiten der
DR sind neben dem VMT der verantwortliche

—Dr. Grife.
Genemlmsjor

Wagenmeister, die beteiligten Rangierer bzw.
Rangierleiter, die Zugfertigsteller, Lokfiihrer,
Dispatcher (bis hin zur Hauptdispatcherlei-
tung im Ministerium fiir Verkehrswesen) und
die Personale der Wagenausbesserungsstellen
zur Auf- und Abriistung der Wagen fiir Mili-
tartransporte zu nennen.



I Transportleiter und
Verladeoffizier bei der
Absprache der Wagenbe-
reitstellung an der Rampe.
FOTO: MUTARHISTORISCHES
MUSEUM DER BUNDESVWVEHR/
GEBAUER

I Verantwortlicher fiir
Militértransporte bei
Absprachen mit Eisen-
bahnern und Verla-
deoffizier. roto: miTir-
HISTORISCHES MUSEUM DER
BUNDESVWEHR/GEBAUER

I Rangierer der DR bei

der Zugbildung eines EMT I Die Abfahrtszeit riickt
im April 1967. ndher! Links der VMT,
FOTO: MIUTARHISTORISCHES rechts der TL, in der Mitte
MUSEUM DER BUNDESWEHR/ der Wagenmeister. roto

BERSCH MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER
BUNDESWEHR/GEBAUER
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PLANUNG & DURCHFUHRUNG

Grundsatze, Regeln, Details

Die Aufrechterhaltung der Gefechtsbereitschaft der Verbdnde, Truppenteile und Einheiten der NVA
erforderte AusbildungsmaBBnahmen und Ubungen in Verbindung mit Truppentransporten,
die hohe Anforderungen an ihre Planung und Durchfihrung mit sich brachten

I Verladung einer Atrtillerieeinheit am 3. Juli 1961 mit Lkw SIS/SIL151 und 122-mm-Haubi

ach der Kldrung grundsitzlicher

Fragen der Transportsicherstel-

lung und Erlduterungen zu den

Kriften, die an der Organisation
der Eisenbahnmilitdrtransporte beteiligt wa-
ren, soll in diesem Kapitel auf die konkrete
Planung von Eisenbahnmilitértransporten ein-
gegangen werden.

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

Allgemeiner Planungsprozess

Zur Vermeidung von zu grofien Spitzen in
den Transportanforderungen durch die Streit-
krifte und von Beeintrachtigungen volkswirt-
schaftlich wichtiger Eisenbahntransporte gab
es ab 1977 die Festlegung, dass die NVA zur
Jahres- und Monatsplanung des Transport-
raumbedarfs iiberzugehen 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 fiir die anderen
Transportarten einen ,,Jahresplan des Trans-
portraumbedarfs Teil I Eisenbahn* fiir das
folgende Kalenderjahr zu erarbeiten und bis
zum 25. November des Vorjahres den Chefs
der Teilstreitkrifte (TSK) bzw. den Chefs der
Militarbezirke vorzulegen. Diese unterbrei-
teten bis spdtestens 8. Dezember des Vor-
jahres ihre zusammengefassten Planungen
dem Stellvertreter des Ministers fiir Natio-
nale Verteidigung und Chef der Riickwirtigen

0 Deckblatt eines alten Transportplan- bzw.

FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR /GEBAUER

Transportiberwachungsbuches, wie es
noch bis Mitte der 1970er-Jahre in der NVA

verwendet wurde.

ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE



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

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

Abgeleitet aus dem bestitigten Jahrestrans-
portraumbedarf fiir 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, aufgeschliisselt nach Ver- und
Entlade-Rbd, die Zahl der benotigten Militér-
ziige, 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 Militirbezirke vorzulegen. Vorla-
getermin beim Stellvertreter des Ministers fiir
Nationale Verteidigung und Chef der Riick-
wirtigen Dienste (STMCRD) war der 12.
des Vormonats. Nach der Zusammenfassung,
der Priifung und dem Vergleich mit der besti-
tigten Jahresplanung wurde die bestitigte Mo-
natsplanung am 20. des Vormonats durch den
STMCRD auf dem Dienstweg an die einrei-
chenden Kommandeure zuriickgegeben. Ein-
gangstermin dort war der 23. des Vormonats.

Unabhingig davon wurde den Chefs Mili-
tartransportwesen in den TSK und den Mili-
tarbezirken sowie den Leitern der ETKdtr bis
zum 17. des Vormonats die monatliche Aufga-
benstellung iibergeben. Die Hauptabteilungen
Ibzw. HA STBA der Rbd wurden zum selben
Termin tiber die Monatsplanungen fiir den Di-
rektionsbezirk informiert.

EDV- Projekt E 76

Da sich dieser Planungsprozess recht auf-
windig und vor allem storanfillig gestaltete,
wurde schon frithzeitig an die Nutzung der
elektronischen Datenverarbeitung gedacht.
Zur Verbesserung und Beschleunigung ent-
stand schlieBlich 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 Ubersicht der
durchgefiihrten Transporte mit der Eisen-
bahn einschlieBlich des tatsdchlichen Wa-
genverbrauches jeder Dienststelle.

Dabei wurden die erforderlichen Planungs-
angaben in der NVA auf Dienststellenebene in
Listen erfasstund entweder die Listen oder die
Daten auf Datentrager (erstellt in zustéindigen
Rechenbetriebseinrichtungen) an die Rechen-
zentren in den Kommandos der Militdrbezirke
bzw. an die der Teilstreitkréfte iibergeben. Die
bestitigten Planungen kamen dann in Listen-
form in die Dienststellen zuriick. Ebenso bil-
dete die fiir jeden Rbd-Bezirk errechnete Mo-
natsplanungsliste die Aufgabenstellung an die
Eisenbahntransportkommandanturen und war
die Grundlage fiir die Planungsinformation an
die HA STBA der Rbd.

Fiir 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 Priifung der
Listen erforderte Kraft und Nerven, trotzdem
gelang es durch dieses EDV- Projekt, den
Planungsprozess zu beschleunigen und qua-
litativ zu verbessern. Dariiber hinaus besaflen
alle planenden Fiithrungsebenen eine exakte
Ubersicht iiber den Transportraumbedarf, be-
zogen auf Jahr und Monat, sowie die Erfiil-
lung der Finanz- und Transportraumplanung
jeder Dienststelle. Eine Umplanung nicht ge-
nutzten Transportraums auf andere Dienst-
stellen war durch diese Ubersichten ebenfalls
moglich, sodass dieses Projekt wesentlich zu
einer effektiven Planung und Nutzung der zur
Verfiigung stehenden Ressourcen ,, Transpor-
traum‘ und ,,Finanzen* beitrug.

begonnen:
beendet :

Arbeitskarte des LETKdtr A- STADT

A= 3
I Musterschema einer Arbeitskarte fir den Leiter einer Eisenbahntransportkommandantur der

Nationalen Volksarmee.
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Fihrungs- und Berichtsdokumente
des Militartransportwesens

Im Krisen- oder Kriegsfall bzw. bei
Ubungen mit einer groReren Anzahl von EMT
sollte neben der allgemeinen Planung durch
die Organe des MTW ein Militértransportplan
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 (einschlieBlich Reserve- und
Rochadelinien), zu Ausgangs- und Zielrdu-
men (mit zusitzlichen Informationen) und zu
Ubergabe- und Ubernahmestellen. Der gra-
fische Teil zeigte den groben Ablauf der Be-
wegung in einem Balkendiagramm.

Wichtige Angaben aus dem Militdrtrans-
portplan wurden in die Arbeitskarten der Chefs
Militdrtransportwesen iibernommen, die einen
geografischen Uberblick iiber den Ablauf der
Transportbewegung in dem jeweiligen Gebiet
mit zusétzlichen Angaben, beispielsweise zu
Zerstorungen an Transportwegen, enthielt.

Ein weiteres Dokument war der ,,Plan der
Militdrtransporte und Mérsche®, der eben-
falls durch die Organe des MTW gefiihrt
wurde. Dieses Dokument war, vom Detail-

I Wichtig fir Eisenbahntransportkommandanturen und Bahnhofskommandanturen: Grafik der Eisenbahnmilitértransporte

PLANUNG & DURCHFUHRUNG

Flan der Militdrtransporte und Mdrsche (ussug)
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I Teil des Plans der Militdrtransporte und Mérsche: Der Truppentransport 112019 dient als

Muster in den weiteren Dokumenten.

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

ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

pe als Grundlage fiir seinen Transportbefehl
iibergeben. Das ,,Schema der Eisenbahnmi-
litdrtransporte und Mirsche®, das durch die
Zentrale Transportkommandantur und die
Transportkommandantur der Militirbezirke
gefiihrt wurde, sei hier lediglich erwéhnt.

ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

Tempo:_ 16 Z/d
Zugabstond: 90min.
DurchloNfohigkeit: 24 Z/d

Grafik der Eisenbahnmilitdrtransporte
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DISPATCHERMELDUNG ~ 10.05.1982
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Selbstverstindlich wurden (wie auf allen Fiih-
rungsebenen) auch in den ETKdtr Arbeitskar-
ten gefiihrt. Die Abbildung auf S. 27 zeigt das
Musterschema einer Arbeitskarte fiir den Lei-
ter einer ETKdtr. Sehr wichtig fiir eine Eisen-
bahntransportkommandantur und eventuelle
Bahnhofskommandanturen war die ,,Grafik
der Eisenbahnmilitdrtransporte (vgl. S. 28).
Fiir die Planung und Uberwachung einzel-
ner EMT und groBerer Bewegungen wurde
auf allen Fithrungsebenen des MTW die Dis-
patchermeldung (siehe oben) verwendet. Sie
beinhaltete die Angaben aus der Grafik der
Eisenbahnmilitdrtransporte, war aber nicht so
grafikorientiert, damit weniger iibersichtlich,
jedoch von hoherem Informationsumfang zu
den einzelnen Transporten gekennzeichnet.

I Teil einer Seite aus einer Dispatchermeldung

zu erhalten.

Einen #hnlichen Informationsgehalt, wenn
auch mitanderem Spaltenaufbau, hatte das bis
Mitte der 1970er- Jahre verwendete ,,Trans-
portplanbuch-Transportiiberwachungsbuch*
(vgl. S. 26). Beide Dokumente ermoglichten
es den MTW-Dispatchern, einen Uberblick
iiber den geplanten und realen Ablauf einer
Bewegung bzw. zum Verkehren eines einzel-
nen Zuges oder wichtigen Einzeltransports

Wichtig war noch die Operativkarte der
ETKdtr, in der auf Basis des Streckennetzes
derjeweiligen Rbd ein Uberblick iiber die Ka-
pazititen (Zugzahlen) der Eisenbahnstrecken
sowie die Ver- und Entladekapazititen fiir Ei-
senbahntruppentransporte, Munitions- bzw.
Treibstoftziige der einzelnen Bahnhofe ent-
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halten war. Fiir den tdglichen Dienst stand dem
Diensthabenden Dispatcher einer ETKdtr ein
Leuchtmarkierungsgerit zur Verfiigung, das
einen Uberblick iiber Ver- und Entlademog-
lichkeiten sowie aktuelle Sperrungen von
Strecken und Rampen ermoglichte.

Anmeldung eines

Eisenbahnmilitariransports

Hatte der Kommandeur eines Truppenteils
seine AusbildungsmaBnahme geplantund war
der bendtigte Transportraum bestitigt, muss-
te der Eisenbahntransport bei der zustindigen
ETKdtr angemeldet werden. Zu den Termin-
vorgaben zur Vorlage der Transportanmel-
dungen bei der ETKdtr durch die Truppe und
die Termine zur Ubergabe der Transportauf-

Terminplan zur Anmeldung von EMT

Anzahl bzw. Arten der Eisenbahn-
Militdrtransporte

Vorlage der Transportanmeldungen
durch die Truppe in einer ETKdtr

Vorlage Transportauftrige bei
der HA STBA der Rbd

Konz. mit mehr als 20 Ziigen

5 bis 19 Ziigen

Militdrreiseziigen

EMT mit LademaBiiberschreitung
allen anderen EMT

40 Tage vor Verladebeginn, eventuell
besondere Fahrplankonferenz erforderlich
12 Tage vor Verladebeginn
30 Tage vor dem Verkehrstag

7 Tage vor Verladebeginn

6 Tage vor Verladebeginn

36 Tage

10 Tage
25 Tage

7 Tage bis 16.00 Uhr
5 Tage bis 16.00 Uhr.

I Terminplan zur
Anmeldung von
Eisenbahnmilitériransporten
ABBIDUNG: SIG. HARALD GRAFE
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Vertrauliche VerschluBsach
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trage an die DR existierte eine Tabelle unter
der Bezeichnung ,,Terminplan zur Anmel-
dung von EMT* (vgl. S.29). GroBere 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 anlisslich einer
Konzentrierten Transportbewegung (KTB),
die den Truppeniibungsplatz (TUP) Klietz
zum Ziel hatte teil. Die Konferenz fand im
Forsthaus Kleinwudicke, im Wald siidlich des
Platzes, statt. Das Forsthaus wurde ansonsten
als Kinderferienlager der Rbd Magdeburg ge-
nutzt, so dass Unterkunfts- und Verpflegungs-
moglichkeiten bestanden. Die Bereitstellung
zusitzlicher Biiros in Form von Stabsfahr-
zeugen erfolgte durch die NVA. Die Reichs-
bahn stellte die telefonische Anbindung aller
Beteiligten tiber das bahneigene Basa-Netz
sicher.Teilnehmer waren alle beteiligten Rbd
mit Abordnungen der HA STBA, den Bear-
beitern fiir LademaBiiberschreitungen (LU)
und den Fahrplanbearbeitern, dazu die be-
teiligten ETKdtr mit einigen Dispatchern
und meist noch Verbindungsoffiziere der zu
transportierenden Verbinde (Divisionen). Die
zu transportierenden Truppen mit dem vor-
gesehenen Umfang (Technik und Personal)
sowie eine grobe Zeitplanung waren durch
den Militédrbezirk vorgegeben und auf dieser
Ebene bereits mit der Deutschen Reichsbahn
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Verladeplan des Militartransportes  vis-ie 65 23 2 Aut., Bt 02
Tr-Nr. 4120189 |
fiir den Eisenbahntransport

I. Schema der Zusammenstellung des Zuges
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abgestimmt worden. Dementsprechend wur-
den durch die ETKdtr die beabsichtigten Ver-
und Entladebahnhofe und das voraussichtlich
erforderliche Wagenmaterial ermittelt und an
die Vertreter der HA STBA iibergeben. Dann
begannen die Bearbeiter der verschiedenen
Rbd mit der Feinplanung. Sie umfasste die
zeitliche Abstimmung mit den Fahrplinen
der Ver-/Entladestrecken, die Abstimmungen
zwischen den Rbd beziiglich Ubergabe-/Uber-
nahmezeitund -ort fiir den eigentlichen Trans-

port und eine erste Priifung der Durchfiihrbar-
keit der Transporte durch den LU-Bearbeiter.

Der direkt vor Ort mogliche Kontakt zwi-
schen den militdrischen Dispatchern und den
Fachleuten der Reichsbahn erméglichte ein
schnelles Abstimmen bei auftretenden Pro-
blemen. So konnten bei Notwendigkeit sofort
zusitzliche Bahnhofe festgelegt oder zeitliche
Verdnderungen vorgenommen werden. Zur
effektiveren Umlaufplanung des notwen-
digen Wagenmaterials stellte die DR gern



Ziige mit einer festgelegten Zahl an Wagen
bereit, die dann, wihrend der KTB, unverin-
dert mehrfach pendelten. Das sparte enormen
Rangieraufwand und beschleunigte die Um-
laufe. Die anwesenden Dispatcher der ETKdtr
stimmten dann diese Wagenziige mit den an-
wesenden Verbindungsoffizieren der Truppe
ab und verteilten im Bedarfsfall Truppenteile
auf andere Transportziige, die durch den Be-
steller nicht ausgelastet waren.

Kronung jeder Fahrplankonferenz war
dann das ,,Schaukeln® genannte Abstimmen
der Fahrplidne jedes Zuges. Dazu saflen die
Fahrplanbearbeiter oft in einem grolen Raum
und riefen sich die jeweils moglichen Uber-
gabezeiten zu. Jeder Bearbeiter ,,schaukelte
dann diesen Zug durch den vorhandenen Bild-
fahrplan der Strecke und legte Zugkreuzungen
und Uberholungen fest. Passte ein Zug partout
nichtin den bestehenden Fahrplan, musste mit
der Nachbar-Rbd eine neue Ubergabezeit ab-
gestimmt werden oder es mussten fahrplan-
miBige Ziige gestrichen werden (hauptsich-
lich Nahgiiter- oder Ubergabeziige). Engpiis-
se im zivilen Betrieb wurden dabei in Kauf
genommen. So konnte die Entladestelle einer
Lackfabrik im Bahnhof Growudicke oftmals
tagelang nicht bedient werden, weil das La-
degleis gleichzeitig das Ent-/Verladegleis fiir
Truppentransporte mittels zerlegbarer Lade-
rampe (ZLR) war.

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

Fahrplankonferenzen waren immer gut
geeignet, das gegenseitige Verstindnis fiir
komplizierte Bedingungen zu schirfen. Die
Abende wurden deshalb gern genutzt, um bei
ein paar Bier Kontakte zu vertiefen®.

Auflerhalb 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 zugehorigem ,,Verlade-
plan® (vgl. S. 30) eingetragen.

Anschlieend wurde durch einen Verbin-
dungsoffizier der Truppe ein Anmeldetermin
bei der Eisenbahntransportkommandantur
eingeholt. War der Transportumfang nur ge-
ring, so geniigte eine fernmiindliche Anmel-
dung als Einzeltransport bzw. als Sendung auf
Militédrfrachtbrief bei der ETKdtr.

Fiir die Anmeldung von Ziigen erschien in
der ETKdtr der Verbindungsoffizier der Trup-
peund/oder der Transportleiter und sein Verla-
deoffizier und legten diese Plidne in doppelter

Transport- und Horschnussern

Die Transport= bzw. Marschnusmer ist eine sechsstellige Zahl .

Sie setzt sich aus der Kennzahl (1.

und 2. Ziffer) und der Ord-

nungszahl (3. bis 6. Stelle) zusasmen.

Frinzipschamas

Stellen der Nummer

Kennzahl Ordnungszahl
1 2. 3 4, 5. &
7 L} L 9 ? L)
P P
Transportart e s ek ke e ey ® El
L] -
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Laufendo Nummer 6500 000 0000050098000 0000 000 0000000006 06 0000000

VerschlOsselung:

Knnniuhl

Bedeutung

1. Ziffer
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MmN

2. Ziffer
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o

Eisanbahn
Hilitéreinzeltransporte
HilitarzOge
Hilitdrreisezlge

bleibt offen

Hdrsche
Rédarfohrzeuge
Kettenfahrzeuge bzw. Ketten- u. RAderfahrzeuge

Sonstige

Seeschiffahrt
Binnenschiffahrt
Bffentlicher Kraftverkehr
Zivile Luftfahrt

Truppen und Einrichtungen

Militdrgoter

Hunition

Technik und Bewaffnung
Treib= und Schmierstoff
Sonstige

Hilit8@rpersonan
Personan bzw. Manpschualten
Kranke und Geschidigte

Obrige

Kennziffarn
ins/vom Ausland
Fohrungszug des MINV

Die Ordnungszahlen (3. bis &. Ziffer) werden jdhrlich durch den CHTW/HFNV
fa$thlegt und den Versorgungsbereichen sowie gleichgastellten Bereichen
Zugew|esen.
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I Muster eines Transportauftrags an den Militardispatcher der HA STBA mit Eintragungen zum

Mustertruppentransport.

Ausfertigung einem Offizier der Arbeitsgrup-
pe Dispatcher vor. Gemeinsam sprach man
die Pldne durch und - falls notwendig - iiber-
arbeitete sie. Fiir den Transport wurde eine
Transportnummer vergeben. Dazu gab es eine
Systematik, die aus dem Dokument ,,Num-
mernverzeichnis Nr. 41802 fiir die Transport-
planung® (vgl. S. 31) ersichtlich ist.
Ofterfolgte eine Reduzierung des geplanten
Wagenmaterials, das durch die Truppe meist
recht grofziigig geplant wurde. Beliebter
Streitpunkt: die Forderung nach einem zu-
sdtzlichen Wagen fiir Offiziere, der nicht statt-
haft war. Sehr gewissenhaft wurde seitens der
ETKdtr die Priifung auf Lademabiiberschrei-
tung durchgefiihrt; dabei erfolgte die Zuord-
nung der zu transportierenden Technik zu den

I Mit diesem Durchfahrverbot waren bei Verladungen die Bahnhofs-
zufahrten zu beschildern (60 x 40 cm). ABBIDUNG: SIG. HARAID GRAFE

ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

Vorgaben des Katalogs ,, K 041/3/001 Bewatt-
nung und Ausriistung mit Uberschreitung des
Lademales der Deutschen Reichsbahn®.

Fiir nicht im LU-Katalog enthaltene und
das Lademal} eventuell iiberschreitende Mi-
litdartechnik musste durch die Truppe eine
Querschnittsskizze der betreffenden Technik
mit genauer BemaBung vorgelegt werden. Im
Zweifelstall war vorab eine Priifung der Trans-
portfihigkeit durchzufiihren, d.h. es fand eine
Vermessung dieser Fahrzeuge durch einen
Wagenmeister der DR unter Beteiligung der
ETKAdtr 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 Aushidndigung

eines diesbeziiglichen Merkblatts. Des Wei-
teren wurde gepriift, ob die Voraussetzungen
fuir eine Einordnung des ETT als ,,Kennziffer-
transport* vorlagen. Kennziffertransporte wa-
ren Transporte mit zusitzlichen Sicherheits-
und Geheimhaltungsbestimmungen:

m Kennziffer ,,001°: Transporte, die als Mu-
nitionstransporte zu behandeln waren

m Kennziffer ,,002%: Spezialtreibstofftrans-
porte; Oxydatoren- und B-Treibstoff
durften nicht in einem gemeinsamen Zug
transportiert werden

m Kennziffer ,,003"“: besondere Transporte
mit LademaBiiberschreitung

m Kennziffer ,,004*“: sonstige Kennziffer-
transporte.

Kennziffertransporte wurden durch die DR
besonders tiberwacht und durften z.B. nicht
iiber den Berliner Innenring gefiihrt werden.
Sonderforderungen des Bedarfstrigers/der
Truppe (z.B. kein Verkehren bei Tageslicht),
Vorwirtsentladung usw. waren zu erfiillen.
Auch weitere Forderungen der Truppe fiir die
Transportdurchfithrung wurden abgestimmt.
So erforderte die Vorgabe einer Ankunftszeit
seitens der Truppe (oft erforderlich im Rah-
men einer Ubung) den Riickwirtsbau des
Fahrplans. Bei zu verladender Spezialtechnik
mit Sattelaufliegern bzw. schwerem Anhinger
wurde meist eine ,, Vorwirtsentladung™ gefor-
dert, d.h. der Zug musste zur Entladung so an
der Rampe stehen, dass eine direkte Abfahrt
der Militdrtechnik moglich war. Aus dieser
Forderung ergab sich dann die Priifung, ob
eventuell ein anderer Bahnhof genutzt werden
oder z.B. die Streckenfiihrung des Zuges sei-
tens der DR geidndert bzw. im Laufweg eine
,.Drehfahrt™ oder ein zusitzliches ,,Kopfma-
chen des Zuges in den Fahrplan eingebaut
werden musste. Gegebenenfalls erforderte

of foreign MILITARY LIAISON
MISSIONS PROHIBITED

ATTENTION! PpAssAGE OF MEMBERS

ATTENTION! PASSAGE AUX
MEMBRES des MISSIONS MILITAIRES

ETRANGERES de LIAISON est INTERDIT!

2 rcs f%’

AMERHKAHCKAS
BOEHHA MHCCHA

BPHTAHCKAS
- BOEHHAS MHCCHA

Diese Kennzeichen fithren die Angehd-
rigen der drei westlichen Militirverbin-
dungsmissionen (MVM), die beim Ober-
kommandierenden der Gruppe der zeit-
weilig in der DDR stationierten sowje-
tischen Streitkrifte akkreditiert sind.
Thnen ist es gestattet, sich auf dem
Territorium der DDR, mit Ausnahme der
fiir sie gesperrten Gebiete, frei zu be-
wegen, wobei sie den Rechtsvorschrif-
ten der DDR und der vblkerrechtlich
vereinbarten Ordnung unterliegen.

B-MUM Nr. 1.12

MPOE3A YTEHAM UHOCTPAHHbBIX
BOEHHbIX MUCCUU CBA3U 3AI'IPE[U,EH!

3/

Durchfahrt fur das Personal der
auslandischen Militarverbindungs - |
MISSIONEN ist VERBOTEN !

$PAHLLY3CKAS
BOEHHAS MHCCHA

Zur Gewdhrleistung der den Angehbri-
gen der drei westlichen MVM zuge-
sicherten Rechte und der Einhaltung der
ibernommenen Pflichten melden Sie
bitte alle diesbeziiglichen Feststellungen
unter Beriicksichtigung der umgeitig
genannten Punkte an Ihre oder an die
nédchstliegende VP-Dienststelle.

F-MVM 30 - 38
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missionen (MVM).

I Merkzettel zur Meldung auftauchender ausléndischer Militérverbindungs-

ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE



diese Technik auch eine Aufsplittung der
Verladung in eine Vorverladung (fiir 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-
miBigem Befestigungsmaterial (Draht, Holz-
keile) durch die DR wurden in den Teil II des
Verladeplans durch die ETKdtr eingetragen
und mit Unterschrift und Stempel bestitigt.
Nach Uberarbeitung und Genehmigung von
Transportanmeldung und Verladeplan ver-
blieb eine Ausfertigung bei der ETKdtr und
wurde auf einem VS- Empfangsbeleg besti-
tigt. Die Angaben aus Transportanmeldung und
Verladeplan waren unter dem Verladetag in die
Dispatchermeldung (vgl. S. 29) einzutragen.
Die geplanten Ziige mussten dem Militdrbe-
zirk und den beteiligten ETKdtr vorgemeldet
werden. Geheimhaltung war oberstes Gebot.
Dazu gab es sowohl ein besonderes Verschliis-
selungsverfahren (SND) und einen fernschrift-
lichen Versand mit eigener Fernschreibmaschi-
ne als auch eine direkte Ubermittlung (per VS-
Fernschreiben verschliisselt) iiber 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 gemif Terminvor-
gabe an den Militdrdispatcher der HA STBA
der Rbd zu iibergeben. Bis spitestens 24 Stun-
den vor dem Verkehren der EMT waren von
der HA STBA die entsprechenden Fahrpldne
an die ETKdtr zu iibergeben. Diese Fahrpli-
ne mussten mithilfe einer VS-Wurmtabelle
(Bezeichnung 0520 Kobra mit monatlichem
Tabellenwechsel) verschliisselt an die Trans-
portkommandantur des Militirbezirks gemel-
det werden. Am Verkehrstag des EMT wurde
durch den Militirdispatcher 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 fiir Nationale
Verteidigung zu iibergeben.

Durchfthrung von

Eisenbahntruppentransporten

Nach einer allgemeingiiltigen Definition
verstand die NVA unter Eisenbahntruppen-
transporten (ETT) alle Transporte, die der
Verlegung von Verbinden (Divisionen), Trup-
penteilen (Regimentern), Einheiten (etwa Ba-
taillonen, Kompanien und Batterien), militd-
rischen Einrichtungen, aber auch von einzel-
nen militdrtechnischen Systemen und Fahr-

Normen fir Milit&rzige und fir die Nutzung von Mannschafts-

0 Links: Kriterien fir

wagen

Normen fir Militarziige:

Normen fir Militérreiseziige:
a) Anzahl der Achser{3

13

fdllen 1 200 t)

80

b) Anzahl der Personen = 400 (auBer beim Einsatz
von Triebwagen)

Normen fir Milit&rzige.mit explosiven Stoffen:

die Einstufung eines
ETT als Zug auf
Basis der Abrech-

a) Anzahl der Achsen® = 60

b) Zuglénge = 600 m (einschlieBlich nungsachsen als
i Trisbiahrzeuge) Grundlage fir die

c) Gesamtzugmasse = 1 500 t (in Aushahme-

Pauschalabrechnung
von Zigen und
Einzeltransporten.
ABBILDUNG: SIG. HARALD
GRAFE

a) Anzahl der Eisénbahnwagen

: 4
b} Gesamtmasse

10 = 30 (zuséatzlich Schutz
wagen)
= 300 t

‘Normen fir die Nutzung von Mannschaftswagen:

I Unten: Aufstellung
von Normzugtypen
als Planungshilfe
fir Kommando-

b) Gattung Hbs

Wagen als zweiachsige.

a) Gattung Hkm = 24 Personen
= 32 Personen
Flir die Wache ist zusatzlich ein Mannschaftswagen zu planen.

3 Sechsachsige Wagen gelten als vierachsige uhd dreiachsige

4 Eigenmasse -der Eisenbahnwagen plus Masse der Ladung.

stabsiibungen (PR:
Panzerregiment; PB:
Panzerbataillon;

PD: Panzerdivision;
MSD: Mot.-Schijtzen-
division). ABsIDUNG
SIG. HARALD GRAFE

Norm- Vorzusehen fiir den

Wagenbestand nach Gattungen

Zug=- Transport von
typ H

Kiichen~ G K
wagen
2 Achsen

Samm | R1mmp

Militértransporte
mit schwerer und
Kettentechnik der
MSD und FD

1 PR und PB sowie allel 5

1 4 2 10 o, 20

2 haketentruppenteile | 6
und ~einheiten mit
Geschiitzen groBen
Kalibers, onier-,
Ponton-, Strafienbau-
und Streflenbriicken—
bautruppenteilen

3 Artillerietruppen- 8
teile, Pionier-,
StraBenbau~, Strafen-
briickenbaueinheiten
mit Technik von 15
bis 18 &3

leichter Technik der
M3D, FD, Pionierein-
heiten, Nachrichten-
truppenteilen, riick-
wartigen Truppenteli-
len und Einrichtun-
gen

zeugen mithilfe der Eisenbahn dienten. Sie
waren grundsitzlich mit Transportnummer
durchzufithren und zu begleiten, wozu mili-
tarisches Personal oder, in bestimmten Fillen,
Transportpolizei eingesetzt wurde. Als ETT
konnten sowohl Ziige als auch Einzeltrans-
porte durchgefiihrt werden, Transporte nur
von Giitern oder Personen wurden als Mili-
targiitertransporte bzw. Militdrreiseziige wie
ETT durchgefiihrt. ETT als Ziige erhielten

stets einen eigenen Fahrplan, Einzeltransporte
liefen in planmiBigen Giiterziigen der DR mit
und erhielten einen Beforderungsplan.
Interessant war bei den Zugfahrplinen,
dass diese den Betriebseisenbahnern aus Ge-
heimhaltungsgriinden nur maximal bis zur
Grenze der Rbd bekannt gegeben wurden
(Fahrplangrenzbahnhofe; fiir die Rbd Erfurt
war dies fiir Ziige zur Rbd Halle beispielswei-
se der Bahnhof Weillenfels). Dariiber hinaus
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PLANUNG & DURCHFUHRUNG

Division

Verband, Trup- Verlegung im
pentell, Ein- Bigenbahntransport i
heit, Einrich- inzahl " o
tung uné&ﬁ der ucrgzuga
1 2 3 |insges,
1 - & 7 5 9 -.l:.;gende:
o % - ¥ MotSchiitzenregiment d
EJR/ME)D 3Pz {',' n 6 14 MotSchiitzendivision “
-mit Schiitzenpanzern (BMP)
MSR/MSD  SPW 3 i~ BB M5 |
MSR/PD 5 - & 13 + MotSchiitzenregiment
der Panzerdivision
PR/USD 6,5 | - 4,5 11 + Panzerregiment der
. b MotSchiit divisi
PR/PD 6,5~ 4,5 41 | +Prnserrogimentder
wA Panzerdivision
- - - 1 1 1 + Raketenabteilung
FRR 2 3 51 = 2 4 ) 5 + FlaRaketenregiment
AR - - 5 » 5 5 s 5 + Artillerieregiment
-~ + GeschoBwerfer-
Goid O g 3 3 Delng
PIASMSD 5 1 + Panzerjigerabteilung
/45 2 ' 5 1 3 ' der MotSchiitzendiv.
AB - T = 1, 5 + Aufklirungsbataillon
riB PP 2] 3 s + Piomierbataillon
4

I Anzahl benétigter
Normzige fir die Verlegung
der Truppenteile einer
Division mit der Eisenbahn.
ABBIDUNG: SIG. HARALD GRAFE

konnte es noch weiter Einschrinkungen bei
der Bekanntgabe der Zugfahrpline an die Be-
triebsstellen der DR geben. So legte die Rbd
Erfurt in ihren ,,Zusatzbestimmungen der Rbd
Erfurt zur Dienstvorschrift fiir Militdrtrans-
porte (DV 422)* von 1980 fest, dass bei einem
Laufweg beispielsweise iiber die Bahnhdfe
Saalfeld, Erfurt oder Nordhausen die jewei-
lige Fahrplananordnung in mehrere Strecken-
abschnitte aufzuteilen und entsprechend ein-
geschrinkt bekanntzugeben war. Allerdings
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I Einzeltransport eines Schitzenpan-
zerwagens SPW 50 auf einem RImmp-
Wagen, dahinter der Wagen fiir die
Begleitmannschaft. Foro: sic. Harab Grare

lie3 sich das Ziel der ETT durch interessierte
Eisenbahner(innen) oft mit einer netten Frage
feststellen. Da halfen auch die durchgefiihrten
Belehrungen der Soldaten des ETT wenig. Die
geringe Wirksamkeit des Geheimnisschutzes
erkannte man auch daran, dass bei wichtigeren
Ziigen (z.B. denen der 3.Raketenbrigade aus
Tautenhain) oft auslindische Militdrmissi-
onen in der Nihe der Ver- bzw. Entladestellen
herumschlichen. Fiir die Festlegung, ob ein
ETT als Zug oder Einzeltransport verkehrte,

existierten Vorgaben. Ihre Einhaltung musste
genau gepriift werden, da die Truppe mitun-
ter versuchte, einen groflen Einzeltransport
als Zug (mit wesentlich kiirzeren Fahrzeiten)
verkehren zu lassen. Einen Uberblick iiber di-
ese Festlegungen zeigt das Blatt ,,Normen fiir
Militiarziige und fiir die Nutzung von Mann-
schaftswagen® (vgl. S. 33 oben).

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

Die Truppenteile und Einheiten einer Divi-
sion (Verband) hitten fiir die komplette Verle-
gung im Eisenbahntransport dann die in der fol-
genden Tabelle ,,.Division* (links) aufgefiihrten
Normziige benotigt. Zusammen mit den ande-
ren (hier nicht aufgefiihrten Divisionstruppen)
hitte dann eine Panzerdivision fiir die kom-
plette Verlegung 93 Ziige und eine Motorisierte
Schiitzendivision 98 Ziige benétigt!

Einzeltransporte (ET) waren fiir die NVA
eine durchaus gidngige Verkehrsform und wur-
den sehr oft (aber nicht nur) fiir die Zufiihrung
bzw. Abholung von Fahrzeugen zu bzw. von
InstandsetzungsmafBnahmen genutzt. Sie wa-
ren meist begleitet und liefen in planmifBigen
Giiterziigen mit. Diese Beforderungsart be-
dingte, dass die ET in den Knotenbahnhofen
entsprechend den dortigen Wageniibergangs-
plidnen auf den nichsten verkehrenden Gii-
terzug in Richtung Zielbahnhof iibergingen.
Wiihrend des Aufenthaltes auf den Giiterbahn-
hofen waren die besetzten Mannschaftswagen
mit Signal Fz 2 (gelbe Flagge) zu kennzeich-
nen. Da diese Einzeltransporte in den grofien
Rangierbahnhofen nicht iiber den Ablautberg
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 Beforderungszeiten. So benétigte der
Einzeltransport eines Panzers T55 vom Re-
paraturwerk Neubrandenburg nach Bad Sal-
zungen lber eine Woche. Was dies fiir die
Begleitmannschaft ohne Kiiche und sanitére
Einrichtung im Mannschaftswagen bedeutete,
lasst sich vorstellen.

Tipp fir Modellbahner: Einzeltransporte
lassen sich sehr gut auf der Modellbahn dar-
stellen — sie passen in jeden Giiterzug (aulier
in Ganzziige) und konnen entsprechend der
Epoche miteinem passenden Flachwagen und
einem Mannschaftswagen dargestellt werden.



modernen Kampfpanzern auf Eisenbahnwagen sein konnte.

Das Verladen von Kampftechnik (Auf-
und Abfahren) war sehr schwierig. Durch
die schmalen Flachwagen (oft schmaler als
die Militdrtechnik) ergaben sich hohe An-
forderungen an Fahrer und Einweiser. Der
Fahrer musste dem Einweiser blind vertrau-
en und der Einweiser die Fahrmoglichkeiten
von Fahrer und Technik genau kennen. Hin-
zu kam der schwankende Wagenboden und
die Uberfahrt iiber die Stirnklappen bzw.
Uberladebriicken, auch nachts, bei jedem
Wetter! Diese Fertigkeiten konnten nur im
systematischen Training von Verladetibungen
erworben werden. Fiir ihre Durchfiihrung lie-
Ben sich DR-Wagen anfordern. Geiibt wurde
auf einem stindig genutzten Verladebahnhof.

Uberdies existierte die Moglichkeit, stationre
Anlagen fiir Verladeiibungen auf Ubungspliit-
zen zu nutzen. So gab es in Erfurt hinter der
einstigen John-Schehr-Kaserne eine Ubungs-
anlage mit drei ausgesonderten K-Wagen und
zwei alten R-Wagen an einer Rampe.

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

I Beladung mit Panzern vom Typ T72M am 7. Oktober 1983. Das Foto zeigt sehr deutlich, wie kompliziert das Einweisen und Fahren von
FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER

Da, wie geschildert, ETT der strikten Ge-
heimhaltung unterlagen, durfte nur der unbe-
dingt erforderliche bzw. unmittelbar betrof-
fene Personenkreis iiber ihre Planung und
Durchfithrung ins Bild gesetzt werden. Die
Soldaten eines ETT waren iiber das Verbot
von Gesprichen mit unbefugten Personen
eindringlich zu belehren. Wéhrend 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. Uberdies war es streng verboten, in Trans-
portmitteln sowie auf Ver- und Entladestellen
Zeitungen und Gegenstinde liegen zu lassen.

Il Stationdre Rampe
. fur Verladetbungen
mit Kopf- und Seiten-
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I Verla

rampe waren zwei FIR erforderlich.

VERLADEEINRICHTUNGEN FUR FAHRZEUGE

o - ¢

. N,

dung von Achtrad-Schiitzenpanzerwagen SPW 60PB der NVA iiber fahrbare Laderampen (FLR) im Winter 1968. Bei ihrem Einsatz als Kopf-
FOTO: MIITARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/KLOPPEL

Stationdre und mobile Rampen

Geeignete, befahrbare Rampen sind die Voraussetzung fir eine
schnelle und effektive Ver- und Entladung von Militarfahrzeugen.

ie bereits dargestellt, wur-

de schon in der Friihzeit des

Militédrtransportwesens der

NVA grolier Wert auf die Er-
fassung, Erhaltung und Modernisierung der
Rampenanlagen auf den Bahnhofen gelegt. Im
Netz der DR gab es eine Unmasse an Rampen
inunterschiedlichsten Bauformen und mitun-
terschiedlicher Tragfihigkeit.

Tipp fiir Modellbahner: Die Zeichnungen
auf S. 37 zeigen entfeinerte Bauskizzen ver-
schiedener Rampen. Eine weitere Entfeine-
rung kann bei der Hohe der Rampenoberfli-
che iiber Schienenoberkante (SO) erfolgen,
indem eine gleichméfBige Hohe iiber SO bis
zur Abfahrt auf die Ladestra3e gewihlt wird.
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Empfohlene Hohen der Rampe tiber SO:

BaugroBie HO 13 mm
Baugrofe TT 9 mm
Baugrofie N 6 mm.

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

das Abrollen der Wagen verhindern, denn mei-
stens lie3 die Wirkung der Druckluftbremsen
nach ldangerer Standzeit nach und Feststell-
bremsen an den Giiterwagen 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 Moglichkeiten zur Verfiigung, Ziige ohne
groBen Rangier- und Zeitaufwand zu entladen.
Auch gab es Bahnhofe, die entweder tiber gar
keine Rampen verfiigten oder deren Rampen
defekt und iiber einen lingeren Zeitraum we-
gen fehlender Reparaturkapazitit gesperrt
waren. Auch der mangelhafte Zustand von
Rampengleisen lie3 ofter eine Nutzung in-
takter Rampen nicht zu. Zu diesen Ursachen




I Grundrisszeich-
Einfache Kopf- und nungen klassischer
Seitenrampe M g é B‘_w_m "\ iss2 Rampentypen
IR S ORIGINALZEICHNUNGEN:
’ GUNTER FROMM/SIG.
HARALD GRAFE

L 5=

Doppelte Kopf- )

Pl2s ‘ .4’2,5
und Seitenrampe B rw---rma\ 115-1:20
o~
L-—-m--"‘ ‘

Doppelte Kopf - T
iy {o]
u Seitenrampe + !
“ ? 25
(versefzt) * DY O P—
2 Jl- = »340 M
1
Mage in mm fir Spur HO A . B
75 — il::

released by amdocs on http://mygully.com/showthread.php?p=32476584

12,5 +14

Schnitt A-B Schnitt c-0

I 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. ORIGINAIZEICHNUNGEN: GUNTER FROMM/SIG. HARALD GRAFE

i

I Kombirampe mit Zughaken in Jena Saalbahnhof. Deutlich sichtbar die Erhdhung der Rampe im Bereich der geteilten Pufferbohle. roro: Harap crare
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fuir eine geringe Rampenkapazitit in einem
moglichen Ver- oder Entladeraum kam — be-
sonders im Kriegsfall — noch die Moglichkeit
von Zerstorungen und damit die Notwendig-
keit einer Entladung auf anderen Bahnhofs-
gleisen oder gar auf freier Strecke hinzu. Aus
diesen Griinden war es wichtig, dass sowohl

I Kombirampe im Bahnhof Auma. Ver- und
Entladungen waren hier (auch laut Rampen-
karte) nicht méglich. FOTO: SIG. HARALD GRAFE

VERLADEEINRICHTUNGEN FUR FAHRZEUGE

die Deutsche Reichsbahn als auch das Mili-
tartransportwesen tiber Moglichkeiten fiir be-
helfsmifige Ver- und Entladungen verfiigten.
Die einfachste Form waren die behelfsmi-
Bigen Kopf- oder Seitenrampen aus Schienen
und Holzschwellen.

Weitere Moglichkeiten 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-
sdchlich gebaute Musterfahrzeug kam jedoch
nicht iiber das Versuchsstadium hinaus.

Fahrbare Lladerampen

Die fahrbaren Laderampen FLR waren
nochz.T. bis Mitte der 1970er-Jahre fiir milit4-
rische Zwecke im Einsatz. Danach wurden sie
von Seiten der Deutschen Reichsbahn auf ein-
zelnen Bahnhdofen noch tiber lingere Zeitrau-
me fiir Reservezwecke vorgehalten.

Fotografische Aufnahmen

o -

1 Beispiel fir eine beschadigte Ko

o
-

Tt g

mbirampe in Neudietendorf bei Erfurt (um 1970). Zusétzlich zum desolaten Zustand der gemauerten Kanten fehlt

die Pufferbohle. Im Hintergrund ein Truppentransport mit einer Dampflokomotive an der Spitze.
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auch als Waschrampe bei der Entaktivierung/
Entgiftung von Fahrzeugen genutzt werden.
Die DR vertiigte iiber 160, die NVA iiber 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 schadanfilliger.

Weitere Rampen, Ver- und
Entlademaglichkeiten

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

I Rampenzufahrt und Rampenstitzmauver
einer modernen Betonrampe in Immelborn
Anschlussgleis NVA 1987. Nicht iberall

gab es derart giinstige Bedingungen fir die
schnelle Verladung. FOTO: HARALD GRAFE

I Die hier gezeigte, fahrbare Laderampe
FLR konnte bei einer Lange von 6,50 m und
einer Breite von 1,40m immerhin bis zu
20t aufnehmen. TaFEL SIG. L ICHTENBERG

Verlode- und Entlodesinrichtungen

Tafel 2

1. Technische Angaben zur FLR
650m
140m

0 Mp

13

Griffstange

l;fwt‘ll’eﬂ
) -

Die fahrbare Laderampe (FLR)

3. Einsatzmiglichkeiten einer FLR

Kopframpe: 2 FLR

o
o Qe nhnale Schreide

Anr B
LitNr. 80/67

2. Aligemeine Hinweise
] !I—V:O:bnh&nluﬁ‘wwmdm,ﬁ
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Rodvorfogar

wnler Verwendung ven Halbucdmelien

4, Verladen einer FLR mit Verladeeisen

verfodeeisen  Handgritt Verbindungsstonpa Iparnketten
D il P
| = T -
: Aerbinduggssange T
| o blim !
= o
(I = .
= = 9] —F B
Twel miteinander  Kopfends

Hoitekette
< Veriadesisen

saitichs Veradung
Anmerkung: Beim Verloden bw, Entloden mull die Bremse dor FLR stets besetst sein.
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Zerlegbare Laderampen

Da die Militdrtechnik stindig schwerer
wurde und wegen des zunehmenden Einsatzes
von Betonschwellen im Gleisbau (das Materi-
al fiir den Behelfsrampenbau stand somit im-
mer weniger zur Verfiigung) 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 Verfiigung stand und spéter zur
ZLR 60/1 weiterentwickelt wurde. Der Unter-
schied war erkennbar an der Fahrbahnoberfla-
che, denn die weiterentwickelte ZLLR besal}
eine geschlossene Oberfléiche, auf welcher ein
rutschfester Belag aufgebracht war. Die ZLR
waren sowohl bei der DR eingelagert als auch
inder NVA vorhanden. In der Armee waren sie
meist den Eisenbahntransportkommandan-
turen zugeordnet und in Mannschafts- oder
gedeckten Giiterwagen eingelagert. Dadurch

konnten sie schnell an erforderliche Einsatz-
orte befordert 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
Sitze neben ihrem Gebrauch als Seitenrampe

I Die Kombirampe am Gleis 40 in Weif3enfels
war mit etwa 330 m Lénge die groBte ihrer
Art im Rbd-Bezirk Erfurt. Foto: HaraLD GRAFE

I Desolate Rampenstitzmauer mit Stahlkante in

Weimar. Angehdrige der Westgruppe der Truppen (WGT; friher Gruppe der sowjetischen Streit-
kréfte in Deutschland GSSD) verladen Schiitzenpanzer (SPz) vom Typ BMP 1. Das Foto entstand am 2. Méarz 1992.

FOTO: HARALD GRAFE
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I Eine Dessauer Pioniereinheit (Offiziersschiiler) beim Abladen einer FLR am15. Dezember 1959.
Man beachte das damals iibliche Hoheitszeichen am NVA-Stahlhelm, im Farbfoto rechts unten
vergrofert dargestellt. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/BARKOWSKI

I Angehdrige eines Truppenteils der 11. Mot.-Schiitzendivision (MSD) beim
Aufbau einer Seitenrampe aus mehreren FLR (1958). Die Truppe trug im Winter
damals noch Schirm- statt Pelzmitzen. FOTO: MIITARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR
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1 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
Auffahrméglichkeit beim Einsatz der FLR als
Kopframpe. FOTO: SLG. HARALD GRAFE

I Eine FIR, die als Muse-
umsstick in Jéhstadt zu
besichtigen ist. Das Foto
zeigt deutlich die farbliche
Gestaltung. FOTO: HARALD GRAFE

konnte als Kopf- oder Seitenrampe aufgebaut
werden. Auch andere Holzbauteile bis hin zu
roh bearbeiteten Baumstdmmen waren dafiir
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 natiirlich auch Sei-
tenrampen herstellbar.

Selten genutzt wurde das sogenannte ,,Pan-
zerspringen®, erstmalig am 17. Juli 1958 auf
der Strecke Giisen—Gorzke. Die Panzer (an-
dere Militdrtechnik war ungeeignet) fuhren
ohne Laderampen vom Waggon herunter. Da

I Ein ZLR-Prototyp beim Test mit einem Lkw
vom Typ IFAG 5 im Bereich der 4. MSD.
FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

I ey

I Hier wird die ZLR 60 Offizieren der 11. MSD und Eisenbahnern vorgefihrt. Auf der ZLR wieder
der in den 1960er-Jahren weit verbreitete Lkw G5.  FOTO: MIUTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR
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| Verlodeubung einer Elnhelr der |.uFrsireltkraFre/LuFrver’reldlgung mit ZLRéO/] am 8. Februar 1982. Die ZLR wurden oft in Gbs- oder dnderen G-

bzw. H-Wagen eingelagert und zum Einsatzort beférdert. Hier wird eine ZLR zum Aufbau entladen. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR
LMs-12/2 A saman
Vorlode- end Entladesinrichungen Lit-Hr. 79/67

Tafel 1 Die zerlegbare Laderampe (ZLR 60)

einer ZLR als Kopframpe

1. Aligemeine Hinweise
@ Dis ZLR ist unabhdagiy ven sestesten Verlode- und Ent-
e ok ngaaps s 2L

o Is Bampe sum
muluam-um-wu_pm
werden.

@ Die Geromtmonie der ILR betrigt 2750 kg; jedes Teil
lams von 2 Mann getrogen werden.
. mmh—mmummu und

tapl-un@- "w 12 win

Sebenrompe anm 20 min
2. Sicherheitsbestimmungen beim Auf-

baw. Abbau einer ZLR
@ Beim Bou s " o

ran Holmbodk zur Gleissitte 2,50 = betragen. Aututalin des sharess Holrmlsodhus [ori Woges =it abiicppbares. Aufutellen det mitileren Helmbedkes und Festlegen des Absionda: Aulstsilen des unbsres Holmbedies und Festlegen des Alstendes
@ Koplampen sest auflssn, nochdem der Zug bersit- s 100 em und bei W 1um oberen Halmbodk durch Einhdngea sines Tragers * 1um mittlersn Holmback dusch Einbtingan sines Trigers

Heht. boren Stirewiaden 40 bis 50 cm vor den Pellertellem)

@ Letzten Wogen des Zi S,

Bremag festrichen.
@ Holmbacke symmetrisch sur Glsirachie owfitelien.

8875

A 1 N
— 4 Erforderliche Teile der ZLR als
e b3 "l Wasdh und Instandsstungaramps E 1
5 « % Seehstsior e grremnps. 1 wrtnenr Holmbock u
= gl 3 wntorn Hetmbidie 3 mittare Holrbieke N "
pui] a] 8 Triger 12 Trisgen
R g 4 bubere Fubsticke 2 Gulare Fulliticke 1
1] + Gesammanse 1230ky Gesamimasse 1900 kg
:}: s e E h——— =
Gesamionsicht siner ZLR 60 . o o(
1 = shaser Holmbod, Maus 199 by 8 = lmarns Fllriich, Musse 83 by Y— ——
B = mihens Holmbods, Mous K0 kg & ~ Teigen, Mauus 90y b, E: -
Fpe— ——y iy T - Sabers Kaphiiidh, Marse Mg
§ = Balbans Fullnich, Masns 49 B - nmares Kaplitich, Mase 40 by l
ZUR s Wasch- und Enteltivienangsrompe ZUR s Instsadsetrungsrampe
I Beim Aufbau einer ZLR60 war eine zuvor grindlich gepriifte und genau festgelegte Schrittfolge exakt einzuhalten. TAFEL: SLG. L ICHTENBERG
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I Eine komplett aufgebaute, zerlegbare Laderampe vom Typ ZLR60/1 in Immel- I Beschadigte ZLR60/1 nach Abziehen eines bei Beschuss-
born Anschlussgleis NVA im Jahre 1987. FOTO: HARALD GRAFE versuchen 1994 in Meppen zerstdrten T72. FOTO: HARALD GRAFE

dieser Wagen zumeist Schaden nahm, erfolgte
das Panzerspringen bei Ubungen 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 nichste
Panzer, der vom selben Wagen ,,sprang*. Der
Wagen wurde anschlieSend wie ein entgleister

I Zum Vergleich Waggon untersucht und behandelt.
die erwdhnte ZKR Natiirlich gab es auch Versuche, spezielle
der Bundeswehr, Technik der Pioniertruppen als Behelfsram-
aufgebaut bei pen einzusetzen. Dazu fanden Anfang der
Munster am12. 1970-er Jahre im Bahnhof Grolschwabhau-
Juni 1992, foto: sen (bei Jena) Versuche mit der Technik des
HARALD GRAFE Pionierbataillons 4 statt.
M5y M
Verlade- und Entladesinsichtungen Lit-Nr. 8267

Tafel 4 Behelfskopframpen aus Schwellen und Schienen

@ Rampe durch Stiteschwellen absichern {Abstond von einer
Stlitrchwalla s cadersn 1,50 ).

Vi VA 7
%-@% AN

—d durch
gegen Verschichen sichern und die Schisnen oul den

mit
@ Fobrbahn durch Kanthilier begrensen.

Schwellen errichten.

® Wogen vor des Rompe mit Hemmschub oder Radvorieger i o
Sarteransicht Vaordsransicht bei 3 Schisnen jo Schwallen- Yorderonaicht bei 4 Schsonen jo Schwellen.
stapel (i Krofdobrreuge) wtapal (5 Pansar)
= Z20m
ggm_—— Ea |
e = N ;-
o = i ) -
= N = S
_'__'__ﬂ__,_———’ﬂ"_ e E — EI m:r\—.
Baukliammern
Seitenansicht sinar Behelfskoptrampe mit Plottiorm Al BehabfamBige Auffahet aus Schwallen und Schisnen
gk cuch Rir Saanocampar)
3. Krafte-, Material- und Zeitbedarf:
fiir Kopframpen mit Auffahrt
fiir eine bohelfsmiBige Auffahrt
Breite | Sehinen | Schwellen | Bouklommem | Schieneanigel |  Kishe Zeit | Tragfahigheit
25m i 150 2% = Varze | 150min]  43Mp IMI Schwellen ]l-uum—ml Sehianannigel I r.m.] Ze I
sm f 300 00 160 12/20...30 | 210min | 45Mp | se w | = | ] [ =10 [ 15 mim |

I Mit Hilfe derartiger Lehrtafeln wurden die Armeeangehérigen fir den Bau und die Nutzung von Behelfskopframpen geschult. 1zt siG. L. LcHTENBERG
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I Die Begleitbriicke 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 auszuschliefBen.

FOTO: SIG. HARALD GRAFE

I Panzerspringen bei
einem Manéver der
NVA in den 1960er-
Jahren. roto: siG
HARALD GRAFE

I Begleitbricke TMM als Behelfskopframpe auf einem
Samm. Eine Befahrung durch Panzer war so nicht méglich,
da der Samm infolge der einseitigen Belastung aus dem
Gleis gehoben worden wére. FOTO: SIG. HARALD GRAFE

]

“’-“‘N-

0 Es gab auch Versuche, Pioniertechnik als Behelfskopframpen einzusetzen. Hier ein Versuch mit einem Briickenlegegerét BLG. FOTO: SLG. HARALD GRAFE
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I Zwei Feldkichen FKii auf einem Flachwagen der Gattung Ro. Das Foto von einer Einheit der Riickwdértigen Dienste ist mdglicherweise bei einer
FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

Reservisteniibung entstanden; Indiz dafir waren die unterschiedlichen Feld- und Wintermitzen.

Mannsc
aNC

63-36-18

3 AT W O £

nafts- Flach- und

ere VWagen

Die Deutsche Reichsbahn verfigte Gber einen umfangreichen Wagenpark mannigfaltigster
Bauarten fir die unterschiedlichsten Zwecke.

elche Transportmittel wur-
den im Netz der Deutschen
Reichsbahn fiir diverse Ei-
senbahnmilitdrtransporte
(EMT) genutzt? Fiir den Transport der Ar-
meeangehorigen kamenim Regelfall die soge-
nannten Mannschaftswagen zum Einsatz Es
handelte sich um gedeckte Giiterwagen mit
eingebauten und an die Wand klappbaren, ein-
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fachen Liegepritschen, im Winter mit Ofen-
heizung. Bei Nichtnutzung durch NVA bzw.
GSSD konnten diese Wagen im reguldren Gii-
terverkehr der Reichsbahn eingesetzt werden.
Stand ihre Nutzung als Mannschaftswagen fiir
Truppentransporte an, waren sie einer Wagen-
ausbesserungsstelle (WAS) der DR zuzufiih-
ren. In den Zusatzbestimmungen zur Dienst-
vorschrift fiir Militartransporte der DR (DV

422)legte jede Reichsbahndirektion (Rbd) fiir
ihren Bereich fest, in welcher WAS das Auf-,
Ab- und Umriisten von Mannschaftswagen zu
erfolgen hatte. In der Rbd Erfurt waren dafiir
z.B. die WAS Gotha und Weimar vorgesehen.
Uber das Einrichten von Mannschaftswagen
gab es genaue Vorschriften, die u.a. vorsahen,
wie die Liegen aufzustellen waren. Im Winter-
einsatz wurden diese Wagen ausgeriistet mit:



Diese Zechnung ot als Aueipshizee zu I Bei der Ausristung
detrachien. Qe Ravraurehidhrung it
derjewsiligen Wgenbawart anzupassen von Mannschafts- ‘d.hl n B
! wagen mit Kohlesfen g mndmnr
° A 50%mesoms son ' waren Warnhinweise W
auf die Brandgefahr in
las -ocler ger ::mdwuh.m
St deutscher und russischer sd‘*‘""m-l
Sprache anzubringen. ....?.TE"" Genoassen
5 ABBIIDUNG: SIG. und unser Vol
NI maprny m
HARALD GRAFE durch
Stiin,
s s8indige Wachsamkeit!
Merkblatt
fiir das Verhalten auf Strock
mit Bfnphsmwad!hm
Die Fahrleltung lst mnm;nlm als stindig unter Spannung
i
Uﬂlef Fahﬂnlunr sind hierbed suBer dem eigentlichen Fahrdraht such
le gesamten tragenden Teile mit lhren Isclatoren zu verstehen,
Wegen Lebenagefahr ist daber verboten
1. das Berilhren der — auch etwa Telle — so-
whe #ine zu grole Anniherung an diese.
Vorsicht beim Umgang mit spervigen Gegenstinden (Latern, Latten,
Rohren usw.)!
Es st wn von 1.5 m
2. dns Berfihren der und anderer Einrich-
tungen an den cekirischen Trieb{ahrzeugen,
3. der Aufenthall aul hoben {.ll‘lllll](ﬂ innrammﬂe |u| verindenen
&‘ mii scderu fir Kerfekrs- 4 dn Belassen und Ausfahren von Antenaen an verladenen ?ahruuw'.
é{!ﬂ}j& Wesen 5. das Besteigen und Oberklettern von Fahrzeugdiichern, hohen Wogen-
ﬁ? Feuerst - Ableilung "’Wﬁ‘t hilinie it Tl . ﬂf&"&?ﬁ‘km‘&“)@'ﬂ%mﬂmw&“‘” e
i Ruerstiten ( fste. Ltorat Brandsch I Richtlinie mit Zeichnung fir ¢ das Berthren von jeder A,
Srennstofe) and . . i me e P T Vetbtdang Sian Lhaie Bistre,
Rauchrofe i Schivnen- die DdChdeChFUhrU”g des 1 e B de Boar s I 'sinem Ursicrels von 30 m um die Sidile,
und fé’ﬂ&?&&rm SAI }1@!&5#? . an der eln gevisener Fahrlvitungsdrahl den Boden berihrt
les Merebrswesens Ofenrohrs bei Mannschafts- Grafle Vorsicht Ist geboten und cin Sicherhellsabatand
7 Ausgabe vorm 20967 . | d . h von mindestens 1.5 m elnzahalien o
- wagen mit Holzddchern. T A e T ——
"
ABBILDUNG: SIG. HARALD GRAFE 3 el Anbeingen, Abmehcn, Ancindsn oder Loschen der Zufschiub
signale, sowelt gle hiber als 1,80 m (ber 50 angebracht werden,
4. belm Aufstellen oder Umlegen von Masten, Falllnnll&ﬂﬂﬂ und dergl.
M:;‘J‘E beim Aufzichen oder Herablassen \\Im i’l;hwmlmat‘lzrzl:‘ﬂ:ﬂ;
* . 1 H pen (Ablenkung durch Wind beachten!) um
= Ofen*, tung; sie wurden nur in der kalten Jahres- 5. e Pelrkichartoion mit Waser dc Sran dat it in e -
. . ittelbare Nihe der Fahrleitung kommen,
= Ofenblech*, zeit und bei Auslandstransporten verwendet. R e
. . . . . Starkes Qual der Dampfiok ie der Halt dem Schornstels
= Ofenrohr*, Wichtig war die sachgerechte Installation des oy T b gl A i
. . .. . 2. Fahrzeuge mit beennenden Ladungen sind auf den Bahnhifen nach
m Kohlekasten mit Kohle*, Ofenrohrs in der Rohrdurchfithrung des Gii- e e Lo on o e o e g el
tragwerken stehen.
® Kohleschaufel*, terwagendaches. % Sl un dee mf';'"",: (putind ok ’L";‘?';!E', D
. der nkchsten Betriebsstells oder unmittel r m nterwerk u
® Feuerhaken*, Durch den zunehmenden Verschlei3 der melden
m Reiserbesen, Mannschaftswagen in Holzbauart machte sich
= Laterne mit 2 Kerzen. die Beschaffung von Ersatzneubauten not- N Merkblatt fir das Verhalten auf elektrifi-

wendig. Dazu wurde aus der zur Verfiigung  zierten Strecken (1950er-Jahre). Das riickseitig
Wie erwihnt, gehorten die mit * gekenn-  stehenden Grundkonstruktion des gedeckten  in Russisch bedruckte Blatt war in jedem
zeichneten Gegenstinde zur Winterausriis-  Giiterwagens der Bauart Gbs der Giiterwagen ~ Wagen anzubringen. ABBIDUNG: SIG. HARALD GRAFE

d =42 cm
I Zur Wagenausristung gehérte diese fest I Der fir den Mannschaftstransport hergerich- 1 Der fir Mannschaftstransportwagen im
installierte Schutzstange mit vorgeschriebener tete Hbs-Wagen besaf3 neben den Liegen Wintereinsatz vorgesehene Kohleofen in
Montage und Lage. FOTO: HARAID GRaFE zweei Kohledfen. FOTO: HARAID GRAFE seinen Hauptabmessungen.  FOTO: HARAID GRAFE
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Hbs (vgl. S. 49 oben) entwickelt. Durch den
gegeniiber den alten Mannschaftswagen ver-
dnderten Grundriss der Neubauwagen wurden
die Liegen nicht mehr an der Stirnseite, son-
dern diagonal gegeniiberliegend an den Sei-
tenwinden angebracht. Infolge des groferen
Innenraums musste der neue Wagentyp mit
zwei Kanonendfen ausgestattet werden. Eine
Toilette war nicht vorhanden. Aus diesem
Grunde wurde Anfang der 1980er-Jahre der

hener Hks-Wagen im Stiickgutverkehr eingesetzt.

ucder Hkms Nr. 222 2233-3, hier in Erfur

Mannschaftswagen (siehe Schornstein) nutzbar.

I Ein vierachsiger Hacgs-v mit der Nr. 2729135 in einem Giterzug-

verband im Sommer 1979 bei Saalfeld (Saale).
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Versuch unternommen, in einer Gangecke der
Hbs-Wagen eine ,, Trockentoilette* einzubau-
en. Zur Anfertigung eines Erprobungsberichts
iiber den Einsatz des aus dem Gbs-Wagen
entwickelten Hbs mit einer solchen Toilette
erhielt ich den Auftrag, in einem Hbs-Wagen
im Hochsommer von Bad Frankenhausen
bis Halle-Siid mitzufahren. Der ,,Fahrkom-
fort* des Wagens hinterlief einen eher mafi-
gen Eindruck; durch die Metallkonstruktion

Lo

I Hkms Nr. 2227018 im Frihjahr 1986 auf der Fahrt in Richtung

FOTO: SLG. HARALD GRAFE

FOTO: HARALD GRAFE

FOTO: HARALD GRAFE

Sangerhausen in Blankenheim Trennungsbahnhof.

I Wagen wie dieser Gbkl 44501145596-2P (Dresden 1984) wurd

zum Einbau von Feldkiichen und Vorratsregalen genutzt. Foto: Harap Grare

herrschte wihrend der Fahrt ein starkes Droh-
nen. Besonders negativ wirkte sich der Einbau
des Toilettenbehelfs aus: In Halle verlie§ ich
wegen der starken Geruchsbildung durch die
Benutzung des Abtritts fluchtartig den Wagen.
Auf Grund mehrerer, negativer Erprobungsbe-
richte unterblieb die weitere Ausstattung der
Hbs-Wagen mit Toiletten.

Insgesamt verfiigte die DR 1989 iiber 4887
Mannschaftswagen, weitere 26 590 gedeckte

FOTO: HARALD GRAFE

= 2

I Der Gbs Nr. 1507026, hier im Frishjahr 1979 in Sonneberg, verfigte

sogar noch iber eine Holzbeplankung.

FOTO: HARALD GRAFE
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I Ein gedeckter Hbs-Wagen Nr. 2300686-3 im Marz 1991 in Krossen. Man beachte den offenbar in purer Handarbeit selbstgefertigten Liftungs-

aufsatz ,sowjetischer Bauart” auf dem Dach des Mannschaftswagens. FOTO: HARALD GRAFE

e AETEPR S N TR B _“ffm& :
I Auch die Nationale Volksarmee nutzte, wie schon zuvor die Kasernierte Volkspolizei der DDR, noch recht lange die alten K-Wagen mit Holzbord-
wanden wie diesen Rmms Ulm, der heute, museal sehr gut erhalten, in Schénheide Sid zu besichtigen ist. FOTO: HARALD GRAFE
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I Artillerieeinheit der frihen NVA: Auf dem Rmm Nr. 62-10-12 eine

Zugschlusssignal fehlt; offenbar wird rangiert.  FOTO: MIITARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

e -

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

URAL4320 (Koffer) der WGT am 16. Mérz 1993 in Weimar.
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I Kkklms-Wagen der Deutschen Reichsbahn mit der Nr. 34412787 und festgezurrtem Lkw

FOTO: HARALD GRAFE

Giiterwagen waren fiir eine Umriistung als
,.Behelfsmannschaftswagen geeignet. Mit-
te der 80er Jahre gab es Uberlegungen, alt-
brauchbare zwei- und dreiachsige Reko-Per-
sonenwagen in Mannschaftswagen umzubau-
en. Dazu hatten die Eisenbahntransportkom-
mandanturen vorgesetzten Dienststellen Um-
bauvorschldge zu unterbreiten. Das Projekt
ist nicht realisiert worden; die Griinde dafiir
blieben unbekannt.

Fiir den Transport materieller Mittel wur-
den Standardgiiterwagen der DR genutzt, da-
runter natiirlich auch Hks, Hkms, Gbs, Hbs,
Hacgs-v (vgl. S. 48). Bei lingeren Fahrzeiten,
besonders bei Auslandstransporten, griff man
fiir Feldkiichen auf gedeckte Wagen der Gat-
tung Gbkl (vgl. S. 48) zuriick. Sie mussten
ebenfalls in einer WAS ausgeriistet werden.
Anschlieend baute die Truppe ihre Feld-
kiichen ein und verstaute Lebensmittel und
Trinkwasser. Im Grunde waren alle gedeckten
Giiterwagen fiir die Ausriistung als Mann-
schafts-, Kiichen- und Vorratswagen geeig-
net. Lediglich die mit dem nationalen Kenn-
buchstaben ,,u“ im Rahmen der international
einheitlichen Buchstabenkennzeichnung be-
zeichneten Wagen waren ungeeignet. Von der
Moglichkeit, Kithlwagen anzufordern, wurde
kein Gebrauch gemacht. Der Truppe erschien
es zweckmabBiger, Kiithlkofferfahrzeuge (etwa
Lkw W 50L) mitzufiihren, um ohne zeitauf-
wendiges Umladen das Kiihlgut im Lkw wei-
ter zu transportieren.

Reisezugwagen

Reisezugwagen wurden bei ETT im In-
land nicht verwendet. Sie kamen jedoch in
Sonderziigen zu den zentralen Terminen der
Entlassung/Einberufung zum Einsatz und
verkehrten meist zwischen grofen militd-
rischen Standorten und wichtigen Stidten.
Fiir Auslandstransporte wurde auf verfiig-
bare Reisezugwagen zuriickgegriffen, so auf
neue Schlafwagen (die noch nicht in Umldufe
eingebunden waren), Liegewagen, Sitzwa-
gen und sogar Krankentransportwagen aus
Stammteilen von Lazarettziigen.

Flachwagen

Fiir den Transport von Militdrtechnik (etwa
Lkw, Panzer, Schiitzenpanzer, Artillerie- und
Raketentechnik, Pioniertechnik) besal3 die DR
einen umfangreichen Wagenpark. Insgesamt
verfiigte sie iiber 6231 zweiachsige, 8267
vierachsige und 4113 sechsachsige Flachwa-
gen unterschiedlicher Bauart und Eignung.
Grob eingeteilt wurden die Wagen gemif der
1969 eingefiihrten, international einheitlichen
Kennzeichnung in die Hauptgattungen

m K-Wagen (zweiachsige Flachwagen in Re-
gelbauart mit abklappbaren Borden und Run-
gen, Tragfahigkeit iiber 20t)



®m R-Wagen (Flachwagen in Regelbauart mit
Drehgestellen und abklappbaren Stirnwinden
und Rungen, Tragfihigkeit tiber 40t),

® S-Wagen (Flachwagen mit Drehgestellen in
Sonderbauart, Tragfdhigkeit tiber 40t)

Die auf Fotos aus der Friihzeit der NVA er-
kennbaren Wagen der alten Gattungen R, S, X
und Ho kamen zu der neuen Hauptgattung K,
Wagen der alten Gattung SS zur neuen Haupt-
gattung R und Wagen der alten Gattung RR
sowie einige Wagen der alten Gattung SS wur-
den der neuen Hauptgattung S zugeordnet.

Die K-Wagen (zweiachsige Flachwagen
der Regelbauart mit beweglichen Borden,
vgl. u.a. S. 50) verfiigten entsprechend ih-
rer Bauartunterschiede noch tiber zusitzliche
internationale Kennbuchstaben, auf die aber
schon in einem anderen Teil dieser Heftse-
rie eingegangen wurde. Zusitzlich zu diesen
Bezeichnungen waren (bis etwa 1980) bei der
DR die nationalen Kennbuchstaben ,,u (fiir
Militartransporte ungeeignet) und ,,z* (mit
umlegbarem Biihnengelidnder) zu beachten.

Die DR verfiigte (wie die DB) nach dem
Zweiten Weltkrieg iiber eine Vielzahl zwei-
achsiger Flachwagen unterschiedlichster Bau-
art, Herkunft und Ausstattung. Diese Vielfalt
wurde schrittweise reduziert. Zum Ersatz ver-
schlissener Wagen begann ab 1969 die Be-
schaffung neuer Ks- Wagen. Trotzdem gab es
bis 1989 (und ldnger!) immer noch K-Wagen
aus der Zeit vor 1945.

Die ab 1969 aus Ruménien und vom Wag-
gonbau Niesky beschafften Ks-Wagen wur-
den auch im Militdrverkehr genutzt. Gegen-
tiber den &lteren Bauarten besaflen sie einen
groBeren Abstand zwischen Achse und Wa-
genende, den so genannten Uberhang. Beim
Auffahren von Spezial-Lkw mit hohen Achs-
lasten kam es dazu, dass der Ks-Wagen mit sei-
ner bei der Lkw-Auffahrt weniger belasteten
Achse aus dem Gleis gehoben wurde, so etwa,
wenn der schwere Lkw KrAZ 255 B mit PMP-
Ponton auffahren sollte. Deshalb musste der
Ponton schon vor Auffahrt auf die Wagen an-
gekippt werden.

Auch im Hinblick auf die Hauptgattung
R (Flachwagen mit Drehgestellen der Regel-
bauartund abklappbaren Stirnwinden) gab es
nach 1945 die unterschiedlichsten Bauarten,
allerdings in teilweise mangelhaften Erhal-
tungszustdnden. Deshalb begann die DR ab
1952 mit der Beschaffung von neuen Wagen
der Gattung RImmp und setzte sie 1964 mit
dem Import von Wagen der Gattung R aus Ju-
goslawien fort. Insgesamt gesehen wurden die
Altbauwagen aber nur teilweise und die neue-
ren Wagen der Gattungen R, Rs und Rgs eher
selten fiir ETT genutzt. Einer der Griinde lag
darin, dass eine Anzahl von Altbauwagen iiber
feste Stirnwénde und/oder feste Ladeschwel-

Zug der aus Thiringen abziehenden WGT am 10. Mérz 1993.

=% x

0 Lkw KrAZ2558B

bedeutete, den Ponton vor der Auffahrt auf einen Ks-Wagen anzukippen.

& Pt o, - o o -
I Ks-Wagen der Deutschen Reichsbahn in Arnstadt mit verladenem Lkw SIL157 im allerletzten

mit Ponton in Bereitschaftsstellung zur Auffahrt auf den Zug. Bereitschaftsstellung

FOTO: HARALD GRAFE

FOTO: HARALD GRAFE

FOTO: SLG. HARALD GRAFE

I Altbauwagen RImmp

= (SSy Kaln) in Freital-

Hainsberg 1985
FOTO: HARALD GRAFE
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I SSy-Wagen,
Baujahr um 1952
(ab 1968 RImmp),
Ende der 1950er-

B = Jahre unrerwegs mit
{1 I schweren sowje-
' | " .' V"'td tischen Panzern 1S 2
8 MR der jungen NVA.

"

- FOTO: MILTARHISTORISCHES
e MUSEUM DER BUNDESWEHR

Bahnhofswagen bei
einer Verladeibung in
Immelborn Anschluss-
gleis NVA 1987.
FOTO: HARALD GRAFE s

e I Res-Wagen mit
verladenen WGT-Lkw
2 Kamaz im Bahnhof
Weimar am 21.
November 1993
FOTO: HARALD GRAFE
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len am Wagenboden verfiigte (z.B. Rkmo-u)
und damit fiir den Transport von Militédrfahr-
zeugen ungeeignet war.

Gut geeignet fiir ETT waren hingegen, vor
allem dank ihrer Breite, die Wagen der Gat-
tung Rlmmp, sowohl die Wagen der Baujahre
vor 1945 als auch die Fahrzeuge aus der Be-
schaffung 1952. Beide Bauarten standen an-
fangs in ausreichender Anzahl zur Verfiigung.
Die gegen Ende der 70er Jahre wegen ihres Al-
ters ausgemusterten Altbauwagen mit Fisch-
bauchtrigern wurden oft als Bahnhofswagen
fiir Verladeiibungen weitergenutzt. Sie stan-
den meist in ,,abgelegenen Ecken‘ der Bahn-
hofe und wurden nur zu Verladeiibungen an
die Rampe rangiert; auf die Strecke durften
diese Wagen nicht mehr iibergehen.

Sehr oft genutzt wurden die Wagen der Gat-
tung Res. Diese wurden ab 1975 in mehreren
Serien von mehreren Herstellern beschafft
und standen mit einer Stiickzahl von ca. 2580
Stiick in ausreichender Menge zur Verfiigung.
Interessant an diesen Wagen war, dass sie eine
,~weiche Konstruktion* darstellten, sodass bei
entsprechend grofler Belastung in Wagenmit-
te eine starke Durchbiegung des Wagens ent-
stand. Wenn man diesen Ladezustand erst-
malig sah, kamen sehr starke Zweifel an der
Belastbarkeit des Wagens auf.

Als letzter Wagentyp aus der Gruppe der
R- Wagen wurden ab 1984 ca. 1030 Rmms-
Wagen beschafft. Die Beschaffung war not-
wendig, da sowohl die Panzer vom Typ T 72
bzw. T 72 M als auch die modernisierten Pan-
zer vom Typ T 55 AM 2 nicht mehr doppelt auf
die Eisenbahnwagen der Gattung Samm oder
Samms verladbar waren.

Eine Einfachverladung der o.g. Panzer auf
diesen Wagen war von der Wagenauslastung
her uneffektiv und ergab zudem wesentlich
hohere Zuglidngen und Zuglasten. Dieses Pro-
blem konnte auch nicht durch die Nutzung
von Wagen der Gattung RImmp gelost wer-
den, da der erhohte Bedarf durch Aussonde-
rung verschlissener Altbaufahrzeuge dieser
Wagengattung absolut nicht mehr abgedeckt
werden konnte. Allerdings war die Nutzung
der Rmms- Wagen im Militdrverkehr nicht un-
problematisch. Etwa 70 % der Wagen besaflen
Seitenborde, die leider nicht abklappbar wa-
ren. Zur Nutzung fiir den Fahrzeugtransport
mussten diese Seitenborde entsprechend einer
gesonderten Arbeitsanweisung auf- bzw. ab-
gebaut werden. Eine Aufnahmetasche am Wa-
genunterteil fiir die Seitenborde gab es auch
nicht, sodass das Auf- und Abborden sowie
die Einlagerung der Borde nur in den dafiir
vorgesehenen WAS geschehen durfte. Hinzu
kam, dass die Borde nicht einheitlich waren
und z.B. nur die diagonal gegentiberliegenden
Endborde gegeneinander austauschbar waren.
Zur Kennzeichnung der Austauschbarkeit wa-
ren alle Borde eines Wagens mit den Zahlen

I Rmms-Wagen der Deutschen Reichsbahn mit KrAZ255B Begleitbriicke TMM der abziehenden

WGT am 5. Mérz 1992 in Gera. FOTO: HARALD GRAFE
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I Skizze eines Rmms-Wagens der Deutschen Reichsbahn. ABBIIDUNG: SIG. HARALD GRAFE

I Mit SPzBMP 1

der WGT beladene
Rmms-Wagen in Jena-
Saalbahnhof am 23.
Marz 1992

FOTO: HARALD GRAFE
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I Bei der Stationierung der Bundeswehr in den
neuen Bundesldndern eingesetzt: Rmms-Wagen
Nr. 3960223 mit Panzer Leopard 1 in Bad
Frankenhausen (1993). FOTO: HARAID GraFE

von eins bis vier beschriftet — nur Borde mit
der gleichen Zahl konnten untereinander aus-
getauscht werden. Die Wagen waren fiir den
Einbau der Mittelpufferkupplung vorbereitet
und durch Drehgestelltausch umspurbar. Am
Untergestell befanden sich iiber den Drehge-
stellen Funkenschutzbleche zum Schutz des
HolzfuBbodens vor Funkenflug beim Brem- !

sen — eine VorsichtsmaBnahme, der im Hin- e
blick auf die Beladung mit munitionstranspor-
tierenden Lkw erhebliche Bedeutung zukam.
Die Wagengattung Rmms wurde nach 1990
auch beim Aufbau der Bundeswehr in den
funf neuen Bundesldndern genutzt.

Bei der Hauptgattung S handelte es sichum
Flachwagen mit Drehgestellen in Sonderbau-
art mit einer Tragfdhigkeit tiber 40t. Von den
ab 1940 fiir den Panzertransport gefertigten
Salp-Wagen (bis 1968 SSyms-Wagen) hatte
die DR anfangs 110 Stiick im Bestand, der
sich altersbedingt jedoch stindig reduzierte,
sodass 1989 nur noch ganz wenige Wagen
(Stiickzahl unbekannt) existierten. Schon
Ende der 1970er-Jahre konnten Salp-Wagen
nur noch fiir sehr spezielle Militirtechnik,
etwa die riesige Funkmessstation (Rund-
blickstation) P40 der Truppenluftabwehr,
angefordert werden. Die auf Gleiskettenfahr-
gestell basierende P40 war infolge ihrer Ab- :
messungen auf anderen Wagengattungen nur b RO
sehr schwer zu befestigen; die Salp-Wagen e SRy ;
waren ca.l19cm breiter als die Samm-Wagen. : rﬁ"
Bedingt durch die geringe Stiickzahl des Salp L - TR s S '
sind Fotos rar. I Verladung von schwimmfghigen NVA-Panzern PT76 im November 1966. Der zweite Wagen von

Relativ friih beschaffte die DR Samm-Wa-  links ist der seltene SSyms (ab 1968 Salp). Die wendigen, hochbewdhrten Panzer gehérten zur
gen. Bei den ersten Bauserien (Fertigung ab  Standardbewaffnung von Aufklarungseinheiten. Foto: MIITARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR,/GEBAUER
1952 in Niesky) dieser universell einsetzbaren
Gattung waren die Bordwénde noch mit Holz-
planken versehen, bei den Bauserien ab 1965
(Fertigung auch in Jugoslawien und Belgien)
stellten die Bordwidnde Schweillkonstrukti-
onen aus Stahl dar. Beim Uberfahren durch
Fahrzeuge iiber die abgeklappten Borde (die
als Uberfahrbriicken zu Seitenrampen bzw.
zum nichsten Wagen fungierten) kam es
kaum noch zu Beschddigungen. Samm-Wa-
gen wurden nicht nur im Militdrverkehr ein-
gesetzt, sondern dienten auch dem Transport
von schweren Stahl- und Walzwerkkonstruk-
ten, Schotter, Kies, Sand und Betonfertigtei-
len. Wurden letztere stindig transportiert, de-

* /-"

I In Bildmitte ein Samm-Wagen mit Holzbord-
wdnden (um 1960), aufgefahren ein Lkw mit
Feldkiiche, dahinter ein Lkw SIS/SIL151.
FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR
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I Alte SPW 152 aus Bestdnden der aufgeldsten
Betriebskampfgruppen der DDR rollten auf
Samm-Wagen am 10. April 1990 in Erfurt-Nord
ihrer Verschrottung entgegen.  FOTO: HARALD GRAFE

montierte die Bahn alle Bordwénde und setzte
eine Vorrichtung zum seitlichen Aufrollen von
zwei Transportpaletten fiir Betonfertigteile
auf. Fiir den Militdrverkehr konnten diese Wa-
gen nur nach Riickriistung verwendet werden.
Nicht unproblematisch war die Verwen-
dung von Samm-Wagen fiir Kies- und Sand-
transporte im Winter, da diese Baustoffe durch
ihre Restfeuchtigkeit auf den Wagenboden
anfroren. Wurden solche Wagen kurzfristig
zu Militdrtransporten verfiigt, hatte die be-
ladende Truppe groBe Probleme, die ange-
frorenen Ladungsreste vom Wagenboden zu
entfernen. Dies musste erfolgen, da sich sonst
die Dorne der Standardverladekeile zur Fahr-
zeugbefestigung nicht in den Wagenboden
driickten und keinen stabilen Halt boten —eine
Sicherungsmafinahme, die von den Wagen-
meistern der DR bei der Zugabnahme streng
iiberwacht wurde. Was blieb der Truppe weiter
iibrig, als diese Reste zumindest in der Fahr-
spur mit Hilfe von Axten, Brechstangen usw.
zu beseitigen? Oft waren dann die Ladezeiten
des ETT nicht zu halten, was eine Melde- und
Begriindungswelle sowohl bei der DR als auch
der NVA ausloste. Besonders betroffen war
der Standort Bad Salzungen mit seiner Ram-
penanlage Immelborn Anschlussgleis NVA in
unmittelbarer Néhe eines gro3en Kieswerkes!
Da sich die Samm-Wagen gut bewihrten
und das Transportvolumen weiter anstieg,
stand eine Nachbeschaffung dieser Wagen-
B W ~ S gattung an. Dabei sollte, unter Einhaltung der

I Entladung einer Fla-Raketeneinheit im Juni 1978 unter den angenommenen Bedingungen eines  bisherigen Grundabmessungen, ein Fahrzeug
Kernwaffeneinsatzes: SIL 157 mit Sattelauflieger féhrt von einem Samm Gber die umgelegten Seiten-  auf der Basis neuer Fertigungstechnologien
bordwdande (mit Holzfiillung) auf die Seitenrampe. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR /GEBAUER  entstehen, wobei man u.a. auf die fischbauch-
formigen Langtriger verzichten wollte. Die
Fertigung dieser Wagen sollte wieder in Ru-
minien erfolgen. Beim Nachbau wurde aller-
dings nicht bedacht, dass die Ladebreite der
Samm-Wagen zwar 2670 mm betrug, diese
aber durch Abklappen der Seitenbordwinde
auf 2960 mm anwuchs. Demzufolge fiel die
Konstruktion der neuen Samms-Wagen zu
schmal fiir den Militdrverkehr aus. Deshalb
erhielten alle Samms im Rahmen der Seri-
enfertigung dann seitliche Konsolbleche mit
eingelegter Holzleiste, sodass die Standard-
verladekeile auch mit ihren duBleren Dornen
einen Haltim Wagenboden fanden. Allerdings
verschlissen die in die Konsolen eingelegten

e, S z

I Abgebordeter Samm-Wagen, beladen mit
Klappbriicke des Briickenlegepanzers BLG
60M2. Zur Befestigung dienen standardisierte
Befestigungsbalken. FOTO: HARALD GRAFE
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I Panzerzugmaschine T34 TB auf Samm und zwei Fla-SFL ZSU 57 /2
auf Samms. Bad Frankenhausen, Oktober 1991. FOTO: HARALD GRAFE

T - . m"-'.‘ — -
I Abgebordeter Samms-Wagen mit Minen-Rdumfahrzeug auf Basis
SPW50PK am 12. Mérz 1991 in Krossen. Die Norm bei Samm und
Samms war eine Doppelverladung von SPW. FOTO: HARALD GRAFE

I Abgebordeter Samm mit WGT-Panzern T80 bei laufender Doppelver-
ladung je Wagen am 27. Februar 1991 in Ebeleben.  roto: Haraio crare

i L SHE .

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

den abgeklappten Seitenwénden.

Holzstreifen recht schnell. Dadurch lagen die
Standardverladekeile der Kettenfahrzeuge
auf dem Stahlrahmen der Konsolen auf (Me-
tall auf Metall); beim Einfahren in die Keile
durch die Kettenfahrzeuge wurden sie 6fter
weggeschoben. Im Extremfall konnte nur ein
einziges Kettenfahrzeug auf dem Samms-Wa-
gen befestigt werden konnte.

Andere Giterwagen

Sowohl durch die NVA als auch die so-
wjetischen Truppen (GSSD/WGT) wurden
auch andere Wagengattungen genutzt, so die
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I Samms-Wagen mit Fla-Raketenstartrampe 2P25M1 im Méarz 1992
in Weimar. Deutlich zu erkennen sind die zusdtzlichen Konsolen iber

FOTO: HARALD GRAFE

offenen Giiterwagen der Hauptgattung E. Sie
fanden Verwendung fiir den Baustofftrans-
port, fiir Ausriistungsteile und besonders fiir
den Antransport von Kohle fiir militdrische
Dienststellen. Fiir die Entladung der Kohle
wurden die unterschiedlichsten Methoden ge-
nutzt, durch die GSSD erfolgte dies meist in
Handentladung — z.T. sogar ohne Hilfsmittel
wie Schaufeln und Gabeln. Typisch fiir Trans-
porte der GSSD war auch die Beforderung der
braunen Mittelcontainer in E-Wagen. Diese
Mittelbehilter wurden wohl hauptsichlich
zum Transport des Hausrats der Offiziersfa-

I EsWagen Nr. 5549538 der Deutschen Reichsbahn mit SZD-Behéltern
1993 in Weimar. Wahrscheinlich handelt es sich um einen Transport
privaten Eigentums der Familien von WGT-Offizieren.

FOTO: HARALD CGRAFE

milien bei Riickversetzungen genutzt. Wagen
der Gattung Ea zog man zum Transport von
nidsseunempfindlichen Giitern und fiir Rake-
tentransporte (unter Plane) heran.

Natiirlich wurden auch Kesselwagen (von
1968 bis 1976 Hauptgattung U, danach wieder
Z) fiir den Transport von Treib- und Schmier-
stoffen genutzt. Heizoltransporte waren sehr
selten, da man die Heizwerke der Kaser-
nen wieder von Ol- auf Braunkohlefeuerung
umgestellt hatte. Fiir die Versorgung dieser
Heizwerke wurden bisweilen sogar extra An-
schlussbahnen errichtet, zumeist durch die



I Ein Za-Wagen mit der Nr. 7551013, wie er u. a. fir Treib- und
Schmierstoffe genutzt wurde, 1989 in Naumburg.

FOTO: HARALD GRAFE

I Gedeckter Wagen der SZD fir militrische Moeridltranporte, davor
ein Kuppelwagen 1992 in Kénigs Wusterhausen.

FOTO: HARALD GRAFE

0l Skizze eines

gedeckten Wagens
Ga der SZD mit
Bremsbihne Modell
11K 252 Baujahr
1960. ABBIDUNG:

SIG. HARALD GRAFE

I Flachwagen der
SZD, beladen mit
mobilen Raketen-
startrampen beim
Abzug aus der DDR
am 25. Februar
1988 in Waren/
Miritz. FOTO: MILTARHIS-
TORISCHES MUSEUM DER
BUNDESWEHR,/GEBAUER

Eisenbahnpioniereinheiten des Militértrans-
portwesens. Typisches Beispiel dafiir war die
Kaserne in Bad Frankenhausen.

Im Netz der DR konnte man auch Breit-
spurwagen der damaligen Sowjetischen Ei-
senbahnen (SZD) fiir den Militiarverkehr von
und nach der UdSSR begegnen. Als Kuppel-
wagen zwischen den Breitspurwagen und den
Regelspurfahrzeugen kamen teilweise alte
Kesselwagen oder auch neu gebaute Sonder-
wagen zum Einsatz.

Neben den gedeckten Wagen fiir den Trans-
port materieller Mittel wurden nicht selten

Flachwagen der SZD fiir den Transport von
Militdrtechnik genutzt. Diese Flachwagen
konnten auch von der NVA fiir Auslandstrans-
porte mit entsprechend langer Vorlaufzeit an-
gefordert werden. Durch die Nutzung dieser
Wagen entfiel das aufwindige Umladen der
Technik an der sowjetischen Grenze oder
im Fihrhafen Mukran, der samt Fihren ab
Ausbildungsjahr 1988/89 zum Ubergang
auf Breitspur genutzt werden konnte. Dieses
Verfahren wurde bei geheimzuhaltender oder
schwierig zu verladender Technik angewandt.
Breitspurwagen erreichten sogar den Siiden

der DDR; so wurden sowjetische Ga-Wagen
bis nach Arnstadt-Ost in die Anschlussbahn
gefahren und dort unter grofer Geheimhal-
tung nachts durch die Garnison Rudisleben
(Standort einer Raketenbrigade mit SS21)
entladen. Von Seiten der Deutschen Reichs-
bahn war dazu sogenanntes ,,Listenpersonal
gefordert: Vom Lokpersonal bis zum Ran-
gierer musste dieses Personal durch die da-
maligen Sicherheitsorgane der DDR auf Zu-
verldssigkeit gepriift und bestitigt werden.
Verantwortlich dafiir war die Abteilung I des
zustiandigen Reichsbahnamts.
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ANDERES TRANSPORTGUT

Munition,
Raketen,

Treibstoffe

Neben Militarfahrzeugen und
mobiler Kampftechnik verluden
die Streitkrafte vor allem Mu-
nition, Raketen und Treibstoffe
zum Transport auf Schienen.

ehr wichtig fiir NVA und sowjetische
Streitkrifte war der Transport von
Munition, wobei es vor allem um op-
timale und sichere Be- und Entlade-
moglichkeiten ging. Als Umladestellen fiir
Ziige mit Munition sollten nach Moglichkeit

=

= et oo S

0 Verladung eines Raketenbehdlters von einer Seitenrampe aus mit Hilfe eines Autokrans vom Typ

ADK 125/3 in einen Tbekks-Wagen im Bahnhof Krossen im September 1992.

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

FOTO: HARALD GRAFE

bewohnten Gebduden und 6ffentlichen Stra-
Ben eingehalten werden. Geeignete Plitze
dafiir waren in den Bahnhofsbiichern der DR
auszuweisen. Bei der Verladung selbst hatte
eine Sicherung durch Posten zu erfolgen.Rau-
chen, Feuer und Umgang mit offenem Licht

O

E|
@ LadestraBenbreite

-
| €]
L

T ® ©® [ H
i"@@-l}..

Gabelstapler

® ©® [T
@ © | .

Umladen vom Transport-

Kfz in Eisenbahnwagen
bei schmaler Lade-
strafle

Kfz in Ebw bei
breiter LadestraBe

1 bis & = Umladekrafte

Umladen vom Transport- E

| Umschlagkrifte "

mit Gabelhubwagen
O] ’

endgend

staplern (oben) mit Angaben zur Ladestraf3e.

1 Prinzipskizzen zur manuellen Umladung (links) sowie mit Gabel-

SKIZZEN: SLG. HARALD GRAFE

am 17. September 1992 in Krossen.
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FOTO: HARALD GRAFE

0 Die Tbekss-Wagen (mit schwenkbarem Dach) waren regulér fir
Stahltransporte in Ziltendorf Werkbahnhof stationiert.  Foto: Harap Grare




waren im Umkreis von 50m selbstverstind-
lich streng verboten. Ein sachverstindiger
Offizier oder ein militarischer Feuerwerker
hatten das Laden zu beaufsichtigen.

Raketen

Auch Raketentransporte sollten nach Mog-
lichkeit in Anschlussgleisen umgeladen wer-
den. Dafiir wurde eine Ladestralie von 200 bis
300 m Léange und 25 bis 30 m Breite gefordert.
An der Umladestelle war ein besonderer Be-
reich fiir 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
0 Transportbehélter mit Rakete noch unbefestigt in einem Thekss-Wagen. Vor 1989 wurden fiir (ACZ) genutzt, da sie meist iiber Hallen mit
solche Transporte Ea-Wagen genutzt und die Raketen mit Planen abgedeckt. FOTO: HARALD GRAFE Gleis und Briickenkran verfiigten und somit

ausreichend Sichtschutz boten. So nutzte die

3. Raketenbrigade (Jena) mit ihrer beweg-

—_— R _Mexible Jrelbstoffbehilter auf Kz __ lichen raketentechnischen Basis die Halle des

= ACZ Grofischwabhausen am dortigen Bahn-

= hof. Die Fotos auf den Seiten 58 und 59 ent-

- standen allerdings erst bei Auflosung der 3.
Raketenbrigade nach 1990.

Treibstoffumschlag

Der Treibstoffumschlag war gleichfalls
nicht unproblematisch. Die gesetzlichen Vor-
gaben verlangten, dass der Umschlag dieser
stark gewisserverunreinigenden Stoffe nur
iiber ,,Gleistassen (Gleise mit fester Auf-
fangwanne und Leicht6l- bzw. Benzinab-
scheidern) zu erfolgen hatte. Allerdings gab
es nur sehr wenige Gleistassen, sodass immer
wieder Ausnahmegenehmigungen fiir regu-
lire Ladegleise erteilt werden mussten. Ent-
sprechend oldurchtrankt und verschmutzt sa-
hen nach jahrelanger Nutzung die Gleise aus.
Ein besonders extremes Beispiel existierte in
Gestalt der Treibstoffentladestelle der ehe-
1 Kraftstoffumschlag unter feldméBigen Bedingungen: unten die Kesselwagen der Bahn, in der maligen DDR-Grenztruppen im siidthiirin-
Mitte links die Pumpstation PSG 160, oben die Lkw-Tankfahrzeuge. FOTO: SIG. HARAD GRaFE gischen Bahnhof Sonneberg am Anschluss-
gleis Meusel (Richtung Lauscha).

Um die Umweltbelastungen zu reduzieren
Pu mpstation PSG 160 suchte man (verstirkt seit Mitte der 1980er-

“ Jahre) nach Alternativen. So war beispiels-
weise geplant, beim Bau einer Gleistasse in
Miihlhausen fiir die Entladung von Spindeldl
der dortigen Baumwollspinnerei, die Anla-
ge auf Kosten der NVA zu erweitern und so
die Entladung von Treibstoffen fiir das Mot.-
Schiitzen-Regiment 22 zu ermoglichen.

Um den Treibstoffumschlag auch un-
ter feldméBigen Bedingungen realisieren zu
konnen, gab es die ,,Rohrleitungsbaugruppe
Kesselwagenentladung BG 1. Die Feldrohr-
leitungen wiesen Nennweiten von 150 bzw.
100mm auf und erméglichten die gleichzei-
0 Basisfahrzeug SIL 130 mit Pumpe 6 NGM (Férderleistung 110 bis 160m3/h) als Pumpstation tige Entladung von sechs Kesselwagen iiber
PSG 160 (siehe Skizze Bildmitte) fir eine feldmaBige Treibstoffentladestelle.  roto: sic. Harap crare Feldrohrleitungen.
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LADEMASSUBERSCHREITUNGEN

Sonderbedingungen

Viele Militarfahrzeuge sind durch die spezifischen Anforderungen an sie breiter oder hoher als
normale Straflenfahrzeuge, und selbst eine zusatzlich fest angebaute Teleskopantenne kann schon
besondere MaBnahmen beim Transport des Fahrzeuges mit der Eisenbahn erfordern.

1 Befestigung einer Tafel mit dem Hinweis auf eine LademaBiberschreitung (LU-Tafel) an einem
Flachwagen der Gattung Samms.

0 Skizze mit den MaBBangaben zur
Kennzeichnung zu verladender Militér-

technik mit zugehoriger LUK-Nr.
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SKIZZE: SLG. HARALD GRAFE

FOTO: MILITARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GRAHN

B LUKNr. am Kofferaufbau

eines SIL 131 mit Aggregate-
Anhénger zur Verladung auf
Kim-Wagen. FoTo: HarAD GRAFE

LO-Nummer

LO-Kennzeichen

as Lademal stellt eine gedachte Li-

nie um den Querschnitt eines im ge-

raden Gleis stehenden Giiterwagens

mit Ladung dar. Soll der Wagen ge-
fahrlos verkehren, darf diese Linie im vor-
gegebenen Eisenbahnnetz durch die Ladung
nicht iiberschritten werden. Leider entspra-
chen viele Militarfahrzeuge nicht diesem La-
demal, da sie infolge ihres technischen Kon-
zepts bzw. durch Anbauten breiter und/oder
hoher waren. Um diese Fahrzeuge nicht prin-
zipiell vom Eisenbahntransport auszuschlief3en,
wurden sowohl sie als auch die zu ihrem Trans-
port vorgesehenen Strecken vermessen und ge-
priift, unter welchen Kriterien Bahntransporte
moglich wiren. So konnten durch das Befah-
ren von Giiterzuggleisen anstelle von Gleisen
an Bahnsteigen (meist zugleich die durchge-
henden Hauptgleise vieler Bahnhofe) grofe-
re Ladungen transportiert werden, als es das
reguldre Lademal} erlaubte. Auch durch das
,Fahren auf dem falschen Gleis* (etwa in
Tunnels) und durch die Sperrung von Nach-
bargleisen lieBen sich regulére Profilgrenzen
umfahren, sodass grofiere Militdrtechnik mit
LademabBiiberschreitung doch noch befordert
werden konnte. Da die Einzelpriifung jedes
Fahrzeugs fiir die zu seinem Transport jeweils
vorgesehenen Strecken zu aufwindig war,
wurde die vorhandene Militirtechnik durch
NVA und DR unter Beteiligung der GSSD ver-
messenund 1967 im,,Katalog der technischen
Kampfmittel und Geriite der NVA mit Uber-
schreitung des LademaBes I der Deutschen
Reichsbahn (LU-Katalog) DV-19/8* zusam-
mengefasst. 1977 und 1983 folgten korrigierte
Kataloge als K 041/3/001 ,.Bewaffnung und
Ausriistung mit Uberschreitung des Lade-
maBes der Deutschen Reichsbahn®, kurz LU-
Katalog bzw. LUK genannt.

Die der Technik zugewiesene LU-Nummer
aus dem genannten Katalog war an den Ldngs-
seiten der Militdrtechnik mit einem Kennzei-
chen (vgl. Foto links) in weiler Farbe anzu-
bringen. Nachfolgend (vgl. S. 61) werden ei-
nige Ausziige aus dem LU-Katalog zur Ver-
anschaulichung wiedergegeben. Wie aus dem
dritten Dokument (S. 61 unten) ersichtlich ist,
wurden im LU-Katalog neben der Technik mit
LademaBiiberschreitung auch Technik aufge-
fiihrt, die zwar das Lademal nicht iiberschritt,
aber nur unter Einhaltung besonderer Bedin-
gungen befordert werden durfte. Insgesamt



LO-Nr.: 204

holen.

b) Verladeweise
1. wagen 1 Gerdt, 2.
usw.

rg LO=-Nr.: 204 Lange Hohe Masse, Radfahr- | Spur- Achaen
@ leer masse woite
? o7 T
Bezeichnung der 1| Breite Auflagel., | Masse, Kettan= Rader *
Bewaf faung und Radstande | beladen breite I
Ausrustung -
in mm in mm in kg in kg in mm in St.
. H L
L :
=z 2 Geeignote Wagen: Rmeg T +
. Kla Ks Res Rlmmp Samm Salmmp P
- I
5 3 | Besondere Bestimmungen fir das Verladen und Befestigen ! T
T 72 1|9 &70 2 190 - - - - ¢
3 600 4 270 41 000 - 580 -
b 2 |- = = 1 (1) (1)
I3 | 1. Eisenbahntransportlage nach A 051/1/104 herstellen.
2. Befestigung mit 4 Sch-137 oder 4 UMK A=W wvornchmen. .
3. Doppelverladung bei Ersatzgestellung auf Sasm oder ;
Samms in geschlossenen Zigen nur unter folgenden |
Bedingungen miglich:
a) Zustimnung der DR wegen Achsfahr masse von 19,2 t und
léngenbezogene Fahrzeuggesamtmasse von 7,2 t/m ein- I
wl

Wagen 2 Gerdte, 3. Wagen 1 Gerdt

s 1 i

i " 4 i oail Kategorie: 511-0
: ), Yach: rifing ailer Usrmsssteungen 1ot Denpelvasise Keitiion pukse dor Ladonstbacashceiune_toush otz
S 4, Bei Einzeltransport auf Rlamp Schutzwagen erforderlich —=2rn dorladasifiorng
n {Oberstand des Rohres).

L Wagenbodenhihe 1 250 ma Waganbadenhihe 1 320 mm
abstand ven Hihe Ober S50 | Abstand wvon Hihe Ober SO
. - . . . . Wagenmitto Wagonmitte

0 Die LU-Nr. 204 (im Dokument oben links angegeben) bezog sich auf den modernen mittleren (12) o e | (12) T i

Panzer T-72 unter Angabe der Verladebedingungen. Neben den einzelnen MaBBangaben sind A 1Hs 1320...2 200
- ) . . . B 1 825 2 200...2 800

die Anweisungen 1. bis 4. zur Verladung sicher besonders interessant.  DOKUMENT: SLG. HARALD GRAFE ¢ 1685 2 800...3 400

gesehen war der LU- Katalog eines der wich-  ren auch die Ziige bzw. Wagengruppen bzw.

tigsten Dokumente fiir die Planung von Eisen- ~ Wagen bei Einzeltransporten als Sendung 38721 z8 3/1608

bahntruppentransporten sowohl fiir die NVA
als auch fiir die DR und die GSSD.

Mit einem Umfang von 343 Seiten (nach
der Einbesserung Nr. 3 vom Juli 1989) ent-
hielt er den groften Teil aller Militirtech-
niktypen, die auf dem Territorium der DDR
vorhanden und eisenbahntransportfihig wa-
ren. Ein Nachteil lag darin, dass dieser Ka-
talog nur fiir das DR-Streckennetz galt und
dass es keine einheitliche Losung im War-
schauer Pakt gab. Lediglich die Norm-Lade-
maliiberschreitungen mit 900er-Nummern
des Vereinten Oberkommandos gaben einen
Anhalt zur Klassifizierung bestehender Stre-
cken. Eine Zuordnung der einzelnen Katalog-
Nummern aus dem LU-Katalog der DR zu den
Norm-LademaBiiberschreitungen des Verein-
ten Oberkommandos fand bis 1989 ebenfalls
nicht statt.

Neben der direkten Kennzeichnung der
Militirfahrzeuge mit der LUK-Nummer wa-

mit LademaBiiberschreitung zu kennzeich-
nen. Dafiir gab es LU-Schilder, die durch den
Wagenmeister mit LU-Zetteln ergiinzt wur-
den. Anzubringen waren die Schilder durch
die Truppe am ersten und am letzten Wagen
beiderseits des Zuges. Die LU-Zettel an den
Schildern beinhalteten die BZA-Nummer,
die einzelnen LU-Nummern der verladenen
Militirtechnik, die MaBe der kritischen LU-
Punkte der Ladung und die Achs- und Meter-
lasten des Transports. Einzeltransporte waren
iiberdies durch den Versandbahnhof mit den
Nebenzetteln ,,Nicht abstoBen, nicht ablaufen
lassen‘ zu versehen.

Tipp fiir Modellbahner: LU-Schilder
sollten an keinem Militirtransport fehlen!
Dazu kann man die Abbildungen (rechts un-
ten) groBBengerecht kopieren, ausdrucken, zu-
schneiden und am ETT anbringen. Die Origi-
nalmafe der Schilder betragen 600 mm in der

B LUNr. 204 mit den kritischen Punkten der
LademaBiberschreitung bei der Verladung
des Panzers T-72. DOKUMENT: SIG. HARALD GRAFE

Breite und 400 mm in der Hohe. Die Breite des
blauen Randes betrigt 40 mm. Umgerechnet
wiren die Schildgrofien:

® fiir HO etwa 7x4,6 mm

® fiir TT etwa 5x3,3mm

® fiir N etwa 3,8x 2,5mm.

Kleine MaB- und Farbabweichungen sind
unerheblich, da die Schilder durch die DR-
Dienststellen aus ortlich verfiigharem Mate-
rial angefertigt wurden und erhebliche Ge-
brauchsspuren aufwiesen.

Die Schilder wurden neben ihrer militdrischen
Verwendung auch bei LademaBiiberschrei-
tungen ziviler Transporte angebracht.

£ LO-Nr.: Q J he = Liinge Hohe Masse, Radfahr- | Spur= Achsen
B 1 575 mm leer masse weite
Bazeichnung der 1| Breite Auflagel., | Masse, Kettan=- Réder
Bewaffnung und Radsténde | beladen breite 1
Ausristung
in mm in ma in kg in kg in mm in St. 4 : :
™
= , | Geeignete Wagen: Rmas H
- e e iy (1 {1 isenbahnen
7 +
o 3 | Besondere Bestimmungen fir das Verladen und Befestigen
6. Erdungskabel zum Ableiten der e~lektrostatischen Auf-
ladung anbringen. Zu
N E55 HL? itEIO.AS/E {Tanksattelzug) [1| 11 100 3 300 3 8d0 1 800 3
o SUTN- 50 b : 2 450 3200+ - E 10
4 000 :
alla 1 {1} - (1} - ;
3| 1. Mur unbeladenes Fahrzeug verladen.
2. Handbremse der Sattelzugmaschine und Feststellbremse des
Sattelaufliegers anziehen, 1. Gang einlegen.
3. Befestigung mit 4 UMK B 450 vornehmen.
4. Fahrzeug mit Draht verrédeln.
5. Erdungskabel zum Ableiten der elektrostatischen Auf- L
. ladung anbringen. L]
6. Bei Verladung ohne Zugmittel Fahrzeug mit UMK B 450
n~ befestigen und am Ansatz der Stitzrader oder Vorderende
T des Aufliegerrahmens kreuzweise verspannen.
3 L] I =
: u ersc rEI “Ilg

1 LU-Nr. 0/865. Bei diesem Fahrzeug liegt keine LademaBiberschreitung vor. Es wurde wegen
der besonderen Verladebedingungen in den LU-Katalog aufgenommen.  bokument: sic. HaraLD GraFe
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VERANTWORTLICHKEITEN

leiter, Kommandeure, Gehilfen

Fur eine Reihe komplexer militarischer Aufgaben war und ist es oft sinnvoll, zeitweilig besondere
militarische Strukturen zur Erfillung der spezifischen Aufgaben zu schaffen.

ie in den Kapiteln ,Krifte
und Strukturen‘ sowie ,,Pla-
nung und Durchfithrung*
bereits dargestellt, erfassten
Planung, Organisation und Realisierung von
ETT selbst kleinste Details. Uberdies galt es,
auf besondere Ereignisse vorbereitet zu sein.
Eine Reihe von Soldaten wurden zu besonde-
ren Diensten eingeteilt. Die einzelnen Festle-
gungen waren Bestandteil des Transportbe-
fehls der zu verlegenden Truppe. Die Einhal-
tung der Festlegungen wurde durch hohere
Vorgesetzte und Kontrolloffiziere tiberpriift.
Hier die wichtigsten Dienste im Uberblick:

= Transportleiter

Der TL war der Vorgesetzte der Soldaten des
ETT mit Disziplinarbefugnissen. Er war ver-
antwortlich fiir militdrische Disziplin und
Ordnung, die Einsatzbereitschaft und Trans-
portfahigkeit der Technik und der materiellen
Mittel, die Gefechtssicherstellung und Orga-
nisation der Filhrung und der Nachrichtenver-
bindungen, die Geheimhaltung, den Gesund-
heits-, Arbeits- und Brandschutz usw. — kurz-
um, er war fiir alles verantwortlich! Er hatte
mit seinen Gehilfen mindestens eine Stunde
vor Beladebeginn auf der Verladestelle zu er-
scheinen und war am Ende der Verlegung von
seiner Funktion erst entbunden, wenn die Ein-
heiten seines ETT im Sammel- oder Unter-
bringungsraum eingetroffen waren und er dem
Kommandeur das Ende der Durchfiihrung des
ETT gemeldet hatte.

= Stellvertreter des Transportleiters
sowie Verlade- und Entladeoffizier
(Verladeoffizier)

Er war dem TL als 1. Stellvertreter unmittel-
bar unterstellt. hm unterstanden das Ver- und
Entladekommando sowie das Rampenkom-
mando. Er war verantwortlich fiir das ziigige,
sichere Ver- und Entladen des ETT, fiir die
Ubernahme und sachgerechte Nutzung der
behelfsméfBigen Verlademittel (Holzkeile,
Nigel, Bindedraht), fiir die Vorbereitung der
Eisenbahnwagen fiir die Nutzung und (nach
Abschluss des Transports) fiir die einsatzbe-
reite Riickgabe der Eisenbahnwagen an die
DR, fiir die Befestigung und die Einhaltung
der LU-Bedingungen der Technik sowie fiir
den ordnungsgemiBen Auf- und Abbau so-
wie die Nutzung eventuell eingesetzter, be-
helfsméBiger Ver- und Entladeeinrichtungen.
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I Krad-Regulierer (links) bei Absprachen mit dem Transportle
FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR,/ TESSMER

Entladung einer Panzereinheit

Bei Halten auf Unterwegsbahnhofen war er
dafiir zustdndig, dass die verladene Technik
auf vorschriftsgemife Befestigung und Tar-
nung iiberpriift wurde.

= Gehilfe des Transportleiters fiir
Gefechtssicherstellung

Er war dem TL (wie alle anderen Gehilfen)
unmittelbar unterstellt; ihm unterstanden die
Krifte und Mittel der Gefechtssicherstellung

iter (weiBe Armbinde) bei der

und in bestimmten Fillen auch das Nachrich-
tenkommando. Er war fiir die Gefechtssicher-
stellung (Bewachung und Luftabwehr) und
die Brandschutzmafnahmen verantwortlich.

= Gehilfe des Transportleiters fiir
Medizinische Sicherstellung

Er trug die Verantwortung fiir die medizi-
nische Sicherstellung des ETT und hatte den
hygienischen Zustand der Eisenbahnwagen



(Mannschaftswagen, Kiichenwagen usw.)
sowie die Hygiene der Truppe zu kontrollie-
ren, erste drztliche Hilfe zu leisten (wichtig
bei Auslandstransporten), den Abtransport
Geschidigter bzw. Erkrankter und deren Be-
handlung in zivilen oder militdrischen Ein-
richtungen am Transportweg zu organisieren.

= Gehilfe des Transportleiters fiir
Nachrichten

Ihm unterstand das Nachrichtenkommando.
Er hatte die Nachrichtenverbindung im ETT
aufbauen zu lassen und die Verbindung zu den
Truppen im Warte- bzw. Sammelraum sowie
zu der zustdndigen ETKdtr sicherzustellen.

= Gehilfe des Transportleiters

fiir Versorgung

Er war fiir die Versorgung des Personalbe-
stands des ETT mit Getrinken, Lebensmitteln
und anderen Versorgungsartikeln zustidndig.
Seine Verantwortung erstreckte sich auch auf
die Technik des Verpflegungsdienstes (Feld-
kiichen, Verpflegungstransport-Kfz, Kiihlan-
hénger usw.) sowie die Ausriistung der Rei-
sezug-, Mannschafts- und Kiichenwagen mit
den erforderlichen Einrichtungen fiir die Be-
heizung und Beleuchtung. Ihm oblag ferner
die Kontrolle der Einhaltung aller sanitér-hy-
gienischen Forderungen bei der Essenszube-
reitung und -ausgabe.

= Kommandeur der zu
transportierenden Einheit

Der Kommandeur der zu transportierenden
Einheit war auch dem Transportleiter unter-
stellt. Er war verantwortlich fiir die Vorbe-
reitung von Personal und Technik auf den
Transport und hatte den TL bei Verladung
und Transport seiner Einheit zu unterstiitzen.

= Verlade- und Entladekommando

Die personelle Stirke des Verladekomman-
dos wurde im Transportbefehl festgelegt. Das
Kommando hatte die Eisenbahnwagen abzu-
borden und fiir die Beladung vorzubereiten
(z.B. die Fahrspuren auf den Flachwagen fiir
den festen Sitz der Keile bei Bedarf zu reini-
gen), Uberladebriicken oder Schwellen fiir
das Uberfahren der Puffer der Eisenbahnwa-
gen oder den Spaltzwischen Eisenbahnwagen
und Rampe (bei Bedarf) auszulegen und nach
Entladung des ETT die Wagen aufzuborden,
die Mannschaftswagen auszukehren und son-
stige Reste (behelfsmiBige Verlademittel) und
Verschmutzungen der Flachwagen (von Ri-
dern und Panzerketten abgefallene Erdreste)
zu beseitigen. Zur Ausriistung des Ver- bzw.
Entladekomandsos gehorten Brechstangen,
Axte, Drahtscheren, Schaufeln, Spaten, Ham-
mer verschiedener Grofien und Besen. Die
eingeteilten Soldaten hatten Stahlhelm und
Arbeitsschutzhandschuhe zu tragen.

nische Sicherstellung. Dazu steht ein I Ubergabe eines Feldtelefons an den
LO 1800 mit Kofferaufbau bereit. roro. Lokfihrer durch den Gehilfen des TL
MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR fir Nachrichten. Foto: MUTARHISTORISCHES

MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER
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I Ver- und Entladekommando beim Abborden eines Flachwagens. Die am 26. Januar 1968 erfolgte Aufnahme zeigt mit der 528114 der DR auch

die eingesetzte Zuglokomotive dieses Eisenbahntruppentransports.

= Rampenkommando

Das Rampenkommando wurde zum Auf- bzw.
Abbau von behelfsmifigen Ver- und Entlade-
rampen eingesetzt. Seine Stirke richtete sich
nach der Artder behelfsmiBigen Rampe, seine
Ausriistung entsprach der Ausriistung des Ver-
und Entladekommandos. Nach dem Abbau
einer solchen behelfsmiBigen Rampe hatte
das Rampenkommando die Befahrbarkeit des
Gleises indiesem Bereich wiederherzustellen.

= Gruppe fiir Kernstrahlungs- und
chemische Aufklarung

Diese Gruppe unterstand dem Gehilfen des
TL fiir Gefechtssicherstellung und hatte ei-
nen entsprechenden Beobachtungsposten
einzurichten. Insbesondere hatte die Grup-
pe nach dem Durchqueren von atomar oder
chemisch verseuchtem Gelidnde die entspre-
chende Spezialbehandlung des Personalbe-
standes und der Technik zu organisieren und
anzuleiten sowie Messungen durchzufiihren.

= Nachrichtenkommando

Das Kommando hatte gemél den Weisungen
des zustidndigen Gehilfen des Transportleiters
die eingerichteten Nachrichtenverbindungen
zu gewihrleisten.
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= Offizier vom Dienst (OvD)

Der OvD war dem TL unmittelbar unterstellt
und fiir die Dienstdurchfithrung der Wach-
und Tagesdienste verantwortlich. ]hm waren
ein Gehilfe, die Unteroffiziere vom Dienst der
Einheiten, der Wachhabende mitder Wache, die
diensthabende Einheit und die Wagendltesten
unterstellt. Er hatte u.a. die Warn- und Gefah-
rensignale bekanntzugeben, die Lichttarnung
durchzusetzen und Unbefugten den Zutritt zum
ETT zu verwehren. Wichtig war auch, die ver-
schiedenen Dienste des Transports dariiber zu
informieren, auf welchen Unterwegsbahnho-
fen Versorgungshalte bzw. im Winter Halte zum
Warmlaufen der Motoren geplant waren und
wann der Personalbestand des Transports den
ETT kurz verlassen durfte. Allerdings wurden
solche Informationen infolge von Zugverspa-
tungen recht oft zu Makulatur und der ,,Toilet-
tenhalt™ verkiirzte sich drastisch oder fiel aus.

= Unteroffizier vom Dienst (UvD)

Der UvD war fiir die Innere Ordnung in der
Einheit zustindig. [hm waren dazu die Dienst-
habenden der Eisenbahnwagen unterstellt.
Wihrend des Transports hatte er den Zustand
der Technik zu beobachten und bei Unter-
wegshalten die Befestigung und Tarnung der

FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/KLOPPEL

Technik zu iiberpriifen bzw. Mingel abstel-
len zu lassen.

= Wachdienst

Der Wachdienst bestand aus einem Wachha-

benden, den Auftithrenden und den Wachposten.

Der Wachhabende war verantwortlich fiir die Si-

cherung und Verteidigung des ETT und hatte die

Wachposten im Allgemeinen einzusetzen auf:

- dem Triebfahrzeug mit telefonischer Verbin-
dung zum TL und OvD

- auf dem Ver- bzw. Entladebahnhof und wih-
rend der Unterwegshalte beiderseits des
Zuges (je 1 Posten fiir max. 7 Wagenldngen)

- withrend der Fahrt auf entsprechenden Plit-
zen auf den Flachwagen (frither auch in den
damals noch vorhandenen Bremserhius-
chen), z.T. mit telefonischer Verbindung zu
TL und OvD

= Diensthabende Einheit

Die diensthabende Einheit war dem OvD di-
rekt unterstellt und stand ihm somit unmittel-
bar zur Verfiigung. Diese Einheit sollte zur
Wachverstirkung, aber auch beim Eintritt
besonderer Situationen, so bei Unfillen, Na-
turkatastrophen usw. sofort eingesetzt wer-
den kénnen.



Il Posten an einem Eisenbahntruppentransport
(u.a. mit 4 Lkw vom Typ LO 1800) wéhrend
eines Unterwegshalts. FOTO: MUTARHISTORISCHES
MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

I Der Wagendlteste (Unteroffizier) bei
Jfachlicher Aufsicht” wahrend eines ETT
im Januar 1971. FOTO: MILTARHISTORISCHES
MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER

= Wagenaltester

Der Wagendilteste war Vorgesetzter des im
Eisenbahnwagen untergebrachten Personal-
bestands und fiir die Disziplin, Sicherheit,
Ordnung und Sauberkeit verantwortlich.
Er hatte eine Aufstellung iiber das Perso-
nal, die Waffen, Munition und Ausriistung
zu erarbeiten, die Diensthabenden festzule-
gen, Warn- und Gefahrensignale bekannt-
zugeben usw.

= Diensthabender des
Eisenbahnwagens
Der Diensthabende hatte sich stindig im
Waggon aufzuhalten und war nicht fiir an-
dere Aufgaben einzusetzen. Er hatte das Be-
leuchten, Beheizen und Beliiften (vor allem
im Winter beim Transport von Kfz-Batterien
im Eisenbahnwagen) abzusichern sowie das
Offnen der Wagentiiren und das Ausstei-
gen der Soldaten auf der befohlenen Seite
des Zuges zu sichern. Nach Zwischenhalten
iiberpriifte er die Vollzihligkeit des Personal-
bestands im Wagen und die Beachtung aller
Sicherheitsbestimmungen.

Auf den Stellvertreter des TL fiir Politische
Arbeitmuss hier nicht eingegangen werden; er
nahm keine Transportaufgaben wahr.
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I Verladung von BMP 1 des Mot.-Schitzenregiments 1

A

6 im August 1982 in Bad Frankenhausen.

A,

FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR /GEBAUER

Vorschriften und Ablaute

Verladung, Transport und Entladung verschiedenster Militartechnik und die Beférderung von
Soldaten auf der Schiene stellten einen GuBerst komplexen Prozess dar und wurden
in einem umfangreichen Vorschriftenwerk detalliert geregelt.

er Ausgangspunkt fiir eine Verladung

war im Allgemeinen zwischen fiinf

und zehn Kilometern von der Ver-

ladestelle entfernt. Die inzwischen
historische, fiir Lehr- und Unterweisungs-
zwecke der NVA geschaffene Anschauungs-
tafel ,,Gefechtssicherstellung eines Militér-
transportes” aus der Sammlung L. Lichten-
berg (vgl. S. 67) verdeutlicht die Lage des
Warteraums und der Verladestelle in prinzi-
piell einleuchtender Weise.

Der Warteraum diente dazu, den unmittel-
bar bevorstehenden Transport abschlieend
vorzubereiten. Dort wurde der detaillierte
Transportbefehl verlesen, der Personalbe-
stand abschliefend belehrt und in die Lade-
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stelle eingewiesen. Die Militdrtechnik wurde
in der Reihenfolge der geplanten Auffahrt auf
die Giiterwagen als Marschband aufgereiht.
Vor Beginn der Verladung mussten der TL
mit dem Verladeoffizier (VO), den Diensten
und der Wache auf der Verladestelle erschei-
nen. Dort wurden Abstimmungen zwischen
TL und VMT zur Bereitstellung der Wagen
(Anzahl entsprechend der Transportanmel-
dung oder Ersatzgestellung durch DR, Rei-
henfolge der Wagen an der Rampe, Stellort
der Mannschaftswagen usw.) durchgefiihrt
und sdmtliche Sicherheitsfragen des Bahn-
hofs (wegen Zugfahrten nicht zu betretende
Gleise, Beachtung der Fahrleitungen) bespro-
chen. Uberdies ging es um den Empfang der

Behelfsbefestigungsmittel, um die mit Mu-
nitions- bzw. Tankfahrzeugen zu beladenden
Giiterwagen (mit Funkenschutzblechen) und
die Sicherung der Wagen gegen ein Wegrol-
len. AnschlieBend wurden die Wagen durch
den TL oder seinen VO iibernommen, wobei
dem technischen Zustand, der Ausriistung und
Sauberkeit hochste Aufmerksamkeit galt. Ins-
besondere die Uberpriifung der Wagenboden
einiger Giiterwagen musste sehr genau ge-
nommen werden, da der Zustand der Boden-
bretter hiufig zu wiinschen iibrig lief3.

Im Rahmen der Gefechtssicherstellung
(vgl. Anschauungstafel S. 67) wurden zur Ver-
teidigung der Verladestelle neben Feldposten
auch strukturmifBige Gefechtsfahrzeuge der
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1 Verlddung einer Pioniereinheit der NVA Anfong der 1960er-Jahre. Auf dem SPW 152 (vorn
rechts) die so genannte ,diensthabende Waffe” in Gestalt eines schweren Maschinengewehrs,
dahinter zwei verladene Schwimmwagen SIL485 (BAW). Dieser Typ war dem US-amerika-
nischen Schwimmwagen DUKW in der Sowjetunion nachkonstruiert und nachgebaut worden.
Hinter den beiden dlteren NVA-Offizieren in der ersten NVA-Uniform von 1956 ein sowjetischer
Offizier, der offenbar als Instrukteur eingesetzt war.  FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

I Auffahren mit Zugmaschinen vom Typ Tatra 813, die als Artillerie-Zugmaschinen fiir die
152-mm-Kanonenhaubitzen D-20 eingesetzt wurden, wahrend einer Rickverlegung des Artillerie-
regiments 4 der NVA im Marz 1981. FOTO: MIUTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESVWEHR/GEBAUER
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verladenden Truppe (oft getarnt) in Stellung
gebracht und Maschinengewehre zur Flieger-
abwehr (Fla-MG) der verladenen Technik als
,.diensthabende Waffe* eingeteilt.

Galt es Militirtechnik zu verladen, bei der
die Herstellung ihrer Transportlage viel Zeit
und Aufwand erforderte, wurde diese Technik
zeitlich vor der eigentlichen Verladung des
Zuges aus dem Warteraum zur Verladestelle
getiihrt und dort als ,,Vorverladung® auf dem
bzw. den vorgesehenen Eisenbahnwagen be-
festigt. So etwas kam vor, wenn beispielsweise
Planierschilde von schwerer Pioniertechnik
abgebaut werden mussten. Oftmals machte
sich bei solchen Vorverladungen anschlielend
das zeitweilige ,,Wegsetzen* dieser vom Wa-
genmeister abgenommenen Wagen erforder-
lich. Erst danach war ihre Bereitstellung fiir
die Hauptverladung an der Rampe mdoglich.
Bei Verladung iiber eine Kopframpe wurde
zuerst die Wagengruppe mehrachsiger Flach-
wagen mit hoheren Traglasten an die Rampe
gestellt, danach folgte die Wagengruppe zwei-
achsiger Flachwagen. So war gewihrleistet,
dass beim Auffahren mit schwerer Militér-
technik nicht iiber Flachwagen mit geringen
Traglasten gefahren werden musste.

Um mit der Verladung piinktlich zu be-
ginnen. mussten die Militirfahrzeuge in der
erforderlichen Reihenfolge rechtzeitig zum
Abrufpunkt ca. 1km vor der Verladestelle
vorgezogen werden. Dort eingetroffen, er-
warteten sie den Anmarschbefehl. Der Sinn
dieses Vorgehens bestand darin, Staus auf den
Zufahrtswegen und an der Verladestelle aus-
zuschlieBen, um ohne jeglichen Verzug auf die
Eisenbahnwagen auffahren zu konnen. Dabei
trugen die erwihnten Krad-Regulierer (vgl. S.
62) als Melder hohe Verantwortung, denn im
Rahmen der Gefechtssicherstellung bestand
oft Funksendeverbot. Die Krad-Regulierer
iibernahmen die Abholung der Fahrzeuggrup-
pen ab Warteraum bzw. Abrufpunkt und gelei-
teten sie zur Verladung. Nach der Entladung
setzten sie sich an die Spitze der Fahrzeugko-
lonne und brachten die Fahrzeuge in den be-
fohlenen Sammel- bzw. Unterbringungsraum.

Die Verladezeit begann mit der Meldung
des VMT an den TL iiber die Verladebereit-
schaft seitens der DR bzw. nach Abstimmung
mit dem VMT durch das Abborden und Vor-
bereiten der Eisenbahnwagen durch die Trup-
pe. Nach dem Abborden und notwendigen
Uberbriickungen der Abstinde zwischen den
Flachwagen durch Uberladebriicken (siehe
Skizze) oder Holzschwellen wurde nach er-
teiltem Befehl mit dem Auffahren begonnen.

I Rechte Seite: Luftbeobachter und Bedienung
eines 14,5-mm-Zwillings-Fla-MG sichern eine
NVA-Verladung Anfang der 1960er-Jahre.
FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEFR
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I Verlegung einer Artillerieeinheit bei einer Regimentsiibung im Rahmen der 4. Mot.-Schitzendivision 1964. Im Foto der damals typische G 5. In der

Version G 5Pr/Z war er Zugmittel fir 122-mm-Haubitzen und Transportfahrzeug fir Kanoniere. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

I Verladung eines T55 im Mérz 1967. Irgendetwas ist schiefgelaufen: Der Panzer steht einseitig auf dem Wagen und wird vom Einweiser zuriick
auf die Rampe dirigiert. Auch die Sicherheitsbestimmungen werden hier nicht eingehalten. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR

]
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1 Uberladebriicke Form A 3
nach DV-19/2 (Ausgabe
1964). Die Briicken sollten
laut DV zur festen Ausrijs-
tung der Ver- und Entlade-
bahnhéfe der DR gehéren.

SKIZZE: SIG. HARALD GRAFE

Uberladebriicke Form A 3

Der aufsitzende Personalbestand des Fahr-
zeugs hatte abzusitzen, sich zum befohlenen
Raum an der Ladestraf3e zu begeben und dort
zu warten.

Einweisen

Der Einweiser (meist der Kommandant des
Fahrzeugs) begab sich mit seinem Flaggensatz
(nachts mit Handleuchte/blaues Licht) vor das
Fahrzeug. Zwei Soldaten entnahmen die zu
jedem Fahrzeug gehorenden Standardverla-
dekeile, stellten sich seitlich links und rechts
vom Militdarfahrzeug auf und folgten diesem
dann (beim Auffahren) auf den Randwegen
der Gleise. Beim Einweisen galten folgende
Grundregeln:

* alle Gehbewegungen durften wegen der Stol-
pergefahr nur sehr konzentriert erfolgen;

* der Einweiser durfte wegen der Stolperge-
fahr nie riickwirts laufen;

« der Einweiser musste stets Blickkontakt zum
einzuweisenden Militirkraftfahrer halten;

e der Einweiser hatte einen Mindestabstand
zum vorausfahrenden und zu seinem einzu-
weisenden Fahrzeug einzuhalten;

Die dabei einzuhaltenden Mindestabstinde

hatten zu betragen

« die Linge eines Eisenbahnwagens zum vo-
rausfahrenden Fahrzeug und

« die Ldnge eines Eisenbahnwagens zu seinem
einzuweisenden Fahrzeug.

Bei laufendem Motor war es verboten, sich
unmittelbar vor oder hinter dem Fahrzeug
aufzuhalten. Bei schwierigeren Bedingungen
konnte der Einweiser auch neben dem Eisen-
bahnwagen das Fahrzeug dirigieren. Uberdies
war es moglich, dass er sich auf oder neben be-
reits verladener Technik authielt. Die Bedin-
gung dafiir war grundsitzlich: Bei bereits ver-
ladener Technik war der Motor abzustellen!

= =) ol e e

Il 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 375D. FOTO: HARALD GRAFE

Beim Verladen der Militirtechnik waren
natiirlich auch auf den Wagen Sicherheitsab-
stinde einzuhalten. Dadurch lief3 sich vermei-
den, dass (bedingt durch die fahrdynamischen
Bewegungen der Eisenbahnfahrzeuge) die
Militirfahrzeuge miteinander kollidierten.
Uberragte ein Militirfahrzeug das Kopfistiick
eines Eisenbahnwagens, durften bestimmte
Male keinesfalls tiberschritten werden. Die
strikte Einhaltung dieser Grenzmalle war er-
forderlich, um etwa Rangierern gefahrloses
Arbeiten beim Kuppeln der Wagen zu ermog-
lichen. Ferner musste der freie Bogenlauf der
Eisenbahnwagen gewéhrleistet sein.

Mitunter fielen Auffahren und Einweisen
auch zusammen; dann war neben hodchster
Konzentration voller Korpereinsatz von Sol-
daten, Unteroffizieren, Fihnrichen und Of-
fizieren gefordert. Nachdem der Einweiser
sein Fahrzeug zum vorgegebenen Platz auf
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I Skizze zum freizuhaltenden Raum
beim Uberragen des Kopfstiicks von
Eisenbahnwagen. Die Skizze galt
nicht beim Uberladen von Rader-
fahrzeugen. skizze: siG. HARALD GRaFE

%z 2000
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I Einweisung beim
Verladen von Schiit-
*8 zenpanzerwagen

? SPW 60PB im August
1972, FOTO: MIUTARHIS-
TORISCHES MUSEUM DER
BUNDESVWEHR,/PATZER

dem Wagen dirigiert hatte, galt es, die Mi-
litdartechnik auf dem Wagen zu befestigen.
Grundsitzlich waren dazu Universelle Mehr-
fachverwendbare Keile (UMK) zu benutzen.

Befestigen von Kettenfahrzeugen

Am Uberschaubarsten war die Befesti-
gung von Kettenfahrzeugen. Hier gab es fiir
die Inlandstransporte der NVA nur zwei Arten
von Standardverladeklotzen — die Form A fiir
normale Kettenbreiten ohne Anschlagkante
und die Form B fiir schmale Ketten mit An-
schlagkante. Diese Klotze waren nur auf dem
DR-Netz zugelassen. Fiir Auslandstransporte
mussten die Typen UMK A-W bzw. UMK
B-W verwendet werden. Diese Kl6tze wurden
zentral gelagert, wurden fiir Auslandstrans-
porte auf Anforderung speziell zur Verfiigung
gestelltund waren nach ihrer Nutzung wieder
abzugeben. Die Farbe der Klotze war ,,Oliv-
griin 2425 nach TGL 21196 und entsprach
der Farbgebung der NVA-Fahrzeuge.

Mit der Befestigung der Technik war so-
fort nach dem Auffahren auf den zugewie-
senen Wagen zu beginnen. Dazu wurden die
Klotze/ UMK (gilt auch fiir die Keile bei Ra-
derfahrzeugen) von der Seite an Ketten oder
Réder anzulegen. Der Motor des Fahrzeuges
musste dazu abgestellt sein. Nach Auslegen
der UMK wurde entsprechend Signalgebung
des Einweisers der Motor wieder angelassen
und nach vorn oder riickwirts (je nach Platz
auf dem Wagen) auf die UMK aufgefahren
und das andere UMK- Paar um ein Mal} x
oder die Klotzbreite an die Ketten bzw. Réder
herangeriickt. Auch beim Nachriicken dieser
UMK musste der Motor des Fahrzeuges ab-
gestellt sein. Auf Signal des Einweisers rollte

I Skizze iber unbedingt einzuhaltende Sicher-
heitsabsténde zwischen verladener Militar-
technik. skizze: SLG.HARALD GRAFE



I Einweisen eines
T55 mit Planierschild
BTU. Einweiser mit
Blickkontakt zum
Panzerfahrer ist der
Panzerkommandant. .
FOTO: HARALD GRAFE | =

das Fahrzeug dann zuriick in die UMK, dabei
mussten sich die Befestigungsdorne der UMK
vollstdndig in den Wagenboden driicken. Dies
wurde auch durch den Wagenmeister mittels
heftigem Riitteln am Keil gepriift, denn oft
waren die Wagenboden durch das Befahren
mit Kettenfahrzeugen und das Eindriicken
der UMK-Dorne stark zerfasert und die Dorne
fanden keinen richtigen Halt mehr.

Neben der Einzelbefestigung gab es noch
die Moglichkeit, mehrere Fahrzeuge gleich-
zeitig zu befestigen. Diese ,,Gruppenbefes-
tigung* setzte eine gute Vorausbildung, ei-
nen disziplinierten Personalbestand und eine
fahige Fithrung voraus, die meist durch den
Kommandeur der Einheit selbst erfolgte.

Natiirlich war auch eine behelfsmifiige
Befestigung der Kettenfahrzeuge mit Holz-
klotzen, Nigeln/ Bauklammern und Draht
moglich. Fiir die Verladung und Befesti-

I Einweisen eines Schitzenpanzers BMP 1 im
vorgeschriebenen Abstand FoTO: HARALD GRAFE EE2

Militartransporte in TT

-

ILLIGTABAHN

von TILLIG Modellbahnen in verschiedenen Ausfihrungen erhaltlich: :_ Py .
e ke

Art.: 01592 3-teiliges Giiterwagenset , Panzertransport” (Teil 1) 127,90 €*
DR, Ep. IV, bestehend aus 1 x Mannschaftswagen, 2 x Schwerlastwagen, beladen mit BMP-1

Art.: 01593 3-teiliges Giiterwagenset ,,Panzertransport” (Teil 2) 127,90 €*

DR, Ep. IV, bestehend aus 1 x Mannschaftswagen, 2 x Schwerlastwagen, beladen mit BMP-1

Art.: 01606 2-teiliges Schwerlastwagenset 94,90 €*
¢sp, Ep. IV bestehend aus 2 x Schwerlastwagen, beladen mit BMP-1

Weitere Modelle zum Thema ,Militartransport® in der NenngroBe TT folgen.
Fiir néhere Informationen stehen wir lhnen gerne zur Verfiigung.

(*Unverbindlich empfohlener Verkaufspreis.)
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Il Standardverladeklotz B fir schmale Ketten mit
Anschlagkante. FOTO: HARALD GRAFE

I Standardverladeklotz A fiir normale Kettenbreiten.

I Einschrauben einer Dornenplatte in die
Kette eines Panzers T72. FOTO: MILTARHISTORISCHES
MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER

I Standardverladekldtze A zwischen
den Laufrollen des Vollkettenfahr-
werks eines Briickenlegers BLG 60 M.
' Diese Befestigungsart konnte nur mit
sehr stark gelockerter Kette erfolgen
und war aus diesem Grunde kaum
gebrauchlich. FOTO: HARALD GRAFE

gung von Kettenfahrzeugen wurden meist
zwei Holzbalken je Fahrzeug mit den Ma-
Ben 15cmx 15cmx2,7m (je nach Breite des
Kettenfahrzeugs bis zu 3,05m) verwendet.
Diese Balken waren jeweils mit mindestens
vier Bauklammern am Wagenboden zu be-
festigen. Auch diese Balken mussten so an-
gebracht werden, dass sie unmittelbar an den
Ketten anlagen.

Eine weitere Befestigungsmoglichkeit
war, durch Holzkeile zwischen den Lauf-
rollen und mindestens acht Bauklammern
das Kettenfahrzeug gegen Lings- und Quer-
verschiebungen auf dem Flachwagen zu si-
chern. Durch die gute Ausstattung der NVA

I Entladung von Panzern T55 durch
gruppenweises Herausfahren aus
den UMK am 4. Januar 1988.

FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER

] BUNDESWEHR/GRAHN
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I Befestigung der Panzer-
kanonen bei kreuzenden
Rohren. FOTO: MILTARHISTORISCHES
MUSEUM DER BUNDESWEHR/GRAHN

mit Standardverladeklotzen wurden diese
Befestigungen kaum angewandt. Fiir die so-
wjetischen Streitkréfte waren behelfsmifBige
Befestigungen Normalitit, die je nach vorhan-
denem Material zahlreiche Varianten kannte
und vom DR-Wagenmeister vor Ort starke
Nerven und ein sonniges Gemiit verlangte.

Verladen von Raderfahrzeugen

Beim Verladen von Riderfahrzeugen gal-
ten im Prinzip dieselben Grundregeln des
Einweisens und der Befestigung der Militér-
technik wie bei den Kettenfahrzeugen. Es wa-
ren grundsitzlich vier UMK in der der Fahr-
zeuggesamtmasse entsprechenden Grofie zu
verwenden. Die Fahrzeuge waren mit den
fiir sie ,,passenden UMK ausgestattet. Die
Standardverladekeile entsprachen den DDR-
Normen TGL (analog DIN). Die Verwendung
der UMK zeigt die Ubersicht ,,Das Befestigen
von Riderfahrzeugen®, die wie die Ubersicht
,.Das Befestigen von Kettenfahrzeugen aus
der Sammlung von L. Lichtenberg stammt.

Die Sowjetarmee hatte gleichfalls UMK fiir
Réderfahrzeuge entwickelt. Diese waren bis
1989 noch nicht fldchendeckend eingefiihrt
und kaum im Einsatz.

Standen keine UMK entsprechend der
Fahrzeuggesamtmasse zur Verfiigung, so
konnten mit acht dlteren Standardverladekei-
len die Réderfahrzeuge auf dem Wagen befes-
tigt werden. Bei Einachsanhdngern war die
Verladung ohne Ankuppeln an das Zug-Kfz
erlaubt. Dazu schob man die Zuggabel unter
ein anderes Fahrzeug; diese Methode sparte
Transportraum. Eine weitere Moglichkeit zur
Transportraumeinsparung war das Verladen
iiber Puffer bzw. Uberladen: Die Vorderrider
eines Fahrzeuges standen auf einem ersten
Wagen, die Hinterrdder auf dem folgenden
Wagen. Dazu musste ein Fahrzeugteil sicher
befestigt sein, wihrend der andere Teil auf
dem zweiten Eisenbahnwagen in Lingsrich-
tung frei beweglich zu sein hatte. Diese Ver-
ladeart war nur bei Rdderfahrzeugen moglich.
Die betreftenden Fahrzeuge durften nicht mit
Gefahrgut beladen sein. Bei einer Gesamt-
masse iiber 14t waren zweiachsige, bei einer
Gesamtmasse iiber 20 t vier- und mehrachsige

B BMP2 im Madrz 1992 in Jena-
Saalbahnhof. Die behelfsmaBige

{ Befestigung erfolgte gemaf3 den
Bestimmungen fir den Militar-
verkehr Heft 5 der DR in abgewan-
delter Form. FOTO: HARALD GRAFE
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I Befestigen eines Ural 375D mit sechs
UMK, weil er mit einem Einachsanhdnger
verladen wurde. FOTO: HARALD GRAFE

Flachwagen zu verwenden. Die Uberladung
zwei- und dreiachsiger gepanzerter Radfahr-
zeuge war moglich. Das Verladen tiber Puf-
fer durfte nur iiber maximal fiinf Flachwagen
hintereinander erfolgen. Die Tafel ,,Das Uber-
laden von Fahrzeugen“ aus der Sammlung
L. Lichtenberg ermoglicht einen Uberblick;
allerdings sind die Abstandsmafle zwischen
den Fahrzeugen veraltet: Statt 22 cm, wie an-
gegeben, betrug der Mindestabstand nur noch
20cm. Beim Verladen iiber Puffer konnten
Standardverladekeile oder UMK verwendet
werden. Fiir die seitliche Fithrung der frei be-
weglichen Réder wurden Balken mit den Min-

destmafien 75 mmx 75 mm x 400 mm verwen-
det. Diese Balken waren 25 mm neben dem
jeweiligen Rad mit mindestens zwei Nigeln
zu befestigen. Standen keine Balken zur Ver-

fiigung, konnten ersatzweise vier Holzkeile
nebeneinander befestigt werden.

Standen fiir die Rdderfahrzeuge keine Stan-
dardverladekeile/UMK zur Verfiigung, so
mussten behelfsmédBige Befestigungsmittel
verwendet werden. Sie waren bei der Trans-

I Prinzipdarstellung der
Verwendung von UMK
bei Raderfahrzeugen.
portanmeldung in der ETKdtr anzufordern SKIZZE: SIG. HARALD GRAFE

und wurden durch die DR ausgegeben. Diese
behelfsmifige Befestigung konnte auch ohne
Verladung tiber Puffer angewandt werden.
Bei der behelfsméBigen Befestigung muss-
ten Holzkeile, die vor und hinter den Radern
verwendet werden sollten, 1/8 der Hohe des
Raddurchmessers haben. Die Hohe der Holz-
keile, die neben den Rddern anzubringen wa-
ren, musste dagegen 1/12 des Raddurchmes-
sers betragen. Die Mindesthche der Holzkeile
betrug 12 cm, die Mindestbreite hatte sich auf
mindestens 2/3 der erforderlichen Hohe zu
belaufen. Jeder Keil musste mit zwei Négeln
befestigt werden; die Nédgel hatten mindestens
4.cm in den Wagenboden einzudringen.

Neben den Holzkeilen waren alle Fahrzeuge
bei behelfsmiBiger Befestigung zu ,,verdrah-
ten*. Die Drahtbindungen sollten an den Mili-
tarfahrzeugen so angebracht werden, dass sie
im Winkel von etwa 45° zur Wagenldngsach-
se vom Fahrzeug zu den Befestigungspunkten B
filhrten. Letzteres konnten Bodenringe sein, B Oben: Arbeitsschutz-
aber auch Haken, Ringe und Rungentaschen  gerechtes Auslegen
an der Wagenauflenseite eigneten sich. Aller-  eines UMK. Der Soldat
dings war es verboten, den Bindedraht iiber  tragt vorschriftsgemaf
aufgerichtete Bordwiinde zu fithren oder an  seinen Stahlhelm.
den Puffern zu befestigen. FOTO: HARALD GRAFE

Bestimmte Prinzipien behelfsméBiger Be-
festigung bei der Sowjetarmee wurden partiell
auch im DR-Netz angewandt.

Neben dem Verladen iiber Puffer gab es I Unterschiedliche Keile
noch eine weitere, besondere Verladeart. Auch fir Raderfahrzeuge.
sie durfte nur tiber maximal fiinf Flachwagen FOTO: HARALD GRAFE
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VERLADUNG, ZUGBILDUNG, TRANSPORT

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

I Zwei SPW 40P 2 doppelt verladen
auf einem K-Wagen und mit vier UMK
befestigt. FOTO: HARAID GRAFE

|
I Bindedraht

Anhangerkupplung

I Befestigung von Einachsanhéngern (EAH) mit I Hier wurde ein dreiachsiger SPW 152 iber Puffer verladen. Die im September 1968 ent-
UMK. Nicht angekuppelt, waren die Anhénger  standene Fotografie nimmt sich zwar aus wie ein Spionagedokument, stammt aber von einem
separat zu befestigen.  skizze: sic. Harao crare offiziellen NVA-Berichterstatter. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/UHLENHUT

T2 25 2] (TR
55T TEIL

; hﬁﬂ | [ ~ EAH |
A\
Befestigen der Réderfahrzeuge mit 8 Standardverlade-

keilen A 450 oder B 450

I Nach diesem Muster waren Raderfahrzeuge mit élteren I So hatte die Uberladung von mehrachsigen Kraftfahrzeugen ohne und mit Einachs-
Standardverladekeilen zu befestigen.  skizze: sic. HaraD crafe anhénger (EAH) zu erfolgen. SKIZZE: SIG. HARALD GRAFE
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il Verladung eines Lkw Typ LO2002 A f§
iiber Puffer. Der Fishrungsbalken der §
Vorderréder wurde durch die vier
Holzkeile ersetzt.  FOTO: HARAID GRAFE

I Unten: Skizze zum Prinzip der behelfsmaBigen
Befestigung von Lkw-Anhdngern beim Verladen
iber Puffer. SKIZZE: HARALD GRAFE

=Bindodraht E(?: h ﬁ $ X ? k
Anhidhiger 2aghsig Anhdrger
Kupplung 4 Q
| I
| ¢ - 1
0 Skizze zum Prinzip der behelfsméBigen

Befestigung eines Kraftfahrzeugs bei der
Kfz - EAH Verladung tber Puffer. skizze: sic. HaraD Grare

I Handarbeit ist erforderlich: behelfs- | :t
méBige Befestigung einer Kanone
unter Verwendung von Holzkeilen,
Bindedraht und Négeln. Foto: mimigris-
TORISCHES MUSEUM DER BUNDESWVEHR /GEBAUER

I Behelfsm&Bige Befestigung eines Anhéngers im Rahmen

- einer Lehrverladeiibung. Vorschriftsgemaf hat ein Wachsoldat
mit Waffe und Stahlhelm neben der Technik Posten bezogen.
= FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/ TESSMER
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I Auf der Flache des Wagens liegt verschiedenes Befestigungsmaterial fiir die verladene SFL-

Haubitze 251 der WGT. Das Foto entstand im Juli 1992 in WeiBenfels.

FOTO: HARALD GRAFE

min.
20cm

hintereinander erfolgen, ermdglichte aber ei-
nen duflerst wagensparenden Transport. Dies
war die sogenannte Schrigverladung, die al-
lerdings nur durch die Sowjetarmee genutzt
wurde. Dabei standen die Vorderridder eines
LKW auf der Ladefldche eines davorstehen-
den LKW. Angewendet wurde diese Verlade-
weise im Prinzip nur zur Zufithrung und zum
Riicktransport von Pritschen-LKW zur Ge-
treideernte in der Sowjetunion.

Zugbildung und Zugfahrt

War die Technik auf den Wagen befestigt,
folgte die Priifung durch den Wagenmeister
der DR. Sein Kontrollgang fiel in aller Regel
sehr streng aus; manchmal war ein Nachregu-

Bei Draht mit einem Ourchmesser von 4,2 mm sind
- 2 Drahte fir max. 1,8 t,
- 4 Dréhte fir max. 3,8 t,
- 6 Orghte fir max. 5,8 t,
= 8§ Drahte fur max, 7,8 t,
- 10 Drahte fir max. 9,8 t,
= 12 Drahte fur max, 11,8 t,
- 14 Dréhte fir max. 13,8 t,
- 16 Drahte fir max. 15,8 t,
= 18 Drhte fir max. 17,8 t
usw, anwendbar.

a

b

Bei Draht mit einem Durchmesser von 6,0 mm sind
- 2 Drahte fir max., 4,01t,

- 4 Drghte fir max. 8,0 t,

-~ 6 Dréhte fir mex, 12,0 1,

- 8 Oréhte fir max, 16,0 t,

- 10 Orghte fir max. 20,0 t

usw, anwendbar.,

I Prinzipskizze einer sogenannten Schrégverladung, die allerdings auch nur fallweise durch die

Sowijetarmee angewandt wurde.

SKIZZE: SIG. HARALD GRAFE

I Dieses eher seltene Fotodokument enthélt den Beweis, dass die sowijetischen Streitkréfte die

auBergewdhnliche Methode der Schragverladung tatséchlich anwandten.

82 « Militartransporte Il

FOTO: SLG. HARALD GRAFE

I Hinweisblatt zur Verwendung von Bindedraht
bei Verladungen. UISTE: SLG. HARALD GRAFE

lieren der aufgefahrenen Technik erforderlich.
Um dies zu vermeiden, priiften gute Wagen-
meister die mittige Stellung der Fahrzeuge
gleich nach dem Erreichen ihres Stellplatzes
auf dem Eisenbahnwagen und noch vor dem
Einfahren in die Keile. So wurde ein eventu-
elles Manovrieren auf engstem Raum zwi-
schen anderen, schon befestigten Fahrzeugen
vermieden.

Auch eine ,,Vorpriifung* der Technik auf
LademaBiiberschreitung war empfehlenswert
und half, etwa bei falsch angemeldeter Lade-
mafiiberschreitung, in bestimmten Féllen das
unumgingliche Abladen und den Strafien-
marsch bestimmter Fahrzeuge a priori zu ver-
meiden. Nach dem Auffahren der Fahrzeuge
und deren Befestigung erfolgte das Aufborden
der Eisenbahnwagen. Der Wagenmeister priif-
te im Rahmen der ,,Endabnahme* Gr68e und
festen Sitz der Keile, insbesondere jedoch die
richtige Anwendung von behelfsmifligen Be-
festigungen. Die Einhaltung der im LUK ge-
forderten besonderen Beladebestimmungen
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VERLADUNG, ZUGBILDUNG, TRANSPORT

I Links neben dem einwei-
senden Offizier ein Wagen-
meister der DR, der das
mittige Auffahren einer
Pioniermaschine MDK2 M
auf einen Samm-Wagen
beaufsichtigt. Das Bild
entstand bei der Verladung
eines Pionierregiments der
e WGT in Gera im Mérz
1992. FOTO: HARALD GRAFE

I Auffahren eines Panzers
T55 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 Foro
MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER
BUNDESVVEHR/GEBAUER

wurde ebenso kontrolliert wie die Einhaltung
der vorgegebenen kritischen Punkte. Letztere
war erforderlich, da durch die Truppe biswei-
len zusitzliche Bauteile an der Militdrtechnik
angebracht wurden.

AuBerst wichtig war z.B. auch, dass etwa
die Funkantennen und Fla-MG der Militér-
fahrzeuge wegen der Sicherheitsabstinde zu
den Fahrleitungen abgenommen oder entspre-
chend abgesenkt wurden — eine MaBinahme,
die von der Truppe ,,gern* vergessen wurde
und garantiert eine Korrekturanweisung des
Wagenmeisters nach sich zog.

Tipp fiir Modellbahner: Bei der Nach-
gestaltung von ETT auf Modellbahnanlagen
sollten bei verladenen Militdrfahrzeugen kei-
ne Antennen oder Fla-MG auf den Fahrzeugen
vorhanden sein und eventuelle Spiegel an Kfz
als eingeklappt dargestellt werden.

An der abschlieenden Priifung nahmen
neben TL, VO und dem Kontrolloffizier der
ETKdtr (falls anwesend) auch der VMT teil.
Bei der Abnahme wurde der VMT iiber Eisen-
bahnwagen, die mit Gefahrgut (Fahrzeuge mit
Munition bzw. Treib- und Schmierstoffen) be-
laden waren, informiert, um diese Fahrzeuge
in Absprache mit dem TL bei der Zugbildung
zu beriicksichtigen. Bei der Abnahme hatten
sich die Fahrzeugverantwortlichen der Mili-
tiarfahrzeuge bereitzuhalten, um festgestellte
Mingel sofort abstellen zu konnen. Der in die

I Unten: Abschluss der Verladung eines Mot.-Schiitzentruppenteils im Juli
1984. Die beiden Ural 375 ganz rechts vorn tragen Gber den Radkésten der
Vorderréader rote Féhnchen, die auf eine Beladung der Fahrzeuge mit Munition
hinweisen. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/MOLITOR



I Fertiggestellter Zug der WGT mit Panzern
T80BV und Bergepanzer T72BREM in Jena
Saalbahnhofim Mérz 1992. roro: Harab GraFE

Abnahme nicht einbezogene Personalbestand
hieltsich an einem befohlenen Ort (zumeistan
der Ladestralie) auf bzw. besetzte die Mann-
schaftswagen. Nach Beseitigung festgestellter
Mingel wurde das Priifresultat vom TL in den
Teil I1I seiner Transportanmeldung (Kontrol-
len) eingetragen und der Abschluss der Verla-
dung dem Kontrolloffizier der ETKdtr sowie
dem VMT gemeldet.

Nun begann die Zugbildung. Beim Ran-
gieren durfte sich aus Sicherheitsgriinden nie-
mand auf den Wagen mit Technik authalten.
Ausnahmen bezogen sich u.a. auf Wachen
an geheimzuhaltender Technik, etwa Fahr-
zeugen des Spezialnachrichtendienstes mit
Verschliisselungstechnik. Anhand der Tafel
»Zugbildung von Militdrtransporten* aus der
Sammlung L. Lichtenberg (vgl. S. 83) ist er-
kennbar, wie die Wagenreihung erfolgte. Wa-
ren Fliegerabwehrwaffen einzusetzen, muss-
ten Flachwagen am Zugschluss bzw. hinter
der Lok laufen. Nach Zusammenstellung des
Zuges wurde eine Zugfernsprechverbindung
installiert. Wachen und Beobachtungsposten
hatten ihre Plitze auf dem Zug einzunehmen.
Nach Uberpriifung des Personalbestands so-
wie der Wachen und Dienste meldete der TL

I Unten: Geschafft! Der Zug ist beladen, der
Posten versieht befehlsgem&B seinen Dienst,
der Mannschaftswagen wurde bezogen. roto
MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/BERSCH

dem VMT die Abfahrbereitschaft des ETT.
Bei Einzeltransporten mussten Wagen bzw.
Wagengruppen mit explosivem Material mit
je einer Pulverflagge (Fz3 gemif Signalbuch
DV 301 der DR) an den Wagenlidngsseiten ge-
kennzeichnet werden. Besetzte Mannschafts-
wagen in Einzeltransporten waren beim Auf-
enthalt auf Bahnhofen bzw. beim Rangieren
mit einer gelben Flagge (Sig-nal Fz2 entspre-
chend DV 301 Signalbuch der DR) an den
Wagenlingsseiten zu kennzeichnen. Nach

I Fliegerabwehr eines Trans-
portzuges der NVA etwa um %
1965. FOTO: MILTARHISTORISCHES &
MUSEUM DER BUNDESWEHR /GEBAUER

Sk

Raw BlnWrs  Stelitag

Abschluss aller MaBnahmen und Fahrtstel-
lung des Ausfahrsignals setzte sich der Zug
nach einem Achtungssignal von der Lok in
Bewegung.

Wihrend der Fahrt galten strikte Verbote,
so etwa mit baumelnden Beinen in der Tiir
zu sitzen. Bei offener Tiir mussten entweder
die Schutzstangen mit ihrer Tiirsicherung he-
rabgeklappt sein oder die Tiiren waren in den
vorgesehenen Zwischenstellungen durch eine
Fallsicherung vorunbeabsichtigter Bewegung
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I Auf unbekanntem Bahnhof rangiert 524896 im Dezember 1966 einen ETT mit Panzern T34.  FOTO: MIUTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR /GEBAUER

I An den Mannschaftswagen angebrachte FZ 2-Flaggen beim Rangieren eines ETT des Strafen- zu sichern. Bei planméBigen Halten mit vom
bauregiments 7002 im Mai 1982. FOTO: MILITARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/TESSMER T genehmigten Ausstieg war die Seite des
. Abstiegs festzulegen, um Unfille mit vorbei-
j fahrenden Eisenbahnfahrzeugen zu vermei-
' den. Wihrend des Halts war der Zug durch
‘,_ Posten zu sichern; der VO hatte die Befesti-
; gung der Technik und vorhandener Abdeck-
planen zu priifen. Das galt auch fiir Plomben
und andere Siegel. Zehn Minuten vor Abfahrt
war einzusteigen. Dazu gab es ein Achtungssi-
gnal von der Lok. Die Realitit sah oft anders
aus. Vielfach mussten planmébige Zwischen-
halte infolge von Verspitungen gekiirzt wer-
den — fiir manche Soldaten insofern drama-
tisch, als es in den Mannschaftswagen keine
Toiletten gab ...

Auf die Bereitschaftsmeldung des TL zur
Abfahrt an den Lokfiihrer wurde auf Grund
der angespannten Betriebslage der DR oft ver-
zichtet, sodass bisweilen ein Soldat zuriick-
blieb. Dieser hatte sich mit Transportnummer,
Namen und Dienstgrad bei einem Eisenbahner
zu melden. Seine ,,Riickfithrung* zur Truppe
organisierte die zustindige ETKdtr. Ergab
sich wihrend des Transports die Notwendig-
keit einer Verbindungsaufnahme des TL mit
seiner Dienststelle, so konnte dies durch ei-
nen zusitzlichen Halt und die Nutzung eines
Basa-Fernsprechers der DR unter Zwischen-
schaltung der ETKdtr erfolgen. Nachdem
viele Triebfahrzeuge Zugfunk besalien, lie
sich auch diese Moglichkeit nutzen.

Nach Ankunft des Zuges am Zielbahnhof
begannen die Rangierarbeiten fiir die Entla-

’:
b

i
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dung. Zum Ausstieg stellte man die Mann-
schaftswagen zumeist ins Ladestralengleis,
wihrend die Flachwagen an die verfiigbaren
Rampen kamen. Der VMT teilte dem TL die
Beendigung der Rangierarbeiten mit, sodass
die Entladung beginnen konnte. Auf Befehl
des TL waren die Mannschaftswagen zu ver-
lassen und Aufgaben bei der Entladung zu
tibernehmen.

Anschlieffend mussten die Flachwagen ab-
gebordet und, wo nétig, Uberfahrten zwischen
den Wagen bzw. zwischen Wagen und Rampe
geschaffen werden. Dann erfolgte unter Beach-
tung der Sicherheitsvorschriften das Ausfahren — g - : LY =
der Militértechnik aus den Befestigungsmitteln B 131022 vor einem mit T55 AM2 beladenen ETT in Teuchern, Februar 1991.  fOTO: HARALD GRAFE
und das Herunterfahren von den Flachwagen.

Meist wurde die entladene Technik auf der La-

destraBe oder auf angrenzenden Straen unter B ETT des 2. Bataillons des Mot.-Schiitzenregiments 16 am 11. August 1982 auf der Strecke bei
Beachtung der Gefechtssicherstellung gesam-  Bad Frankenhausen. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER
melt. Etwaige Lade- und Befestigungsreste
mussten von den Wagen entfernt und diese
wieder aufgebordet werden. Die Mannschafts-
wagen waren griindlich zu reinigen, besonders
die Ofen, die Schiebetiiren zu verschliefen und
Miill an einem zugewiesenen Platz abzulagern.
Die Ladestelle war auf vergessene Gegenstin-
de, Zeitungen und Dokumente zu tiberpriifen.

Zum Abschluss iibergab der TL die Wagen
an den VMT; dabei waren sie auf Beschidi-
gungen und fehlende Ausriistungsteile zu tiber-
priifen. Das Ergebnis wurde in den Teil III der
Transportanmeldung eingetragen. Schiden
musste der TL auch an die zustdndige ETKdtr
melden. Die Ubergabe der Wagen stellte das
Ende der Entladung dar, die Entladezeit eines
,normalen” ETT betrug im Allgemeinen etwa
60 Minuten. Die Entladung von Spezialtechnik
dauerte langer. Der Abmarsch der Fahrzeugko-
lonne von der Entladestelle erfolgte entspre-
chend der Marschanmeldung.

I Angekommen! Die Soldaten verlassen den Mannschaftswagen und I Diese Panzerzugmaschine T55T verldsst den ETT, um am néchsten

begeben sich zur Rampe des Entladebahnhofs am Rande eines Truppen-  Bahnilbergang bei eventuellem Ausfall von Panzern zu deren Bergung
ibungsplatzes (1988). FOTO: MIITARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GRAHN  bereit zu stehen. FOTO: MILTARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR,/ TESSMER

Militartransporte Ill « 87
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Planungen tir den
Verteidigungszustano

Nach dem Grundsatz, dass im Frieden vorbereitet werden misse, was zur Erfillung der Aufgaben
im Verteidigungszustand notwendig sein kdnnte, gab es bei der Nationalen Volksarmee der DDR
und der Deutschen Reichsbahn abgestimmte, detaillierte Plane zur Nutzung der Schienenwege.

0 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: MIITARHISTORISCHES MUSEUM DER BUNDESWEHR/GEBAUER
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I Eine 1983 vom Autor erstellte ~ L

Zeichnung zu einer militérischen e GoBnitz
Planungsvariante, die im Zersts- [
rungsfall des dargestellten Eisen-
bahnknotens eine mégliche Sid-

westumgehung des Bahnhofs
Werdau in Sachsen beinhaltete.
Fir die Realisierung der nur etwa
2,6 km langen Umgehungsstrecke | . winschendort
durch ein erprobtes Eisenbahnpio-
nierbataillon der NVA wdre eine
Bauzeitvon 3,5 Tagen erforderlich
gewesen. SKIZZE: HARALD GRAFE

ie die Geschichte der Kriege
immer wieder zeigte, erga-
ben sich in einem bewaft-
neten Konflikt im Vergleich
zum ,,Friedensbetrieb® der Eisenbahnen er-
heblich verinderte, zumeist dramatisch hoch- e
geschraubte Anforderungen. Dieser wichtige
Fakt wurde bereits auf den ersten Seiten dieser iy
EJ-Ausgabe relativ breit dargelegt. Das DDR- L O '
Territorium wire moglichen Transportumfin-
gen ausgesetzt gewesen, die keinen Vergleich

mit dem reguléren Betrieb auf dem ohnehin | el Umfang an Militirtransporten/Miirschen pro Tag auf dem Territorium der DDR im Verteidigungszustand
stets hoch belasteten DR-Netz zugelassen hit-

ten. Schon aus diesem Grunde bedurfte die Transportart Truppentransporte pro Tag Versorgungstransporte/d Sanitiits-

Eisenbahn gezielter Vorbereitungen. Ein we- ’ gesamt  davon m. schw. Technik | gesamt davon mit T/S transporte/d

sentlicher Teil der Arbeit des Militdrtransport-

wesens der NVA und der Sowjetarmee sowie Eisenbahntransport [ 290 Ziige 100 Ziige 50 Zige 30 Ziige bis 10 Ziige

der zustidndigen Dienststellen bzw. Leitungs- R S0 Fehizeugs L2000 1000

ebegen der Deutschen Reichsbahn bestafld da- Rohrleitu RERISh. _ 34000t :

her in der Planung von Malnahmen fiir den

Verteidigungsfall. 0 Die Zahlen in den Tabellenspalten geben u. a. wieder, wieviel Eisenbahnmilitartransporte man

So wurden Verkehrsknoten, deren Zerstd-  dem Streckennetz in der DDR im Verteidigungsfall zutraute. TABELE: SLG. HARALD GRAFE

rung durch den Gegner eine hohe Sperrwir-

kung gehabt hitte, auf ihre Wiederherstell- - .

barkeituntersuchtund entsprechende Projekte Lo

inklusive Personal- und Materialplanung erar- I i\ \ AT ; / _31

beitet. Ab etwa 1987 begann man, das Territo- kel AR S __'_['::'_3

rium der DDR auf Sperrméglichkeiten zu un- L Voo — = — [+ —— &=

tersuchen und wollte (dhnlich dem Wallmei- % . 1“‘"\..3;_7.__ -y = i-:_-.;:r_: ann e
. ; VT S e g ol

ster-System der Bundeswehr) die Sperrung A\ : - e SR e Al _M, Adhisatn

der grenznahen Ridume zur BRD im V-Fall

| gl

:EI

I Ausschnitt aus einem Strecken- i

band (Strecke Eisenach-Wartha- i 1 ds
Gerstungen-DDR-Staatsgrenze) ol wreniodt Ir. i, Baton
mitden geplanten Unterbrechungs- & a.5s (i 1vs CREBST L dug oM

maBnahmen (rotes Rechteck:
Unterbrechung der Nachrichten- !
verbindungen im km 176.459). —
Diese MafBnahmen waren generell sy, oy g S
in einem durch den Minister fir Kug 1667 Bs6 2
Verkehrswesen der DDR bestd-

tigten Organisationsplan erfasst, : T B o T ey
der fir jede Grenzstrecke einzeln Wartha B
aufgestellt und je Rbd in einer wm Km 176.%50

Dokumentation zusammengefasst UW&MMF aer 6‘/{[:’ )'”‘b/'”d{l”?

wurde.  ZEICHNUNG: SIG. HARALD GRAFE
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Rend zu versehen.

... der bei Notwendigkeit mit vereinfachten Blenden
aus Blech mit Signalglésern susgerUstet ist. Die Vorderseite des
Holzflligels ist welB zu streichen und mit einem 6 cm breiten roten

Behelfsei

1, HolzfllUgel mit vereinfachten Blenden

1 = Holzflligel 20 mm dick; 2 - Bolzen mit Gegenmutter; 3 - Metall=
bucheej 4 = Zugstange flr Ortsbedienung; 5 - Mast; 6 - Blende aus

Blech; 7 - Klemmen zum Refestigen der SignalglHser

I Wie das Formsignal (Zeichnung links), so entsprach auch das Licht-
signal einer speziellen Dienstvorschrift der NVA ber den militarischen
Bau von Sicherungs- und Fernmeldeanlagen.  ZEICHNUNG: SIG. HARAID GRAFE

A /
fTa] @& 1
&

Il
o | s © |

Aufstellen von Lichtsignalen auf 2 Holzmasten

1 - Holzmasten; 2 - Querstreben sus Holz oder Stahl; 3 - Signal-
schirm (schwarz); 4 - Niete, Bolzen oder Schraubenj 5 - Optiken;
6 - Blenden; 7 - Bolzen

I So sollte ein aus einfachsten Mitteln zusammengebautes Formsignal
fir die behelfsmaBige Wiederherstellung und Inbetriebnahme von Eisen-

bahnanlagen aussehen.

ZEICHNUNG: SLG. HARALD GRAFE

I Unten: Teil der Struktur einer Eisenbahnnutzungsabteilung (ENA), die
ein ,Kriegsreichsbahnamt” verkérperte, das mit 2200 Eisenbahnern den
Bahnbetrieb auf 500 km gewdhrleisten sollte. zeicHNUNG: SIG. HARALD GRAFE

) »
Eisenbannnutzungsavieilung (ENA)
Fuhrung |
der Abteilung
g 1 -
‘= ‘_l_ 1
_Tlﬂ“!-eils_hgr‘-l“ﬁn;; Arbeitsgruppe Arbeifsgruppe ArDeitsgruppe
Eugnsinejm_atu |0p BarEDsieitg. | des Leiters
e
Transport- | : 1 : ey
l\mmﬁenhmmj.l e Re ! 20/-1% N ?;g::ﬂnﬁs
e |
L | i [
Bahnhof Bahniof Triebfahrzeug- Triebfahrzeug- ichergreliungsy
I P I 2 Einsatzleitung Einsatz-Einheit vg
] 4]
3711740 S
" 1/2/25 ’ | ‘ I l
Ver-/Entlade- Triebfahrzeug- riebfahi - | [Tri ] i i : H
Bt =) e | [ETenr 28] ompet | wnoemionr | [ | [* 25
713124 /3124 113140 7/3136 ~/25/- /3127 713124
e
Tugmeldestelle Riocksrelle [
i | 25 | B
G ] | = )
~13/4 -/1/3
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vorbereiten, um das Vordringen auf DDR- Ter-
ritorium zu erschweren. Unter strengster Ge-
heimhaltung wurden Untersuchungen durch-
gefiihrt, an denen die zustindigen ETKdtr be-
teiligt waren. Auch die ETKdtr Erfurt wurde
eingebunden: Zwei Offiziere der Dienststelle
und Angehorige der Rbd begleiteten den Kom-
mandeur eines Pionierregimentes (alle in Zi-
vilkleidung mit neutralem PKW mit zivilem

Kennzeichen) bei der Begutachtung ausge-

wihlter Verkehrsobjekte der DR. Im Rbd-

Bezirk Erfurt waren dies z.B. der Brandleite-

tunnel (Oberhof) und der Tunnel bei Fortha.

Neben den konkreten Planungen fiir die

Sperrung von Eisenbahnstrecken sowie fiir
den Eisenbahnbau und die Wiederherstellung
an ausgewdhlten Objekten wurde gleichzeitig
das entsprechende Vorschriftenwerk sowohl
bei der DR als auch bei der NVA er- bzw.
iberarbeitet. Das betraf u.a. die

- DV 967 der DR — Dienstvorschrift fiir den
Aufbau von ortsfesten Anlagen der elektr.
Zugforderung,

- DV 966 der DR — Dienstvorschrift fiir den
Aufbau von Starkstromanlagen,

- DV 886 der DR — Dienstvorschrift fiir den
Aufbau von Sicherungs- und Fernmelde-
anlagen,

- DV 801 der DR — Dienstvorschrift fiir den
Aufbau von Eisenbahnstrecken,

- DV 998 der DR — Dienstvorschrift fiir die
vereinfachte Instandhaltung von Schienen-
fahrzeugen und

- A 041/1/002 der NVA — Militdrischer Bau

Abschnitt ITI: Tfz-Gestellung Ubsrgsnigaregeling: 1200 .
Baspannung im M - Pahrplen . vorgesehene Bespennung
Lfd. Bespannunge- T~ | AbL.~ o] k1] Tz
B [ Est ¥r.| Bahmhof m sait Zug-lir. [2lel vou Zig | e/ Eat (2401 Bemerkungen
1 2 3 s 5 3 7 E 9 | 1 iK 2
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| [efstaseizs [ = hade son e} 1 T 1 SN
[ 3 frostads | v sk | deds s 1] L
4 'Saalfeld [ " hezz | e ar 15 T 1
5 'Erfurt 1 13.37 5M63 Ar | 2 . R
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I Auszug aus den Uberleltungsbeshmmungen zu EmFuhrung des M- Fohrplons der Rbd Erfuri

Abschnitt Il ber die Triebfahrzeuggestellung.

von Sicherungs- und Fernmeldeanlagen
- A 041/1/001 der NVA — Militdrischer Eisen-
bahnstreckenbau usw.
Die Feingliedrigkeit dieser Dokumente zeigt,
wie detailliert die Anleitungen fiir die behelfs-
miBige Wiederherstellung von Eisenbahnan-
lagen waren. Diese und weitere Vorschriften
regelten den Wiederaufbau bzw. den behelfs-
mifBigen Bau und die Instandsetzung von An-
lagen und Betriebsmitteln, die fiir den Bahn-

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)
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0 Ausschnitt aus dem Bildfahrplanblatt 1der Rbd Erfurt Stunde 12 (bis 15) mit den Trassen fiir

Militérgiterziige. Leitpunkt (bei Fernmeldeausfall) war der Bf Apolda.

ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE

Ha: 60 lmih

- 26 —
Glauchuu - Gera Hbf - Gotha

1260
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0 Doppelseite aus dem Buchfahrplanheft 919-22 mit den M-Ziigen der Strecke Glauchau-Gera-
Weimar-Gotha der Rbd Erfurt. ABBILDUNG: SIG. HARALD GRaFe
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der NVA, die fiir die kurzfristige Wiederher-
stellung 5 oder 10 km/h und bei der zeitwei-
ligen Wiederherstellung (Nutzung 57 Jahre)
30 bzw. 50 km/h vorgaben. Der Unterschied
resultierte daraus, dass die ETF fiir die Wie-
derherstellung hinter der kdmpfenden Trup-
pe als 1. Etappe und die Vorgaben der DR
als weitere Etappe fiir das ,,Hinterland* vor-
gesehen waren. Leider ldsst 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 Zerstorungen gab es auch Planungen zur
Uberfiihrung und Durchfiihrung des Eisen-
bahnbetriebs bei den geidnderten Betriebsbe-
dingungen des Verteidigungsfalls. Diese Pla-
nungen umfassten u. a. die Ausplanung spezi-
eller Organisationsstrukturen der DR, die als
Bindeglied zwischen den rein militdrischen
Strukturen (Einsatz unmittelbar hinter der
kdmpfenden Truppe) und den Strukturen der
DR im Binnenland wirksam werden sollten.

Sehr grofie Bedeutung mafl man der Auf-
stellung eines Kriegsfahrplans (eines so ge-
nannten ,,Maximalfahrplans®, auch M-Fahr-
plan genannt) zu. Natiirlich wurden entspre-
chende Uberleitungsregelungen fixiert.

Mit dem M-Fahrplan sollte bei Bedarf eine
hochstmogliche Anzahl von Fahrplantrassen
zur Sicherstellung der zu erwartenden Trans-
portaufgaben der Vereinten Streitkrifte be-
reitgestellt werden. Uberdies war ein einge-
schrinktes Reise- und Giiterzugnetz zu ge-
wihrleisten. Die Grundlage dafiir bildeten
die vorhandenen Streckenkapazititen und
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I Seite 10 des Taschenfahrplans der Rbd Erfurt 1983. Die Seite zeigt Fernverkehrsverbindungen
im Bereich dieser Rbd, die im Maximalfahrplan noch gefahren wéren.  ABRIDUNG: SIG. HARALD Grate
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I Beispielseite aus dem Fahrzeitenbehelf der
Rbd Erfurt 1984. ABBILDUNG: SIG. HARALD GRAFE



I Eine Uberaus wichtige Vorschrift im Zusam-
menhang mit der Durchfihrung des M-Fahrplans
bei ausgefallenen Betriebsstellen der DR war die

DV 444. ABBILDUNG: SLG. HARALD GRAFE
die zentralen Vorgaben zur Bereitstellung von
Fahrplantrassen fiir Militdrziige. Der M- Fahr-
plan war so aufgebaut, dass er entsprechend
der Uberleitungsbestimmungen entweder um
0.00 Uhr oder 12.00 Uhr in Kraft treten konn-
te; mit seinem Inkrafttreten verloren alle an-
deren Fahrpline ihre Giiltigkeit.

Mit Einfiihrung des M-Fahrplanes sollten
zur Steigerung der Streckenkapazititen auch
,.Bleibebahnhofe* (im Regelbetrieb nicht als
Bahnhofe genutzte Betriebsstellen, so bei-
spielsweise der Bahnhof Paulinzella an der
Strecke Arnstadt—Saalfeld) und ausgeschalte-
te Blockstellen in Betrieb genommen werden.
Fiir alle Ziige war die Bremsart II und eine
Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h festge-
legt. Auf dieser Basis wurde der M-Fahrplan
konstruiert. Im Bildfahrplan waren die M-
Bedarfsfahrplantrassen in Griin dargestellt,
wobei die Ziige Vorrang vor allen anderen
Ziigen (auBer dringlichen Hilfsziigen) haben
sollten. Im Kopf der Bildfahrpline 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 Bildfahrpldnen wurden Buch-
fahrplidne herausgegeben; sie sollten auch an
die Zugpersonale verteilt werden. Von den
Buchfahrplénen gab es fiir die entsprechenden
Strecken zwei Arten — fiir die M-Ziige und fiir
die Ziige des offentlichen Reise- und Giiter-
verkehrs. Erwihnt seien noch die Taschen-
fahrpldne der Reichsbahndirektionen, in de-
nen alle Reiseziige des Fernverkehrs und
die Personenziige der Rbd enthalten waren.
Streckenkilometrierungen und Wagenklas-

Signal ZV 1 — Atom- und Luftalarm
a) okustisch
Unterbrochener gleichbleibender Ton

(5 Sekunden Dauer, 5 Sekunden Pouse)
Gesamtdauer der Signalgebung: 3 Minuten

I Die im Text
erwdhnten Signale
der Zivilverteidigung,
kurz ZV-Signale
genannt. Hier das
Signal ZV1 fir den

b) optisch
Tageszeichen
eine rechteckige weillschwarz um-
randete heligelbe Scheibe mit
wwei von links wunten nach
rechts oben steigenden gleich-
breiten hellblauen Streifen

Machtze

zeichens

Die Aufnohme dieses Signals hat der Triebfahrzeugfihrer durch Abgabe

des Signals Zp 1 2u bestdtigen

Durch  Anleuchten

Fall eines Atom- bzw.
Luftalarms. Assiounc
SIG. HARALD GRAFE

ichen
des Tages-

Signal ZV 2 — Entwarnung

al akustisch
Ununterbrochener gleichbleibander Ton
G J der Signalgebung: 3 Mi
b} optisch

Tageszeichen

Eine rechteckige weiBschwarz um-
randete hellgelbe Scheibe mit
zwei hellblouen Dreiecken, die
sich in der Mitte mit den Spitzen
beriihren

zeichens

Die Autnohme dieses Signals hot der Triebfahrzeug

Nachtzeichen
Durch  Anleuchten

0 Das Signal ZV2
war bei Entgegen-
nahme durch den
Triebfahrzeugfihrer
wie ZV 1 zu bests-
tigen. ABBILDUNG: SIG.
HARALD GRAFE

des Tages-

fuhrer durch Abgabe

des Signals Zp 1 zu bestatigen.

Signal ZV 3 — Griiner

Wimpel

Durch radiooktive Kampfstotfe aktivierte Zuge

Am Spitzen- und SchluBfohrzeug
rechls und links
je ein gruner Wimpel

Signal ZV 4 — Gelber Wimpel
Durch chemische Kamplistote vergiftete Ziige

Am Spitzen- und Schlufifabrzeug
rechts und finks
je ein gelber Wimpel

I Die Signale ZV3
und ZV 4 (obere
Abbildung) waren
wie ZV5 (rechts) auf
den Lokomotiven
mitzufihren, um die
Ziige entsprechend
auszuweisen.
ABBIIDUNGEN: SIG.
HARALD GRAFE

Signal ZV 5 — Brauner Wimpel
Durch biclogische Kampfmittel verseuchte Ziige

Am Spitzen- und SchluBfchrzeug
rechts und links
je ein brauner Wimpel
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0 Der letzte Zug der WGT aus Thirringen duchfuhr am 10. Mérz 1994 den Hauptbahnhof Erfurt. Mit diesem Zug wurden die letzten Teile der

Garnison vom Schneekopf im Thiringer Wald und aus Arnstadt-Rudisleben in Richtung Heimat beférdert. Mit diesem Eisenbahntruppentransport
endete eine ganze Ara: Die Eisenbahntruppentransporte der NVA und der sowijetischen Streitkréfte waren von nun an Geschichte.  foro: HarAD GraFe

sen wurden nicht mehr angegeben. Da durch
Zerstorungen, uniibersichtliche Betriebslagen
usw. ein Fahren nach den vorbereiteten Fahr-
plidnen gefihrdet bzw. unmoglich sein konnte
und die Streckenkapazitit nicht mehr auszu-
reichen drohte, bereitete man auBerdem die
Moglichkeit des Fahrens nach Fahrzeitenbe-
helf im Richtungsverkehr vor. Dazu erarbei-
tete jede Rbd einen ,,Fahrzeitenbehelf fiir Mi-
litdrziige im Richtungsverkehr* als Grundlage
fuir Behelfsfahrpline.

War die erforderliche Durchlassfihigkeit
in bestimmten Streckenabschnitten mit der
vorhandenen Technik nicht gewihrleistet, lie-
Ben sich mit den Angaben aus dem Fahrzei-
tenbehelf schnell andere Fahrplanvarianten
erstellen. So hitte man unpaarige Fahrpline
oder Fahrplidne im Richtungsverkehr (unmit-
telbare Aufeinanderfolge vieler Ziige in der-
selben Lastrichtung) relativ schnell erstellen
konnen. Selbstdieiiberschlidgige Planung von
,Karawanenverkehr” wire moglich gewor-
den. Um einen solchen Verkehr durchzufiih-
ren, sollten in einem begrenzten Streckenab-
schnitt zugunsten einer konzentrierten Trans-
portbewegung alle vorhandenen Signale ihre

94 « Militartransporte llI

Giiltigkeit verlieren und jeder Triebfahrzeug-
fithrer mit direkter Sicht auf den Zugschluss
dem vorausfahrenden Zug folgen. Bei einem
hohen Zerstorungsgrad der Bahnanlagen mit
provisorisch wiederhergestelltem Gleis war
dann als letztes Mittel der Betriebsfithrung
noch die ,lebende Blockung* moglich. Da-
bei hitten im Abstand von ca. 500 bis 1000 m
unter stindiger Sichtverbindung stehende Ei-
senbahner (ausgertistet mit Flaggen bzw. ab-
blendbaren Taschenlampen in den Farben Rot,
Gelbund Griin) die Funktion der Signale iiber-
nommen und die Zugfolge mit Flaggen bzw.
Lampen geregelt.

Fiir die Umstellung auf die Erfordernisse
des Verteidigungszustandes seien noch zwei
Vorschriften erwihnt, die sich mit der Um-
ristung des Wagenparks auf diese speziellen
Anforderungen beschiftigten, und zwar die
DA 1105 als Dienstanweisung fiir die Aufstel-
lung von Lazarett- und Hilfslazarettziigen in
Sonderfillen und die DV 425 als Dienstvor-
schrift iiber das Aus- und Abriisten von Giiter-
wagen fiir Mannschaftstransporte. Interessant
ist, dass es zusitzlich zur DV 301 (Signalbuch
der DR) in einer weiteren Dienstvorschrift

noch Signale fiir 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 Ausfiihrungen sei der Exkurs in
das Themengebiet der Eisenbahnmilitértrans-
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) duBerst 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-
16sung der Nationalen Volksarmee bzw. ihre
partielle Ubernahme durch die Bundeswehr
vor nunmehr iiber 20 Jahren vollzog. Ver-
gleichbares gilt fiir die auf dem Territorium
der einstigen DDR stationierten, ehemaligen
sowjetischen Truppen, deren endgiiltiger Ab-
zug nur wenig spiter erfolgte.
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Die Elbtalbahn, bahnamtlich als die Linie
Bodenbach — Dresden bezeichnet, verbin-
det heute Bohmen und Sachsen. Ferner ist
diese Strecke durch das malerische Elbtal
und den Naturpark Sachsische Schweiz
eine bedeutende Magistrale des Giiter-
fernverkehrs zwischen Siidosteuropa und
Skandinavien. Ein Hohepunkt dieses inter-
nationalen Verkehrs waren der erste Bal-
kanzug und der ,Vindobona” als einer der
Starzlige 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.

Welche Hindernisse zu Gberwin-
den waren und wie sich der heu-
tige Bahnbetrieb auf der nun
fast 165 Jahre alten Verbindung
darstellt, dartiber 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 tag-
lich Eisenbahnfreunde an die
schonsten Fotostellen zieht.
Die Schonheit der Strecke und
das Umland mit den vielfalti-
gen Sehenswiirdigkeiten wer-
den ebenfalls entsprechend
gewiurdigt. Mit der Kirnitzsch-
talbahn, dem Museumsbahnhof Lohsdorf,
der Modell-Erlebniswelt Rathen und weite-
ren Attraktionen auf verschiedenen Spur-
weiten gibt es zusatzliche Anreize, dem
herrlichen Elbtal weitere Besuche zu gon-
nen. Dieses Heft ist dafiir eine perfekte In-
formationsquelle.
Passend zum Heftthema enthalt 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, iiber
170 Abbildungen, Klebebindung

\ Lassen Sie sich inspirieren! Eine Leseprobe gibt es in unserem
Internetshop auf www.vgbahn.de und in unserem Bahn-Kiosk.

Brandaktuell in unserem Bahn-Kiosk im AppStore fiir iPhone und iPad!
/ Ab sofort sind die aktuellen Monats- und Sonderausgaben abrufbar.

Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck, Tel. 08141/ 53481-0, Fax 08141/53481-100, www.vgbahn.de
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Stefan Carstens

GUTERZUG-
GEPACKWAGEN

erwendung and Modell- Bavanieilungen

" MBAREPORT Im neuesten MIBA-Report-Band widmet sich Stefan Carstens

den Giiterzug-Gepackwagen, wie sie noch in der Epoche IV in
vielen Giiterzligen zu finden waren. Geschichtliche Entwicklung,
Betriebseinsatz und Verwendung werden — auch anhand zahl-
reicher seltener Fotos — ausfiihrlich beschrieben. Der Bogen HI-
spannt sich von de aBigen Wagen fiir Glite .[,‘"
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ANSTRICH und BEZEICHNUNG Anstrich und Bezeichnung von Lokomotiven

«+LOKOMOTIVEN MIBA-Autor Wolfgang Diener gehort zu den profundesten Kennern der Entwicklung von

e Farbgebung und Beschriftung bei Eisenbahnfahrzeugen. In seinem lange vergriffenen und
nun neu vorliegenden Werk (iber 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 82 Wie sahen badische Tenderloks aus? Welche Anschrif-
ten trugen die Maschinen in Bayern? Welche Vorschriften fiir 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 iiber 190 Fotos und
mehr als 120 Zeichnungen und Skizzen
Best.-Nr. 15088127 | € 29,95

g / _ UBERTAGE
Ubertage im Revier 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 Maderne, mit ihren Triebfahrzeugen und Ziigen vor Hochofen
und Zechen, bei der 'geschaftigen Tatigkeit in den Bahnhofen oder im Fokus der
Bahnbetriebswerke. Die DB im ,Pott” zu ihrer Bliitezeit, verewigt in zahlreichen un-
wiederbringlichen Ansichten mit viel Lokalkolorit..Ein-auBergewdhnlicher Bildband
voller erstmals verdffentlichter fotografischer Raritaten!

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

Zeitreise

Rl Schienenwege gestern und heute

Dieses Buch begibt sich auf eine Schienenkreuzfahrt durchs Ruhrgebiet, wie es sich vor

etwa 35 Jahren prasentierte. 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 friiher lange Ziige an gigantischen Industrieanlagen
vorbeidampften, sind heute Radfahrer in kiinstlichen Landschaftsparks unterwegs. Woanders
hat die Natur die stillgelegten Bahndamme der Giiterzugtrassen zuriickerobert. 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 friiher.

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

Erhaltlich im Buch- und Fachhandel oder direkt bei:

VGB-Bestellservice - Am Fohlenhof 9a - 82256 Fiirstenfeldbruck
Tel. 08141/534810 - Fax 08141/53481100 - bestellung@vgbahn.de - www.vgbahn.de
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Die groBen Bahnen der Alpen

Der fiinfte Band der Buchreihe zu den schonsten Bahnstrecken der Alpen widmet
sich den groBen Eisenbahn-Magistralen, die den Alpenkamm durchziehen. Da-
runter sind die Semmeringbahn, die erste Gebirgsbahn Europas, und nattirlich die
spektakuldren Schweizer Strecken wie Gotthard-, Létschberg- und Simplonbahn.
Eigene Kapitel befassen sich mit den faszinierenden Strecken in den italienischen
und franzésischen Alpen, wie etwa der 1871 erdffneten Mont-Cenis-Bahn zwi-
schen Bussoleno und Chambéry. Die brillanten Farbfotos im Buch stammen aus
dem Zeitraum 1987 bis 2012 und zeigen Reiz und Schonheit der Eisenbahn vor
imposanten Hochgebirgskulissen.

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

NACHTZUGE — DAMPF-TRAUME AM BROCKEN

Fiinf Jahre lang verbrachte der Fotograf Olaf Haensch unzahlige Nachte entlang ooy
der Harzer Schmalspurbahnen, um mit aufwéndigen Blitzlicht-Installationen . OLAF HAENSCH
ebenso surreale wie atmospharische Bilder von den Dampfziigen und ihrer
Umgebung zu schaffen. Vor der dunklen Kulisse der Nacht geben sie den Blick N ACHT Z U GE
frei auf den kontrastreich leuchtenden Dampf und auf Motive, die ohne ihre i
ausgekliigelte Visualisierung so nicht wahrnehmbar waren. Fantastische Bilder
erzahlen Geschichten aus Vergangenheit und Gegenwart, sie lassen Mythen
und Geheimnisse des Harzes aufleben und den Betrachter zum Teil eines Traums
werden. Dieser groBformatige Premium-Bildband vereint unwiederbringliche
Szenen und einzigartige Motive zu einem fulminanten Portrat der HSB.

128 Seiten, Format 30,0 x 29,5 cm, Hardcover-Einband mit Schutzumschlag,
ca. 110 Farbfotos, Streckenkarte und Hohenprofile
Best.-Nr. 581001 | € 29,95

DAMPF-TRAUME AM BROCKEN

Unser Dampf

Acht Fotografen, acht Riickblenden — und 186 fantastische Aufnahmen. Ein
Feuerwerk vom malerischen Sehnsuchtsmotiv iiber prachtige Lichteffekte
zum harten Reportagefoto und ausfiihrliche, mitunter sehr personliche
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 Schienenstrangen Polens und der Tiirkei, nach
Patagonien und Siidafrika, durch den indischen Subkontinent nach China.
Ein Bildband der Extraklasse!

208 Seiten, Format 30,4 x 30,4 cm, Hardcover
Best.-Nr. 580701 | € 40,
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Acht Fatografen, acht Rickblenden
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MINITANKS OST-STREITKRAFTE IN 1:87

Die Kultserie erobert den Osten: Jetzt neu: Die IFA G5 der NVAI
Herpa erweitert das Minitanks-Pro- Alle Fahrzeuge wurden nach Originalpla-
gramm jetzt mit vielen Fahrzeugen nen mit viel Liebe zum Detail entwickelt
des ehemaligen Ostblocks. Freu- und im exakten MaB3stab 1:87 (HO) pro-
en Sie sich auf detailgetreue Modelle duziert. Minitanks von Herpa erhalten Sie
der IFA, von Ural, UAZ und ZIL. bei Uber 1.000 Handlern in Deutschland!

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

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



