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Vorwort

2012 feierte die Eisenbahn in Osterreich ihr 175 jahriges Jubilaum. Dabei
wurden die enormen technischen Errungenschaften und die Bedeutung der Bahn
fir die industrielle Revolution, fur Erneuerung und den wirtschaftlichen Aufschwung
thematisiert. Die OBB legten erstmals auch einen kritischen Blick auf die dunkle Zeit
des Systems Schiene: Von 1938 bis 1945 waren die Osterreichischen Bundesbahnen
(BBO) ein Teil der Deutschen Reichsbahn und eine der wichtigsten Stiitzen des
nationalsozialistischen Staates. Fiir das NS-Regime hatte die Bahn vor allem eine
machtpolitische und strategische Bedeutung—fiir die gesamte Kriegswirtschaft im
Aggressionskrieg und fiir die NS-Vernichtungsmaschinerie. Sie zog Zwangsarbeite-
rinnen und Zwangsarbeiter fiir die Bahnarbeiten heran. Sie deportierte Millionen
Menschen in Konzentrations- und schlieBlich in die NS-Vernichtungslager. Das ist
das dunkelste Kapitel in der Geschichte der Bahn.

Es war den OBB von Beginn an wichtig, méglichst viele Menschen in
die Aufarbeitung unserer Unternehmensgeschichte wahrend des Nationalsozialismus
einzubinden: OBB-Kolleginnen und Kollegen, OBB-Pensionistinnen und Pensionisten,
allen voran unsere OBB-Lehrlinge. Das zusammengetragene Wissen und die umsichtige,
wissenschaftliche Begleitung durch den Vorstand des Instituts flr Zeigeschichte an der
Universitat Wien, Prof. Oliver Rathkolb, fiihrten zu der vorliegenden Dokumentation.
Dartliber hinaus wurden die wichtigsten Erkenntnisse und Originaldokumente in Form
der Ausstellung ,Verdrangte Jahre” den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des OBB-
Konzerns sowie der Offentlichkeit zuginglich gemacht. Diese OBB Themenausstellung
wurde unter anderem in Wien, im Wissensturm Linz, in Salzburg, im GrazMuseum, im
Landesmuseum Karnten, im Europaischen Parlament in Brussel und im Stadtmuseum
Wiener Neustadt gezeigt. Die Integration der geschichtlichen Reflexionsarbeit in die
OBB-Lehrlingsausbildung, die breite Einbindung der OBB-Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter, die Dauerausstellung in unserem OBB Bildungszentrum St. Pélten/Wérth und
die Offnung des Diskurses zur Bevélkerung sind Bausteine eines breiten Wissens- und
Erinnerungsprozesses. In Zusammenarbeit mit dem Institut fiir Zeitgeschichte der Uni-
versitat Wien konnten neue wissenschaftliche Erkenntnisse vertieft und ein wichtiger
Schritt in der Aufarbeitung der Unternehmensgeschichte gesetzt werden. Denn die
Bahn hat mit ihrer logistischen Kapazitat einen furchtbaren Beitrag zum industriellen
Massenmord und zum Vernichtungskrieg geleistet. Was damals geschehen ist, war
der denkbar grausamste Missbrauch des Systems Schiene. Wir mussen dieses dunkle
Kapitel als Teil unserer Unternehmensgeschichte akzeptieren. Wir lernen daraus fiir
die Zukunft und gedenken der Opfer!

Ing. Mag. (FH) Andreas Matthé&, Vorstandsvorsitzender OBB-Holding AG
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Einleitung

Diese Dokumentation, basierend auf einer Initiative der OBB und umge-
setzt von Frau Doktorin Traude Kogoj unter Mitarbeit von Herrn Dr. Hans Kaser, Mag.
Michael Wimmer, Mag. Franz Althuber und Ing. Alfred Klein-Wisenberg, ist eine Pionier-
arbeit, die zum ersten Mal einen kritischen Blick in die Geschichte der Bahn wahrend des
Nationalsozialismus auf dem Gebiet des heutigen Osterreich unternimmt. Sehr positiv
festzuhalten ist dabei, dass dieses Projekt nicht aus juristischen Zwangen wie den
Sammelklagen in den frithen 2000er-Jahre gegen Firmen entstanden ist, sondern einen
grundsatzlichen Beitrag zur innerbetrieblichen Beschaftigung mit der NS-Geschichte
des eigenen Unternehmens darstellt.

Auch in diesem Fall war die kritische Aufarbeitung in der Bundesrepublik
Deutschland friiher erfolgt, aber auch die internationale Debatte (iber die »Zlige nach
Auschwitz« fokussierte diese, wie beispielsweise 1987 die Detailstudie des groBartigen
Holocaust-Forschers Raul Hilberg, eines 1939 aus Wien vertriebenen Juden, mit dem
Titel »Sonderziige nach Auschwitz« zeigte. Selbstkritisch muss jedoch festgehalten
werden, dass trotz der Tatsache, dass zum Beispiel Franz Novak ein geborener Oster-
reicher und fiir den in Osterreich sozialisierten Adolf Eichmann, der im Reichssicher-
heitshauptamt, Referat IV D 4 fiir »Juden- und Rdumungsangelegenheiten« zustandig
war und die Zuge fiir die Deportationen in die Vernichtungslager organisierte, auch
die osterreichische Zeitgeschichtsforschung das Thema Bahn und Nationalsozialismus
nicht umfassend analysiert hat. Hans Safrians Studie Uber die »Eichmannmanner« aus
1993 bleibt eine hervorhebenswerte Ausnahme. Zuletzt hat Irene Suchy in einem Pro-
jekt und einem Buch begonnen, die Bedeutung des Bahnhofs Strasshof bei Wien als
zentrale Bahndrehscheibe plus »Durchgangslager« fiir Zigtausende verschleppte Zwangs-
arbeitende, Kriegsgefangene und ungarischen Jiidinnen und Juden zu erforschen.

In rund zwei Jahren Recherchearbeit ist es dem Team um Kogoj gelungen,
die Sekundarliteratur und die graue Literatur wie Betriebszeitschriften auszuwerten,
sowie Primarquellen zu lokalisieren und Privatnachlasse zu erschlieBen, die auch in die
durch Milli Segal eindrucksvoll gestalte Ausstellung einflieBen. In der Integration in die
OBB-Lehrlingsausbildung haben Dokumentation und Ausstellung eine neue Dimension
in der Reflexion tiber die Reichsbahn 1933 bis 1945 erreicht. Hier nehmen die Interviews
mit Zeitzeuginnen und Zeitzeugen einen wichtigen Platz ein. Damit wurde auch ein
véllig neues Kapitel in der Unternehmensgeschichte der OBB geéffnet. Ich hoffe, die
OBB, dieses groRte osterreichische Unternehmen, werden diesen einmal eingeschla-
genen Weg des Geschichtsbewusstseins fortsetzen.

Univ.-Prof. DDr. Oliver Rathkolb,
Vorstand des Instituts fiir Zeitgeschichte der Universitat Wien
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Der »Anschluss«

Die Osterreichischen
Bundesbahnen bis 1938

Wirtschaftliche Krise, Streiks und die Zerstorung des
osterreichischen Parlamentarismus: Die 1930er-Jahre
gingen an den Bahnbediensteten nicht spurlos vorbei.
Tausende wurden arbeitslos, viele wurden wegen

der Teilnahme an Streiks verhaftet, einige konnten ins
Ausland fliichten. 1937 arbeiteten rund 57.000 bei
den Osterreichischen Bundesbahnen, die Betriebslange
betrug 5.930 km.

Die Osterreichischen Bundesbahnen (kurz BBO™M) hatten in den 1930er-
Jahren eine liberaus wechselhafte Geschichte.[?! Die angespannte finanzielle Situation
Osterreichs, hervorgerufen durch die Weltwirtschaftskrise 1929, die Banken- und Wirt-
schaftsskandale und parteipolitische Ziele, flihrte auch zu drastischen Einsparungen
im Bahnbereich. Gehalter und Nebengebiihren wurden reduziert, Stellenplane einge-
schrankt und rund 8.000 Eisenbahnerinnen und Eisenbahner arbeitslos.! Der Beteili-
gung von Bahnbediensteten am Eisenbahnerstreik 1933 folgten Tausende Mafregelun-
gen. Der Personalstand sank von 83.200 Bediensteten im Dezember 1927 auf 56.903
im Dezember 1937.11

Seit die Osterreichischen Bundesbahnen per Bundesbahngesetz 1923
aus der staatlichen Verwaltung entlassen und als selbststandiger Wirtschaftskorper, als
Privatunternehmen mit Eintrag im Handelsregister, arbeiteten, waren bis Marz 1938
insgesamt sieben Generaldirektoren tatig: Hans Siegmund, Josef Maschat, Rudolf Foest-
Monshoff, Hans Sedlak, Franz G. Strafella und Egon Seefehlner.!®! Zwischen Februar
1933 und Marz 1938 war Anton Schopfer Generaldirektor der Bundesbahnen. Anton
Schopfer war ein ausgewiesener Anhanger der Kanzlerdiktatur unter Engelbert Dollfuf3
und des austrofaschistischen Regimes unter Kurt Schuschnigg. Er war Bundesfachleiter
der Vaterlandischen Front bei den Osterreichischen Bundesbahnen und stand wegen
seiner politischen Uberzeugung und der autoritdren MaRnahmen bei einem GroRteil
der Bediensteten in scharfer Kritik.I®! Selbst im Personalakt des Gauamtspersonalleiters
Dorner vom 25. April 1940 steht zur Person Anton Schopfer: »Er trat der Arbeiterschaft
mit brutaler Riicksichtslosigkeit entgegen und zwang im Jahre 1933 die Gefolgschaft
der Bundesbahnen unter Androhung der Existenzvernichtung in die VF [Vaterlandische
Front, Anm. d. Verf.].«[7
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Bis zum »Anschluss« Osterreichs an Deutschland gab es bei den BBO eine
Generaldirektion mit Sitz in Wien. Der Generaldirektion waren vier Bundesbahndirekti-
onen mit Sitzen in Wien (Bundesbahndirektor Rudolf Jarn)8!, Linz (Bundesbahndirektor
Friedrich Hohenbiihel) !, Innsbruck (Bundesbahndirektor Adolf Scherrl) 19! und Villach
(Bundesbahndirektor Rupert Kautzky) " unterstellt. 1938 betrug die gesamte Betriebs-
lange der BBO 5.930,047 km.1"21 1946, nach Ende des Zweiten Weltkriegs, entfielen
auf das Gebiet der Osterreichischen Eisenbahnen insgesamt 5.910,253 km Betriebs-
lange, so der Almanach der 6sterreichischen Eisenbahnen.[3!

Ahnlich der Reorganisation im Unternehmensmanagement wurden im
austrofaschistischen Osterreich der 1930er-Jahre auch Personalvertretung und Gewerk-
schaften neu strukturiert. Ein Proteststreik der sterreichischen Bahnbediensteten am
1. Marz 1933, der von den drei groRten Gewerkschaften der Eisenbahner beschlossen
worden war4, fiihrte indirekt zur Auflésung des Parlamentes. Das war der Beginn der
Kanzlerdiktatur unter Engelbert Dollful3. Dollfuf3 kannte die Eisenbahn. Auf Bestellung
des damaligen Bundeskanzlers Carl Vaugoin war er seit Herbst 1930 Prasident der Ver-
waltungskommission der Osterreichischen Bundesbahnen und iiberwachte in dieser
Funktion die Geschéftsfiihrung der BBO.

Die Konsequenzen aus dem Bahnstreik 1933 waren einschneidend: Der
Republikanische Schutzbund wurde aufgelést, die Kommunistische Partei Osterreichs
verboten. Nach dem Biirgerkrieg im Februar 1934 folgten das Verbot der Sozialdemo-

Rudolf Topfer, ab 1938 der machtige Bahn-Mann bei einer Rede in Knittelfeld 1943.
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1 Anton Schopfer, Generaldirektor der Osterreichischen Bundesbahnen 1933-1938. 2 Engelbert Dollfuf3,
Bundeskanzler 1932 -1934, ab 1933 diktatorisch regierender Bundeskanzler. 3 Kurt Schuschnigg, diktatorisch
regierender Bundeskanzler 1934—1938.

kratischen Partei Osterreichs und die Auflésung sowie das Verbot der freien Gewerk-
schaften und damit auch des Rechtsschutz- und Gewerkschaftsvereins der osterreichi-
schen Eisenbahner.

Sozialdemokratische Funktionarinnen und Funktionare der Gewerkschaf-
ten und Parteien wurden nach dem Bahnstreik 1933 und dem Februaraufstand 1934
gemalregelt und mit Haftstrafen zwischen sechs Wochen und einem Jahr abgeurteilt.[5!
Rechtliche Grundlage bot die 1914 erlassene Dienstpragmatik fir Beamte, die ein
dienstrechtliches Streikverbot vorsah, sowie eine diese erganzende kaiserliche Notver-
ordnung, ebenfalls aus dem Jahre 1914, die den Streik im 6ffentlichen Dienst unter
Strafe stellte. Die RechtmaBigkeit der drakonischen Strafen fiir die Streikenden ist bis
heute strittig. Diejenigen Funktiondrinnen und Funktionare, welche nicht verhaftet
wurden, flohen ins Ausland, vorzugsweise in die demokratische Tschechoslowakei,
und fuihrten ihre gewerkschaftliche Arbeit in der lllegalitat weiter. Sie verfassten Flug-
blatter und sie konnten mit der Unterstiitzung jener Osterreichischen Bahnbedienste-
ten rechnen, die groStenteils in der Freien Gewerkschaft organisiert waren.!¢! Eine
Personalvertretung bei den Bundesbahnen existierte erst wieder mit der Errichtung des
Berufsstandes 6ffentlicher Bediensteter.I'?1 Der Mitgliedsbeitrag wurde per Bundes-
gesetz monatlich automatisch vom Lohn der Eisenbahnerinnen und Eisenbahner abge-
zogen 8], von Freiwilligkeit konnte keine Rede sein.

Wahrend der Rechtsschutz- und Gewerkschaftsverein nach dem Februar-
aufstand 1934 aufgeldst wurde, blieb die deutsch-nationale Deutsche Verkehrsgewerk-
schaft auch noch nach dem Putsch der Nationalsozialisten im Juli 1934 unberiihrt. Diese
Gewerkschaft, in der zwischen 1918 bis 1933 die nationale Beamtenschaft vertreten
war, wurde nach dem Verbot der NSDAP 1933 zum »Sammelbecken fiir die BBO-
Nazis«.19! Die Deutsche Verkehrsgewerkschaft stellte bei den Personalvertretungs-
wahlen auch stets die starkste Fraktion sowohl in der Generaldirektion als auch bei
den Bundesbahndirektionen der BBO.[20!



»Pyramide der Lehrlingec,
aufgenommen beim
Training im Turnsaal der «
Landschacher Volksschule,
Knittelfeld 1941.
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Die Eingliederung in
die Deutsche Reichsbahn

Wenige Tage nach dem Einmarsch der Hitler-Truppen

in Osterreich im Marz 1938 waren die Osterreichischen
Bundesbahnen Teil der Deutschen Reichsbahn. Die
Organisationsstruktur veranderte sich, rund 20 Prozent
der Bahnbediensteten wurden umgehend aus dem Dienst
entlassen. Insbesondere fiir altgediente Nazis ging die
Tur weit auf. Innerhalb weniger Wochen wurden 9.000
der sogenannten »Alten Kampfer« neu eingestellt.

Waéhrend bei den Osterreichischen Bundesbahnen (BBO) im austrofaschis-
tischen Osterreich die Zahl der Bediensteten konstant zuriickging, kam der Deutschen
Reichsbahn (DRB) im Nationalsozialismus »eine Schltisselrolle bei der Ankurbelung der
Wirtschaft und vor allem der Beseitigung der Arbeitslosigkeit zu« .21

Von der Machtergreifung der Nazis im Jahr 1933 bis zum Jahr 1937 stieg
die Zahl der Bediensteten bei der DRB von 631.000 (1934) auf etwa 703.546 (1937)
an.221 Mit der Aufkiindigung des Versailler Vertrags durch Hitler-Deutschland 1937
wurde der kaufmannisch gefiihrte Staatsbetrieb Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft in
die staatliche Verwaltung des Reichsverkehrsministeriums tberflhrt. »Jede im staat-
lichen Eigentum stehende Eisenbahn muf8 als Unternehmen, das der Allgemeinheit,
dem Volke zu dienen bestimmt ist, in ihrer Geschdiftspolitik in erster Linie der allgemei-
nen Politik dienen«, lautete das Bekenntnis der Reichsbahn.?3! Julius Dorpmdiller 241,
seit 1926 Generaldirektor der DRB, wurde zusatzlich zum Reichsverkehrsminister er-
nannt und blieb in dieser Doppelfunktion bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs am
8. Mai 1945.

Dass sich das Deutsche Reich durch die Beschaftigungsprogramme
gleichzeitig hoch verschuldete, konnte den Mythos vom »nationalsozialistischen Wirt-
schaftswunder« zunachst nicht triilben. Dass dem Ausbau der Eisenbahn neben der
Beseitigung der Arbeitslosigkeit vor allem auch eine militarische und kriegswirtschaft-
liche Rolle beigemessen wurde!2], |asst sich auch an Hermann Gorings »Aufbaupro-
gramm fiir Osterreich« ablesen. Punkt 14 des Aufbauprogramms betraf den Neubau
von Eisenbahnlinien.[2e!

Nach dem Einmarsch der deutschen Wehrmacht, der SS und von Polizei-
einheiten in Osterreich am 12. Méarz 1938 und dem »Gesetz zur Wiedervereinigung
Osterreichs mit dem Deutschen Reich« am 13. Marz war der sogenannte »Anschluss«
ohne Widerstand des Schuschnigg-Regimes vollzogen. Bereits funf Tage spater, am
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Apeil 1938

o
Maéez 1938
Der »Anschluss« Osterreichs an Hitler-Deutschland im Spiegel der Coverseiten. Verkehrswirtschaftliche Rundschau,
Wien, Ausgabe Marz und April 1938.

18. Méarz 1938, war die BBO Teil der DRB. Rechtlich abgesichert war die Eingliederung
durch den Artikel Il des »Anschluf3gesetzes«, wonach mit Verordnung der Reichs-
regierung vom 17. Méarz 1938 das Unternehmen Osterreichische Bundesbahnen als
Sondervermégen des Deutschen Reiches in die Verwaltung der Deutschen Reichsbahn
Ubernommen wurde.[27 Damit gingen 5.922 Kilometer Betriebslange (inkl. 390km
Privatbahnen), 56.900 Bedienstete, 2.122 Lokomotiven, 115 Triebwagen und 38.990
Personen- und Giiterwagen an die Deutsche Reichsbahn.[281 Uberwacht wurde die
Eingliederung vom Prasidenten der Reichsbahndirektion Wuppertal Ludwig Robe, dem
Kommissar des Reichverkehrsministers fir die Eingliederung der Osterreichischen Bun-
desbahnen in die Deutsche Reichsbahn.[29! Sein Stellvertreter wurde Rudolf Topfer,
ein Betriebseisenbahner, seit 1. Mai 1938 0Osterreichisches NSDAP-Mitglied und ab Ok-
tober 1938 Prasident der Reichsbahndirektion Wien.[2 Die vollstandige Uberleitung
der Osterreichischen Bundesbahnen in die Deutsche Reichsbahn wurde innerhalb eines
Jahres erfiillt. Die Abwicklungsstelle Osterreich des Reichsverkehrsministeriums konnte
mit 31. Marz 1939 aufgeldst werden.31
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Coverseite. Verkehrswirtschaftliche Rundschau,
Wien, Ausgabe Mai 1938.

Die Osterreichischen Bundesbahnen waren nun Teil der Deutschen Reichs-
bahn. Im August 1939 wandte sich der Generaldirektor der gesamten Reichsbahn, Julius
Dorpmiiller, erstmals an seine »Berufskameraden« und bedankte sich fiir die »in so
liberreichem MafSe zugegangenen Gllickwiinsche« zu seinem 70. Geburtstag, die ihn
»mit Stolz und Genugtuung« 32 erfiillten. Wenige Tage spéter begann der Uberfall auf
Polen: »Eure Leistungen in den letzten Wochen in der Heimat und im Operationsgebiet
stellen sich den unvergdnglichen Taten unserer Wehrmacht wiirdig zur Seite. Ich wufSte,
daf3 ich mich auf Euch verlassen kann, und ich bin stolz auf Euch!«®31, lieB Dorpmdiller
seine »Deutschen Eisenbahner« wissen.

Die Deutsche Reichsbahn setzte sich aus dem Vorstand und den Geschafts-
stellen zusammen. Generaldirektor der DRB und gleichzeitig Reichsverkehrsminister
war Julius Dorpmiiller. Sein Staatssekretar war Wilhelm Kleinmann, der die Aufgaben
des Standigen Stellvertreters des Generaldirektors der Deutschen Reichsbahn wahr-
nahm.24 Bis 1942 war Wilhelm Kleinmann, Mitglied der NSDAP seit 1931, SA-Ober-
fuhrer und Mitglied im Freundeskreis Reichsfiihrer SS, Staatssekretar. Kleinmann wurde
1942 von Albert Ganzenmiiller, Mitglied der NSDAP und SA seit 1931, der 1923 an Hitlers
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1 Gauleiter Joseph Biirckel, von Hitler ernannter Reichskommissar fiir die Wiedervereinigung mit dem Reich
und Beauftragter fiir die Volksabstimmung in Deutschésterreich. 2 Prasident Ludwig Robe, Kommissar des
Reichsverkehrsministers fiir die Eingliederung der Osterreichischen Bundesbahnen in die Deutsche Reichsbahn.
3 Rudolf Topfer, Stellvertreter von Ludwig Robe und Prasident der Reichsbahndirektion in Wien ab 1938.

Novemberputsch in Minchen teilgenommen hatte, als Staatssekretar abgeldst.[351
Der Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als Kontrollorgan wurde
aufgeldst und 1937 durch einen Beirat der Deutschen Reichsbahn mit beratenden
Aufgaben ersetzt. Die Geschaftsstellen der DRB waren die Eisenbahnabteilungen des
Reichsverkehrsministeriums, die 29 Reichsbahndirektionen sowie die ihnen gleich-
geordneten zwei Reichsbahnbaudirektionen und zwei Reichsbahn-Zentralamter, die
drei Oberbetriebsleitungen, die Oberste Bauleitung fiir Elektrisierungen in Leipzig
und das Reichsbahn-Werbeamt, die Reichsbahnamter und Reichsbahnausbesserungs-
werke sowie schlussendlich die Dienststellen.[26l

Fur die ehemaligen Osterreichischen Bundesbahnen bedeutete dies, dass
die Bundesbahndirektionen Wien, Linz, Villach in Reichsbahndirektionen umgewandelt
wurden. Anstelle der Direktion in Innsbruck entstand eine Elektrische Oberbetriebs-
leitung, in Salzburg wurde eine Oberste Bauleitung fiir Elektrisierung errichtet.371 Die
Direktoren rund um Anton Schopfer®8! wurden allesamt abgesetzt, vom alten Vor-
stand der BBO blieb lediglich der kommerzielle Direktor Hugo Suchomel im Amt. 39!
Die Reichsbahndirektionen wurden mit Nationalsozialisten besetzt. In Wien war dies
Rudolf Tépferol, der vorher Dezernent der Osterreichischen Bundesbahnen fiir Militar-
angelegenheiten in der der Generaldirektion unterstellten Betriebsdirektion war®.
Otto Schief3el™®2], Bundesbahndirektor in Rente, Mitglied der NSDAP seit 1. Mai 1938,
der sich alsbald einen Namen als Berater zur »Bearbeitung der Personalangelegenheiten
im nationalsozialistischen Sinne« machte, wurde Linzer Reichsbahnprasident 3! und
Karl Guggenberger Prasident der Reichsbahndirektion Villach. Letzterer wurde 1942
Prasident der Reichsbahndirektion in Regensburg. 41 |hm folgte Heinrich Zechmann
aus der Verwaltungsabteilung der Bundesbahndirektion Linz™5! als Villacher Reichs-
bahnprasident.
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Das Ringen um die Postenbesetzungen war zah. Auf der einen Seite stan-
den die Interessen der leitenden Funktionare der Reichsbahn nach fachlich qualifizierten
Bediensteten. Auf der anderen Seite standen die Interessen der politischen Behdrden
und der NSDAP, NS-Mitglieder mit Positionen zu belohnen. Das Verhaltnis zwischen
Ludwig Rébe und dem von Hitler ernannten Joseph Blrckel, dem Reichskommissar
fiir die Wiedervereinigung Osterreichs mit dem Reich, war so gespannt, dass bereits
im Sommer 1938 Reichsbahnrat Werner Hassenpflug vom Reichsverkehrsministerium
mit der Leitung der gesamten Personalgeschafte und als politischer Referent bei der
Abwicklungsstelle Osterreich betraut wurde. In dieser Funktion vertrat Hassenpflug
»durchaus die Interessen der Verwaltung« und »lehnte oft Parteigenossen wegen fach-
licher Unfdhigkeit ab«.1461

Probleme gab es auch im beruflichen Alltag: »In letzter Zeit ist es wieder-
holt vorgekommen, daf3 Angehérige der SA und SS aus Anlaf3 der Teilnahme an Kund-
gebungen [...] vom Dienst ferngeblieben sind, ohne daf3 vorher die Dienstbefreiung von
der Reichsbahndirektion ausgesprochen war.« Die Verfliigung des Reichsbahnministe-
riums vom Juli 1939 war unmissverstandlich: »Fiir die Bewilligung der Dienstbefreiung
ist ausschliefSlich die Reichsbahndirektion zustdndig.« 7

Um dennoch die »Alten Kampfer« der NSDAP unterzubringen, wurden
zahlreiche zusatzliche Posten geschaffen, z. B. »Dezernenten-Stellvertreter«, »Entlas-
tungsdezernate«, »Hilfsarbeiterstellen«.®8! Innerhalb von nur drei Monaten, zwischen
18. Marz und 1. Juni 1938, wurden »9.068 Neuaufnahmen durchgefiihrt, 185 straf-
weise Entlassene oder in Ruhestand versetzte wurden wieder eingestellt, 43 Ruhestdnd-
lern, die den Verlust ihrer Ruhegentisse zu beklagen hatten, wurden wieder ihre vollen
Ruhegentiisse angewiesen, lieB die Verkehrswirtschaftliche Rundschau im August 1938
wissen. Zu den 9.000 Neuaufnahmen kamen noch »300 Ruhestdndler, die wieder in
den Dienst gestellt wurden«. Zusatzlich richtete Reichskommissar Gauleiter Biirckel im
Juli 1938 an »alle Betriebsfiihrer der Ostmark« einen Aufruf, »in allerndichster Zeit noch
die zusdtzliche Einstellung von 1.750 SS-Mcdnnern, SA-Mdnnern und NSKK-Mcdnnern«
vorzunehmen. 9!

Einzelne dieser »Alten Kampfer« fanden sich spater etwa »im Zusammen-
hang mit Anweisungen der Reichsbahndirektion Wien, mit denen die osterreichischen
Juden in den Osten transportiert wurden«.!5°1 Fir sie ging die Tir zur Deutschen Reichs-
bahn auf: Waren 1937 noch knapp 57.000 6sterreichische Bahnbeschaftigte erfasst, so
betrug der Personalstand am 31. Dezember 1945 104.742 Personen.!®" Davon waren
47.101 als Beamte angefiihrt, 693 als Angestellte und 56.948 als Arbeiter.52! Insge-
samt 10.708 Personen wurden als »zur Wehrmacht eingertickt und noch nicht riickge-
kehrt« erwahnt.[s3!

Mit jedenfalls »vertrauenswiirdigen Personen, die nicht aus Osterreich
stammten«™4 wurden die Posten der Bahnbevollmachtigten (Bbv) bei den Direktionen
in Wien, Linz und Villach besetzt.!%! In ihre Verantwortung fielen alle militarischen Ange-
legenheiten. Sie nahmen bei den Direktionen eine besondere Stellung bei der Abwick-
lung der Zuige und der Ausarbeitung der Planungen ein.
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fiiedereinstellung in den Dienst.

yM% -K;/w{f /
,d/_j

é«if‘ Gustav S-, Streckenleitung Wien 2 Ost, Verstérkungs-
; arbeiter, entlassen am 85,11,1926 wegen Personalreduzierung, tatsichlich
— e

wegen Zugehdrigkeit zum Deutschen Turmerbund und als S.A.-Mann. Darzait.
=

arbeitslos, Strebt jede Verwendung als Kanzleidiener oder Kanzleigehilfe
an, Schlosserhandwerk erlernt, doch infolge Unfall (Auge) minder geeignet
hiezu, X, ,Gellertgasse lo/23.

7~ Bestens befiirwortet! Klose e.h,

¥ Sk o

Wiedereinstellung »Alter Kampfer«, Akte Gustav S., 1938.

Die Bediensteten bekamen neue Uniformen mit Reichsadler, das rol-
lende Material wurde den Nummern- und Anstrichnormen aus Deutschland angepasst.
Fiir die ehemaligen BBO-Mitarbeitenden galten—wie fiir alle anderen Reichsbahnbe-
diensteten auch—die beamtenrechtlichen Vorschriften des Reichsbahngesetzes. 56! Ne-
ben dem »neuen Diensteid auf Hitler«™¥” wurden die Bediensteten einer »politischen
Beurteilung« unterzogen: Hunderten ehemaligen BBO-Bediensteten wurde aus »rassi-
schen, politischen und anderen Griinden das Berufsrecht entzogen. Berufsverbote und
Entlassungen trafen zunachst die Beamtenschaft. Alleine in der ehemaligen Generaldi-
rektion der BBO und des Zentraldienstes der Bundesbahndirektion Wien wurden 1938
und 1939 von insgesamt 2.100 Bediensteten 857 gemaliregelt, davon 460 entlassen
oder in den Ruhestand versetzt. Von den in Ruhestand Versetzten wurden in 95 Fallen
die Beziige gekiirzt. Im AuBendienst der nunmehrigen Reichsbahndirektion Wien wur-
den von rund 19.500 Bediensteten 1.500 (darunter 1.480 Beamtinnen und Beamte)
gemaliregelt. Davon wurden 81 entlassen und 521 auf andere Dienstposten—davon
209 in niedrigerer Verwendung—versetzt. Uber 900 Bedienstete wurden teilweise mit
Kurzung der Pension in den Ruhestand geschickt. 581 Bis heute ist nicht geklart, wie
viele von ihnen wegen der NS-Rassenideologie umgehend verfolgt wurden. Aufgrund
des bereits vor 1938 latenten Antisemitismus bei Staatsbetrieben gab es—so der aktu-
elle Forschungsstand—relativ wenige jludische Bahnbedienstete.
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Das ganze Volk
Sa‘gl' ammm '

N

Seite 16 Die Wiener heiBen die deutschen Soldaten willkommen, Marz 1938.
Seite 17 Plakat zur Volksabstimmung am 10. April 1938. Diese inszenierte Volksabstimmung fand einen Monat nach dem
Einmarsch der Hitler-Truppen in Osterreich statt. Die Propaganda war allgegenwirtig: auf Loks, in Wartehallen, in Bahnhéfen.
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Die Bahnbediensteten

Von der Dienstpragmatik
zum Diensteid

Das Deutsche Beamtengesetz, die politische Beurteilung
der Bahnbediensteten und die umgehende Umsetzung
antisemitischer Verordnungen erwiesen sich als Stellhebel
bei der »Gleichschaltung« der Belegschaft. Wer nicht ins
Bild des nationalsozialistischen Beamten oder Arbei-
tenden passte, wurde entlassen oder musste den Dienst
kiinftig im sogenannten »Altreich« versehen. Rund 9.000
Bahnbedienstete wurden entweder ins Deutsche Reich
oder in die von Hitler-Deutschland besetzten Gebiete
entsendet bzw. versetzt.

Wie sich Bedienstete der Bahnen in Osterreich zu verhalten hatten, regelte
bis zum »Anschluss« die Dienstordnung. Bis 1938 war die sogenannte »Dienstpragmatik«
von 1898 entscheidend.®®1 Sie war in neun Abschnitte unterteilt und behandelte u. a.
die Bedingungen der Aufnahme in den Dienst oder die obersten Pflichten eines Bedienste-
ten, etwa, die Gesetze streng zu achten, den Vorgesetzten unbedingten Gehorsam im
Dienst zu leisten oder die Verschwiegenheit tiber dienstliche Angelegenheiten zu wah-
ren.ts°1 Wurden »Beamte, Unterbeamte« und »Diener« angestellt, so mussten sie vorher
einen Diensteid ablegen. Die obersten Prinzipien des Eides betrafen den unbedingten
Gehorsam gegentiber der »héchsten Instanz«, sei es der Kaiser oder spater der Staat
und die Obsorge fiir einen geregelten Ablauf des Betriebes.1

Der Passus in der Dienstpragmatik, wonach Bahnbedienstete keinerlei
politische Aktivitaten eingehen durften, anderte sich im nationalsozialistischen Herr-
schaftssystem grundlegend. Als nach dem »Anschluss« das Gesetz liber die Deutsche
Reichsbahn auch fiir Osterreich angewendet wurde, regelte § 18 die Bestimmungen
Uber die Angestellten. »Reichsbahnbeamte« waren demnach unmittelbare »Reichs-
beamte«, dementsprechend galten die beamtenrechtlichen Vorschriften.¢21 Von beson-
derer Bedeutung sind hier die »politischen Beamtenpflichten«: Die Beamtin bzw. der
Beamte »hat jederzeit riickhaltlos fiir den nationalsozialistischen Staat einzutreten und
sich in seinem gesamten Verhalten von der Tatsache leiten zu lassen, daf3 die National-
sozialistische Deutsche Arbeiterpartei in unléslicher Verbundenheit mit dem Volke die
Trdgerin des deutschen Staatsgedankens ist«.1831 Es wurde festgehalten, dass es im
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»nationalsozialistischen Staat [...] den unpolitischen Beamten nicht geben [...] kann«©4,
was wiederum Auswirkungen auf die Mdglichkeit der Ernennung zur Beamtin bzw. zum
Beamten hatte, denn: »Das Deutsche Beamtengesetz hat einen einheitlichen Beamten-
begriff geschaffen, [...] wer nicht dazu gehért, ist nicht Beamter.«1¢5! In der Allgemei-
nen Dienstanweisung des Reichsverkehrsministeriums fiir die Reichsbahnbeamten (ADA)
regelte gleich der § 1 das Beamtenverhaltnis sowie den Treueid. Absatz 1 hielt fest,
dass die Beamtin bzw. der Beamte »dem Flihrer, der ihm seinen besonderen Schutz zu-
sichert, Treue bis zum Tod zu halten« hatte.[é€l

Im Gegensatz zur Dienstpragmatik galt die Reichsbahnbeamtin bzw.
der Reichsbahnbeamte als »Vollstrecker des Willens« des von der NSDAP getragenen
Staates und musste folglich »jederzeit riickhaltlos fiir den nationalsozialistischen Staat
eintreten« und diesen Staatsgedanken tragen.®?! hre bzw. seine nationalsozialistische
Haltung bekundete die Reichsbahnbeamtin bzw. der Reichsbahnbeamte dadurch, dass
sie bzw. er »in und aufSer Dienst mit dem Deutschen Gruf$ durch Erheben des rechten
Arms und« dem deutlichen Zuruf »Heil Hitler« griiSte, wobei das Erheben des rechten
Arms im Bereich aller Gleisanlagen, auf denen Betriebshandlungen vorgenommen
wurden, auf dort befindlichen Fahrzeugen, auf Bahnsteigen und durch die Schaffnerin

Der Eid auf Hitler, Mai 1939.
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Seite 20 Hitler spricht in der Nordwestbahnhalle, am 9. April 1938 in Wien.
Seite 21 Postkarte und Plakat zur antisemitischen Ausstellung in der Nordwestbahnhalle in Wien 1938.
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bzw. den Schaffner an der Bahnsteigsperre unterblieb.[¢8! Weiters sollte die Beamtin
bzw. der Beamte die nationalsozialistische Tagespresse lesen und sich auf diese Weise
politisch weiterbilden,©°! der NS-Volkswohlfahrt beitreten, 70! die Kinder zum Eintritt in
Jugendgliederungen der NSDAP bewegen, 7" durfte sich nicht mit Jidinnen und Juden
in Geschafte einlassen noch bei ihnen einkaufen, 72! Kinder nicht in private Schulen
schicken?3! und musste im Ausland eine deutschbewusste Haltung zeigen.[741 Erst
wenn diese Beamtenpflichten erfillt wurden und die bisherige politische Einstellung
gewahrte, dass die Beamtin bzw. der Beamte riickhaltlos fiir den nationalsozialistischen
Staat eintrat, war eine Beférderung moglich.17s!

Sofort nach dem »Anschluss« und lange bevor die Osterreichischen
Bundesbahnen mit 31. Marz 1939 in die Deutsche Reichsbahn vollkommen eingeglie-
dert worden sind, wurden jlidische Bedienstete aus dem 6ffentlichen Dienst entlassen.
Die pseudolegistischen Grundlagen dazu waren der »Fiihrererlass« vom 15. Marz 1938
ber die Vereidigung der 6ffentlichen Beamten des Landes Osterreich. Dort hieR es im
§ 3 (Absatz 2): »Jiidische Beamte sind nicht zu vereidigen« und im § 4 wurde in Anleh-
nung an die Nilrnberger Gesetze festgelegt, wer als Jiidin bzw. Jude zu betrachten sei.l?¢!
Bereits zwei Tage spater, am 17. Marz 1938, gab die Bahnverwaltung eigene Durch-
flhrungsbestimmungen heraus, wonach die Bediensteten vor der Abnahme des Dienst-
eides schriftlich bekannt zu geben hatten, ob sie im Sinne des Erlasses »Juden sind« oder
»als Juden gelten«. Verstofe wurden mit »strengster Ahndung« bedroht. Weiters hief3
es: »Bedienstete, die im Sinne der §§3 und 4 des Erlasses den Diensteid nicht ablegen
diirfen, sind sofort vom Dienste zu entheben.«771 Am 23. April 1938 wurde Gauleiter
Joseph Biirckel durch einen weiteren »Fiihrererlass« beauftragt, innerhalb eines Jahres
die »politische, wirtschaftliche und kulturelle Wiedervereinigung mit dem Reich«78! her-
zustellen. Das hatte Folgen.

Bereits ab 14. Mai 1938 war es Reichsbahnbediensteten verboten, eine
Ehe mit einer Person »nicht deutschen oder artverwandten Blutes« einzugehen.[7°1
Die Reichsbahnbediensteten mussten eine Erklarung abgeben, diese wurde gepriift
und durch die vorgesetzte Dienststelle bewilligt. Am 20. Mai 1938 traten die »Ndirn-
berger Rassengesetze« auch fiir das Land Osterreich in Kraft. Am 31. Mai 1938 wurde
eine Verordnung zur Neuordnung des 6sterreichischen Berufsbeamtentums erlassen.
Der »Arierparagraph« Gbertraf bei den Regeln zu den »jiidischen Mischlingen« die des
reichsdeutschen Berufsbeamtengesetzes von 1933.1801 Mit Juni 1938 ging die Entlas-
sung der judischen Beamtinnen und Beamten auf die allgemeine Verwaltung tiber. Die
Durchfiihrung oblag dem Reichsstatthalter Arthur SeyR-Inquart. Die Bahnverwaltung
konnte ihre judischen Angestellten, Arbeiterinnen und Arbeiter weiterhin selbst ent-
lassen. Die Vertrage zwischen der »Krankenkasse der Osterreichischen Bundesbahnen«
und judischen Vertragsarztinnen und -arzten wurden aufgeldst, ein »Verzeichnis der
arischen Vertragsdrzte fiir den Gau Wien« aufgelegt und das Einkaufen in judischen
Gewerbebetrieben verboten.&

Bahn und Bahnhofshallen wurden immer haufiger zu bevorzugten Orten
der nationalsozialistischen Propaganda. Im Marz 1938 sprach Generalfeldmarschall
Hermann Goring in der stillgelegten Halle des Wiener Nordwestbahnhofes vor »72.000
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1 Generalfeldmarschall Herman Goring, Beauftragter fiir den Vierjahresplan. 2 Reichspropagandaminister Joseph Goebbels.

Personen«. Anfang April hielten Reichspropagandaminister Joseph Goebbels und Adolf
Hitler ebenda ihre Reden. Ebenfalls im April 1938 besuchte Adolf Hitler mit einem
Sonderzug die ehemals 6sterreichischen GroBbahnhéfe. Im Sommer 1938 wurde der
Wiener Nordwestbahnhof zur Ausstellungshalle. Das Thema: »Der ewige Jude«. Die
Verkehrswirtschaftliche Rundschau bewarb diese »aufschlufSreiche Ausstellung, die
an antisemitischen und herabwirdigenden Darstellungen nicht zu tiberbieten war, in
der Ausgabe vom September 1938 Uber mehrere Seiten und kommentierte: »Endlich,
in letzter Stunde, ist dem deutschen Volk ein Mann erstanden, der auch diesen Kampf
gegen das in aller Welt eingenistete, bisher allgewaltige Judentum aufnahm.«#2]

Ministerkommissar Ludwig R6be und sein politischer Referent Werner
Hassenpflug, der seit Juni 1938 im Auftrag des Reichsverkehrsministers die gesamten
Personalgeschafte leitete, sorgten fiir eine rasche Umsetzung. Als Stellhebel erwies
sich die Neuvereidigung aller Eisenbahnbeamtinnen und -beamten der vormaligen
Osterreichischen Bundesbahnen nach dem »Anschluss« Osterreichs.

Genaue Zahlen, wie viele Beamtinnen und Beamte wegen der antisemiti-
schen Personalmafnahmen entlassen bzw. zwangspensioniert worden sind, liegen nicht
vor. Mit Stand vom 27. April 1938 scheinen in den sogenannten »Vermdgensanmel-
dungen« 368 Judinnen und Juden bzw. elf »Versippte« (in der NS-Diktion Ehepartnerin-
nen bzw. Ehepartner von Juden bzw. Jiidinnen) auf.[83!
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Transport- und Deportations-
wege Ostmark bzw. Alpen- und
Donaureichsgaue 1938-1945

Berditschew

Legende

/\ Konzentrations- und Vernichtungslager
A Nebenlager

O Gettos und »Durchgangslager«

[0 NS-Euthanasiestatte
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Emigration und
Kindertransporte

Emigration von rund 128.000 osterreichi-
schen Jiidinnen und Juden. Transporte von
liber 3.000 osterreichischen, jidischen
Kindern

Sondertransporte

Rund 16.700 der zuvor in andere europa-
ische Lander emigrierten Gsterreichischen
Jidinnen und Juden und iiber 50.000 dster-
reichische Jidinnen und Juden (Sonder-
transporte aus Wien) wurden in Gettos,
Konzentrations- und Vernichtungslager
deportiert. Eine genaue Gesamtzahl liegt
nicht vor.

Rund 65.500 osterreichische Jiidinnen und
Juden wurden dort ermordet.

Rund 8.000 Roma und Sinti wurden nach
Litzmannstadt/t6dZ und Auschwitz/
Oswiecim deportiert und ermordet. Wei-
tere 1.500 wurden in andere Gettos und
Konzentrationslager verbracht.

Zivile Arbeitskrafte
und Zwangsarbeit

540.000 zivile Arbeiterinnen und Arbeiter
bzw. Zwangsarbeiterinnen und -arbeiter
wurden 1944 zur Arbeit auf dem Gebiet
des heutigen Osterreichs herangezogen.
Davon arbeiteten 19.235 bei der Deut-
schen Reichsbahn.

Quellen Osterreichische Historikerkommission,
Wien/Miinchen, 2004. DOW-Dokumentations-
archiv d. dsterr. Widerstands. Baumgartner,
Gerhard/Freund, Florian: Der Holocaust an den
osterreichischen Roma und Sinti. Ein Bericht.
Moser, Jonny (1999): Demographie der jiidischen
Bevélkerung Osterreichs. Wien. Hofreiter, Gerda
(2010): Allein in der Fremde. Innsbruck.
Grundkarte Deutsche Reichsbahn, Ubersichts-
karte zum Reichsbahn Kursbuch—Karte fiir den
Fernverkehr, 1943.
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Wie viele jiidische Beamtinnen und Beamte der ehemaligen Osterreichi-
schen Bundesbahnen darunter waren, lasst sich nicht genau sagen. Der Ausschluss der
Osterreichischen Jidinnen und Juden, die bei der Deutschen Reichsbahn beschaftigt
waren, war konsequent Gegenstand der Amtsnachrichten. Im Amtsblatt der Reichs-
bahndirektion Villach 1940 beispielsweise erfolgte der Bezug von Haushaltsbrennstoff
gegen Stundung des Kaufbetrages mit dem Hinweis: »Jiidische Ruhestdndler sind vom
Brennstoffbezuge aus Bahnvorrdten ausgeschlossen.« 83

Ein Stellhebel, um politisch Andersdenkende loszuwerden, war die politi-
sche Beurteilung der Bediensteten. Die Nazis waren darauf bedacht, liber die politische
Gesinnung der Bahnbediensteten informiert zu sein. So gab das »Amt fiir Beamte-
Fachschaft Reichsbahn« im »NSDAP Gau Wien« am 7. November 1938 ein »Schulungs-
blatt 1« mit dem Titel »Erlduterung zur >politischen Beurteilung« heraus.®%! Darin wur-
den der Ablauf und die Abstufungen bei politischen Beurteilungen von Bediensteten
definiert. Die Vorgesetzten mussten ihre Bediensteten zu verschiedenen Punkten befra-
gen und jede Woche mindestens 100 Vordrucke ordnungsgemaR ausfiillen und an die
Fachschaft zurtickschicken. Die politische Beurteilung betraf fast alle Lebensbereiche
der Beteiligten. So wurde etwa genau aufgezeichnet, wo die befragte Person ihren
Dienst ableistete, ob sie Mitglied der NSDAP war, bei welchen nationalsozialistischen
Gliederungen und Verbanden sie war, inwiefern sie sich tiberdurchschnittlich fiir die
NSDAP betatigte und welche Strafen aus politischen Griinden vorlagen.

Das nationalsozialistische Regime konnte solcherart sehr schnell die poli-
tische Gesamtsituation bei den ehemaligen Osterreichischen Bundesbahnen beurteilen
und auf umfangreiche personliche Informationen zurlickgreifen. Diese politischen Be-
urteilungen gingen unmittelbar auf die Machtergreifung Hitlers zurlick, wo umgehend
die »Organisation des politischen Uberwachungsdienstes« eingerichtet wurde, die zu
den »persénlichen Dienstgeschdiften des Prdsidenten« einer jeden Reichsbahndirektion
zahlten.[8el

Neben Entlassungen und Zwangspensionierungen wurden die ehemals
osterreichischen Bahnbediensteten in andere Gebiete au3erhalb der damaligen »Ost-
mark« berufen. Mittels der sogenannten »Abordnungen in das Altreich« wurden mehr
als 3.000 ins Deutsche Reich und mehr als 6.000 6sterreichische Bahnbedienstete in
die von Hitler-Deutschland besetzten Gebiete entsendet.[871 Das bedeutete ein Leben
fern der Familie, nicht selten in widrigen Unterkiinften, oftmals der Kriegsfront gefahr-
lich nahe.
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Berufsalltag im Nationalsozialismus

Tausende Bahnbedienstete sorgten dafiir, dass Reise-
und Guterziige rollten—fir die Bevolkerung gleicher-
malSen wie flir die Kriegswirtschaft und die Sondertrans-
porte in die NS-Vernichtungslager. Sie wurden unmiss-
verstandlich und unter Androhung von harten Strafen
fur Dienstvergehen zur Pflichterfillung angehalten.

Das Zugfahren in den 1930er-Jahren ist mit der Zugreise von heute nicht
vergleichbar: In den Waggonen ruckelte es, die Sitze waren in der niedrigeren Klasse
aus Holz, der Geruch der Dampflokomotive lag in der Luft. Der Berufsalltag der Bahn-
bediensteten unterschied sich zur Zeit des Nationalsozialismus auch vom Alltag der
vorangegangenen Zeit. Die Organisation der Bahn bekam eine neue Struktur und die
Aufgabenfelder wurden durch den Krieg beeinflusst. Der »Anschluss« Osterreichs und
die Eingliederung in die Deutsche Reichsbahn erfolgten unverhohlen und mit grof3er
Bereitschaft: »im Herzen waren wir stets bei Euch. Ein Volk! Ein Reich! Ein Fiihrer!« titelte
das Nachrichtenblatt der Reichsbahndirektion Villach am 26. Marz 1938. Am 10. Novem-
ber 1938 wandte sich Karl Guggenberger an seine »Berufskameraden«: »Der Flihrer und
Reichskanzler hat mich zum Prdsidenten der Reichsbahndirektion Villach ernannt. [...]
Ich weif3, daf3 es nicht notwendig ist, Euch, deren Leben der Arbeit gehért, neuerlich
zur Arbeit, zur treuen Pflichterfiillung und steten Einsatzbereitschaft aufzurufen, aber
ich bin stolz darauf, mit Euch in Hinkunft unsere ganze Kraft im nationalsozialistischen
Geiste uneigennlitziger und gerade darum jedem Einzelnen nutzbringender Gemein-
schaftsarbeit dem deutschen Volke und dem mdchtigen, unter einem Flihrer geeinten
Deutschen Reiche weihen zu dlirfen.«88l

Hunderte Erlasse und Verordnungen regelten den Arbeitsalltag, die »auch
in der Sprache vorbildlich« sein sollten: »Alle Berichte, Verfiigungen, Bescheide usw.
sind deutlich, aber gedrdngt und in gutem Deutsch abzufassen, in kurzen und klaren
Sditzen.« 891 Statt »der Leideform« musste »die Tatform« verwendet werden, eigene
Sprachecken gaben Aufschluss Gber den Sprachgebrauch, denn »wer sich der Sprache
seines Volkes entfremdet, entfremdet sich dem Volke selbst«.1201

Den Bahnbediensteten—insbesondere den Beamteten—wurde mittels
Runderlass des Reichsverkehrsministeriums vom 27. Juni 1939 das Lesen der national-
sozialistischen Presse, insbesondere des »Vélkischen Beobachters« nahegelegt, um »den
Geist des Nationalsozialismus so erschdpfend zu erfassen, dass er [...] dem Staatsleben
die vom Flihrer gewiesene Richtung sichern kann.«™®" Neben Verhaltensvorschriften
gab es zahlreiche Verbote. Dazu zahlte das Verbot des Fotografierens auf Bahngebiet,
von Ferngesprachen, die »das Netz nur unnétig belasten [...] und geeignet sind, dem
ausldndischen Nachrichtendienst seine Arbeit zu erleichtern.«®!
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Nachdem festgestellt wurde, »daf8 gelegentlich [...] Angehédrige der
Reichsbahn sich mit Kriegsgefangenen wiederholt und Idngere Zeit unterhalten habenc,
wurde ab 1940 »ein solcher Verkehr verboten«.131 Die Bahnbediensteten hatten sich
»zurtickhaltend« und »wiirdig« zu benehmen. Sie wurden zudem aufgefordert, Fahr-
gaste, die »aus fahrenden oder in Bahnhéfen haltenden Ziigen den entlang der Strecke
arbeitenden Kriegsgefangenen Lebensmittel, Zigaretten u a« zuwerfen, »auf das Straf-
bare ihrer Handlungsweise hinzuweisen und sie bei Widersetzlichkeit anzuzeigen«.t®%

Spatestens seit Ganzenmdillers Antritt im Reichsverkehrsministerium ging
es um Leistungssteigerung um jeden Preis: »Unser einziges Gewissen, das es fiir uns
gibt, heifst Pflichterfiillung bis zum dufSersten, und das einzige Ziel muf3 heifSen, daf3 wir
die Anerkennung des Fiihrers rechtfertigen«®s, tonte er im Oktober 1942 beim GroR-
appell im Reichsbahnausbesserungswerk (RAW) Floridsdorf.

Ein halbes Jahr spater erhielt das RAW-Werk Simmering »das Gaudiplom
fiir hervorragende Leistungen«. Hohe Nazi-Prominenz war zugegen: Gauobmann der
Deutschen Arbeiterfront Karl Schneeberger, der stellvertretende Gauleiter Karl Scharizer
und natdrlich der Prasident der Reichsbahndirektion Wien, Rudolf Topfer. »Unter den
Kldngen eines flotten Marsches unserer Werkkapelle marschierte, in militdrisch stram-
mer Haltung, unser StofStrupp ein, voran, hochgetragen, die Fahne unseres Betriebs«°€],
schrieb die Werkszeitschrift. Rudolf Topfer dankte »besonders den Frauen, die sich in
den Dienst der Deutschen Reichsbahn gestellt haben«. Und weil die Leistung des Werks
»um mehr als das Doppelte gestiegen ist«, wurde Simmering vom Gau- und Reichsleiter
Baldur von Schirach drei Monate spater gleich noch einmal mit einem Gaudiplom aus-
gezeichnet.[®71

Je langer der Krieg dauerte, umso rigoroser wurde das Fernbleiben vom
Arbeitsplatz geahndet. Wurde ein Bahnunterhaltungsarbeiter am 21. Juli 1941 wegen
wiederholt unentschuldigten Fernbleibens zu 60 Reichsmark verurteilt, 8! verurteilte
das Gericht Franz Mulai 1944 wegen desselben Delikts zu 2 Monaten Gefangnis.[®!

Obwohl die Bahnbediensteten in einem kriegswichtigen Betrieb arbeite-
ten, wurden Tausende zum Kriegsdienst bei der deutschen Wehrmacht eingezogen.
Viele mussten an die Ostfront zu den Eisenbahnpionieren. Die Feldeisenbahner sorgten
dafiir, dass der reibungslose Nachschub fiir die Wehrmacht funktionierte. Sie mussten
zerstorte Briicken wieder aufbauen, Tausende Kilometer Gleise—vielfach unter zwangs-
weiser Heranziehung der ortsansassigen Bevolkerung—von der russischen Breitspur
(1.524 mm) auf die europaische Normalspur (1.435 mm) umspuren. Nur wenige Dutzend
Kilometer hinter der Front war die Uberlebenswahrscheinlichkeit fiir die Feldeisenbahner

gering.

1 »Aufsichtsbeamter als Helfer des kleinen Reisenden« 2 »Der Streifendienst auf dem Priifgang mit seinem Diensthund«
3 Geburtstagsfeier in der Kriegszeit an der Ostfront 1943, Feldeisenbahner Franz Veitschegger (1.v.l.). 4 Zugbegleiterin
beim Entwerten der Fahrkarte 5 »Der Rangiermeister« 6 »Kesselanstrich in einer Lokomotivwerkstatte« 7 »Das
Bekohlen der Lokomotive« 8 »Zugfiihrer und Lokomotivfilhrer« 9 »Beim Gepackverladen«
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binter der Arbeitsftelle:

YV 8141 (601 und ¥ 8421 (E)+(11)

®Ubrhaften am.
eitenfhalterrofir!
pErdftangen einfiingen!

erden: :
ngen aughingen,
Rfemmen an den
Scfjienen fofen!

Arbeitsanleitung fiir Bahnbedienstete, Postkarte 1941.

Immer haufiger verschickten Reichsbahndirektionen Feldpostpakete. »Sie
wissen gar nicht, was mir das Buch fiir eine Freude bereitet hat. [...] Dazu kommt das
Bewuftsein, dass die Heimat an uns denkt, ja, selbst ein Betrieb, wie es die Deutsche
Reichsbahn ist, denkt an ihre Angehérigen. [...] Man fiihlt sich auf einmal nicht mehr so
einsamg, schrieb Funker Soldat Ferdinand Koiszer am 12. Janner 1942 aus dem Osten.
Sonderfuhrer Hans Ebenwaldner, am 9. Janner 1942: »Habe heute Ihr Paket mit den
zwei wertvollen Blichern mit grofSer Freude erhalten, recht herzlichen Dank dafiir. Ich
bin hier in der 6den russischen Winterlandschaft auf einem Bahnhof als Fahrdienstleiter
in Verwendung und bin stolz darauf, im Ehrenkleid des deutschen Soldaten als Eisen-
bahner an der Vernichtung des Bolschewismus mitwirken zu kénnen.« 100l

Die Liste der im Krieg gefallenen Eisenbahner wurden immer langer. Die
zivilen Bahnbediensteten waren nachdrticklich angehalten, fiir das Kriegswinterhilfs-
werk (WHW) zu spenden und dem Reichsbahn-Kameradschaftswerk beizutreten. Spen-
den an andere Organisationen, die fur Hinterbliebene von Nazi-Opfern sammelten, wur-
den hingegen nicht selten mit der Todesstrafe geahndet.

Im Zug dabei und unmittelbar am zivilen Reisebetrieb waren der Loko-
motivfuhrer, der Heizer, die Schaffnerin bzw. der Schaffner und der Zugfiihrer beteiligt.
Letzterer verantwortete den gesamten Wagenzug-einerlei ob Personen- oder Giiter-
zug. Dazu gehorten die richtige Anbringung der Signale, die Bremsberechnung, die
Signalbeobachtung, teilweise auch die Verantwortung Uber das aufgegebene Reisege-
pack. Als »Chef am Zug« war der Zugfihrer auch fiir die Aufgabenaufteilung der Schaff-
nerinnen und Schaffner zustandig. Der Fahrdienstleiter sorgte fiir die Abfertigung und
sichere Durchfiihrung der Zug- und Rangierfahrten. Die ortliche Aufsicht direkt am
Bahnhof oblag neben dem Fahrdienstleiter vor allem der Bahnschutzpolizei, die eng
mit den Ortlichen Polizeistellen zusammenarbeitete.
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Lokomotivfiihrer und Heizer

»Langsam gleitet der schwere D-Zug in die Halle des Bahnhofes. Sicher
kommt er kurz vor dem Prellbock zum Halten. Ein halbes Tausend Fahrgdste verldfst
eilig die Wagen und strémt in die StrafSen der Grof$stadt [...].«11®1

Mit diesen einleitenden Satzen beschrieb Wolfgang Peters 1941 das Berufs-
bild des Lokomotivfiihrers, den Traum von vielen kleinen Buben. Fur Frauen waren die
Berufe der Lokomotivfiihrerin und Heizerin nicht vorgesehen. »Lachende Gesichter der
Wartenden, die ihre Angehdrigen begrifSen. Urlauber von der Front, oft schwer bepackt,
setzen zum ersten Mal seit Monaten wieder ihren Fuf8 auf den heimischen Boden. Ein
kurzer Blick gilt im Vorbeigehen der Lokomotive, die den Zug sicher durch das schéne
deutsche Land ans Ziel gebracht hat. Niemand kann sich dem mdchtigen Eindruck dieser
dampfenden Maschine entziehen auf dessen Fiihrerstand der Mann steht, dem die Ver-
antwortung fir die Sicherheit des Transportes auferlegt ist.«

Im ehemaligen Osterreich, auf dem Gebiet der nunmehrigen »Ostmarke,
waren nur wenige Strecken elektrifiziert: die Lander Vorarlberg und Tirol, die Strecken
Salzburgs nur bis zur Tauernbahn sowie die Salzkammergutbahn. Im Bereich der Reichs-
bahndirektion Wien waren die Mariazellerbahn (Schmalspur) und die Pref8burgerbahn
(Grof3 Schwechat—Engerau) elektrisch betrieben. Diesellokomotiven bzw. Dieseltrieb-
wagen waren in geringen Stickzahlen vorhanden. Der Gberwiegende Teil der Transport-
leistung wurde mit Dampflokomotiven erbracht.

Voraussetzung fiir den Beruf des Lokomotivfiihrers war eine abgeschlos-
sene Handwerkslehre, meistens wurden Schlosser in den (reichs-)bahneigenen Lehr-
werkstatten ausgebildet und danach in den Werkstattendienst libernommen, um Repa-
raturen an Loks und Wagen vorzunehmen. In der Kriegszeit wurde diese Zeit wegen
des erhohten Personalbedarfs verkiirzt und Lokomotivanwarter wurden friiher in die
Heizerlaufbahn Gbernommen.

Der Heizer war dem LokfUhrer direkt unterstellt und seine Hauptaufgabe
bestand darin, Kohle zu schaufeln und damit zu jeder Zeit und in jedem Betriebszu-
stand dafiir zu sorgen, dass geniigend Dampfdruck im Kessel der Maschine vorhanden
war. Das bedeutete, Feuertiir 6ffnen, Kohle vom Tender aufnehmen, dann eine halbe
Korperdrehung und ziigig in die Feuerblichse einschaufeln, circa finf bis sechs Tonnen
in einer Schicht, bei besonders schweren Ziigen und langeren Strecken waren es wohl
bis zu elf Tonnen. Wahrend der Aufenthalte in den Stationen musste der Heizer die
Maschinen abdlen, ebenso musste bei Bedarf bei den groRen Wasserkranen Wasser
getankt werden. Nach jahrelangem Dienst als Heizer folgten Tests und die staatliche
Priifung zum Lokfuhrer.

Der Lokomotivfiihrer hatte die letzte Verantwortung fiir den sicheren
Betrieb der Dampflokomotive und das Fiihren aller Ziige unter Einhaltung von Fahrzei-
ten und Betriebsvorschriften.
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./.-

Propaganda-Postkarte zur Leistungssteigerung der Reichshahnbediensteten.
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Wenn das Arbeitsamt Euch ruft:

Meldet Fuch bei den Reichsbahn-Dienststellen.

Postkarte zur Suche nach zusatzlichen Arbeitskraften fiir die Deutsche Reichsbahn.
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Schon vor Kriegsbeginn stieg durch das Aufristen der Wehrmacht der
Guterverkehr und mit ihm der Bedarf an Lokomotiven, Wagen und Personal. Die
»Reichsbahner« und ganz besonders die Lokomotivfiihrer waren von Einberufungen
zur Wehrmacht »uk« (unabkémmlich) gestellt.

Je langer der Krieg dauerte, umso 6fter kam es zu Verzégerungen im
Eisenbahnbetrieb. »Nachdem nun durch den Eintritt milderer Witterung die gréfSten
Schwierigkeiten (iberwunden sind, geht es jetzt darum, wieder plinktlich zu fahren,
dann werden Front und Heimat von der Reichsbahn so versorgt werden kénnen, wie
man es von uns gewohnt war und unser alter Ruf, der zuverldssigste Eisenbahnbetrieb
der Welt zu sein, wird auch in Zukunft voll zur Geltung kommen«°2, lief§ Reichsver-
kehrsminister und Reichsbahn-Generaldirektor Dorpmdiller seine Bediensteten im Friih-
jahr 1940 wissen. Die Arbeitszeiten wurden erhoht, die Wochenarbeitszeit auf 56 Stun-
den hinaufgesetzt.

Mit dem Angriff auf die Sowjetunion kam es vermehrt zu »Abordnungen
in den Osten, das heif3t, dass Lokflhrer und Heizer temporar—fiir mehrere Monate -
zu Dienststellen des heutigen Polen, der Ukraine bzw. Russlands abgeordnet wurden,
um dort ihren Dienst, teilweise nahe der Frontlinien, zu tun. Das Lokpersonal wurde
vor seinem Einsatz im Osten immer haufiger an Schusswaffen (Pistolen) ausgebildet.
Es wurde zu Wehrmachts- und Truppentransporten sowie laufenden Nachschubtrans-
porten an allen Fronten eingesetzt. Von den Fronten wurden Transporte mit Zwangs-
arbeiterinnen und Zwangsarbeitern sowie Plinderungsgut vor allem aus den besetzten
Ostgebieten durchgefiihrt. Hinzu kamen Verwundeten- und Krankentransporte, Kriegs-
urlaubertransporte, oftmals mit besonderen Schnellziigen fir Fronturlauber (SF-Ziige),
Kriegsgefangenentransporte, Raumungstransporte bei Riickzug, Sonderziige (fur
Regierungs- und spezielle Wehrmachtsstellen) 193! und, als dunkelstes Kapitel in der
Geschichte der Deutschen Reichsbahn, die Deportationsziige fiir Jiidinnen und Juden
und andere Verfolgte (wie Sinti und Roma, Regimegegnerinnen und -gegner) zu den
Konzentrationslagern und Vernichtungslagern bzw. Hinrichtungsstatten.

Ab 1943 hauften sich auch in den »Donau- und Alpenreichsgauen« (vor-
mals »Ostmark« genannt) die Bombenangriffe der Alliierten, wobei die Transportwege
der Reichsbahn (Briicken und Knotenbahnhofe) sowie Riistungsbetriebe, Treibstoff-
und Schmiermittelfabriken bevorzugtes Zielgebiet waren—und dazwischen die Loko-
motivfuhrer, Heizer, Schaffner und Schaffnerinnen, Fahrdienstleiter: »Mein GrofSvater
war Fahrdienstleiter. Er verabschiedete sich jeden Tag von meiner GrofSimutter so, als
ob es der letzte wdre«, so die Erinnerungen eines OBB-Bediensteten an die Erzdhlungen
seiner GrofSmutter.[104]
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Die Kriegslokomotive

Unterwegs waren Lokomotivfiihrer und Heizer unter anderem mit der
Dampflokomotive der Baureihe 52, einer speziell in Auftrag gegebenen Giiterzugloko-
motive mit hoher Zugkraft und geringer Achslast, die neben der Beférderung vor allem
einem Zweck diente: der nationalsozialistischen Propaganda. 51 dieser Kriegslokomo-
tiven setzten sich am 7. Juli 1943 im Rangierbahnhof Seddin (nahe Berlin) auf einmal
in Bewegung. Die deutsche Presse und die Wochenschau bejubelten einmal mehr die
inszenierte Leistungsstarke der deutschen Industrie in Kriegszeiten. Gefertigt wurde
die Lokomotive Baureihe 52 wie alle anderen nicht in den Werksstatten der Deutschen
Reichsbahn, sondern vielmehr in den Fabriken der deutschen Industriebetriebe.

Am 14. Oktober 1942 meldet das Neue Wiener Tagblatt die Lieferung der
ersten neuen Kriegslokomotive der Baureihe 52: »Unter Zugrundelegung der Richtlinien
des Hauptausschusses Schienenfahrzeuge vom Mdrz 1942 ist jetzt die erste Kriegsloko-
motive Baureihe 52 in einer deutschen Lokomotivfabrik fertiggestellt worden. Bei der
neuen Konstruktion wurde Wert auf die gréfStmdgliche Einsparung von Material und
Arbeitszeit gelegt. An jeder Kriegslokomotive einschliefSlich Tender werden gegeniiber
den bisherigen Ausfiihrungen 26t Einsatzmaterial und 600 Arbeitsstunden erspart. Zur
Rationalisierung und Intensivierung des deutschen Lokomotivbaues wird zuklinftig nur
die Lokomotiv-52-Type hergestellt, die bei gleicher Leistungsfdhigkeit wie die bisherigen
Maschinen véllig frostsicher ist und sich deshalb auch bestens fiir den Einsatz im Osten
eignet.« 1051

Dass es sich dabei um das weltweit groSte Lokomotivbauprogramm
handelte, das je gestartet wurde, blieb im Wiener Tagblatt unerwahnt. Als erstes Pro-
duktionsziel wurde die Zahl von 15.000 Stuck innerhalb von nur zwei Jahren genannt.
Diese hohe Stuickzahl sollte durch die gleichzeitige Produktion in 16 deutschen Loko-
motivfabriken umgesetzt werden. Wie bei anderen GroBprojekten des Deutschen
Reichs, die groB angekiindigt und letztlich nur in Ansatzen umgesetzt worden sind,
war es auch im Fall der Lokomotiven: Der am 15. August 1942 ergangene Lieferauf-
trag an die deutsche Industrie umfasste nur 7.000 Stiick Dampflokomotiven der Bau-
reihe 52. Die fehlenden 8.000 Stiick wurden der starkeren Baureihe 42 (auch bezeich-
net als KDL 3) zugeordnet, die jedoch noch nicht produktionsreif war.

Der Aggressionskrieg verlangte nach neuen Lokomotiven, um den Trans-
portbedarf zu decken. Besonders verscharft wurde die Lage mit dem Angriff auf die
Sowjetunion am 22. Juni 1941, der das Operationsgebiet der Deutschen Reichsbahn
erheblich vergrofRerte. Richtig prekar wurde die Lage im Winter 1941/42, als in Russ-
land tiefste Temperaturen von bis zu —42° C auftraten. Die verfiigbaren Lokomotiven
waren dafiir nicht konstruiert. Sie froren ein. Nur 30 Prozent der notwendigen Trans-
porte konnten durchgefiihrt werden. Die erbeuteten russischen Lokomotiven konnten
wegen der Umspurung der Gleise auf die europdische Normalspur nicht eingesetzt
werden. Der Bau der Kriegslokomotive, mit einer maximalen Lebensdauer von fiinf
Jahren, wurde beschlossen.
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Um moglichst rasch diese neue Lokomotive fertigen zu kdnnen, wurde
die Baureihe 52 von der bestehenden deutschen Einheitsbaureihe 50 abgeleitet. Schritt-
weise wurde die Konstruktion vereinfacht und es wurde auf andere Rohstoffe ausge-
wichen, bis eine Reduktion von 6.000 Einzelteilen (BR 50) auf 5.000 Einzelteile (BR 52)
erreicht war. Das Besondere an diesem Industrieauftrag war jedoch, dass nicht die
Deutsche Reichsbahn als Bestellerin auftrat, sondern das Ministerium fiir Bewaffnung
und Munition unter Albert Speer. Die Lokomotive BR 52 war somit ein Rustungsprodukt.

Zur Umsetzung dieses gigantischen Bauvorhabens wurde der Hauptaus-
schufd Schienenfahrzeuge (HAS) unter der Leitung von Gerhard Degenkolb gegriindet,
der den gesamten Auftrag zur Produktion der Kriegslokomotiven an 16 deutsche Lok-
fabriken vergab. In der »Ostmark« war als einzige die Wiener Lokomotivfabrik Florids-
dorf, im Besitz des Henschel-Konzerns stehend, an der Produktion der BR 52 beteiligt.
Die Bewaltigung dieses GroRauftrages wurde nur durch massiven Einsatz von auslandi-
schen Zwangsarbeiterinnen und Zwangsarbeitern erreicht.

Bis Mai 1943 lieferten alle Fabriken zusammen monatlich bis zu 500
Lokomotiven aus, im Juni 1943 war erstmals die geforderte, sehr hohe Produktions-
menge von 500 Lokomotiven BR 52 pro Monat auch tatsachlich erreicht. Riistungs-
minister Albert Speer kiirzte daraufhin das Lokomotiv-Neubauprogramm. Die militari-
sche Entwicklung bendtigte weniger Lokomotiven als vielmehr zusatzliche Panzer.

Am 7. Juli 1943 hatte die Kriegslokomotive ihren grofRen Propaganda-
auftritt fir die deutsche Presse und Wochenschau am Rangierbahnhof Seddin. 51 Loks
wurden gleichzeitig in Bewegung gesetzt. 51 Loks war auch die hochste Anzahl der
an einem Tag von allen Fabriken produzierten Lokomotiven. Ab Juli 1943 reduzierten
sich die Liefermengen durch die gednderten Vorgaben, spater auch durch Beschadi-
gungen der Werke nach Bombenangriffen. Produziert wurde aber praktisch bis Kriegs-
ende. An die Deutsche Reichsbahn wurden 1942 192 Stiick, 1943 3.830 Stlick, 1944
2.154 Stick und 1945 28 Kriegslokomotiven ausgeliefert. Bis Kriegsende waren es
6.204.

Folgende Fabriken lieferten zum Teil unter Heranziehung von Hunderten
Zwangsarbeiterinnen und Zwangsarbeitern die Kriegslokomotive der Reihe 52 aus:
Bors: Borsig Lokomotivwerke, Henningsdorf bei Berlin; DWM: Deutsche Waffen- und
Munitionsfabriken AG, Posen; Essl: Maschinenfabrik Esslingen; Graf: Maschinenbau AG
Graffenstaden, StraBburg; Hen: Henschel & Sohn, Kassel; Jung: Arnold Jung Lokomotiv-
fabrik, Jungenthal; KM: Krauss-Maffei, Miinchen; Kren: Oberschlesische Lokomotiv-
werke, Krenau; Krup: Krupp, Essen; MBA: Maschinenbau und Bahnbedarf AG, Berlin-
Potsdam; Schi: Maschinenbauanstalt F. Schichau, Elbing; Schwk: Berliner Maschinenbau
AG, Berlin (ehem. Schwarzkopff); Sko: Skodawerke, Pilsen; WLF: Wiener Lokomotiv-
fabrik Floridsdorf (LOFAG); Warsch: Warschauer Lokomotivfabrik.[106l
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Die Bahnschutzpolizei

Der Chef der SS und der deutschen Polizei Heinrich Himmler schrieb im
November 1937, sichtlich davon angetan, dass samtliche Bahnstrecken beim Staatsbe-
such Benito Mussolinis intensiv bewacht worden waren, an die Deutsche Eisenbahn-
verwaltung: »Die Deutsche Reichsbahn und vor allen Dingen der Bahnschutz haben die
polizeilichen MafSnahmen ganz aufSerordentlich unterstlitzt.« 1071

Oberste Bahnpolizeibehdrde war das Reichsverkehrsministerium, hohere
Bahnpolizeibehdrden waren die Reichsbahndirektionen, unterste Bahnpolizeibehérde
war das Betriebsamt, dem die gesamte »értliche Leitung und Uberwachung des durch
haupt- und nebenamtliche Bahnpolizeibeamte besorgten AufSendienstes«11°81 oblag.

Die Bahnschutzpolizei war in Bahnh6fen und auf Bahnsteigen allgegen-
wartig. Neben den nebenamtlichen Bahnpolizeibeamten, zu denen »Bahnhofvorsteher,
Aufsichtsbeamte, Bahnsteigschaffner, Bahnmeister, Schrankenwadirter usw.« zahlten,
waren der (nicht standige) »Bahnschutz« und der (standige) »Streifer und Fahndungs-
beamte« hauptamtlich fiir die Sicherheit im gesamten Reichsbahnbetrieb zustandig
und (ibten als eine der Ordnungspolizei untergeordnete Einheit eine Elitefunktion im
Sicherheitswesen der Reichsbahn aus.[1°9! |n der nationalsozialistischen Propaganda
waurde sie als »Selbstschutzorganisation in Form von Bahnwehren« dargestellt, deren
historische Hauptaufgaben nicht nur in der Verhinderung von Beraubungen, Plinde-
rungen, Uberféllen und Straftaten im Bahnbetrieb lagen, sondern auch in der Nieder-
schlagung von »Kommunistenaufstdnden«.11101

Die Hauptaufgaben der Bahnschutzpolizei bei den Reichsbahndirektionen
waren es, fir die Aufrechterhaltung der Sicherheit, Ruhe und Ordnung innerhalb des
Bahngebietes und im Verkehr Sorge zu tragen und »unlautere Elemente« von der Reichs-
bahn fernzuhalten.1" Wurden sie aufgerufen, die Zugstreife bzw. den Streifdienst zu
verstarken, konnten Bahnschutzpolizisten zur Fahrkartenkontrolle herangezogen werden
und waren darlber hinaus befugt, Personalien von verdachtigen Personen festzustellen,
»Ruhestérer zu entfernen und verddichtige Personen anzuhalten, vorzufiihren und vor-
ldufig festzunehmen«.1121 Die sogenannten »Streifen« bestanden aus »zwei Mann oder
einem Mann mit Diensthund« 131 und erfillten die Aufgaben, die ihnen vom Betriebs-
amt oder von der Bahnschutzleitung der Reichsbahndirektion gestellt wurden.

Neben dem Bahnschutz und Streifdienst bestand der Reichsbahn-Fahn-
dungsdienst. Die Fahndungsbeamten arbeiteten eng mit der »ordentlichen Kriminal-
polizei« zusammen und waren zu »Hilfsbeamten der Staatsanwaltschaft« bestellt, sie
mussten also auch sachliche Weisungen vom Staatsanwalt entgegennehmen. »Man
kénnte sie daher als Eisenbahnkriminalbeamte bezeichnen, wdhrend der Streifdienst an-
gesichts seines vielseitigeren Aufgabenkreises als Eisenbahngendarmerie angesprochen
werden kann«™14, schrieb die Verkehrswirtschaftliche Rundschau im November 1938.
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Organisatorisch knlpfte die schon bewahrte Zusammenarbeit zwischen
Justiz, Polizei und Bahnverwaltung an Vorschriften an, die bereits vor dem Ersten Welt-
krieg erlassen worden sind.["151 RegelméaRige Begegnungen fanden zwischen den
Spitzenbediensteten des Polizeiapparates und der Reichsbahn genauso statt wie von
leitenden Personen beider Behorden: »Dazu zdhlten Besprechungen zur Kriegsvorbe-
reitung [...], zur Planung von demonstrativer Massenaufmdrsche« der NSDAP [...], aber
auch zur Koordination der Verwaltungen bei den herkbmmlichen Gefangenentranspor-
ten sowie bei allen antijlidischen >GrofSaktionen« der Sicherheitspolizei.« €1 Die Bahn-
schutzpolizei war eine bewaffnete Einheit, die uniformiert oder auf Weisung der
Reichsbahndirektion in Zivil in Erscheinung trat. Durch den Krieg wurden ihr die Uber-
wachung der Lager von »ausldndischen Arbeitern« sowie der Lager und Arbeitsplatze
von »russischen Zivilarbeitern« und schlussendlich die »Ausweistiberpriifungen in den
Reisezligen und Wartesdlen, liber besondere Anordnung des Bahnbevollmdchtigten
im Einvernehmen mit den Staatspolizeistellen« Ubertragen.[117! Sie kann aber durch-
aus auch als interne kontrollierende Instanz gesehen werden, musste sie doch etwa
Schrankenwarterinnen und Schrankenwarter hinsichtlich der korrekten Schrankenbe-
dienung uberwachen.1181

Ab Januar 1943 bezeichnete sich die Bahnschutzpolizei der Reichsbahn-
direktion Wien als »stdndige Bahnschutzpolizei« und wurde in »Abschnitte, Wachen
und Nebenwachen« eingeteilt.["®1 Dies war in der Reichsbahndirektion Villach schon
mit 22. April 1939 erreicht worden, als die »stdndige Bahnschutzpolizei« mit Wachab-
teilungen in Villach Hbf., Klagenfurt Hbf. und Leoben eingerichtet wurde.[1201 Die Reichs-
bahndirektion Wien unterteilte ihre Bahnschutzpolizei-Abschnitte (BzPol-Abschnitte) in
Wien-Siid, Wien-West, Wien-Nord, St. Polten, Graz und Marburg.[21 |hre Bedeutung
war unverkennbar. Zum Jahreswechsel 1939/40 bedankte sich Reichsbahnschutzfihrer
Hulsenkamp bei allen Bahnschutzbeamten und driickte seine unmissverstandliche Erwar-
tung aus »/[...], daf$ ein jeder von Euch durch Opferwillen, Treue zur Volksgemeinschaft
und blinden Gehorsam zu unserem Fiihrer zum Erfolg und Sieg der Deutschen Sache
beitrdgt.«1221 Zum Bahnschutzpolizeidienst wurden ausschlielich Reichsbahnarbeiter
(Nichthandwerker) zugelassen, die etwa 25 Jahre alt sein sollten und mindestens sechs
Monate im Reichsbahndienst gestanden sowie die Wehrdienstpflicht erfiillt hatten bzw.
daraus unverschuldet ausgeschieden waren.[231 Obwohl es kein Hochstalter fir den
Dienst in der Bahnschutzpolizei gab, war die Deutsche Reichsbahn darauf bedacht,
das Durchschnittsalter niedrig zu halten: »Es wird danach gestrebt, méglichst bald die
Arbeiter nach 10-jéhriger Zugehérigkeit zur Bahnschutzpolizei aus dem Bahnschutzpoli-
zeidienst auszuscheiden.«1231

Die »Fihrerstellen« wurden ausschlieBlich mit Reichsbahnbeamten be-
setzt.1251 Ein »nicht beamteter Bahnschutzpolizist« hatte Aufstiegschancen: Wurde
er nach 10-jahriger Zugehorigkeit in Ehren entlassen, so konnte er ohne Riicksicht auf
sein Lebensalter die Zulassung zu einer Beamtenlaufbahn des einfachen Reichsbahn-
dienstes oder die unmittelbare Ausbildung und Priifung zum Reichsbahnassistenten
beantragen.[12€l
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Der Nachwuchs bei der Reichsbahn

Die Deutsche Reichsbahn legte Wert darauf, den Nachwuchs selbst aus-
zubilden. In den Amtsblattern der Reichsbahndirektionen wurden mehrmals im Jahr
Ausschreibungen veroffentlicht, in denen fiir Nachwuchsprogramme bei der Deutschen
Reichsbahn geworben wurde. Je nach Ausbildungsangebot mussten die Bewerber zwi-
schen 14 und maximal 17 Jahre alt sein. Die Ausbildung konnte entweder direkt bei
der Reichsbahn oder im Zuge eines staatlichen Sonderlehrganges erfolgen, gesucht
wurde ausschlief3lich nach jungen Mannern.

Sonderlehrgange erfolgten beispielsweise in der Gewerbeschule Médling,
wo ein achtsemestriger Sonderlehrgang im Tiefbau fir Bewerber angeboten wurde, 1271
oder in Villach (achtsemestriger Sonderlehrgang fiir Hoch- und Tiefbau).[128! In der staat-
lichen Ingenieurschule in Lundenburg (heute Bfeclav) befand sich eine Abteilung fir
Maschinenbau, wohin ebenfalls »Reichsbahn-Sonderschiiler« entsendet wurden.[129]
Um in die Gewerbeschule Mddling aufgenommen zu werden, mussten folgende Bedin-
gungen erfillt werden: »Kérperliche Tauglichkeit fiir Gruppe B, arische Abstammung,
Zugehdrigkeit zu HJ [Hitlerjugend, Anm. d. Verf.], abgeschlossene Volksschul- oder
bessere Schulbildung.«™3°1 War dies der Fall, Gbernahm die Deutsche Reichsbahn die
Kosten des Studiums.

»Flaggenappell« vor der Lehrwerkstatte Knittelfeld, 1940.
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1 Reichsbahn-Lehrling, Werkmeister Wurst und Betriebsjugendverwalter Hutterer (v.1.n.r.) in der Lehrwerkstatte St. Pélten.
2 Spielsachenerzeugung in der Segelfliegerwerkstatte Knittelfeld 1942. 3 Besuch des Gauleiters Uiberreither in der
Lackhalle der Lehrlingswerkstatte Knittelfeld 1943. 4 In der Segelfliegerwerkstatte Knittelfeld 1941. 5 Stabsleiter
Hadamovsky in der Lehrwerkstétte St. Polten. 6 Priifungsarbeit in der Lehrwerkstatte Knittelfeld 1944. 7 SchweiR-
ausbildung in der Lehrwerkstatte St. Polten 1940. 8 Gau-Siegerehrung der besten Lehrlinge, St. Polten. 9 »Autogenes
SchweiBen« (heute GasschmelzschweiBen) in der Lehrwerkstatte St. Polten 1942. 10 »Verpflichtungsfeier« (Lehrver-
tragsfeier am Beginn der Lehrlingsausbildung) 1943 in der Lehrwerkstatte St. Polten 11 Gemeinsames Mittagessen im
Speisesaal St. Polten 1940. 12 Lehrlinge beim nachmittaglichen Schachspiel in der Lehrwerkstatte St. Pélten 1943.

13 Waschraum in der Lehrwerkstatte St. Polten 1944. 14 Im Lehrsaal der Lehrwerkstatte Knittelfeld 1941. 15 Bebil-
derter Stiegenaufgang der Lehrwerkstatte St. Polten 1944. 16 »Verpflichtungsfeier« (Lehrvertragsfeier am Beginn der
Lehrlingsausbildung) 1943 mit Ausbildungsleiter Drtina in St. Polten.

Reichsbahninterne Ausbildungen konnten etwa zum gehobenen nicht
technischen Dienst (Reichsbahninspektorendienst) erfolgen.['31 Die Bewerber mussten
junger als 18 Jahre alt sein und einen entsprechenden Schulabschluss vorweisen. Sie
durften keine Brillentrager sein. Die Ausbildungszeit gliederte sich in eine Lehrzeit und
in eine Vorbereitungszeit, die Lehrzeit dauerte ein Jahr, die Vorbereitungszeit zweiein-
halb Jahre, wobei das erste Vierteljahr der Lehrzeit als Probezeit galt. Sie verdienten
wahrend dieser Zeit monatlich 30 Reichsmark (RM), bei entsprechenden Leistungen
50 RM. Nachdem die einjahrige Lehrzeit beendet war, wurde der Lehrling als Beamten-
anwarter in den Vorbereitungsdienst tibernommen und erhielt 115 (Ledige) bzw. 185
(Verheiratete) RM pro Monat.

Bei den Reichsbahnausbesserungswerken Floridsdorf, Gmiind (Wald-
viertel), St. Pélten, Marburg (Drau) und Linz wurden Schlosserlehrlinge, bei der
Reichsbahn-Signalwerkstatte Wien Signalmechanikerlehrlinge und bei der Zentral-
Telegraphenwerkstatte Wien Mechanikerlehrlinge eingestellt und ausgebildet.[1321

Die antisemitische Rassenpolitik spiegelte sich auch in den Aufnahme-
voraussetzungen fiir Lehrlinge wieder: »Juden oder jiidische Mischlinge« wurden fur
Lehrlingsprogramme nicht zugelassen. Gute Chancen auf Lehrlingsprogramme hatten
»S6hne von im Kampf fiir die nationalsozialistische Erhebung Gefallenen und Schwer-
beschddigten, Kriegerwaisen, S6hne von Schwerkriegsbeschddigten, S6hne verstorbener
oder infolge dienstlichen Unfalles dienstunfdhiger Reichsbahnbediensteter, SOhne von
Volksdeutschen aus den befreiten Gebieten, Sohne aus kinderreichen Familien und Séhne
von Gefolgschaftsmitgliedern der Deutschen Reichsbahn«. Die Lehrzeit betrug meist
drei Jahre, die Lehrlinge erhielten eine nach Lehrjahren abgestufte und vom Lebensalter
unabhéangige wochentliche Erziehungsbeihilfe, die sich nach den entsprechenden Orts-
lohnstaffeln richtete.[1331

Die Lehrwerkstatte Innsbruck wurde 1939 unter der Reichsbahndirektion
Minchen gegriindet und war am Innsbrucker Westbahnhof untergebracht: Werkstatte,
Dreherei und Schmiede unter einem Dach. »Im September 1939 wurden die ersten 16
Lehrlinge aufgenommen. Bis 1944 erfolgte die Aufnahme zweimal pro Jahr. Die Anzahl
schwankte zwischen sechs und 44 Lehrlingen pro Aufnahme. Seit 1939 haben sieben
Lehrmeister die Lehrwerkstdtte Innsbruck gefiihrt. Ihnen zur Seite haben 24 Lehrgesellen
bei der Ausbildung der Lehrlinge mitgewirkt. Die praktische Ausbildung erfolgte von
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»Freisprechung« am Ende der Lehrlingsausbildung in der Lehrwerkstatte Knittelfeld 1942.

Anfang an nach dem Schema »Eisen erzieht«. Die Berufsschule wurde in der Woche ein-
mal besucht. Wéhrend der Berufsausbildung waren von 1939 bis April 1945 noch vier
politische Erzieher tdtig (NS)«, schrieb der ehemalige Ausbildungsleiter Hans Unsinn in
seinen Erinnerungen.1341

Ahnlich den Sonderlehrgangen oder der reichsbahninternen Lehrlingsaus-
bildung legte die Deutsche Reichsbahn Wert auf Weiterbildung. Im Weiterbildungspro-
gramm der Deutschen Reichsbahn standen beispielsweise Sonderlehrgange zur Weiter-
bildung fiir »Basa-Mechaniker« im Reichsbahnausbesserungswerk Miinchen-Freimann.
Die Teilnehmer durften sich nur innerhalb der umzaunten Rasenflachen frei bewegen,
das Fotografieren am Werksgelande war strengstens untersagt, Ausgangszeiten galten
bis 22 Uhr, vor und an Sonn- und Feiertagen bis 24 Uhr, wobei vor dem Ubersteigen
der Werksmauer gewarnt wurde, da Wachterhunde und Werkluftschutz anwesend
waren, ist einem Merkblatt aus dem Jahre 1943 zu entnehmen.[351

Der Deutschen Arbeiterfront (DAF) oblag die »Erziehung zur nationalso-
zialistischen Gesinnung«. Der Unterricht in »Gauschulen und Schulungsburgen« fand
in der Regel auflerhalb der Arbeitszeit und unabhangig vom »dienstlichen Unterrichts-
wesen« statt. Vor allem in Dienststellen der Reichsbahnausbesserungswerke (RAW)
bildete die DAF sogenannte »Werksscharen« »als soldatischen Kern der Betriebsgemein-
schaft«. Das Reichsamt fiir Jugend der DAF widmete sich der Reichsbahnjugend. Die
»Jugendberufsarbeit« umfasste insbesondere Reichsberufswettkampfe, die »Jugend-
betriebsarbeit« konzentrierte sich auf Freizeitlager fiir Jungarbeiter, Lehrlingsheime
und Gemeinschaftsheime fiir Jungarbeiter. Bei der Reichsbahn wurden »Betriebsjugend-
walter« (»bewdhrte HJ-Fiihrer«) vorzugsweise in Reichsbahnausbesserungswerken
durch die DAF bestellt.[136l
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Frauen bei der Reichsbahn

Im Deutschen Reich wurden schon in den 1930er-Jahren Frauen fir den
Reichsbahndienst geworben. Mit bescheidenem Erfolg, verdienten doch die Manner we-
sentlich besser und auch Aufstiegsmaglichkeiten fiir Frauen waren kaum vorgesehen.[1371
1943 waren 1,3 Mio., davon nur 190.000 Frauen, bei der Reichsbahn beschaftigt.[38l

Bei der Einstellung in den Reichsbahndienst mussten Frauen—genau wie
andere Bewerber auch—einen Aufsatz verfassen. Beliebte Themenstellungen fiir Frauen
waren: »Die Aufgabe der deutschen Frau im Krieg« oder »Unsere Wehrmacht«.1'3°1 Bevor-
zugt wurden Frauen eingestellt, die beim Bund Deutscher Madel (BDM) oder Partei-
mitglied der NSDAP waren bzw. die nationalsozialistische Weltanschauung teilten.[1401
Ebenso war es fir eine Anstellung von Vorteil, sich fiir den Reichsarbeitsdienst (RAD)
gemeldet zu haben bzw. einen Reichsarbeitsdienstschein vorweisen zu kénnen.[141

Einmal eingestellt, wurden Frauen nach der Dienst- und Lohnordnung
fur die Arbeiter der Deutschen Reichsbahn (Dilo) in der untersten Kategorie C entlohnt.
In diese Kategorie fielen »Arbeiter in einfachen Tdtigkeiten«. Noch vor Kriegsbeginn
bekamen bei der Reichsbahn beschaftigte Frauen mit Ausnahme von Frauen im Reini-
gungsdienst 1421 den Grundlohn der Gruppe C und somit den Grundlohn fiir Manner.

Das anderte sich. Ab 1942 erhielten nur noch Reichsbahngehilfinnen und
Arbeiterinnen, von denen angenommen werden konnte, »dafs die weibliche Arbeitskraft
den mdnnlichen Arbeiter voll ersetzt«431, denselben Lohn wie eine mannliche Arbeits-
kraft. Geltende Verordnungen machten es den Frauen schwer, denn »Frauen dlirfen nicht
ausschliefSlich mit Transportarbeiten schwerer Art beschdiftigt werden; fiir das Tragen
von Lasten gelten als Héchstgewicht in der Regel 15kg. Im Ubrigen diirfen sie zu schwe-
ren kérperlichen Arbeiten tiberhaupt nur herangezogen werden, soweit sie dafiir nach
ihrer kérperlichen Konstitution geeignet und durch die vorgesehene Beschdftigung
keine gesundheitlichen Schdden zu erwarten sind. « 1441

Hauptsachlich im Reinigungsdienst eingesetzt, war die Personalsituation
bei der Reichsbahndirektion Wien 1942 dermal3en kritisch, dass diese sich mit der Ein-
stellung von Frauen im Alter unter 16 Jahren »in gewissen Zweigen des Reichsbahn-
dienstes einverstanden« zeigte.[1451

Die Situation verscharfte sich nochmals ab Februar 1943. Im Amtsblatt
der Reichsbahndirektion Wien sprach Reichsbahndirektionsprasident Rudolf Topfer
davon, dass es jetzt an der Zeit war, »mit allem Nachdruck deutsche Frauen fiir den
Dienst der Deutschen Reichsbahn zu werben. [...] Sie werden insbesondere fiir folgende
Verwendungen benétigt: Biirokrdfte mit technischen Kenntnissen und Stenotypistinnen,
Schalter- und Abfertigungsdienst bei Fahrkartenausgaben, Gepdick- u Gliterabfertigun-
gen, Betriebsdienst als Telegraphistin, Weichenwdrterin, Hemmschuhlegerin, Zugabfer-
tigerin, Sicherheitsposten bei Gleisarbeiten, Schrankenwadrterin, Maschinen- und Wagen-
putzerin, Haus- und Reinigungsdienst, Werk- und Lagerk(ichen. «[148]
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Die Frau als »unentbehrliche Mitarbeiterin« der Reichsbahn, Wiener Illustrierte im Juli 1942.

Wie aus einer »Zusammenfassung der Verfligungen tiber die Beschdifti-
gung von deutschen Frauen bei der Deutschen Reichsbahn« hervorgeht, wurden ab die-
ser Zeit Frauen in fast allen Berufsgruppen der Deutschen Reichsbahn eingesetzt.[147]
Um den Personalengpass entgegenzutreten, wurden ab Mitte 1943 auch »Ehefrauen
zu Beamtenlaufbahnen zugelassen.«1481 Alle NS-Mafinahmen zur beruflichen Einbin-
dung von Frauen erfolgten ausschlieBlich, weil es an billigen Arbeitskraften mangelte.
Sie hatten weder die Anderung des patriarchalischen Systems noch die des traditionel-
len Frauenbildes zum Ziel. Das Gegenteil war der Fall, wie die Forschungen zum NS-
Frauenbild hinlanglich zeigen.
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Emigration und
Kindertransporte

Transporte im Auftrag
des NS-Regimes

Ab 1938 wurden tiber 200.000 Osterreicherinnen und
Osterreicher, ™ nahezu die gesamte jiidische Bevolke-
rung, zum Verlassen ihrer Heimat gezwungen oder in
Konzentrations- und Vernichtungslager geschickt. Die
Transporte erfolgten mit der Bahn.

»Der Nachtexpress Wien-Prag verldsst den Ostbahnhof um 23.15 Uhr [...].
Aber an jenem Abend des 11. Mdrz drdngten sich bereits um 20 Uhr so viele Fliicht-
linge auf dem Perron, dass sie den Zug vollkommen gefiillt hcitten. [...] alle suchten
verzweifelt, auf dem abfahrenden Zug einen Platz zu erobern. [...] Die Fahrgdiste ver-
langten, dass man so bald wie méglich abfahren sollte, aber auf den Eisenbahnen gab
es, wie lberall, Naziverrdter. Die Trdnen der Frauen und Fliiche der Mdnner blieben
unbeachtet. Dann kamen die ersten SA-Leute, nur halbuniformiert, blof$ halbbewaff-
net, aber alle mit den gefiirchteten Hakenkreuzbinden angetan, siegestrunken, heiser
vor Siegesgebrdill und diirstend nach Rache. Mit Hundepeitschen in der Hand gingen
sie von Waggon zu Waggon und zwangen Mdnner, Frauen und Kinder wieder auszu-
steigen. Wie Vieh wurden diese vom Bahnsteig weg ins Gefdngnis getrieben.« 501 Der
britische Journalist George Eric Rowe Gedye war am Vorabend des Einmarsches der
Hitler-Truppen am Ostbahnhof in Wien. Wenige Tage nach dem »Anschluss« wurde er
von der Gestapo abgeschoben, ging nach London und kurze Zeit spater nach Prag.

Bereits Stunden bevor die deutschen Truppen am 12. Marz 1938 in Oster-
reich einmarschierten, gingen die 6sterreichischen Nazis in Wien und in den Bundes-
landern mit hasserfillten, demitigenden Handlungen gegen die jidische Bevolkerung
und offentliche Personen des »Standestaates« vor.[151

Die systematische Verfolgung und Abschiebung der judischen Bevolkerung
begann. Bereits im Oktober 19381521 wurden im Deutschen Reich zwischen 12.000
und 17.000 Judinnen und Juden polnischer Staatsangehérigkeit (vornehmlich erwach-
sene Manner, aber auch Familien) ausgewiesen und von der Deutschen Reichsbahn an
die Grenze zu Polen gebracht. Die fiir die sogenannten »Sammeltransporte« bendtigten
Eisenbahnwagen und Sonderziige bestellten die ortlichen Polizeidienststellen bei den
Reichsbahndirektionen. Am 28./29. Oktober 1938 gingen solche Transporte aus Leipzig,
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1 Herschel Grynszpan nach dem Attentat auf Ernst von Rath. 2 »Reichskristallnacht«
Tempel-GroRe Schiffgasse 8, 1020 Wien.

Dresden, Hamburg, Hannover, Munchen und anderen deutschen Stadten ab. Aus Wien
wurden 2.000 polnische Jidinnen und Juden abgeschoben, davon kamen 16 aus Inns-
bruck. Der Zielbahnhof Zbaszyr lag 950 km von Wien entfernt.[153!

Unter den Deportierten aus dem Deutschen Reich befanden sich auch
die Eltern von Herschel Grynszpan.['*41 Am 7. November 1938 schoss der 17-Jahrige
Herschel Grynszpan aus einem Verzweiflungsakt und aus Protest gegen die Verfolgung
der polnischen Jiidinnen und Juden auf den deutschen Diplomaten Ernst von Rath.
Von Rath erlag seinen Verletzungen zwei Tage spater. Fiir Reichspropagandaminister
Joseph Goebbels war das ein willkommener Grund zur Ausrufung »spontaner« Ver-
geltungsmaBnahmen gegen die judische Bevdlkerung.

Es folgte das mehrere Tage andauernde Novemberpogrom 1938, das von
den Nazis »Reichskristallnacht« genannt wurde. In Deutschland wurden 30.000 Jidinnen
und Juden inhaftiert und mithilfe der 6rtlichen Reichsbahnstellen in Konzentrationslager
transportiert.[1551 Im »angeschlossenen« Osterreich wurden bei der »Rath-Aktion«
6.547 Wiener Judinnen und Juden verhaftet.['*¢! Innerhalb weniger Tage wurden nahe-
zu 4.600 osterreichische Jiidinnen und Juden in das Konzentrationslager Dachau depor-
tiert. Alleine in Wien wurden 42 Synagogen und Bethdauser zerstort, jlidische Wohnungen
und Geschafte verwiistet und beschlagnahmt. In Innsbruck wurden in der Nacht vom
9. auf den 10. November drei Menschen ermordet, zahlreiche verletzt, vier Altere in
den Fluss Sill geworfen.

Die Deportationen innerhalb kiirzester Zeit waren maglich durch die
Denunziationen des nationalsozialistisch gesinnten Teils der Bevolkerung und die enge
Zusammenarbeit von Gestapo, Finanzbehérden, der Zentralstelle fir jiidische Auswande-
rung und der Deutschen Reichsbahn. Die Gestapo-Leitstelle Wien war bereits am 15.
Marz 1938 eingerichtet worden.["s71 Mit Gber 900 Beamtinnen und Beamten war Wien
nach der Gestapa/Gestapo Berlin die grofSte Gestapostelle im Deutschen Reich.



50 EMIGRATION UND KINDERTRANSPORTE

1 Polizei und SS sammeln sich im Hof des Innenministeriums. Adolf Eichmann (Pfeil) vor Beginn der Razzia in der
Israelitischen Kultusgemeinde am 18. Marz 1938. 2 SS-Hauptsturmfiihrer Alois Brunner, Mitarbeiter von Eichmann
in der Wiener Zentralstelle und verantwortlich fiir die Deportation von iiber 100.000 Jiidinnen und Juden.

Die Zentralstelle fur judische Auswanderung in Wien, Prinz-Eugen-Straf3e
22, wurde am 20. August 1938 per Erlass des Reichskommissars fiir die Wiedervereini-
gung Osterreichs mit dem Deutschen Reich, Gauleiter Joseph Biirckel, gegriindet und
von Adolf Eichmann, damals SS-Obersturmfihrer, geleitet. Diese war fiir die »Beschaf-
fung von Einreiseméglichkeitenc, fiir »die Auswanderung notwendigen Devisen« und
fiir die Uberwachung der mit der Auswanderung befassten Organisationen zustén-
dig.t1s81 Unter dem in Osterreich sozialisierten Adolf Eichmann und ab November 1938
seinem in Burgenland geborenen Mitarbeiter Alois Brunner15°1 entwickelte die Zentral-
stelle Wien bei der Vertreibung der jiidischen Bevdlkerung eine derartige Prazision,
dass diese als Vorbild fiir die Reichszentrale fiir die judische Auswanderung in Berlin
(errichtet Anfang 1939) und fir die Zentralstelle fir judische Auswanderung in Prag
(errichtet im Sommer 1939) herangezogen wurde.

Erlasse, Gesetze und Verordnungen des NS-Regimes sorgten dafir, dass
bereits bis zum Kriegsbeginn im September 1939 die wirtschaftliche Existenz der judi-
schen Bevoélkerung vernichtet war. Neben der judischen Bevolkerung wurden politisch
Andersdenkende, Roma und Sinti, Sloweninnen und Slowenen, Homosexuelle, Zeugin-
nen und Zeugen Jehovas sowie Behinderte vom NS-Terrorregime verfolgt, gedemditigt,
gefoltert und zu Tausenden in Lager deportiert und ermordet.

Die Errichtung von Konzentrations- und »Arbeitserziehungslagern« durch
das NS-Regime wurde in den 1930er-Jahren massiv vorangetrieben: u.a. Dachau (1933),
Sachsenhausen (1936), Buchenwald (1937), Flossenbtirg (1938), Mauthausen (1938),
Ravensbriick (1939). Der Angriff des Deutschen Reiches im Juni 1941 auf die Sowjet-
union markierte auch den massiven Bau von weiteren Konzentrationslagern, den Beginn
der Vernichtungslager im Osten, in denen Millionen Menschen systematisch ermordet
worden sind: Auschwitz-Birkenau/Oswiecim (1941), Majdanek-Lublin (1941), Kulmhof/
Chetmno (1941), Befzec (1942), Maly Trostinec (1942), Sobibor (1942), Treblinka (1942).
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Die Emigration

Uber 100.000 6sterreichischen Jidinnen und Juden ge-
lang es bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs, Oster-
reich zu verlassen.™ Tausende davon emigrierten in
europdische Lander wie Belgien, Polen, die Niederlande,
Jugoslawien oder Ungarn und gerieten wahrend des
Krieges erneut unter die todliche nationalsozialistische
Machtmaschinerie. Die Emigration erfolgte zum groRen
Teil mit der Bahn.

»Das Triumphgefiihl der Befreiung vermengt sich zu stark mit der Trauer,
denn man hat das Gefdngnis, aus dem man entlassen wurde, immer noch sehr ge-
liebt«1€11, schrieb Sigmund Freud am 6. Juni 1938 nach seiner Ankunft in London an
Eitingon in Jerusalem. Mitte Marz 1938 wurden Freuds Wohnung und Verlag durch-
sucht, wenig spater seine Tochter Anna Freud von der Gestapo verhaftet und verhort.
Kommentierte Freud das Verbrennen seiner Blicher 1933 noch mit den Worten: »Was
wir fiir Fortschritte machen! Im Mittelalter hdtten sie mich verbrannt, heutzutage be-
gnligen sie sich damit, meine Blicher zu verbrennen« %2, yersetzte ihn die Verhaftung
seiner Tochter unter Schock. Mit internationaler Unterstltzung, insbesondere seiner
Freundin Marie Bonaparte, konnte die Ausreiseerlaubnis aus Wien nach mehrmonatigem
Warten beschleunigt werden. Nach Erhalt der Unbedenklichkeitsbescheinigung, Freud
musste einen Betrag von 31.329 Reichsmark »Reichsfluchtsteuer«, rund ein Drittel sei-
nes gesamten Vermogens!163], zahlen, fuhren Sigmund und Martha Freud sowie Toch-
ter Anna mit dem Orientexpress von Wien Westbahnhof iber Miinchen, Stuttgart nach
Paris und von dort nach London. Die Fahrt verlief ohne Komplikationen. Freud: »Die
Idistige Revision in Kehl wurde uns durch ein Wunder erspart. Nach der Rheinbriicke
waren wir frei.«¢4 Ein Grund dafiir mag auch gewesen sein, dass ein Angehdriger der
amerikanischen Botschaft in Wien mitreiste.[651 Noch bevor er Wien verlie3, ging ein
kurzer Brief an den nach Palastina emigrierten Arnold Zweig: »Leaving today |[...]. Affect,
greetings Freud.« Zweig antwortet am 18. Juni 1938: »Nun sind Sie in Sicherheit, weg
von den Opfern einer jahrzehntelangen Rachsucht. [...] Ihr Archiv, lhre Biicher, die Samm-
lungen sind gerettet.«%8! Vier Schwestern von Sigmund Freud blieben in Wien zuriick.
Marie Freud, Adolfine Freud und Paula Winternitz wurden im Juni 1942 und Rosa Graf
vermutlich im August 1942 nach Theresienstadt deportiert. Marie und Paula wurden
im September 1942 ins Vernichtungslager Maly Trostinec verschickt und dort ermordet.
Adolfine starb im Februar 1943 in Theresienstadt. Rosa kam vermutlich im April 1943,
im Alter von 83 Jahren, in das NS-Vernichtungslager Treblinka.[1671

Viele Menschen ergriffen im Nationalsozialismus aus politischen Griinden
die Flucht aus Osterreich. Fiir die jiidische Bevélkerung wurde das Exil zur Uberlebens-
frage. Die antisemitischen MaRnahmen erfolgten sofort nach dem »Anschluss«.
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Die guten arischen Wiener Firmen

Buchdruck

W. Jacobi & Sohn
(Anton Z&chling), gegr. 1866
ZeitgemdBe Drucksorten aller Art
Wien 1X, Althanstrale Nr. 7—9 | A11492

Carl Geyling's Erben
Wien 56/V], Windmihigasse 28
Kunstverg Iﬂcunﬂo n uilor Arl,. Glasmalereien,

Instand-
salzung von antiken GI alereien geireve
Nud!h? Idung derselben | mm Glagmolerel | Nh

Rudolf Sonderhof & Neffe

Ummhmn fir Gas-, Wasser-, Pumpen-, Bode-,
'armwasser-, Liflungs- wnd Zantralheizungsanlogen.
Hoklmchn ln:M lflull- und Schwachstromanlagen.

an aller
Syseme o, 5pm~nu=gﬂ| | Postsparkassenkonlo 184.084
14000, Wagramer StraBe Nr, 114, Ruf R4 53582

Johanna Kerbler
Lichtpausen-Plandrucke etc.
Wien VI, Theobaldgasse 7
Telephon B 25509 | Gegriindet 1894

Christoph Cloeter

El.e:h und Melu!lwureﬂiubﬂk

und gesfnn:te Massenartikel
Wien ¥V, Wiedner Hauptstrafie 146
Tel. B230%7

Wallner & Neubert
Ufen und Herde
F.-H.-K.- Heizer
ZENTRALL:
Wien V, Schénbrunner Strafe Nr. 13

Wir Dﬂhen zm .Folo-Schiitze”
Reiche Auswahl in Foto — Kino
— Projektion — Versand

Wien 56, Munulnlhr Strafe 91

Rud. & August Rosi
Venneuungl -Instrumente,  Nivelliergerite,
und séimtliche Gerdte fiir

das Vermessung:we:en

. Kammler & Co.
Holzhandlung

Wien IX, Stadtbahnviadukt 79—80
Ruf A23079

2 p [Ecke K Wien XV, Marzstrafie 7 [ Telephon U 346024 Sperrholz, Leisten, Furniere
Foto-Spezialgeschiit mr Joh. Giitling's Wwe. & Sohn Rulorettung U 48040

Lichibildner Sport-Berger Asphaltierung und Tag- und Nachtdienst
Wien XV1, Lerchenfelder Giirtel 51 Dachdeckungsunternehmung Toman & Co.
Gegrindet 1903 Fernruf A23411|  Wien XVI, Flotzersteig 19 | Tel. U34022 Wien IV, Prinz-Evgen-Sirafle MNr. 30
I-iegol! & Fally osef Stifter GlasgroBhandel,
ne sowle alle Arten Zelck werden P und Apparatebau Bau- und Spiegelverglasung T
mafistiblich genau, ein- und mehrfarbig, B. mend Offerte gratis

auch verkleinert und vergréBert, gedru
Wien VII, Stiftgasse Nr. 21 - Tel. B35428

XY, Sechshauser Strafle 11 . Tel. R35201 |

Raim. Gersiendérier
Mechanische Werkstéitte fiir Phototechnik
und Optik, Erzeugung von Vergréfierungs-
Apparaten und Kleinbild-Kameras 3
Wien II, HarkortsiraBle 7 [ Telephon R4 4500

Hydraulische Pumpen und, Pressen
Wien X, Schleiergasse 17

Wien VI, Stuckgasse 11
Ruf B30056, B39305

J. G. Petzoli & Sohn
wZu den 2 Rittern*
Werkzeuge und Metollhalbfabrikate
Wien VI, Burggasse 52/54
Gegrindet 1825 | Fernruf B32545

Tengler Max

Avtoreparatur-Werkstatte fir olle in- und
nui'lundrsdwn Marken, slul\dlg beeideter
und Sch&

‘Wien XX, Treustrafle #4 [ Telephon A43192

Buchdruckerei

Holuhel: & Loibl
Wien XV, Goldschlagstrae Nr. 24
Fernsprecher U 360 53

Franz Berger

Foto- und Kinospezialgeschaft
Eigene Ausarbeitungswerkstétte
Wien |, Karntner Strafie 45
Fernruf R29184

Anion Berghofer
Inhaber:- Ferdinand Pierer
Eisen und Eisenwaren aller Art
Wien XIV, Ullmannsirafie 32—34
Sechshauser Strafie 31

Telephon R395%0 Serie

INJEKTOREN .
KONDENSTOPFE
MASCHINENFABRIK

SP

"REDUZIERVENTILE

ELEKT

EZIALARMATUREN FUOR O

FERD. BRUNNBAUER, WIEN X

ROVENTILE ALLER ART
LFEUERUNGSANLAGEN
BUCHENGASSES&?

Schonbrunner Tiergarten

Tiglidh pon 9 URr bis jur Dumkelheit

Beriihmte hiftorifdye Anlage, liberaus ceidier Tiecbeftand, pradituolle neue Gehege fiiv Seeldwen, Biven, Steinbodie ufw.

Gegriindet 1752

HOTEL WINDSO

Wien VI, Mariahilfer

Feinbiirgerliches Familienhaus mit allem neuzeitlichen Kemforf

StraBe 15 - Fernruf B 275 55 Serie

0. K.-

GASTSTATTE FUR JEDERMANN vis-avis der Oper
Wiener Rathauskeller / Im Grinzinger Keller téiglich Wiener Musik

ecrdnefer der Stadt Wien Ing.
simtliche Wien |, rgasse 18, Fernruf U?51 54,
Prefiversin des Wisner

Harausgeber:

Hanns BLASCHKE; Hauptschrififelter: Egon KOTT;
— For dis lnuﬁ.n vltfunrwmlnd: J. KOGLEI

Bbrige Ralchsgebier: Blhﬂogmphkdon Institut A G,

Wien Fernruf U 2 51
Leipaig C1 (Postschackkante. Laipaig saaza;

— Prols dieser

Literarischo Loftung und Blldrodaktion: Annio SEIFERT ;
R, Wien I, Neutorgasse 18, Fernruf U2 5174, — Verlag:

54 [Pwlleme Wien 84.557); Ausliaferung fir das
Inummer RM. 2.—. — Kupfertiefdruck:

Doppal
Druck- und- Yerlagsanstalt , YORWERTS" KG., Wien 55. — Kunstdrudc: Waller Cyliax, Wien 55. — Werkdruek: P, Strohal, Wisn 55. — Klischees: Patzelt u. Co., Wien 62.
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Dazu zahlten die Entlassung von Beamtinnen und Beamten, von Journa-
listinnen und Hochschullehrern, Auftrittsverbote fiir Schauspieler und Musikerinnen.[168]
Osterreichische Jidinnen und Juden mussten die Kruckenkreuze aus der Schuschnigg-
Zeit auf 6ffentlichen Platzen und unter Hohnbezeugungen der Nazis wegkratzen. Zu-
erst sah sich die jldische Bevélkerung mit sogenannten »wilden Arisierungenc, also
Vermdégensentzug ohne rechtliche Grundlage, konfrontiert. Spater »arisierte« die NS-
Flihrung selbst das jlidische Vermdgen. Ein Betriebskapital von 300 Millionen Reichs-
mark, verteilt auf etwa 36.000 Betriebe in Wien, wurde von der neu geschaffenen
Vermogensstelle »arisiert«. Das betraf etwa ein Viertel aller Wiener Unternehmen. Von
insgesamt 70.000 jlidischen Wohnungen in Wien wurden zwischen Marz 1938 und
Mai 1939 rund 44.000 Wohnungen-also mehr als die Halfte—»arisiert«[1691,

Parallel zum Raub erfolgte die »Entrechtung durch Sonderrecht«, ab 20.
Mai 1938 galten die »Niirnberger Rassengesetze«, im Sommer kamen der Kennkarten-
zwang fir die judische Bevdlkerung und die gesetzlich festgelegte Pflicht zum Tragen
der Vornamen »lsrael« und »Sara«. Auf Schweizer Initiative kam die Kennzeichnung der
Reisepasse mit einem roten »J« hinzu. Anfang November 1938 erhielten die noch ver-
bliebenen jldischen Geschafte hebraische Aufschriften.!701 Jidische Schiilerinnen und
Schiler wurden vom Unterricht ausgeschlossen. Die gesellschaftliche und existenzielle
Grundlage war innerhalb weniger Monate zerstort. Wer nicht sofort ins auslandische
Exil gehen konnte, war spatestens mit der Errichtung der Zentralstelle fiir jlidische Aus-
wanderung in Wien im August 1938 der vollkommenen Kontrolle und systematischen
Beraubung ausgesetzt.

Nach den Studien des Historikers Jonny Moser lebten am 13. Marz 1938
181.882 Jiidinnen und Juden in Osterreich, 14.633 in den Bundeslindern und 167.249
in Wien."71 Am 31. Dezember 1938 lebten 135.739 Jiidinnen und Juden in Osterreich172],
am 17. Mai 1939 96.0421"731, am 15. September 1939, zwei Wochen nach Beginn des
Zweiten Weltkrieges, 77.775.11741

Die Auswanderung war von Beginn an ein SpieBrutenlauf. Die 4.600 Oster-
reichischen Judinnen und Juden, die wahrend der Novemberpogrome 1938 in das KZ
Dachau deportiert worden waren, konnten im ersten Halbjahr 1939 entlassen werden,
wenn sie sich verpflichteten, innerhalb von 14 Tagen das Deutsche Reich zu verlas-
sen.l"7514.000 wurden daraufhin aus Dachau entlassen. Wie viele davon tatsachlich
emigrierten, ist unbekannt. Denn die Ausreise gestaltete sich schwierig. Einen Pass
bekam man nur mit Einwanderungsvisum, ein Visum nur mit Pass.[176! Eine »Steuerun-
bedenklichkeitsbescheinigung« musste genauso vorgewiesen werden wie auch Steuern
entrichtet werden mussten. Dazu kamen die Zahlung der »Reichsfluchtsteuer, die
1931 gegen wohlhabende Steuerfliichtlinge eingefiihrt worden war und jetzt auch fir
die ins Exil gezwungene judische Bevdlkerung galt, die »Judenvermégensabgabex, eine
willkirliche Sonderabgabe auf Vermdgen und Wertsachen. Dariiber hinaus war die
»Zentralstelle« auch hier eingebunden. »Sie sollte fiir die Beschaffung von Einreisemég-
lichkeiten und der fiir die Auswanderung notwendigen Devisen ebenso zustdndig sein
wie fiir die Einrichtung und Uberwachung von Umschulungsstdtten und die Zusammen-
arbeit mit Reisebtiros und Schifffahrtsgesellschaften, um die technische Durchfiihrung
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der Ausreise zu gewdhrleisten.«1771 Gegen eine Abgabe von flinf Prozent des Ver-
madgens gab sie Reisepasse aus und organisierte unter weiterer Auspliinderung die
Ausreise, kimmerte sich aber nicht um Visa, Schiffspassagen oder Einreise.

Problematisch war die oft nicht vorhandene oder entzogene Staatsbiirger-
schaft. Dies betraf insbesondere die wahrend bzw. nach dem Ersten Weltkrieg nach
Wien gefliichteten galizischen Jiidinnen und Juden (»Ostjudenc).I78! Fiir die Auswande-
rung waren zudem Gelder fiir die Auslandswahrung notwendig. Die Beschaffung oblag
der Israelitischen Kultusgemeinde (IKG) unter Aufsicht des Sicherheitsdienstes (SD),
wobei die Hauptgeldgeber das Joint Distribution Committee (JDC) und der britische
Council for German Jewry waren.[7®1 Die Devisen durften nicht der Reichsbank zuflie-
f3en, die Valuta blieben im Ausland und wurden gegen Reichsmark-Betrage verkauft.
Daraus gewahrte die IKG Reisekostenzuschiisse fiir Mittellose und bestritt Ausgaben
auf dem Firsorgesektor.

Fast alle mussten die Emigration, so diese gelang, in Armut antreten.
Ob die Emigration gelang, entschied sich nicht zuletzt an den Grenzkontrollen, die von
der deutschen Grenzpolizei, die zur Geheimen Staatspolizei gehoérte, und der Zollver-
waltung durchgefiihrt wurden. Bei der Abfertigung von Frachtgut und Reisegepack,
gedacht zur Beforderung ins Ausland, spielte auch die Eisenbahn eine zentrale Rolle.
Glterverzeichnisse mussten von Emigrantinnen und Emigranten angelegt und in mehr-
facher Ausfiihrung bei den Devisenstellen eingereicht werden, die nunmehr dartber
entschieden, was beim Umzug mitgenommen werden durfte. Diese genehmigten Listen
mussten schlief3lich vor dem Versand bei der Eisenbahn vorgelegt werden. Neben Zoll-
beamten waren auch die Eisenbahnbediensteten berechtigt, Erklarungen zu verlangen
und nachzuschauen, ob sich im Gepack Zahlungsmittel, Gold oder Wertpapiere befanden.

Nach den Novemberpogromen 1938 verscharften sich Vorschriften und
Kontrolltatigkeit der Bahnbediensteten. Deutsche und staatenlose Jiidinnen und Juden
durften im Reiseverkehr nur die unbedingt erforderlichen Gegenstande zum personlichen
Gebrauch ins Ausland mitnehmen. Alles andere musste genehmigt werden. Lag kein
Genehmigungsbescheid vor, war die Person festzustellen und die nachste Zoll- oder
Polizeistelle umgehend zu verstandigen.f18el

Rund 128.000 Jiidinnen und Juden gelang es, Osterreich zu verlassen.

30.850 fanden in Grof3britannien Zuflucht, 4.460 in Italien, 4.270 in Belgien, 2.265 in
der Schweiz, 2.260 in Polen, 1.644 in Jugoslawien, 1.635 in Frankreich, 1.151 in Hol-
land und 915 in Ungarn.I81 Tausende emigrierten in europdische Lander, die im Ver-
lauf des Krieges erneut unter den fir die judische Bevolkerung tédlichen nationalsozia-
listischen Machtapparat gerieten.['821 Von den restlichen Erdteilen nahm Nordamerika
28.615 auf, Sidamerika 11.580, Asien 28.172 (China 18.124 und Palastina 9.195), Aus-
tralien und Neuseeland 1.880 und Afrika 644.1"831 Die Fahrt in die Emigration erfolgte
hauptsachlich mit der Bahn und mit dem Schiff.
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The Jewish Chronisle, London 1938-1939

Who will help Soung Jewish Vieancse

couple of good family who have no
relatives abroad ? - Please reply to:

Otto Hahn, Porzellangasse, 20, Vienna,

9, Germany.

LEASE help me.. 1 am an intelligent :
4 19-year-old girl from Vienna and
would more than thankful  for the

ibility of _finding_w
Bk:ase dn’:_fl p(a;%-by' my- appeal.~Grete
Landauer, 26/10-Stumpergasse;-Vienna-6--

My ﬂ-mro-old father and aunt (aged 71)

o Aarestill in Vienna, Lam an immigrant
_in _andm...—.Which-me_mﬁf “person
wou.d bring over thews 1 ‘

. Gntil Tearn sufficient t
keep. them?— i T
. Chronicle.~ Ack!:ess_, 5,336, -Jewish

_ Desperate parents beg benevolent people

to takée care of their boy (14)), grammar
school, well mannered, all sports, intel-
ligent.—Linder, Vienna 27, Darwin-
‘gasse 37, :

Jewish “teacher's family k' for their
daughter, - healthy," agmdsﬁki.{‘t’;k‘nh:;
music and languages, and for theif son,
aged B, one or two generous. families,

-~who -would-take chargeof-them—.-
Benedik,t, 20, Pleilgasse, -

Hearthreaking case.  Could any kind
person adopt temporarily a boy of 12
years,  good Jewish ' family, . well
educated, Apply. for further informa-

. tion: Ehrmagn, Wiea, IX, Miillnerg 13

Two girls, 8 and 9 years old, beautifui,

blonde, healthy, well -educated, father
well-known' Yiennese solicitor, in great
distress, request ki € to
take them in their families—Address,
1.568, Jewish Chronicle. 7

Viennese boy (13) very gifted, would like

1o i could look - ks b
to be taken by family who -could lool Who would help my son, 5% hefgléss

after him,—Leo Fiderer, 44/13, Kandl-
-gasse, Vienna, 7. i

For want ofotherpnsglb ities T §5k any;

- magnanimons family during t-e present

- hard time to take charge of my two

_children or ta adopt themy. Their father
is a doctor otm il

b Fngine » has worked
for many years i the Austrian Stats
Railways, andis niow; because a Jew,

without employment.“Fhe two children,
10 and 12} years old, are pretty and in
{:;I;nyhaahhm k;ioqihmmmhwmm be

PRy 1o knosy that, their children are
with. a Jm_.,l_d_iﬁam-.-iamity.—nr.
{Zsc;uga l\golmem. 2 thstra sse,

Au  Pair; —'Dr. ‘Vogel. 36,
-dosferste., Viéona

:Urgent + Director of Viennese Chocolate.
;2 Factory, WHose circumstances are sadly
“7 depleted due to political situation, is
+ ‘extremely anxious tolplace his son with., .
- xefined and charitable family ; boy aged
10 is of bright and bappy disposition.—
.~ Address, 1,850, Jewish Chronicle.
Would kind-hearted family take good
tempered Viennese boy, aged 16.
Forced to leave Vienna very urgently.
Parents missing. - ' Please help, and
write to Dr. Frankel, Pallas-Imperial
House, South-street, London, E.C.2,
Will kind-hearted person act as guarantor,
“without obligation, to 74 year-old
Vienness manufacturer, who wishes to
‘enter a home for the aged.—Write,
" .Sigmund Wachtel, Vienna VII,
_ Stoflgasse 8. Gt
Jewish Aastrian lawyer (young) with wife
and baby needs immediate help to come
to England;-urgent;-in-danger;-pending-
cmigration to America; self-support-
ing.—Address, 4,848, Jewish Chronicle.
O1d Viennese lady, 84, on crutches, other-
‘wise healthy, well-known Jewish family,
guite lonely, lost lodging, implores good
people to guarantee 30s. weekly to come
into home for aged.—Address, 7,657,
Jewish Chronicle. & i
v]EN,lgi_ESEElihysician, refugee) sexks .
post as nurse, assistant. lmmédmtely_,
umpen-

Non-Aryan of German nationality, S1

years old, single, former merchant,

. compelled toemigrate and in a desperate

situation, implores for a post as
domestic worker and for permit
enabling him to come to England.—
ite to Paul Weiss, Vienna VII,
eubaugasse 7, Tlir 61, i

abroad owing to the cancelling of His .

~ visa to Colombia, to a visa for South

America? Landing paper and
available; hé is 24, electrosmechar
English, French, Spanish, Germa

Maccabi world champion 1932, Piague
1935, Tel-Aviv. — Hermine _Fischer
Vienna, 3, Obere Weissgirberstrasse, 18.

-

Mehr von diesen Inseraten:

www.t t.com/refug 1
Gedenkausstellung “Fiir das Kind” vom 8.-30.
MNovember 2006 im Theater im Nestroyhof,
Nestroyplatz 1, 1020 Wien :

&) cOUNTER/ACT

Collage mit Inseraten von Wiener Familien im The Jewish Chronicle in London 1938-1939.
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Die Kindertransporte

43 Kindertransporte ab Wien brachten bis zum
Kriegsbeginn insgesamt 2.844 Gsterreichische
Kinder, die bei den Nazis als »judisch« galten, in
der Mehrzahl zu englischen Familien in Sicherheit.
Den Abschiedstermin erfuhren die Eltern zwei bis
14 Tage vor der Abreise. Die Transporte erfolgten
mit Bahn und Schiff.

»Immer wieder, wenn ich heute iiber den Margaretengdirtel fahre, dort,
wo er in einer grofSen Kurve zur Gumpendorfer Strafse hin schwenkt, sehe ich vor mir,
wie wir damals, vor 66 Jahren, an einem nebeligen Wintertag um 6 Uhr friih, zum West-
bahnhof fuhren. Meine Mutter, mein Vater, den ich nie wieder sehen sollte, und ich. [...]
Und dann waren wir am Westbahnhof. Ich war schon eingestiegen und schaute zum
Fenster heraus, eingezwdngt zwischen den vielen Kindern, die von ihren Eltern Abschied
nahmen. Wir alle hatten ein Pappendeckelschild um den Hals mit einer Nummer, damit
man uns in England unseren Bestimmungsorten richtig zuteilen konnte. Die Eltern stan-
den auf dem Perron und gaben noch letzte Ratschldge. Mein Vater, Fiirsorgerat und
sozialdemokratischer Funktiondr, sagte: >Nur nie in die Politik einmischen.<->Ja, Papac,
sagte ich, habe mich aber in den spdteren Jahren nicht daran gehalten. Dann fuhr der
Zug ab.« Otto Tausig fuhr im Janner 1939 mit einem sogenannten Kindertransport
vom Wiener Westbahnhof nach England. Damals war er 16 Jahre alt. Er blieb bis 1945
im Londoner Exil. »Unser Junge schaute mit anderen Kindern zum Waggonfenstern (sic!)
heraus. Ohne zu wissen, was ihn erwartete, wohin er kommen wiirde, wer ihn auf-
nehmen wiirde, ohne Geld, mussten wir ihn wegschicken. Denn jede Stunde war eine
todliche Gefahr«, 1841 erinnerte sich Franziska Tausig spater an den Abschied von ihrem
Sohn im Janner 1939 am Westbahnhof.

Mit den Kindertransporten traten iber 10.000 Kinder, die als »jludisch«
im Sinne der Niirnberger Gesetze galten, zwischen Ende November 1938 und dem
1. September 1939 die Ausreise aus dem Deutschen Reich bzw. aus von diesem bedroh-
ten Landern nach GroR3britannien an. Der erste Transport ist der Hollanderin Gertruida
Wijsmuller-Meyer zu verdanken, die nach Wien fuhr und mit Adolf Eichmann verhan-
delte.[®%1 Eichmanns Bedingung war, innerhalb kiirzester Zeit 600 judische Kinder fur
die Abfahrt nach England zu sammeln.

Bis zum Kriegsbeginn sind aus Wien in 43 Kindertransporten 2.844 judi-
sche Kinder, in der Mehrzahl nach England, aber auch nach Belgien, Frankreich, Holland,
Schweden, in die USA und in die Schweiz gekommen. Nach Kriegsbeginn folgten bis
zum Sommer 1941 sechs Transporte in die USA.[18€]



58 EMIGRATION UND KINDERTRANSPORTE

Seite 58 Bei den Zugtransporten mussten die Kinder stets eine Nummertafel tragen.
Seite 59 Osterreichische Kinder bei ihrer Ankunft in London, August 1941.
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Fiir Osterreich kam dabei der Israelitischen Kultusgemeinde (IKG) eine
grofBe Bedeutung zu. Sie wurde am 12. Marz 1938 aufgeldst und ihre Funktionarinnen
und Funktiondre in Dachau inhaftiert. Wegen der Neugriindung am 2. Mai 1939 wurde
der ehemalige Amtsdirektor Josef Lowenherz aus Dachau entlassen und zum ersten
Befehlsempfanger Adolf Eichmanns[87l. Adolf Eichmann, ab 1941 SS-Obersturmbann-
flhrer, organisierte 1938 die Vertreibung von 150.000 Osterreichischen Jiidinnen und
Juden, plante 1939 die Zwangsumsiedlung der judischen Bevoélkerung in das General-
gouvernement, war ab 1941 als Leiter des RSHA-Referats fiir Juden und Raumungs-
angelegenheiten im Reichssicherheitshauptamt an der Organisation von tber vier Mil-
lionen Judinnen und Juden in die Gettos und Konzentrationslager direkt beteiligt und
besuchte 1941 die MassenerschieSung in Minsk, die todliche Gaswagenstation in Chet-
mno, 1942 folgte der Besuch des Vernichtungslagers Auschwitz/Oswiecim. 1944 lei-
tete Adolf Eichmann das SS-Sonderkommando in Budapest und organisierte die De-
portation ungarischer Jiidinnen und Juden. Als »Schreibtischtater« wurde Eichmann zum
Symbol der »Banalitat des Bosen« 1881,

Die IKG erlebte nach ihrer Wiederer6ffnung »einen tief greifenden Funk-
tionswandel: Hatten sich ihre Aufgaben bis zum >Anschluss« auf religiése, soziale
und kulturelle Angelegenheiten konzentriert, so wurde sie nun immer ausschliefSlicher
zu einer Institution zur Organisierung der Auswanderung und einer Fiirsorgeeinrich-
tung.«18°1 Eine Stelle der IKG bemiuihte sich eigens um die Auswanderung von Kindern.

Fir die Einreise in GroRbritannien waren Garantiesummen fiir die Reise-
und Umsiedlungskosten der Kinder in Héhe von 50 Pfund (heute ca. 1.500 Euro)
notwendig. Die Kinder sollten im Land verteilt werden und ihnen sollte eine Ausbil-
dung angediehen werden. Spater sollten die Kinder wieder zu den Familien zuriick-
kehren. Die britische jiidische Gemeinde verpflichtete sich, die Garantiesummen zu
Ubernehmen.

Fur die Kinder selbst war das Refugee Children Movement, RCM, ver-
antwortlich. Fur jedes Kind musste ein Sponsor gefunden werden, der die 50 Pfund
garantierte. Das RCM priifte die Antrage und die Permitnummern, organisierte die Reise
mit Zug und Schiff, sorgte fiir die erste Aufnahme der Kinder in England, fir Auswahl
der Pflegeeltern, fur Platzierung in Familien und Heimen, fur Nachbetreuung.[2°! Nach
Kriegsausbruch war die Weiterwanderung fur die Kinder nur schwer moglich.

Das Buro fiir Kinderauswanderung in Wien war fur die Kommunikation
mit dem RCM in London verantwortlich und fiihrte die Registrierung durch. Es mussten
ein Fragebogen Uber den Familienhintergrund ausgefiillt und eine Ausreisebescheini-
gung von den Eltern eingeholt werden. Den Abschiedstermin erfuhren die Eltern zwei
bis 14 Tage vor der Abreise. Jedem Kind war erlaubt, einen Koffer, ein Handgepack-
stiick und zehn Reichsmark mitzunehmen, wobei die Kultusgemeinde die Empfehlung
ausgab, Kleidungsstlicke, Schreibpapier, Briefumschlage mit Adressen versehen sowie
eventuell ein Worterbuch und religiése Utensilien fiir religiose Kinder einzupacken.
Nach dem Krieg blieben viele Kinder bei den Pflegeeltern. Ein GroRteil der Eltern war
ermordet worden.
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1 Josef Lowenherz, Prasident der Isrealitischen Kultusgemeinde, wahrend der Razzia am 18. Mérz 1938 in der
Kultusgemeinde. 2 Otto Tausig im Stiick »Vineta« von Jura Soyfer, aufgenommen im Mai 1945, London, Exilbiihne
»Das Laterndl«.

Eine weitere Organisation zur Rettung der Kinder war die Kinder- und
Jugend-Alijah. Sie ermdglichte es, Kinder und Jugendliche im britischen Mandatsge-
biet Palastina aufzunehmen. Auch hier waren Zertifikate Voraussetzung. Von April bis
Oktober 1938 wurden 700 Zertifikate ausgestellt, davon waren 305 fiir die »Ostmark« be-
stimmt.[1911 |[m Sommer 1938 konnten die ersten 400 Kinder auswandern, im Winter
1938/39 wurden 500 weitere Zertifikate ausgegeben. Zwischen Kriegsbeginn und
Jahresanfang 1940 konnten noch einmal 400 Kinder und Jugendliche auf3er Landes
gebracht werden. Gerda Hofreiter spricht hier von einer inoffiziellen Zahl von 1.300
Kindern fiir Osterreich.1921

Zwei, die nach Amerika verschifft wurden, waren Silvia und Erwin Rennert.
Am 31. Oktober 1939 nahm Erwin Rennert, damals 13 Jahre alt, mit seiner um drei
Jahre alteren Schwester Silvia von seinen Eltern am Wiener Stidbahnhof Abschied: »Der
Vater hat fiir 22 Uhr ein Taxi bestellt. [...] Mit zwei Handkoffern und einem Privatbeutel
steigen wir ein. [...] >Wohin soll’s denn gehen?< >Zum Stidbahnhof.c Meine Mutter hdilt
meine Hand. [...] Auf welchem Gleis steht der Zug? Mein Vater und ich finden unseren
Waggon, unser Coupé, dann den unbekannten, aber freundlichen Herrn Weissmann,
den meine Mutter anschaut, als wdre er unser Schutzengel. Die Plattform ist spdrlich
beleuchtet. Ich sehe aber ihre Trdnen, und wie sie sich in die Lippen beifst. Mein Vater
hilft uns noch, die Koffer zu verstauen. [...] auch meine Mutter betritt noch kurz das
Abteil, betrachtet unsere Sitze, so als wolle sie sehen, wie sich unsere Zukunft gestal-
ten wird. Eine letzte Umarmung, sie streicht mir noch (ber das Haar, kiisst mich, dann
muss sie aussteigen. Jetzt fdhrt der Zug langsam ab. Silvia und ich beugen uns aus
dem Fenster, um den Eltern zuzuwinken. Ich sehe noch das blasse und verweinte Ge-
sicht meiner Mutter, und wie der Vater sie am Arm hdlt. Beide winken, dann sind sie
verschwunden.«23! Erwin und Silvia Rennert lebten mit ihren Eltern in der Nahe des
Wiener Naschmarkts. Sie wurden zu entfernten Verwandten nach New York geschickt.
Dort arbeitete Erwin zunachst als Laufbursche. Ihre Eltern sahen Erwin und Silvia nie
mehr. Sie wurden Opfer des Holocaust.
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Die Sondertransporte

Die Sonderziige in den Tod

Rund 65.500 osterreichische Jidinnen und Juden und
ca. 8.000 osterreichische Sinti und Roma wurden in
den Konzentrations- und Vernichtungslagern ermor-
det." Hunderte oOsterreichische Homosexuelle und
Zeuginnen bzw. Zeugen Jehovas wurden wahrend des
Nazi-Regimes in Konzentrationslager deportiert. Mehr
als die Halfte davon wurde ermordet. Uber tausend
osterreichische Sloweninnen und Slowenen wurden
1942 in Lager deportiert und zur Zwangsarbeit ver-
pflichtet. Die Transporte erfolgten zum grofSen Teil mit
der Bahn.

»Mit 19 wurde ich am 4. Janner 1942 mit meinen Eltern und den oben
erwdhnten >Glaubensgenossen« [1.200 Judinnen und Juden, Anm. d. Verf.] deportiert.
Nachdem wir aus unserer Wohnung, Wien 1., Naglergasse 2 >ausgehoben« wurden.
[...] Per Lastauto ging es dann zum Aspangbahnhof, wo wir von der jlidischen Kultus-
gemeinde ein Esspaket bekamen. Unsere Henkersmabhlzeit, wie wir Ahnungslosen es
damals-gottseidank!—noch nicht so richtig begriffen. Das Wenige an Gepdck ging im
letzten Waggon mit, so wurde uns versichert, wurde aber direkt auf3erhalb von Wien
abgekuppelt. Die Reise ins Ungewisse dauerte fast fiinf Tage, soweit ich mich erinnere.
Der Zug stand vor allem nachts stundenlang still oder wurde umrangiert. Je weiter
wir fuhren, desto kdlter wurde es. Der Zug war ungeheizt und nach zweitdgiger Fahrt
war unsere Ration an Brot aufgegessen. Der Durst jedoch war noch drger, wir leckten
schliefSlich das Kondenswasser von den Scheiben [...]. Nach 5 Tagen kamen wir in Riga
(Lettland) an. [...] Junge und krdiftige Mddchen mussten unter Bewachung den zwei-
stiindigen FufSmarsch ins Ghetto (sic!) antreten, der Rest—darunter auch meine Mutter
(49)-, werde per Lastauto nachkommen. Sie kamen nie an. Sie mussten in direkt am
Bahnhof stehende, getarnte Autos einsteigen und wurden direkt vergast. Sie [...] wer-
den verstehen, dass schon allein das Wort >Bahnhof« fiir mich noch heute ein Alptraum
ist.« 1951 Edith de Zeeuw-Klaber hat ihre Eltern nie mehr gesehen.

Mit Beginn des Krieges am 1. September 1939 wurden die Grenzen fiir
Emigrantinnen und Emigranten aus dem ehemaligen Osterreich und dem Deutschen
Reich von wichtigen Aufnahmelandern geschlossen. Den ehemals dsterreichischen
und deutschen Jidinnen und Juden drohte die zwangsweise Aussiedlung.
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menfcbenmﬂ'en L. Guropa
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Falifdier ‘.;Nﬂ:l.’l.

e 3
Ditijdye Frau.
Einfheimijde Rajjen.

Lo Gibin.
Frembraffen.

Eintrag im Standardlexikon »Volksbrockhausg, Leipzig, August 1939.
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1 Julius Dorpmiiller, Reichsverkehrs-
minister und Generaldirektor der
Deutschen Reichsbahn. 2 Wilhelm
Kleinmann, Staatssekretar im Reichs-
verkehrsministerium bis 1942 und
SA-Gruppenfiihrer. 3 Albert Ganzen-
miiller, Staatssekretar im Reichsver-
kehrsministerium ab 1942. 4 Hein-
rich Himmler, Reichsfiihrer-SS und
Reichsinnenminister. 5 Reinhard
Heydrich, SS-Obergruppenfiihrer,
Leiter der Wannseekonferenz, wurde
mit der sogenannten »Endlosung der
Judenfrage« beauftragt. 6 Adolf
Eichmann, SS-Obersturmbannfiihrer,
zentral mitverantwortlich fiir die
Ermordung von sechs Millionen
Menschen. 7 Franz Novak, geboren
in Kérnten, SS-Hauptsturmfiihrer,
Mitarbeiter von Adolf Eichmann bei
der Koordination der Transporte.

8 Baldur v. Schirach, Gauleiter und
Reichsjugendfiihrer. 9 Franz Josef
Huber, Leiter der Gestapo (Geheime
Staatspolizei) in Wien, Hotel Metropol
am Morzinplatz.

Nach dem Uberfall auf Polen 1939 befahl der Reichskommissar zur Festi-
gung des Deutschtums Heinrich Himmler ein Umsiedlungsprogramm unbeschreiblichen
Ausmalfles. Die Anordnung 1/1l am 30. Oktober 1939 vom Reichsfiihrer-SS sah die
sofortige Umsiedlung aller »Juden« (aus den ehemals polnischen, jetzt reichsdeutschen
Provinzen und Gebieten), »Kongresspolen« und »eine noch vorzuschlagende Anzahl
besonders feindlicher polnischer Bevélkerung« €l vor. Die Gesamtplanung oblag dem
Chef der Sicherheitspolizei und des Sicherheitsdienstes Reinhard Heydrich. Fiir die Umsied-
lung verantwortlich waren hohere SS- und Polizeiftihrer. Firr die Unterbringung im so-
genannten »Generalgouvernement« hatte die polnische Verwaltung bzw. die Selbstver-
waltung zu sorgen. Ein grof3er Teil der polnischen Bevélkerung, Hunderttausende Men-
schen, sollte demnach aus dem annektierten Westpolen in das Generalgouvernement
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(das von den Deutschen besetzte Zentralpolen) deportiert werden. Im Gegenzug soll-
ten sogenannte »Volksdeutsche, die bisher auBerhalb der Reichsgrenzen im Osten
lebten, in die sogenannten neuen »reichsdeutschen Provinzen« (also nach Westpolen)
zuruckgeholt und angesiedelt werden. Riickgrat dieser Umsiedlungsaktion war die
Bahn. Ende Januar konnte bereits der 100.000. Riuickwanderer »heim ins Deutsche
Reich geholt werden«, hiel3 es im amtlichen Nachrichtenblatt Die Reichsbahn.t?7! Im
Frihjahr 1940 lieB Staatssekretar Wilhelm Kleinmann dem Reichsfiihrer-SS und Chef
der deutschen Polizei Heinrich Himmler eine Auflistung der bereits durchgefiihrten
Deportationstransporte zukommen. Bis zu diesem Zeitpunkt wurden durch die Deut-
sche Reichsbahn 134.242 Menschen ins Generalgouvernement deportiert. Darunter
befanden sich auch zwei Sonderziige aus Wien mit 1.50011981 Wiener Jidinnen und
Juden, die im Oktober 1939 in die Gegend von Nisko am San deportiert wurden. Bei
Nisko am San plante das NS-Regime die Errichtung eines—im perversen NS-Jargon
sogenannten—»Judenreservates«. Die anfallenden Transportkosten wurden zunachst
vom Chef der Sicherheitspolizei und des SD Gibernommen und spater mit dem Reichs-
fihrer-SS und dem Oberkommando der Wehrmacht verrechnet.[19°1

Bis zum Uberfall auf die Sowjetunion im Juni 1941 wurden in weiteren
finf Sonderziigen tiber 5.000 Wiener Jidinnen und Juden deportiert. Treibende Kraft
der Massentransporte aus Wien war Gauleiter- und Reichsstatthalter Baldur von Schi-
rach. Die lokale Verantwortung fur die Deportationen trug Franz Josef Huber, Chef der
Gestapo-Leitstelle Wien und Inspekteur des Sicherheitsdienstes, protegiert von Rein-
hard Heydrich und Freund von Heinrich Muller, dem Gestapo-Amtsleiter im RSHA. Am
1. Februar 1941 verfligte die Wiener Staatspolizeistelle, dass Juidinnen und Juden das
Gaugebiet von GroR-Wien nicht verlassen durften. Karl Ebner, Stellvertreter von Franz
Josef Huber, gab in Gegenwart von Alois Brunner dem Amtsdirektor der Israelitischen
Kultusgemeinde Josef Lowenherz die Weisung, dass die Transporte jeweils tausend
Personen umfassen sollten. Die Zentralstelle fir jidische Auswanderung, deren Dienst-
stellenleiter der Gestapo-Chef Huber war, traf die Auswahl der Personen. Die fiir diese
Deportationsziige vorgesehenen Menschen mussten sich erstmals vorab in einem Sam-
mellager, in einem ehemaligen Schulgebaude der Castellezgasse 35, einfinden. Am
12. Februar verschickte die Gauleitung Wien ein Rundschreiben an alle Kreisleiter. Am
13. Februar erliel} Wiens Polizeiprasident Leo Gotzmann ein Rundschreiben uber die
»Evakuierung der Juden aus Wien in das Generalgouvernement.«2°0 Ebenfalls am 13.
Februar richtete Adolf Eichmann im Auftrag von Reinhard Heydrich ein Fernschreiben
der RSHA an alle Staatspolizeileitstellen. Nur zwei Tage spater, am 15. Februar, ging
der erste von insgesamt fiinf Sonderziigen, beladen mit je 1.000 Frauen, Mannern und
Kindern, vom »schwach ausgelasteten und daher fiir die Deportationsziige gut geeig-
neten«2°1 Aspangbahnhof ins Generalgouvernement nach Polen.

Nach dem Angriff auf die Sowjetunion rlickten erneut die sogenannten
»kriegs- und lebenswichtigen Transporte« ins Zentrum. Mithilfe der Bahn wurden Trup-
pen und Material verlegt, die Sonderziige auf das Allerduf3erste eingeschrankt. Die
sogenannten »Umsiedlungstransporte von Volksdeutschen, die mehr als finf Ziige
umfassten, mussten vom Reichsverkehrsministerium genehmigt werden. Wurden nur
einzelne Ziige gebraucht, konnten die Reichsbahndirektionen alleine entscheiden.
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Seite 66 Zwei Teilnehmerinnen des Lehrgangs fiir Landwirtschaft fiir die Alijah (Einwanderung nach Palastina),
organisiert von der zionistischen Jugendbewegung, Wien 1941.
Seite 67 Beaufsichtigung beim Verladen des Gepacks der Deportierten in der Sammelstelle Kleine Sperlgasse, 1020 Wien.
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Anders war es bei den Sonderziigen, die flr die Deportation Hundert-
tausender Menschen zusammengestellt worden sind: All diese Sonderziige, auch ein-
zelne, waren genehmigungspflichtig. Gleichzeitig waren sie weder kriegs- noch lebens-
wichtig. Das flhrte dazu, dass nicht selten Tausende Menschen in den zumeist hoff-
nungslos uberflllten Sonderziigen bei Hitze oder klirrender Kalte Stunden und manchmal
mehrere Tage auf die Weiterfahrt warteten. Auschwitz/Oswiecim ist nach dem Entfer-
nungsanzeiger der Deutschen Reichsbahn vom August 1942 lediglich 349 km von Wien
entfernt. Die Fahrt von Wien nach Auschwitz/Oswiecim dauerte nicht selten mehrere
Tage. Den Vorzug bekamen Wehrmachtstransporte, wahrend die Menschen in geschlos-
senen Wagen, ohne Verpflegung, eingesperrt auf dem Abstellgleis standen.

Die Durchfiihrung der Sonderziige erfolgte auf Bestellung. Besteller von
Deportationsziigen fur »Juden und fremdvélkische Personen« zur »Aussiedlung aus
dem deutschen Reich« war der »Chef der Sicherheitspolizei und des SD«. Die Beforde-
rung von »Hdftlingen nach oder von Konzentrationslagern« erfolgte auf Bestellung
vom »Chef oder Inspekteur der Sicherheitspolizei und des SD« bzw. durch die »Geheime
Staatspolizei«.12°21 War ein Sonderzug mit mindestens 400 Menschen gefiillt, musste
ab Juli 1941 nur noch der halbe Fahrpreis zur Personenbefdrderung 3. Klasse bezahlt
werden. Die Bahnfahrt fiir Kinder unter vier Jahren war gratis. Ebenso kostenlos waren
Leerfahrten von den Konzentrationslagern. Uber Anzahl, Gattung und Achsenzahl der
Wagen entschied die Eisenbahn selbst.

Ab Herbst 1941 stiegen die Massendeportationen im gesamten Deutschen
Reich und dessen Einflussbereich sprunghaft an. Die Verfolgung von Roma und Sinti,
organisiert durch das Reichskriminalpolizeiamt, sowie die Verfolgung von Kommunis-
tinnen und Kommunisten, Sozialistinnen und Sozialisten, Geistlichen und anderen, orga-
nisiert durch die Zentrale der Geheimen Staatspolizei, wurden weiter perfektioniert. Das
nationalsozialistische Vernichtungsprogramm, die sogenannte »Endlésung der Juden-
frage«, besiegelte spatestens mit Reinhard Heydrichs Wannsee-Konferenz am 20. Januar
1942 das Schicksal von Millionen Menschen. Die Sammeltransporte kamen aus allen geo-
grafischen Richtungen, die Organisation derselben war eingespielt. Eichmanns Referat
IV B4 fiir Juden- und Rdumungsangelegenheiten im Reichssicherheitshauptamt erlief3
Richtlinien mit den technischen Eckdaten des Deportationsprogramms und tbermit-
telte diese an die regionalen Staatspolizeistellen und nachgeordneten Stellen. Die re-
gionalen Dienststellen der Sicherheitspolizei meldeten die Zahl der fir die Deportation
vorgesehenen Personen nach Berlin und forderten gleichzeitig Sonderziige fiir konkrete
Abfahrtsbahnhofe und bestimmte Termine an. Eichmanns Berliner Referat koordinierte
diese Meldungen mit den Zielbahnhéfen und stellte die Bestellung an das Reichsver-
kehrsministerium zusammen. Eichmanns Mitarbeiter, der Karntner Nazi-Putschist Franz
Novak 93], ging mit der Bestellung ins Reichsverkehrsministerium zum Amtsrat flr Reise-
sonderziige, Otto Stange. Die verantwortlichen Stellen im Reichsverkehrsministerium,
insbesondere das Referat 21 fiir Massenbeforderungen unter Paul Schnell, stellten den
Fahrplan zusammen und schickten ihn wieder an Eichmanns Referat. Dort wurde der
Fahrplan von Franz Novak aufgegliedert und an die regionalen Staatspolizeistellen ver-
schickt. Damit waren die regionalen Gestapo-Stellen im Detail tiber die Deportationen
informiert und setzten diese um. Das Reichsverkehrsministerium seinerseits gab einen
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Erlass zur Ausfiihrung an Generalbetriebsleitungen, aus dem die Anzahl der Personen,
die Abgangs- und Zielbahnhofe ersichtlich waren. Hier erfolgten die Zuteilung der
Wagen und die konkrete Einordnung der Sonderziige in den Fahrplan. Ab Herbst 1941
wurde in den Bahndienststellen das Kurzel »Da« (stand anfanglich wahrscheinlich far
»Deutsche Aussiedler«) fiir Sonderziige mit Jiidinnen und Juden verwendet, unabhan-
gig davon, wo die Ziige abfuhren. Die Transporte mit polnischen Jiidinnen und Juden
erhielten das Kurzel »Pj«.[2041

Der Krieg gegen die Sowjetunion fiihrte im Winter 1941/42 zu betriebli-
chen Problemen beim kriegswichtigen Nachschub fur die Ostfront. Der Stellvertretende
Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn und Staatssekretar im Reichsverkehrsminis-
terium, Wilhelm Kleinmann, musste seinen Sessel raumen, um fur den 37-Jahrigen
Albert Ganzenmdiller Platz zu machen. Ganzenmiiller beseitigte zuvor die Transport-
probleme in der besetzten Ukraine, galt als tatkraftiger Fachmann und begann seine
Amtszeit mit der Propaganda zur Leistungssteigerung: »Rdder miissen rollen fiir den
Sieg«.12951 »Es jst ein Gebot der Stunde, dafs jeder Eisenbahner sich der Pflicht bewuft
ist, seinen Teil beizutragen an der Erringung des Endziels!«, schrieb er bei Amtsantritt an
die »Deutschen Eisenbahner«.12°¢1 Fiir den Reichsfiihrer-SS und Chef der deutschen Poli-
zei Heinrich Himmler der richtige Ansprechpartner, um die ins Stocken geratene Depor-
tationswelle Richtung Osten zu beschleunigen. Am 16. Juli 1942 telefonierte Himmlers
Mitarbeiter, Karl Wolff, mit Ganzenmiiller, um die Generaldirektion im Osten zu mehr
Transporten zu veranlassen. Zwolf Tage nach dem Telefonat kam die Vollzugsmeldung
der Generaldirektion im Osten (Gedob), wonach seit 22. Juli taglich ein Zug mit 5.000
Jidinnen und Juden vom Warschauer Getto in das Vernichtungslager Treblinka fuhr.
Ein halbes Jahr spater intervenierte Heinrich Himmler personlich in einem Brief an Gan-
zenmiiller. Wieder ging es um mehr Zlge fir Deportationen.[2071

Walter Stier, Bediensteter der Deutschen Reichsbahn, war ab 1940 in der
Generaldirektion der Ostbahn in Krakau. Im Interview von Claude Lanzmanns Dokumen-
tationsfilm »Shoa« (1985) 2981 ste|lte er zu den Sondertransporten fest: »Diese Ziige
wurden vom Reichsverkehrsministerium angeordnet—mit einem Erlass—und mit der
Durchfiihrung dieser Sonderziige wurde die Generalbetriebsleitung OST in Berlin beauf-
tragt. [...] Da haben wir gehért, dass es Juden gewesen sein sollen [...]. Natiirlich wuss-
ten wir das. [...] Ich war doch die letzte Direktion. [...] Ich bin nie in Treblinka gewesen.
Ich bin aus Krakau nicht rausgekommen, ich bin aus Warschau nicht (sic!). Ich hab stdn-
dig an meinem Tisch gesessen. Das wars. Ich war ein Schreibtischmann. [...] Wir hatten
ja mehrere Orte Treblinka, Belzec und wie sie alle hiefSen [...]. Fiir uns waren es Konzen-
trationslager. Ein Ziel. Weiter nichts.« Ab Mitte 1943 koordinierte Walter Stier die Todes-
zlige in Warschau und war mitverantwortlich fiir die Deportation von rund 900.000
Menschen. Nach dem Krieg ging Walter Stier straffrei aus, blieb bei der Bahn und lei-
tete in Frankfurt am Main Jahre spater wieder Sonderziige—diesmal fiir »Gastarbeiter«.

»Am 20. April 1942 wurden wir aus unserer damaligen Wohnung in das
Sammellager, Wien Il., Sperlgasse, zur Evakuierung nach dem Osten gebracht. Man
sagte uns damals, dass den Juden im Osten die Méglichkeit gegeben wird, sich eine
neue Existenz zu schaffen. Zu diesem Zweck sollte man sich Werkzeug und alles was
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man besitzt mitnehmen. Am 6. Mai 1942 verliefSen wir das Sammellager. Ein Teil unserer
Dokumente war bei der Kommissionierung zurtickbehalten worden, den restlichen Teil
hatten wir versehen mit dem Stempel >Evakuiertc am 4. Mai 1942 zurlickerhalten.—Mit
uns wurden 1.100 Personen evakuiert. Am Bahnhof erfuhren wir auch, dass es diesmal
nach Minsk ging. Bis Wolkowisk fuhren wir mit Personenziigen. Dort mussten wir bei
gdnzlich verdunkelten Bahnhof, mitten in der Nacht den Zug verlassen und in Viehwag-
gon umsteigen. Viele, die sich nicht so schnell zurecht finden konnten bekamen die Stie-
fel der SS zu spiiren, und alte Gebrechliche blieben unter den Kniippelschldgen auf dem
Bahnsteig liegen.—In dieser Nacht hatten viele den Verstand verloren—waren irrsinnig
geworden. Die Transportleitung gab den Auftrag sdmtliche irrsinnig Gewordene in
einen separaten Waggon zu sperren. Was sich in diesem Waggon abspielte, ist nahezu
unbeschreiblich.—Am 11. Mai kamen wir in Minsk an. Am Bahnhof empfing uns die SS
und Polizei—Herr SS-Obersturmfiihrer Ludgenhus. Wir wurden aufgefordert sofort den
Zug zu verlassen. Einige Burschen und Mdnner wurden zur Verladung des Gepdicks zu-
riickbehalten, alle anderen mussten zur Bahnhofssperre. Fiir den Abtransport der Kran-
ken, auf der Fahrt verriickt gewordenen Menschen, der alten und gebrechlichen (die
Zahl belief sich bei diesem Transport auf ca. 200) standen Kastenwagen-graue, grosse
geschlossene Autos, bereit, in die man die Leute tibereinander durcheinander hinein-
warf. Mdnner, Frauen, alte, kranke, irre und tote Menschen. —Die anderen gingen zur
Bahnhofssperre. Dort wurden einem scmtliches Handgepdick und die Uberkleider ab-
genommen. Kastenwagen und L.K.W.s standen bereit und brachten die Leute auf eine
Wiese. Man suchte aus den angekommenen 81 arbeitsféhige Leute aus und brachte
diese in das zwolf Kilometer von Minsk entfernte Lager der Sicherheitspolizei und des
SD-Klein Trostinec (das sich neben den gleichnamigen Dorf befindet.) [...]« 20

Wien war einer der Hauptorte, aus denen Jiidinnen und Juden in das weif3-
russische Dorf Maly Trostinec deportiert wurden. Insgesamt fuhren neun Zlge. Der erste
Zug verlieB am 6. Mai 1942 den Wiener Aspangbahnhof. Rund 10.000 Wiener Jidinnen
und Juden sind mit der Bahn nach Maly Trostinec gekommen. Die Mehrzahl der depor-
tierten Frauen und Manner wurde unmittelbar nach der Ankunft im Wald von Blago-
wschtschina von der Sicherheitspolizei mit einem Genickschuss hingerichtet.

Auf Bestellung des Reichssicherheitshauptamtes (RSHA) gingen zwischen
1941 und 1945 schatzungsweise 1.000 bis 2.000 Sondertransporte in die Gettos und
Vernichtungslager im Osten. Gesichert laut Forschungsstand ist, dass 97 bzw. 99 dieser
Deportationsziige mit 6sterreichischen Jidinnen und Juden von Bahnhdfen in Wien
abfuhren. Diese Massentransporte hatten den Aspangbahnhof in Wien als Abgangsort.

1 Sloweninnen mit Kindern. 2 Lehrgang fiir Landwirtschaft fiir die Alijah (Einwanderung) nach Paléstina, organisiert
von der zionistischen Jugendbewegung Wien, 1939-41. 3 Roma-Kinder beim Schulbesuch, Stegersbach. 4 Aron
Mencer (sitzend in der Mitte), Leiter der Jugendalijah 193941, wurde gemeinsam mit 1.200 Kindern im Oktober 1943 in
Auschwitz ermordet. 5 Janez und Jera Igerc wurden mit Tochter Aloizija am 14. April 1942 in ein sogenanntes »Ausgesie-
deltenlager« nach Rehnitz nahe Glasow deportiert. 6 Roma, aufgenommen von der Gendarmerie. 7 Aus einem Album
der IKG/November 1940, gewidmet der Hachschara (hebr. Vorbereitung) fiir die Alijah (Einwanderung) nach Palastina.
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Planung der Deportationen 1941/42

Aus der vereinfachten Darstellung sind jene Dienststellen in Reichsverkehrsministerium und Reichssicherheitshauptamt
ersichtlich, die 1941/1942 mit der Planung der Massendeportation von dsterreichischen und deutschen Jiidinnen und
Juden befasst waren. Die Sonderziige wurden vom Reichssicherheitshauptamt beim Reichsverkehrsministerium bestellt.

Reichsverkehrsminister

Julius Dorpmiiller (1926-1945)
zugleich Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn

\/

Staatssekretdar im Reichsverkehrsministerium

Wilhelm Kleinmann (1933-1942), Albert Ganzenmiiller (1942 -1945)
Stellvertretender Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn

andere Abteilun-

Eisenbahnabteilungen des Reichsverkehrsministeriums | gen: schiffanrt,
Kraftverkehr u. a.

Deutsche Reichsbahn Gruppe L
Wehrmachts-
angelegen-
El Ell E Il EIV EV E VI (E VII) heiten
Ell- Max Leibbrand (bis 1942)
Betriebs- Gustav Dilli (1942-1945) —
abteilung Ministerialdirektor

Referat 21 Bearbeitung und
Paul Schnell .
»Massen- Ministerialrat Genehmigung der
beférderungenc ! Sonderzugprogramme H
Geschaftsanteil 211 Otto Stange Bearbeitung der Fahr-
»Reisesonderziige« Amtsrat plane fiir Sonderziige
~

Erlasse des Reichsverkehrsministeriums an die

Generalbetriebsleitungen zur Zuteilung von Wagen
und zur Einordnung von Ziigen in den Fahrplan
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Das Reichsverkehrsministerium priifte die Sonderziige, stimmte diese mit den relevanten Abteilungen—insbhesondere mit
der Gruppe L (Wehrmachtsangelegenheiten) —ab, erstellte den Fahrplan und gab einen Erlass an untere Dienststellen zur
Umsetzung heraus. Das Reichssicherheitshauptamt bekam die Fahrpléne und informierte die mit der Deportation befassten
regionalen Staatspolizeileitstellen. Diese Darstellung ist der Dokumentation Sonderziige in den Tod entnommen und wurde
von der Deutschen Bahn fiir die vorliegende Arbeit zur Verfiigung gestellt. Besonderer Dank dafiir an Susanne Kill.

Reichsfiihrer-SS und Chef der deutschen Polizei

Heinrich Himmler
zugl. Reichskommissar fiir die Festigung deutschen Volkstums, ab 1943 auch Reichsinnenminister

\/

Reichssicherheitshauptamt

Reinhard Heydrich (1939-1942), Ernst Kaltenbrunner (1943 -1945)
Chef der Sicherheitspolizei und des SD, SS-Obergruppenfiihrer

\/

Amter des Reichssicherheitshauptamtes (RSHA)

Amt Amt Il Amt il Amt IV Amt VvV Amt Vi Amt Vil

\/

ameiv- Heinrich Miiller (1939-1945)
Geheime 556 e
Staatspolizei ruppentunrer

Referat IVB 4

) ;’..“de“' und  Adolf Eichmann (1939/40—1945)
aumungs-

angelegen- SS-Obersturmbannfiihrer
heiten«
Referat Franz Novak (1940-1945) zustandig fiir
IVB4 SS-Hauptsturmfiihrer Transporte
~
\ RegelméRige Treffen zur Abstimmung von Weitergabe der Eckdaten des Transport-
v 4 Abfahrts- und Zielorten der Deportations- programms an regionale Staatspolizeileitstellen

transporte mit dem zu erstellenden Fahrplan und andere nachgeordnete Dienststellen
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Ausnahmen bildeten Massentransporte wie jener vom 8. Marz 1945, bei
dem uber 1.000 ungarische Jidinnen und Juden von Strasshof an der Nordbahn nach
Theresienstadt deportiert worden sind.[21°1 Deportationszlige mit weniger als 400 Men-
schen hatten den Wiener Nordbahnhof als Abgangsbahnhof oder verlieBen Bahnhofe
in Linz, Waidhofen an der Ybbs, Kremsmiinster, Graz, Ried im Innkreis, Traunkirchen,
Salzburg oder Amstetten und legten vor dem Verlassen des ehemals 6sterreichischen
Gebiets einen Halt am Wiener Nordbahnhof ein.

Hinzu kamen Sonderziige zur Deportation 6sterreichischer Roma und Sinti.
Anfang November 1941 verlieBen flinf Massentransporte mit jeweils ca. 1.000 Men-
schen Ostosterreich in Richtung Litzmannstadt, dem heutigen £odz. Zwei dieser Trans-
porte wurden im Zwangslager Lackenbach (Burgenland) und Maxglan (Salzburg) 211
zusammengestellt. Die weiteren drei Transporte gingen von Fiirstenfeld und Pinkafeld
ab. Niemand von den 5.007 deportierten dsterreichischen Roma und Sinti, darunter
Frauen, Manner und Uber 2.600 Kinder, liberlebte. Eine weitere Deportationswelle,
erneut auf Erlass von Heinrich Himmler, setzte mit Anfang 1943 ein. 2.900 6sterrei-
chische Roma und Sinti wurden nach Auschwitz/Oswiecim deportiert. Nur wenige
Uberlebten. Genaue Angaben zu Abgangsbahnhdofen fehlen.2121 Wie viele Deportations-
zlige insgesamt von Osterreichischen Bahnhofen in Gettos und Vernichtungslager im
Osten abgingen, bleibt ungeklart.

Damit die Deutsche Reichsbahn diese Sondertransporte bewaltigen
konnte, wurde alles an Wagenmaterial aktiviert, das zur Verfligung stand. Heillos tber-
flllte, vergitterte Zellenwagen wurden eingesetzt und im eigens von Reichbahndirekti-
onen herausgegebenen Kursbuch fiir Gefangenwagen fahrplanmaBig gefiihrt.[2131 Be-
wacht wurden diese Transporte durch die der SS unterstellte Ordnungspolizei, zumeist
von zwei Personen. Wenn keine Zellenwagen verfligbar waren, die Deutsche Reichs-
bahn hatte nur wenige davon, wurden zunachst Personenwagen herangezogen, an-
gehangt an bestimmte 6ffentliche Reiseziige. In diesen Personenwagen befanden sich
Deportierte und Ordnungspolizei. Wurde ein Bahnhof passiert, mussten die Vorhange
zugezogen werden. Jeder Versuch, das Zugfenster zu 6ffnen, wurde erbarmungslos ge-
ahndet. Fur die Massendeportationen in die Vernichtungslager ab Mitte 1942 wurden
gedeckte Gliterwagen, die sogenannten Viehwaggons eingesetzt, weil diese speziell fiir
den Transport von nasseempfindlichen Giitern und von Tieren gebaut worden waren.
In diesen Waggons waren weder Heizung noch Toiletten, keine Fenster und vor allem
keine Sitze. Die Menschen wurden stehend hineingepfercht und tagelang transportiert,
im Waggon befanden sich lediglich ein Wasser- und ein Abortkiibel. Sie waren von
auflen verriegelt, plombiert, die LUftungsgitter nicht selten vernagelt. Die bewaffnete
SS-Ordnungspolizei, die den Zug bewachte, war in einem angehangten Personenwa-
gen oder zusatzlich im Bremserhaus untergebracht.

In der Endphase des Zweiten Weltkriegs, ab Anfang 1945, erfolgten die
sogenannten »Haftlingstransporte« bzw. »Raumungstransporte« nicht selten mit offenen
Gliterwagen, die eigentlich fiir den Transport von Steinen, Kohle oder Riiben vorge-
sehen waren. Aus mangelndem Schutz vor Wetter und Kalte waren die Menschen dem
Erfrierungstod ausgeliefert und unmittelbar bedroht von der Ordnungspolizei, die,
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wenn die Bremserhauser fehlten, in den offenen Giiterwagen mitfuhren. Wenn gar
kein Material mehr zur Verfligung stand, behalf sich die Deutsche Reichsbahn mit Platt-
formen. Im Unterschied zu offenen Giiterwagen umgaben die Plattformen nur ca.50cm
hohe Wande. Wer aus Platzmangel nicht mehr sitzen konnte, fiel bei ruckartigen Zug-
bewegungen von der Plattform auf die Gleise.

Hunderttausende Fahrten, Tausende Transporte, was davon haben die
Bediensteten der Bahn bemerkt, registriert, mitbekommen? Herbert Scheiber, Inspektor
und Reserve-Lokfiihrer bei der Deutschen Reichsbahn: »Wir fuhren den Fronturlauber-
zug [...], und auf der Riickfahrt [...] hdngten sie uns dann einen Wagen an, aber ganz
hinten am Zug. Und dann mussten wir in Flirstenberg [nahe dem Konzentrationslager
Ravensbriick, Anm. d. Verf.] halten. Auf dem Bahnsteig alles diese SS-Frauen. Und als
dann von der Bahn ein Kollege gefragt wird, sagt er: >Na, das ist doch ein Lager hier,
ein Frauenlager.« Na und ich sage: >Was ist das?< »Ja, das sind alles Inhaftierte, die in
der Riistungsindustrie waren und irgendwelche Sabotageakte veriibt haben—und die
werden da in dieses Lager gebracht.« Das konnten wir ja nicht widerlegen [...]. Es lief
an uns vorbei [...].« 1214

Karl Steinocher, Fahrdienstleiter bei der Deutschen Reichsbahn: »Ein
Sonderzug stand mehrere Stunden auf einem Nebengleis am Bahnhof Steindorf bei
Strasswalchen. Ich hérte furchtbares Stéhnen aus den Waggons. Jede Anndherung an
den Waggon war lebensgefdhrlich, die Ordnungspolizei war tiberall. Wir haben das
gesehen, wir haben das gewusst. Es war entsetzlich. Es ist entsetzlich.« 215!

»Dennoch hatten die Reichsbahner unter den deutschen Zivilisten die bes-
ten Kenntnisse vom Schicksal der Deportiertenc, schreibt die Ethnologin Karolin Steinke
in ihrem Buch »Ziige nach Ravensbriick«. Nach 1945 galten sie als »unbelastete Techno-
kraten«.

Sechs Millionen Judinnen und Juden wurden von den Nazi-Schergen er-
mordet.[2161 Zwischen 1941 und 1945 wurden rund drei Millionen Jidinnen und Juden
aus Deutschland und den von den Nazis besetzten Landern in die Vernichtungslager im
Osten deportiert. 10.000 bis 15.000 Homosexuelle wurden wahrend des Nazi-Regimes
in Konzentrationslager, allen voran nach Sachsenhausen, Ravensbriick und Buchen-
wald, transportiert. Mehr als die Halfte davon wurde ermordet. 2.000 Zeuginnen und
Zeugen Jehovas wurden in Konzentrationslager deportiert. Davon wurden 1.490 ermor-
det. Hinzu kommen politisch Andersdenkende, Behinderte und sogenannte »Asoziale«.
Die Transporte erfolgten zum grof3en Teil mit der Bahn.

Wegen Beteiligung an der Deportation der Jidinnen und Juden in die
Vernichtungslager angeklagt wurde nur ein einziger Angehériger der Deutschen
Reichsbahn: Albert Ganzenmdiiller. 1905 in Passau geboren, stieg Ganzenmduiller 1942
auch zum stellvertretenden Reichsbahngeneraldirektor auf und war mit den Deporta-
tionen »persénlich befasst«. Das Verfahren wurde 1977 wegen Verhandlungsunfahig-
keit eingestellt. Albert Ganzenmiiller wurde 91 Jahre alt und starb 1996.[2171



80 DER WIDERSTAND

Der Widerstand

Osterreichs Eisenbahnerinnen und
Eisenbahner im Widerstand

Zwischen 1938 und 1945 wurden 2.700 Osterreicherinnen
und Osterreicher aus politischen Griinden zum Tode ver-
urteilt und hingerichtet. 16.493 Widerstandskampfende
wurden in den Vernichtungslagern ermordet, 9.687 in
Gefangnissen oder durch die Gestapo getotet. = 154
Eisenbahnerinnen bzw. Eisenbahner wurden zum Tode
verurteilt und hingerichtet. 1.438 bekamen Zuchthaus-
oder KZ-Strafen, 135 Bahnbedienstete starben in einem
Zuchthaus oder Konzentrationslager. 43 gehorten der
Division 999 an und davon fielen 22 Personen.®*

Eisenbahnerinnen und Eisenbahner waren maf3geblich am 6sterreichischen
Widerstand gegen den Nationalsozialismus beteiligt. Bereits im Juni 1939, also Monate
vor dem Uberfall auf Polen, sah sich die Bahn aufgerufen, den Aushang mit dem Titel
»Berufskamerad, sei auf der Hut« an allen Dienststellen anzuordnen, denn »dem Aus-
land ist [...] sehr daran gelegen, méglichst viel (iber unsere geheimzuhaltenden Wehr-
mittel zu erfahren. Es bedient sich dabei des Spionage(Nachrichten-)dienstes (sic!). Un-
ter der Maske harmloser Menschen suchen diese in allen Volkskreisen ihre Opfer, um
[...] zu dem fluchwiirdigsten aller Verbrechen, dem Landesverrat, und damit zum Ka-
meradenmord zu veranlassen.« Unmissverstandlich wird in den Amtsblattern auf die
Konsequenzen verwiesen: »Wer es ndmlich wagt, die Hdnde gegen sein Vaterland zu
erheben, der ist des Todes. [...] So wurde noch vor kurzer Zeit ein Bediensteter einer Be-
hérde zu 3 Monaten Gefcingnis verurteilt [...]«. Einen anderen »Behdrdenangehérigen«
traf es schlimmer: »Der Volksgerichtshof hat ihn zum Tode verurteilt.« 22

Die in der Mehrzahl zwar weitgehend erfolglosen Sabotageaktionen an
Eisenbahnanlagen waren Anlass, dass sich das Reichssicherheitshauptamt (RSHA) be-
reits Ende 1940 genétigt sah, eine tiber 200 Seiten starke Studie zur »Sabotage- und
Terrororganisation in der Ostmark« zu verfassen.?21 Neben der »Eisenbahnsabotage-
organisation in Kdrnten und der Steiermark« stand die »Wiener Sabotage- und Terror-
organisation« im Fokus der Gestapo. Bei dieser Gruppe handelte es sich um die »Tsche-
chische Sektion der KPO«, auf deren Konto seit 1939 insgesamt 47 Brand- und Spreng-
stoffanschlage in Wien und Umgebung gingen.[?221 Beide Gruppen wurden im Herbst
1941 zerschlagen und »ausgemerzt«—wie es in der NS-Diktion hieB. 1942 kam es zu
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einem groRen Prozess gegen zehn Eisenbahner in Klagenfurt—es ist also davon auszu-
gehen, dass die Widerstandstatigkeit erst da den wirklich entscheidenden Riickschlag
erhalten hatte.

Eine der ersten nennenswerten transnationalen Widerstandsinitiativen
im Sudosten ging vom britischen Auslandsgeheimdienst Secret Intelligence Service (SIS
bzw. Ml 6) aus und begann sich mit dem deutschen Einmarsch in Osterreich im Marz
1938 in Jugoslawien zu formieren. Gemeinsam mit erprobten Widerstandsorganisa-
tionen wie zum Beispiel der TIGR (Trst, Istra, Gorica, Rijeka), deren Aktivistinnen und
Aktivisten bereits seit den 1920er-Jahren gegen die »faschistische Italianisierungspoli-
tik« 2231 kdmpften, gelangen mit Einbindung von Widersténdigen in Osterreich einige
Flugblattaktionen und zwischen April und Mai 1940 die Sprengstoffanschlage auf
Eisenbahngleise in Judenburg, die, obgleich sie nur einen geringen Schaden verursacht
haben (die Gleise konnten innerhalb weniger Stunden repariert werden), letztlich zur
Zerschlagung der gesamten ersten transnationalen Widerstandsvernetzung an der siid-
éstlichen Grenze des ehemaligen Osterreichs und des neutralen Jugoslawiens beitrugen.
Den Beteiligten an diesen Widerstandsaktionen wurden im Juli 1941 in dem bis dahin
»gréfSten Kriegsgerichtsprozess in der Ostmark«2241 ein mit beispielsloser Harte gefiihrter
»politischer Prozess« gemacht. Sechs der insgesamt 13 Angeklagten wurden unter dem
Vorsitz des Prasidenten des 3. Senates, Karl Schmauser, wegen Landes- und Hochver-
rats zum Tode verurteilt und hingerichtet.[2251 Wahrend sich unter den 13 Angeklagten
vor dem Reichskriegsgericht keine Eisenbahner befanden, waren vom Nachfolgepro-
zess, der im Herbst 1941 bzw. Frihjahr 1942 in Wien gefiihrt worden ist, vier Eisen-
bahner betroffen. Allen wurde Mitwisserschaft zur Vorbereitung von Hochverrat vor-
geworfen: Die Villacher Eisenbahner Karl Tantinger und Josef Peskoller, die jede illegale
politische Betatigung bei diesem grenziiberschreitenden Unternehmen bestritten, be-
kamen vier bzw. drei Jahre Gefangnis. Guido Valle, Wagenreiniger aus Rosenbach,
erhielt wegen Mitwisserschaft vom Sprengstoffschmuggel und Nichtanzeige acht Jahre
Gefangnis. Der Koch Karl Ecker, der in den Fernzligen nach Wien bzw. Miinchen be-
schaftigt war, bekam, obwohl er NSDAP-Mitglied war, vier Jahre Gefangnis.

Waren jene Eisenbahnerinnen und Eisenbahner, die eine sozialistische oder
kommunistische Uberzeugung hatten, gegeniiber christlich-monarchistischen und vom
westlichen Ausland getragenen Widerstandsoperationen zunachst skeptisch eingestellt,
so begannen sie spatestens mit dem deutschen Angriff auf die Sowjetunion im Juni
1941 zusammenzuarbeiten. Von Juni bis Mitte November 1941 stellte die Gestapo auf
Bahnhofen in Karnten und der Steiermark tGber 200 Einzelsabotageakte fest: »Bemerkens-
wert an dieser Sache ist, daf$ die Sabotageanschldge immer nur an Waggons veriibt
werden, die fir Wehrmachtszwecke bestimmt sind oder in Richtung Italien laufenc,
hei3t es dazu im Sammelbericht der Gestapoleitstelle Wien vom 11. November 1941.[226
Storten die Sabotageakte bis 1940 vor allem die deutschen Kohlelieferungen an Italien,
die nahezu ausschlielich entlang der Siidbahn erfolgten, konzentrierten sich diese
ab 1940 vor allem auf kriegswirtschaftlich wichtige Transporte. Die Sabotageaktionen
riefen selbst den Chef des Reichssicherheitsamtes Reinhard Heydrich auf den Plan, der
im Oktober 1941 an ReichsauRenminister Joachim von Ribbentrop tiber Sabotageakte
in Donawitz, Scheifling, Maria St. Lamprecht, Graz, Villach, G6RB bei Leoben, Bruck an
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1 Josef Blaschek 2 Ludwig Huber 3 Jarolin Anton Tesar 4 Otto Wehofschitz 5 Eduard Wessely 6 Josef Lusk

7 Franz Baumgartner 8 Johann Karner 9 Franz Thaler 10 Friedrich Zenzinger 11 Karl Tomasek 12 Ferdinand
Steger 13 Josef Brenner 14 Karl Kvas 15 Narci Vavra 16 Georg Wurm 17 Josef Vachal 18 Stefan Weiner
19 Gustav Christian 20 Otto Kubak 21 Franz Ulram 22 Anton Voglsang 23 Franz Nagl 24 Bruno Jursitzky
25 Karl Dlouhy 26 Friedrich Narrath 27 Robert Schén 28 Johann Weber 29 Adolf August Hampel 30 Matthias
Liska 31 Richard Freund 32 Franz Neusiedler 33 Edwin Schuster 34 Leopold Wélfel 35 Siegfried Hartmann
36 Josef Haller 37 Josef Haidinger 38 Ferdinand Picka 39 Franz Reinelt 40 Karl Gries 41 Leopold Tschabitscher
42 Franz Gustav Kokta 43 Franz Grimmel 44 Franz Cech 45 Johann Weber 46 Franz Baumgartecker 47 Maxi-
milian Wilcek 48 Anton Wosihnoj 49 Thomas Torzicky 50 Franz Tomek 51 Franz Kasteiner 52 Johann Kaiser
53 Wilhelm Pfeiler 54 Leopold Tischer

der Mur usw. berichtete.2271 Das Berliner Reichssicherheitshauptamt (RSHA) schrieb
dazu Ende 1941, dass im Vergleich zum »Altreich [...] die Ostmark seit Ausbruch des
Krieges 1939 in sabotage-polizeilicher Hinsicht eine gréssere Rolle spielte, da hier die
fremdldndischen Nachrichtendienste und inldndischen Gegnergruppen es bereits friiher
verstanden hatten, Sabotageorganisationen aufzubauen«.[228

Wie schon bei der ersten Verhaftungswelle 1940 trugen die Informatio-
nen des Gestapo-Spitzels Alexander Herbst, eines Klagenfurter Altwarenhandlers mit
undurchsichtiger politischer Biografie, auch 1941 wesentlich zur zweiten groen Ver-
haftungswelle der Eisenbahner in Karnten und der Steiermark bei. Am 25. April 1942
verurteilte das Reichskriegsgericht Klagenfurt, erneut unter dem Vorsitz von Karl
Schmauser, zehn Eisenbahner aus Karnten und der Steiermark wegen Hochverrats und
Feindbegiinstigung zum Tode. Im Dezember 1942 wurden vom Reichskriegsgericht in
Graz von insgesamt 14 angeklagten Eisenbahnern 11 zum Tode verurteilt. Die Eisen-
bahner von Leoben bezahlten ihren Widerstandskampf gegen die Kriegstransporte mit
14 Todesurteilen. Dariiber hinaus wurden mehrere Dutzend Eisenbahnerinnen und Eisen-
bahner sowie deren Familienangehérige und Bekannte verhaftet und mit langen Gefang-
nisstrafen, die nicht selten in Konzentrationslagern endeten, belegt.

Wahrend des Krieges war die Sabotage eine entscheidende Form des
Widerstandes der Eisenbahnerinnen und Eisenbahner. Zu den Sabotagehandlungen,
die an Reichskriegsgerichten verhandelt wurden, zahlten das Durchschneiden von
Bremskupplungsschlauchen, das Entfernen von Bremskupplungsringen, das Streuen
von Sand in die Achsenlager der Waggons, das Verstopfen der Schmierblichsen der
Lokomotiven, aber auch das Entfernen und Vertauschen der Wagenbezettelung, um
die Waggons zu anderen Zielbahnhdfen zu schicken, was die Errichtung eines um-
fangreichen Nachforschungsdienstes erforderte, oder die Irrefiihrung der Dienststel-
len durch fingierte Telefongesprache, Anweisungen und Telegramme.?2°1 Drakonisch
geahndet wurden zudem vom Volksgerichtshof/Oberlandesgericht das Verteilen von
Flugblattern, das Horen von Auslandssendern im Radio bzw. kritische Bemerkungen
zu Krieg und Nationalsozialismus, die als Wehrkraftzersetzung geahndet wurden. Zum
Letzteren schrieb Bahnhistoriker Friedrich Vogl bereits 1968: »Den Eisenbahnern konn-
ten die Truppen- und Kriegsmaterialtransporte, die Lazarettziige voll verwundeter und
verstiimmelter Soldaten, die brutal durchgefiihrten Kriegsgefangenentransporte, die
Transporte der Zivilgefangenen, KZler, Juden und Zigeuner nicht verborgen bleiben.«2301
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Unter Wehrkraftzersetzung fiel auch die religiése Uberzeugung. Von der
Wehrkraftzersetzung wurde der Oberbahnwart Josef Macho im Juli 1940 vom Reichs-
kriegsgericht in Berlin zwar freigesprochen. Weil er aber als Zeuge Jehovas an den
Lehren festhielt, wurde Macho von der Gestapo erneut verhaftet und in das Konzent-
rationslager Dachau eingeliefert, wo er im Juni 1941 ermordet wurde. Der Zugfiihrer
Johann Wielander wurde wegen »Teilnahme an der Bewegung der Bibelforscher« 231
im Janner 1941 zu sechs Jahren Zuchthaus verurteilt. Aus den zur Verfligung stehen-
den Akten konnte Vogl von drei Eisenbahnern berichten, die »als Bibelforscher an-
geklagt wurden«.12321 Zersetzungserscheinungen wurden Eisenbahnerinnen und Eisen-
bahnern angelastet, wenn sie auslandisches Radio hérten (Rundfunkvergehen). Es
reichte schon, bei konspirativen Gesprachen dabei zu sein, um in ein Zuchthaus oder
Konzentrationslager eingewiesen zu werden. In Mauthausen wurde am 14. Juli 1942
eine Gruppe von 75 Eisenbahnern inhaftiert. Sechs der Inhaftierten wurden nackt und
an den Handen gefesselt von Doggen gejagt, lebensgefahrlich verletzt und einen Tag
spater erschossen.[2331

Als die Rote Armee Anfang April 1945 bereits in Richtung St. Polten
marschierte, wurden in der Strafanstalt Stein Hunderte zuvor entlassene Haftlinge,
darunter sieben Eisenbahner, von der SS, SA und Volkssturmeinheiten ermordet.[2341

In Wien gab es drei bedeutende Widerstandsgruppen der Eisenbahne-
rinnen und Eisenbahner.[2351 Die erste Gruppe wurde von Richard Freund (Verschubauf-
seher), Andreas Thaler (Bahnarbeiter) und Karl Dlouhy (Fahrdienstleiter) angefiihrt und
hatte hauptsachlich mit den Revolutionéren Sozialisten Osterreichs (RSO) in Salzburg
Verbindungen. Alle drei wurden wegen Vorbereitung zum Hochverrat angeklagt. Die
zweite Gruppe bezeichnete sich als Revolutiondare Gewerkschafts-Opposition (RGO).

Zu den leitenden Koépfen zahlten Otto Wehofschitz, Anton Vogelsang, Franz Reinelt,
Josef Brenner, Matthias Nagel und Fritz Zwickl. All die Genannten wurden im Konzent-
rationslager Mauthausen ermordet.[23¢1 Die dritte Gruppe formierte sich um den Bahn-
helfer Karl Kvas und den Lokflihrer Friedrich Narrath, die bereits 1939 eine weitver-
breitete kommunistische Zellen-Organisation am Wiener Westbahnhof errichtete. Die
flihrenden Mitglieder wurden 1943/44 verhaftet. Neben diesen drei Gruppen bestand
in der Eisenbahn-Hauptwerkstatte Simmering rund um Anton Kuchticek und Ferdinand
Picka eine gut organisierte Widerstandsbewegung, die ebenfalls Gelder fiir Notdurftige
sammelte und illegale Literatur verbreitete. Beide wurden vom Volksgerichtshof verur-
teilt und hingerichtet.

Die vermutlich groRte Gruppe in Tirol, die »Rote-Hilfe-Gruppe«, stand
unter der Leitung des Zugfiihrers Josef Frenademetz. Nach polizeilichen Angaben hatte
die Gruppe 60 Mitglieder.[2371 Dazu zahlten Josef Koll, Johann Haslinger, Josef Marth
und Karl Haidegger. Alois Brunner, Rangierer im Bahnhof Wérgl, und seine Frau Josefine
Brunner standen in Kontakt mit den RSO-Gruppen in Wien und Bayern, (ibernahmen
Kurierdienste und verteilten die Flugschrift »Das Rollkommando, die das Aufstellen und
den Einsatz von bewaffneten Widerstandsgruppen beschrieb. Beide wurden im Septem-
ber 1943 hingerichtet.
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In Karnten gab es mehrere Widerstandsgruppen, wobei die Osterreichi-
sche-Freiheitsfront (OFF) alle politischen Lager vereinte und stark in die Steiermark
wirkte.2381 1942 wurden mehrere Eisenbahner zum Tode verurteilt. Darunter: Maximi-
lian Zitter, Ludwig Hofernig, Peter Schidmmer, Josef Straubinger, Alexander Waste, Josef
Kuchler, Karl Zimmermann, Michael Robert Essmann. Die Salzburger, die St. Péltner und
die Knittelfelder zahlen zu den groSten Widerstandsgruppen der Bahnbediensteten ge-
gen den Nationalsozialismus. In Salzburg standen sich zwei Widerstandsbewegungen
gegeniiber: die der Revolutioniren Sozialisten Osterreichs (RSO), unter der Leitung von
Engelbert WeiB, und jene der KPO, unter der Leitung von Josef Haidinger.[2391

In Niederosterreich arbeitete die starkste Gruppe entlang der Westbahn-
strecke, die sich bis zur Traisen- und zur Mariazeller Bahnstrecke erstreckte. Sie stand
unter der Leitung des Zugflihrers August Steindl, der eng mit der RGO-Zentrale in Wien
kooperierte und mit Unterstiitzung von Georg Schaffranek Flugschriften wie »Weg
und Ziel«, »Bauernbrief«, »Lieber Heinz« illegal herausgab. Bereits im Dezember 1941
meldete die Stapoleitstelle Wien an das Reichssicherheitshauptamt Berlin: »Insgesamt
wurden 166 Reichsbahnbedienstete als Angehdrige der Organisation ermittelt und
hiervon 70 Personen—darunter zehn Spitzenfunktiondre—wegen Vorbereitung zum
Hochverrat festgenommen.« 2401 Dutzende Eisenbahnerinnen und Eisenbahner wurden
wegen Sammlung von Unterstiitzungsgeld fiir inhaftierte Bahnbedienstete (Rote Hilfe),
fur die Verbreitung der Flugschriften und weil sie einer kommunistischen Zelle ange-
hérten zum Tode verurteilt. Darunter August Steindl und seine Frau, Gisela Steininger,
Zugschaffnerin, geboren in Budapest und Leopold Strasser, geboren in B6heimkirchen,
der bei der Reichsbahn St. Plten arbeitete.

»Von Montag bis Freitag konnen immer Hinrichtungen sein, wessen es
ist, weiss man nie. Kommt dann ein solch schrecklicher Tag und man hért, wie links und
rechts die Leute weggefiihrt werden, ist es fiirchterlich und so geht das, bis es einen
selbst trifft, wenn nicht ein Wunder geschieht.« Aus einem Brief von Leopold Strasser
an seine Frau. Leopold Strasser wurde am 29. April 1943 wegen Vorbereitung zum
Hochverrat hingerichtet.[241

1 Fiihrerschein von Leopold Strasser. 2 Bestatigung der vollstreckten Hinrichtung.
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Tradition beim Widerstand

Mehr als andere Berufsgruppen konnten die Eisenbahnerinnen und Eisen-
bahner auf eine langere Tradition ihrer gewerkschaftlichen Arbeit zurtickblicken. Der
Fach- und Unterstiitzungsverein der Verkehrsbediensteten Osterreichs wurde am 2. April
1892 gegriindet und mit ihr die Sozialdemokratische Freie Eisenbahnergewerkschaft. Die
Mitglieder konnten schon ab Oktober 1893 mit einem eigenen Fachblatt, das sich
»Der Eisenbahner« nannte, erreicht und informiert werden. 1897 wurde der Fach- und
Unterstltzungsverein vorubergehend aufgeldst und ging nach der erneuten Griindung
1898 als Allgemeiner Rechtsschutz- und Gewerkschaftsverein wieder auf.[2421 Bis 1934
erreichte die Freie Eisenbahnergewerkschaft bei den Wahlen immer rund 80 Prozent
der Stimmen. Andere Bahnbedienstete organisierten sich im September 1915 im
Reichsverband christlicher Eisenbahner Osterreichs.[2431 Eine nationale Gewerkschafts-
bewegung bildete sich bei den 6sterreichischen Eisenbahnerinnen und Eisenbahnern
hingegen schon um die Jahrhundertwende zum 20. Jahrhundert heraus, die vorerst
tschechisch-national und nicht deutsch-national gepragt war.[244 Eine deutsch-natio-
nalen Gewerkschaftsbewegung kam erst wahrend der Ersten Republik Bedeutung zu.
Diese drei gewerkschaftlichen Richtungen bestanden in dieser Konstellation bis zum
Februar 1934.

Die gewerkschaftliche Arbeit setzt bereits friih ein. Im November 1905
wurde erstmals gestreikt. Initiiert wurde die Resistenz (Dienst nach Vorschrift) von der
tschechisch-nationalen Gewerkschaft.[2451 Der Streik verlief erfolgreich. Einige Verbes-
serungen der Arbeitsbedingungen wurden umgesetzt. Wahrend der Ersten Republik
kam es zu mehreren Streiks, die zunachst sozial begriindet waren—wie die Brotstreiks
1919. Bis 1927 folgte eine verhaltnismafig ruhige Zeit, die dann mit Schattendorf bzw.
nach der Urteilsverkiindung abrupt beendet war. Am Generalstreik der Arbeiterschaft
beteiligten sich auch viele Bahnbedienstete. Der Proteststreik wurde bis zum 18. Juli
fortgesetzt. Es folgten MafSregelungen sowie Anzeigen fiir die am Streik beteiligten
Bahnbediensteten.

Als schlieBlich am 20. Februar 1933 angeordnet wurde, die Marzgehalter
in drei Raten auszuzahlen, beschlossen die drei Eisenbahn-Gewerkschaften, am 1. Marz
einen zweistlndigen Proteststreik durchzufiihren. Obwohl den Bahnbediensteten mit
einer kaiserlichen Verordnung aus dem Jahre 1914 gedroht wurde, fand der Streik fast
lickenlos statt. Daraufhin folgten fiir viele Beteiligte Maf3regelungen. Der Streik war
es auch, der im Parlament zur Debatte stand und zur temporaren Lahmung des 6ster-
reichischen Parlaments fiihrte, die Engelbert Dollfuf? fiir seine Machtergreifung miss-
brauchte.f?4¢l Die freien Gewerkschaften wurden aufgeldst und spater durch eine regie-
rungsnahe Einheitsgewerkschaft ersetzt. Am 18. Februar 1934 wurde von den in die
lllegalitat gedrangten Gewerkschaften das »Siebener Komitee« gebildet, dem mit Karl
Mantler und Andreas Thaler zwei Eisenbahnervertreter angehorten.2471 Der Zentralse-
kretar der Freien Eisenbahnergewerkschaft, Berthold Konig, fliichtete nach Briinn. Der
Internationale Gewerkschaftsbund erkannte 1937 den illegalen freien Gewerkschaften
den offiziellen Status als Vertretung der 6sterreichischen Gewerkschaften zu.[248! Dije
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Gewerkschaftsarbeit war erfolgreich, konnte sie doch auf ein weitgehend funktionie-
rendes System aus Vertrauensleuten, aus Schaffnerinnen und Lokflhrern zuriickgreifen,
die fir die Verbreitung von Zeitungen (»Signal, »Prellbock«) und Flugschriften sorgten.
Carl Vaugoin beispielsweise musste bei den Bundesbahnen zurlicktreten, nachdem
seine Beteiligung am Phonix-Skandal ver6ffentlicht wurde.

Nachdem die freien Gewerkschaften im Zuge der Februarkampfe aufge-
I6st und verboten wurden, kam es am 2. Marz 1934 durch eine Verordnung zur Errich-
tung einer Einheitsgewerkschaft.[249! Die freien Gewerkschaften existierten illegal und
hatten daruiber hinaus in der offiziellen Gewerkschaft einen Teil ihrer Mitglieder ver-
sammelt. Die christlichen waren in der offiziellen Gewerkschaft federfiihrend, die Nazis
arbeiteten ebenfalls in der offiziellen Gewerkschaft mit. Die christliche Arbeiterbewe-
gung betrieb gegeniiber den freien Gewerkschaften eine Politik der Offnung und Inte-
gration, wie etwa die Vertrauensmannerwahlen von 1936 zeigen, wo ein erster, aber
gleichzeitig auch einziger Schritt in Richtung Demokratisierung der betrieblichen Ver-
tretungen gesetzt wurde.[2501

Nach der Machtiibernahme durch die Nationalsozialisten verschlechterte
sich die Situation erneut. Die Eisenbahnervertrauensmanner Richard Freund und Andreas
Thaler wurden in der Nazi-Zeit verhaftet, misshandelt und unter Anklage gestellt, mit der
Todesstrafe bedroht und schlie8lich zu langjahrigen Kerkerstrafen verurteilt.

Eine Stromliniendampflok der Deutschen Reichsbahn im Friihjahr 1938, Wien-Westbahnhof.
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Die Zwangsarbeit

Zwangsarbeitende bei der Reichsbahn

1944 arbeiteten 7,6 Millionen Auslanderinnen und Aus-
lander im Deutschen Reich. Die Mehrzahl wurde zur
Arbeit verschleppt und gezwungen. 200.000 zivile aus-
landische Arbeitskrafte, Kriegsgefangene und KZ-Haft-
linge arbeiteten bei der Deutschen Reichsbahn, davon
19.235 auf dem Gebiet des einstmaligen Osterreichs.
Die Transporte erfolgten Giberwiegend mit der Bahn und
sie wurden von der Bahn zur Arbeit herangezogen.

Die Osterreichischen Bundesbahnen sind nach der nationalsozialistischen
Machtiibernahme in Osterreich im Marz 1938 in die Deutsche Reichsbahn eingegliedert
worden (GBI. f. d. L. ©. Nr. 7/1938). Die ehemaligen Bundesbahndirektionen Wien,
Linz und Villach wurden zu Reichsbahndirektionen umgewandelt, die Streckenbereiche
Tirol und Vorarlberg den Reichsbahndirektionen Miinchen und Augsburg zugeteilt.

Die Reichsbahn bildete ein zentrales und unverzichtbares Instrument der
Herrschaftsaustiibung des Nationalsozialismus. Das driickt sich alleine schon in ihrer
Bedeutung fir die Kriegswirtschaft und Kriegsfiihrung sowie bei der Deportation von
Jidinnen und Juden in die Gettos und Vernichtungslager aus.

Mit Beginn des Zweiten Weltkrieges wurden tausende Bahnbedienstete
zum Kriegsdienst verpflichtet. Arbeitskrafte, insbesondere billige Arbeitskrafte, fehlten
bei der Bahn, in der Industrie und der gesamten Wirtschaft des Deutschen Reiches.
Dieser Arbeitskraftemangel sollte durch auslandische Arbeitskrafte ausgeglichen werden.
Erfolgte die Anwerbung 1939 noch auf freiwilliger Basis, verstarkte sich der Druck mit
Fortdauer des Krieges: Hundertausende Menschen aus den von Hitler-Deutschland be-
setzten Gebieten wurden zwangsweise zur Arbeit verschleppt. »Die rund 7,6 Millionen
Ausldnder, die 1944 im Deutschen Reich arbeiteten—darunter 5,7 Millionen zivile Arbeiter
und 1,9 Millionen Kriegsgefangene—kamen liberwiegend mit der Eisenbahn.« 251

Um die Transporte zu bewaltigen wurde der Verschiebebahnhof Strasshof,
in der Nahe von Wien, als »Drehscheibe« verwendet. In Strasshof selbst waren 1944
Tausende Zwangsarbeiterinnen und Zwangsarbeiter, vor allem aus dem Osten und Uber
20.000 ungarische Jidinnen und Juden in insgesamt sieben NS-Konzentrations- und
Arbeits- bzw. »Durchgangslager« untergebracht.2521 Die Deutsche Reichsbahn Gbernahm
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die Transporte, die Zahl der involvierten Bahnbediensteten betrug 1.500. Josef Schischka,
NSDAP-Mitglied, war Bahnhofsvorstand bis 1943. Der Zustand in den Lagern war pre-
kar, viele »Insassen« starben an Ruhr und Typhus. Zwischen Bahnbediensteten und
Zwangsarbeitenden kam es immer wieder zu Ubergriffen. So wurde Heinrich Weinberger,
Bediensteter der Reichsbahn und Vorsteher des Bahnbetriebswerks, 1945 inhaftiert,
wegen »Verletzung der Menschlichkeit und Menschenwirde« angeklagt und schlief3-
lich freigesprochen. 2531

Viele zivile auslandische Arbeitskrafte wurden von der Deutschen Reichs-
bahn zur Arbeit herangezogen: als Heizer, Lok- und Wagenputzerinnen oder als Lade-
hilfen fur die Giiterabfertigung. Sie reparierten Gleisanlagen, arbeiteten im Betriebs-
maschinendienst gleichermaf3en wie in den Reichsbahnausbesserungswerken. 1943
waren bei der Deutschen Reichsbahn knapp 1,3 Mio. Menschen beschaftigt, darunter
200.000 auslandische Arbeitskrafte: 40.000 Kriegsgefangene, rund 20.000 Tschechinnen
und Tschechen, 75.000 Polinnen bzw. Polen sowie sowjetische Arbeitskrafte, 63.000
Arbeiterinnen und Arbeiter aus anderen Landern und 1.300 Haftlinge aus Konzentra-
tions- und Arbeitserziehungslagern.?54 Bis Ende 1944 erhohte sich die Zahl der Bahn-
bediensteten auf 1.581.000 und mit ihr die Zahl der Zwangsarbeitenden. Die Arbeits-
amter ubernahmen die Anwerbung, organisierten die Transporte bzw. Deportationen
und wiesen die ausldndischen Arbeitskrafte den Arbeitgebern zu.

In der »Ostmark« (ab 1942 in Donau- und Alpenreichsgaue umbenannt)
beschaftigte die Deutsche Reichsbahn im Mai 1942 insgesamt 5.190 auslandische
Arbeiterinnen und Arbeiter und zahlte somit zu den groéf3ten Einzelarbeitgebern. Die
Zahl der Zwangsarbeitenden erhohte sich, je langer der Krieg andauerte. Im August
1944 wurden 19.235 auslandische Arbeitskrafte als bei der Reichsbahn beschaftigt
gemeldet. Das waren 3,6 Prozent aller zivilen Auslanderinnen und Auslander.[2551 |m
Vergleich dazu war der Anteil der bei der Reichsbahn beschaftigten zivilen Auslande-
rinnen und Auslander im Reichsdurchschnitt etwas hoher und lag im August 1944 bei
vier Prozent. Die Zwangsarbeitenden und Kriegsgefangenen waren in der Mehrzahl in
Lagern untergebracht. Auf dem Geldande der Deutschen Reichsbahn befanden sich »381
Arbeitslager«.125¢1 In Osterreich waren bekannte Reichsbahnlager Attnang-Puchheim,
Bludenz, Haag/Niederodsterreich, Kematen, Kirchberg/Tirol, Langen/Arlberg, Linz-Klein-
miinchen, Neumarkt-Kalham, Pasching, Wels-Pernau, Uttendorf-WeiRsee.

Die Leitung der Lager oblag zumeist der Deutschen Arbeitsfront (DAF),
die der Kriegsgefangenenlager der Wehrmacht. Die KZ-Haftlinge lebten in Lagern, die
als AuBenstellen der Konzentrationslager von der SS verwaltet wurden.[257]

Zwischen den auslandischen Arbeitskraften gab es spatestens seit den
sogenannten »Polenerlassen« eine rassistische Unterteilung, je nachdem, woher die
Arbeitskrafte kamen. In der »Dienstvorschrift tiber die Beschdftigung ausldndischer
Arbeiter bei der Deutschen Reichsbahn« vom 1. Mai 1943 wurde zwischen »Ausldndern«,
»Protektoratsangehérigen«, »Polen« und »Ostarbeitern« unterschieden. Polnische
Arbeiterinnen und Arbeiter mussten ein deutlich sichtbares »P« tragen. »Ostarbeiter«
aus den besetzten sowjetischen Gebieten wurden mit »Ost« gekennzeichnet.[2581 Ab



DIE-ZWANGSARBEIT

h 5
L

Zwangsal’bé_itér aus dem
ehemaligen:Kénigreich







96 DIE ZWANGSARBEIT

A %- dfm%wm&udé

+| oo | 0, Flen S04
w7
HoEmREvee
IR

i f.c.&i«—
al ‘e
K ;
£
i ). ‘A"-—ll -—
; Kinaze
. =

L 3

Arbeitsbuch einer Zwangsarbeiterin und eines Zwangsarbeiters bei der Deutschen Reichsbahn.

1942 mussten alle Zwangsarbeitenden, die zu Arbeiten im Betriebs- und Betriebsma-
schinendienst herangezogen wurden, »eine graue Armbinde mit schwarzen Aufdruck
»Im Dienst der Deutschen Reichsbahn« tragen. Von der Bestimmung unberiihrt blieben
»Russen und Polen«.125°1 Die Verpflegungskosten fir polnische und sowjetische Zwangs-
arbeitende durften nicht mehr als 1,50 Reichsmark pro Tag betragen. Sie hatten deutlich
schlechtere Beschaftigungsbedingungen als die sogenannten »Westarbeiter, die zivilen
Arbeitskrafte aus Holland, Belgien, Frankreich, Italien und Danemark, die grundsatzlich
besser behandelt wurden. Allein fiir »Juden« und »Zigeuner« galten nochmals Sonder-
bestimmungen, die nicht in die Dienstvorschrift aufgenommen wurden.[2601
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Wie in anderen Wirtschaftsbereichen waren am Anfang auch bei der
Deutschen Reichsbahn hauptsachlich Polinnen und Polen sowie Ostarbeiterinnen und
Ostarbeiter und ab 1942/43 verstarkt Kriegsgefangene beschaftigt. Fiir die »Befor-
derung Kriegsgefangener und polnischer Zivilarbeiter« sah die Deutsche Reichsbahn
eigene Vorschriften vor: »Die Abgangsbahnhéfe solcher Transporte sind anzuweisen,
die Beforderung von geschlossen zu beférdernden Polen und Kriegsgefangenen, die
auf anderen Bahnhéfen auf Anschlussziige libergehen, rechtzeitig vorzumelden, damit
besondere Abteile in Personenwagen der Holzklasse bereit gehalten werden kénnen.
Unter keinen Umstdnden dlirfen Polen oder sonstige Kriegsgefangene auf Polstersitzen
untergebracht werden. [...] Fiir die regelmdfSige Beférderung Kriegsgefangener und
polnischer Arbeiter von einem Stammlager zu einer Arbeitsstelle und zurtick sind
gleichfalls besondere Abteile oder Wagen freizuhalten, damit eine Beriihrung mit deut-
schen Volksgenossen vermieden wird. [...] Sdmtliche mit Polentransporten aus den be-
setzten Ostgebieten eintreffenden Wagen [...] diirfen erst nach verschdirfter Reinigung
fiir den allgemeinen Reiseverkehr wieder freigegeben werden.«12611 Normalerweise
durften die mit Menschen besetzten Wagen nur »so verschlossen werden, dafs sie von
den Insassen gedffnet werden kénnen«. Auch hier sah die Deutsche Reichsbahn eine
Ausnahme vor: wegen der »besonderen Verhdltnisse beim Transport der Ostarbeiter,
bei denen sich Fluchtfdlle in letzter Zeit hdufen, sind wdhrend der Dunkelheit die mit
Ostarbeitern besetzten Gliterwagen verschlossen zu halten.« 2621

Die Zuweisung der auslandischen Arbeitskrafte erfolgte durch die zustan-
digen Gauarbeitsamter. Die Reichsbahndienststellen konnten angeben, welcher Natio-
nalitat die angeforderten Arbeitskrafte angehdren sollten und ob Gefangene einsetzbar
waren. In der Industrie hatten Kriegsgefangene meist glinstigere Arbeitsbedingungen
als bei der Reichsbahn, wo sie korperlich schwer arbeiten mussten und oft Wind und
Wetter ausgesetzt waren. So zum Beispiel bei den Kraftwerksbaustellen der Deutschen
Reichsbahn im Stubachtal.

Grausam und beschwerlich waren die Lebensumstande fiir jene Zwangs-
arbeitenden und Kriegsgefangenen, die im Bereich des Weil3sees eingesetzt waren,
denn die Rudolfhiitte befand sich im hochalpinen Geldnde in 2.300 m Hohe. Bis 1943
waren im Stubachtal und am Weif3see hauptsachlich zivile Auslanderinnen und Auslan-
der, vor allem aus der Ukraine und Polen, aber auch russische Kriegsgefangene im Ein-
satz. Bei den aus dem KZ Dachau zugewiesenen Arbeiterinnen und Arbeitern handelte
es sich uberwiegend um Haftlinge aus Frankreich und Belgien, aber auch um politische
Héaftlinge aus Osterreich.

Dem Arbeitskommando »WeifSsee« waren insgesamt 450 Arbeitende
unterstellt, die allesamt in drei Baracken untergebracht waren. Bewacht wurden sie
sowohl von Mitgliedern der SS als auch von Wehrmachtsangehdrigen. Das Unterneh-
men »Stausee Weifssee« wurde unaufhorlich vorangetrieben und erst am 6. April 1945
beschloss die Deutsche Reichsbahn, die Durchfiihrung ihres Bauvorhabens bis zum
Kriegsende zurilickzustellen.[2631
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Das »arisierte« Vermogen

Beteiligung der Reichsbahn an der
»Arisierung jlidischen Vermogens«

Erlasse, Gesetze und Verordnungen des NS-Regimes
sorgten dafir, dass bereits bis zum Kriegsbeginn

im September 1939 die wirtschaftliche Existenz der
jidischen Bevolkerung vernichtet war. Zuerst sah sich
die judische Bevolkerung mit sogenannten »wilden
Arisierungen, also Vermogensentzug ohne rechtliche
Grundlage, konfrontiert. Spater »arisierte« die NS-
Fuhrung selbst das judische Vermdgen. Ein Viertel
aller Wiener Unternehmen und die Halfte der »judi-
schen Wohnungen« in Wien wurden bereits zwischen
Marz 1938 und Mai 1939 »arisiert«. 2

Mit Verordnung der Reichsregierung vom 17. Marz 1938 wurde das
Unternehmen Osterreichische Bundesbahnen als Sondervermégen des Deutschen
Reiches in die Verwaltung der Deutschen Reichsbahn Gibernommen.

Zahlreiche NS-Erlasse, Verordnungen und Mafnahmen sorgten dafr,
dass die Osterreichischen Judinnen und Juden aus dem Wirtschaftsleben vollig ausge-
schlossen und verdrangt wurden. Die Novemberprogrome 1938 flhrten zur neuerlichen
Verscharfung und Formalisierung der NS-Mafnahmen gegen die jludische Bevélkerung.
»Von den als »Arisierung« bezeichneten Quasi-Enteignungen profitierten sowohl »arische«
Kaufleute wie auch Behdrden des Reiches selbst, wenn sie Betriebe und Grundstlicke
aus jldischem Eigentum billig erwarben.« 2651

Zentral war die Verordnung Uber die Anmeldung des Vermdgens von Ju-
dinnen und Juden vom 26. April 1938. Ein halbes Jahr spater, im Dezember 1938, folgte
eine weitere NS-Verordnung Uber den Einsatz des judischen Vermdgens. Spatestens
da stellten sich die Reichsbehorden die Frage, welche Vermogenswerte fiir ihre Ziele
brauchbar waren.
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»Wedhrend aus dem Reichspostministerium bekannt ist, dass die regiona-
len Reichspostdirektionen jeweils Listen der in ihrem Interesse zu >arisierenden< Immo-
bilien vorlegen mussten, wurden entsprechende Akten der Deutschen Reichsbahn bis-
lang nicht aufgefunden.«12¢€l

Die verpflichtende Anmeldung von Vermdgen Uber 5.000 Reichsmark bei
der sogenannten »Vermogensverkehrsstelle« gab der NS-Blrokratie bereits 1939 eine
umfassende Ubersicht iiber das jiidische Vermégen im ehemaligen Osterreich. Veréf-
fentlicht wurde die Ubersicht im Vélkischen Beobachter.[2671 Die Reichsbehérden nutz-
ten diese antisemitischen Verordnungen, um an Immobilien zu kommen.

16.) : - |

Filr alle Rechtostreitizleiten aus den Vertragsver-
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Vertragsauszug zu einer Liegenschaft abgeschlossen zwischen der Deutschen Reichsbahn und Eduard Goldmann.
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Die Restitution

Nach dem Krieg

Die Tage nach dem Zweiten Weltkrieg waren fiir die
Eisenbahn erntichternd und schockierend. Die weit-
gehend nationalsozialistisch gesinnte Flihrungsriege
war entweder untergetaucht oder bereits verhaftet.
Der Wiederaufbau lag bei den »einfachen« Eisen-
bahnerinnen und Eisenbahnern.

Am 8. Mai 1945 ging der Zweite Weltkrieg zu Ende und mit ihm das nati-
onalsozialistische Regime. Das Reslimee fiir die Eisenbahn war ernlichternd: Hunderte
Sondertransporte mit Tausenden 6sterreichischen Jiidinnen und Juden, Roma und Sinti,
Sloweninnen und Slowenen, homosexuellen Menschen, Regime-Gegnerinnen und -Geg-
nern wurden von Bahnbediensteten gefahren. Tausende Zwangsarbeitende, KZ-Haft-
linge und Kriegsgefangene arbeiteten wahrend der Kriegszeit unter zum Grof3teil men-
schenunwirdigen Verhaltnissen fiir die Bahn. 300 Eisenbahnerinnen und Eisenbahner
wurden Opfer der NS-Justiz, wurden entweder hingerichtet oder in Zuchthdusern und
Konzentrationslagern ermordet. Hunderte zur Wehrmacht eingezogene Eisenbahner
starben. Hinzu kamen die Gestapo-Opfer unter den zivilen Bahnbediensteten wahrend
des Nationalsozialismus und die Kriegsopfer.

Die Infrastrukturanlagen in Wiener Neustadt, Linz, Wels, Attnang-Puch-
heim und Salzburg lagen in Schutt und Asche. Das Bombardement auf Attnang-Puch-
heim war am 21. April 1945 erfolgt.

»lch erinnere mich noch sehr genau, es war ein féhniger, warmer Friih-
lings-Samstag mit guter Fernsicht. Wir kamen von einer Geldndetibung ins Lager zurtick
und hérten ein Gerdusch [...], ein dumpfes, bedrohliches Brummen. Es waren sehr viele
viermotorige B-17-Bomber. Es war ungefdhr nach zehn Uhr als ein unvorstellbares Bom-
bardement auf Attnang-Puchheim begann. Wir hérten die Detonationen der Bomben
und die Luft flimmerte. [...] Es gab keine Gegenwehr, kein einziger deutscher Jagdfiie-
ger zu sehen. Keine Flakabwehr! Nichts! Die amerikanischen Flieger konnten ihre Bom-
ben ungehindert und unaufhaltsam abwerfen. [...] Der Bahnhof und Ort war ein einziges
Trimmerfeld. [...] Es war schrecklich anzuschauen, links und rechts war eine einzige
Trimmerwiiste. [...] Uberall lagen Teile von Waggons, geknickte Fahrleitungsmasten
und aufgebogene Schienen, kein Haus im Bahnhof und Ort war noch ganz, ein Bomben-
trichter neben den anderen. Ein Bild des Grauens! [...] Wdhrend des Angriffs befanden
sich zwei Lazarettztige und einige Personen- und Gliterziige, alle voll mit Fliichtlingen
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aus dem Osten am Bahnhof. [...] Der Angriff hinterliefs mehr als 700 Tote von denen nur
208 identifiziert werden konnten. 500 Unbekannte waren bis zur Unkenntlichkeit zer-
rissen [...]. Die Opferbilanz war sicher noch viel héher. Fremde, Fremdarbeiter (Zwangs-
arbeiter), Kriegsgefangene und KZ-Hdiftlinge wurden damals nicht in die Opferbilanz
aufgenommen. « 12681

Alle Wiener Kopfbahnhofe, mit Ausnahme des Franz-Josefs-Bahnhofs,
sowie viele anderen Bahnhéfe Osterreichs waren zerbombt bzw. beschidigt.

Ab 9. April 1945 lieferten sich die Sowjetarmee und die deutschen Heeres-
verbande den Kampf um Wien: »Am Nachmittag des 9. April 1945 wurde das Aufnahme-
gebdude des Wiener Westbahnhofs in Brand geschossen. 24 Stunden wiitete das Feuer.«
Das Feuer konnte nicht geloscht werden, »weil die Stddtische Wiener Feuerwebhr [...]
nach Oberdsterreich abgezogen war. Als sich die Rauchschwaden verzogen hatten, wa-
ren nur mehr Ruinen des Gebdudes, ausgegliihte Eisen- und Stahltrdger zu sehen«1269],
heilt es dazu in der Bahnhofschronik Wien Westbahnhof.

Der Umfang der Zerstorung in der Hauptwerkstatte Floridsdorf lag bei
90 Prozent, in Simmering bei 80 Prozent, St. P6lten bei 20 Prozent, in Knittelfeld bei 30
Prozent und in Linz bei 80 Prozent. Von den Bahnstrecken waren 2.507 km zerstort
oder schwer beschadigt. Drei Viertel der Fahrzeuge waren unbrauchbar.2701

Die weitgehend nationalsozialistisch gesinnte Fiihrungsriege der Eisen-
bahn war entweder untergetaucht oder bereits entlassen. Am 6. Juni 1945 titelte das
Obersteirische Tagblatt mit »300 Nazi-Eisenbahner in Leoben entlassen« und beschrieb
die ersten Entlassungen: »In Anlehnung an das Verfassungsgesetz der Provisorischen
Osterreichischen Staatsregierung vom 8. Mai 1945 wurde eine grofse Anzahl dienstlich
abkémmlicher Parteimitglieder und Anwadrter der NSDAP, unvorgreiflich der spdteren
gesetzlichen Regelung, mit 1. Juni 1945 beurlaubt. lllegale, also sogenannte >Alte
Kdmpfer« wurden ohne Gebliihren beurlaubt, alle anderen Nazis mit Gebliihren. [...] Im
Bereich der Betriebsdirektion Leoben wurden rund 300 Bedienstete entfernt. Diese hohe
Zahl wird verstdndlich, wenn man weifs, dafs die Eisenbahn einer jener Betriebe war,
die im Kriege eine grofse Anzahl von Bediensteten unabkémmlich stellen durfte. [...] Je-
der geeichte Parteigenosse, der nicht zur Wehrmacht wollte, wurde bei der Eisenbahn
untergebracht und leistete hier Parteiarbeit. Gauredner, [...] Zellen- und Blockleiter, Ab-
wehrbeauftragte fiir Sabotagefdlle [...]—ja selbst der Kreisleiter Alexander Tischler—alle
waren Eisenbahner.« Das Obersteirische Tagblatt resiimierte: »Wenn man bedenkt, wie
viele Opfer das verflossene, blutbefleckte Regime auch unter den Eisenbahnern for-
derte, mufs man eigentlich zu dem Schluf$ kommen, daf3 alle diese MafSnahmen eher
zu milde als zu hart sind. Allein in der Betriebsorganisation Leoben wurden 17 antifa-
schistische Eisenbahner hingerichtet [...].« 271

Mit 31. Mai 1948 galten bei den Osterreichischen Bundesbahnen 29.309
Bahnbedienstete als unbelastet und 6.590 als minderbelastet. Zwischen April 1945 und
Mai 1948 waren 13.957 ausgeschieden, darunter befanden sich 4.858, die bis zum
Stichtag gemal3 Verbotsgesetz 1947 ausgeschieden waren.[2721
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Wien-Westbahnhof 1945.

In den letzten Weltkriegstagen tibernahmen Eisenbahnerinnen und Eisen-
bahner Verwaltungsaufgaben, organisierten die ersten Zugverkehre arbeiteten auf
Bahnhofen: Bereits am 16. April 1945 gab es Westbahnverkehr nach Neulengbach. Der
erste offizielle Personenzug ging am 14. Mai 1945 von Wien Westbahnhof nach St.
Polten, ab 2. Juli gab es beschrankten Verkehr entlang der Stidbahnstrecke.[?731

Im amerikanischen Sektor wurde der mittlerweile gewahlte Obmann des
Betriebsrats flr den Salzburger Bahnhof zum »Bevollmachtigten fiir dienstliche und
personelle Angelegenheiten« bestellt. Personalausschiisse wurden gegriindet, Initiativen
zum Wiederaufbau gesetzt.

Ernst Kaan wurde neuer Generaldirektor der Osterreichischen Staatseisen-
bahnen. Die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) wurden 1947 als eine vom Staat
verwaltete Gesellschaft neu gegriindet.
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Umgang mit der Vergangenheit

Der Wiederaufbau wurde auch von den Alliierten unter-
stitzt und vorangetrieben. Wie bei allen anderen Bahnen
Europas dauerte es bis zur Jahrtausendwende, ehe sich
die zumeist staatsnahen Bahnen ihrer geschichtlichen
Verantwortung stellten.

1944 arbeiteten Gber 19.000 Zwangsarbeitende auf dem Gebiet der
»Alpen- und Donaureichsgaue« fiir die Deutsche Reichsbahn. Als freiwillige Geste
gegenlber diesen Menschen, die durch das nationalsozialistische Regime zur Sklaven-
und Zwangsarbeit bei der Deutschen Reichsbahn auf dem Gebiet der heutigen Repu-
blik Osterreich gezwungen wurden, leisteten die Osterreichischen Bundesbahnen im
Jahre 2000 eine Zuwendung in Hohe von 200 Millionen Schilling (14.534.567 Euro)
an den Fonds fiir Vers6hnung, Frieden und Zusammenarbeit (Versohnungsfonds).

Was das »arisierte« Vermégen betrifft, schuf die Republik Osterreich zur
umfassenden Lésung offener Fragen der Entschadigung von Opfern des Nationalsozi-
alismus durch das Entschadigungsfondsgesetz BGBI. | Nr. 12/2001 den Allgemeinen
Entschadigungsfonds und richtete dort eine Schiedsinstanz zur Prifung von Antragen
auf Naturalrestitution von 6ffentlichem Vermdgen ein. Die Schiedsinstanz gibt Empfeh-
lungen uber die Naturalrestitution von Vermégenswerten an die zustandige Bundes-
ministerin bzw. den zustandigen Bundesminister ab oder lehnt den Antrag ab.

Antragsberechtigt sind Personen und Vereinigungen, die vom nationalso-
zialistischen Regime aus politischen Griinden, aus Griinden der Abstammung, Religion,
Nationalitat, sexuellen Orientierung, aufgrund einer korperlichen oder geistigen Behin-
derung oder aufgrund des Vorwurfes der sogenannten Asozialitat verfolgt wurden oder
das Land verlassen haben, um einer solchen Verfolgung zu entgehen, und die als Folge
von oder in Zusammenhang mit Ereignissen auf dem Gebiet der heutigen Republik
Osterreich wihrend der Zeit des Nationalsozialismus Verluste oder Schiaden erlitten
haben.[274]

Einige Beispiele zur Naturalrestitution: Am 20. Marz 2006 empfahl die
Schiedsinstanz fur Naturalrestitution die Riickstellung des Palais in der ElisabethstraRBe
18 im 1. Bezirk in Wien, Innere Stadt, das von den OBB als Biirogebiude genutzt wurde.
Die Liegenschaft befand sich 1938 im Eigentum des judischen GroRBindustriellen und
Kunstmazens Ferdinand B.-B., der auch Prasident des Verwaltungsrates der »Oster-
reichischen Zuckerindustrie-Aktiengesellschaft« (6ZAG) war. Ferdinand B.-B. verlief
Osterreich kurz vor dem 13. Mérz 1938 und emigrierte in die Schweiz. Im Zuge eines
unmittelbar nach dem »Anschluss« eingeleiteten Steuerstrafverfahrens gegen die 0ZAG
und ihre Funktiondre musste er sein gesamtes Vermogen verauflern, um die ihm ange-
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lasteten Steuerschulden begleichen zu kénnen. Das Palais in der ElisabethstralRe 18,
1010 Wien wurde um 250.000 Reichsmark vom Deutschen Reich fiir die Reichsbahn
erworben. Eine Reststeuerforderung von rund 300.000 Reichsmark blieb auch nach
Verkauf und Versteigerung der Kunstsammlung Ferdinand B.-B.s offen.

1947 beantragten die Erbinnen und Erben von Ferdinand B.-B., der Ende
1945 in der Schweiz verstorben war, die Riickstellung der Liegenschaft. In einem 1956
geschlossenen Vergleich mit der Republik Osterreich, in welchem auch die zu diesem
Zeitpunkt bereits verjahrte Steuerforderung von ehemals 300.000 Reichsmark mit auf-
genommen wurde, zogen die Erbinnen und Erben von Ferdinand B.-B. ihren Antrag auf
Riickstellung der Liegenschaft zuriick und bezahlten an die Republik Osterreich einen
Betrag von 1,5 Millionen Schilling, womit auch der Steuerriickstand beglichen war. Die
Republik Osterreich zog ihrerseits alle Anspriiche an der OZAG zuriick, wodurch die AG
wieder errichtet werden konnte. Die Schiedsinstanz stellte fest, dass der Vergleichs-
betrag weit unter dem Wert lag, der von der Riickstellungskommission zugesprochen
worden ware, zumal unter anderem bereits verjahrte Steuerschulden mit aufgenommen
wurden und dariiber hinaus die Republik Osterreich (iber das Verfahren zur OZAG
Druck auf die Riickstellungswerber ausgetibt hatte. Unter diesen Gesichtspunkten
stufte die Schiedskommission den Vergleich als »extrem ungerecht« ein.[27s! Die OBB-
Infrastruktur AG hat dieser Riickstellungsempfehlung unverziglich unentgeltlich Folge
geleistet.

Am 3. Marz 2009 empfahl die Schiedsinstanz fir Naturalrestitution die
Ruckstellung von Grundstiicksteilen in Steindorf am Ossiachersee. Die Grundstucks-
flachen befanden sich 1938 im Eigentum von Eduard G. Dieser galt nach den Niirnberger
Gesetzen von 1935 als Jude und wurde 1943 (wegen »mindestens zweimaligen Horens
eines Moskauer Radiosenders«) in das Konzentrationslager Auschwitz/Oswiecim depor-
tiert. Im Rahmen von Verhandlungen mit der Deutschen Reichsbahn wegen Grundab-
tretungen bzw. Erweiterung der Bahnanlagen hatte Eduard G. 1941 die Erklarung ab-
gegeben, diese Grundflachen zum Preis von 0,50 Reichsmark pro m2 abzutreten, wo-
bei festgehalten worden war, dass Eduard G. Jude sei und damit die Grundeinlésung
der Genehmigung der Vermdgensverkehrsstelle unterliege. Den Kaufvertrag musste
Eduard G. am 4. Februar 1944 als Haftling im KZ Auschwitz/Oswiecim unterzeichnen
und der Verkaufserlds in Hohe von 168,50 Reichsmark wurde auf ein Sperrkonto tGber-
wiesen. Da die Grundstiicksflachen aufgrund ihrer geografischen Lage weder der Bahn-
hofserweiterung noch dem zweigleisigen Ausbau der Bahntrasse dienen konnten, ge-
langte die Schiedsinstanz daher zur Ansicht, dass mit dem zwischen Eduard G. und der
Deutschen Reichsbahn abgeschlossenen Kaufvertrag die Liegenschaftsteile aufgrund
der judischen Abstammung von Eduard G. entzogen wurden.[27¢1 Die OBB-Infrastruktur
AG leistete der Ruckstellungsempfehlung unverziiglich unentgeltlich Folge.

Bei der Restitution arbeitet der OBB-Konzern intensiv mit den dafiir rele-
vanten Stellen zusammen. Im April 2004 wurde die OBB-Holding AG, die strategische
Leitgesellschaft des OBB-Konzerns, gegriindet. Die Anteile am Unternehmen hélt zu
100 Prozent die Republik Osterreich. 2012 umfasst das Bahn-Streckennetz 4.825 km.
Bei den OBB arbeiten rund 42.500 Bedienstete (inklusive Lehrlinge).
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Nachwort

Menschen miteinander in Verbindung bringen, daflir bewegt sich die
OBB. Im historischen Kontext steht die Bahn fiir die industrielle Revolution, fiir Auf-
schwung, fiir neue Verbindungen und die Zukunft. Mit dem »Anschluss« Osterreichs
an das Deutsche Reich wurde dieses Bild dramatisch verandert: Die Bedeutung der
Bahn als Transporttrager, der Menschen tber Grenzen hinweg verbindet und Giiter
fir die wirtschaftliche Versorgung beférdert, bekam eine ganzlich andere Rolle. Fur
das NS-Regime hatte die Bahn vor allem eine machtpolitische und strategische Bedeu-
tung—fir die gesamte Kriegswirtschaft im Aggressionskrieg und fir die NS-Vernich-
tungsmaschinerie.

Konnten mit der Bahn bis zum »Anschluss« 1938 Uber hunderttausend
Osterreicherinnen und Osterreicher, Erwachsene und Kinder, ins noch friedliche Ausland
fliichten, anderte sich die Funktion der Bahn bereits ab April 1938 radikal. Die Bahn ent-
wickelte sich zur willigen Helferin des NS-Regimes. Die Emigration ins Ausland wurde
nahezu unmoglich. Die Deutsche Reichsbahn transportierte bis 1945 Millionen Zwangs-
arbeitende quer durch das Deutsche Reich und die von Hitler-Deutschland besetzten
Gebiete. Sie zog Zwangsarbeitende fur die Bahnarbeiten heran. Sie deportierte Millio-
nen Menschen in Konzentrations- und schlieBlich in die NS-Vernichtungslager. Das ist
die dunkle Geschichte der Bahn.

Ohne die Thematisierung der Zeit zwischen 1938 und 1945, in der die
Bahn ein zentrales Herrschaftsmittel des Nationalsozialismus war, bleibt die Bahnge-
schichte bruchstiickhaft und unzureichend. Es ist dem OBB-Vorstand und hier insbe-
sondere Vorstandsvorsitzenden Christian Kern zu verdanken—und ebenso den Konzern-
betriebsratsvorsitzenden Wilhelm Haberzettl und Roman Hebenstreit—, dass dieses Kapi-
tel fiir die OBB endlich aufgeschlagen werden konnte. Denn dieser Geschichtsabschnitt
betrifft uns alle, Bedienstete gleichermaRen wie das Management, will der OBB-Kon-
zern zum umfassenderen Verstandnis der eigenen Unternehmensgeschichte gelangen.

Anders als andere groRe Unternehmen in Osterreich war den OBB von
Beginn an klar, dass Geschichtsbetrachtung und Reflexion des Nationalsozialismus
nicht ausschlieBlich von versierten Fachleuten der Wissenschaft gemacht werden sollte.
In diesen Prozess sollten méglichst viele eingebunden werden: allen voran die OBB-
Lehrlinge, aber auch OBB-Kolleginnen und Kollegen, OBB-Pensionistinnen und Pensi-
onisten. Seit Dezember 2011 wurden in der monatlichen Konzern-Zeitung UnsereOBB
ganzseitige Themenartikel verdffentlicht und die Bediensteten zur aktiven Beteiligung
aufgerufen. Viele OBB-Mitarbeitende haben ihr Wissen, ihre Erfahrungen, ihre person-
lichen Archive gedffnet, um zur Dokumentation und zur Themenausstellung, die seit
Juni 2012 besucht werden kann, beizutragen. Kolleginnen und Kollegen in ganz Oster-
reich erzahlten ihre personlichen Geschichten oder verwiesen auf Menschen, die von
»damals« berichten konnten.
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Mein besonderer Dank gilt in diesem Zusammenhang Siegfried Moser,
Sandra Jopp, Rene Zumtobel, Elisabeth Vondrasek, Bernhard Prates, Rudolf Srba, Sabine
Althaller, Elisabeth Osterreicher, Roland Irnberger, Hans Sieg|, Isabella Tressler, Renate
Kain, Erwin Summerauer, Christian Hager, Waltraud Strasser, Mario Brunnmayr, Walter
Neumann, Pamela Kritzinger, Peter Traschkowitsch, die uns bei der Suche nach Augen-
zeuginnen und Augenzeugen unterstutzt haben. Andreas Mattha, Erich Pirkl, Karl
Knapp, Alfred Ramssl, die die letzten noch im Unternehmen verbliebenen und vor
allem erhaltenen OBB-Archive zur Einsicht 6ffnen lieBen. Die auf persénliche Initiative
von Walter Grimus, einem exzellenten Kenner des Geschichtsabschnitts, aufbewahrten
Originaldokumente gaben uns nicht nur einen guten Einblick in die NS-Zeit, Walter
Grimus ist auch Garant dafiir, dass die vielleicht letzten erhaltenen Plane und Korre-
spondenzen weiterhin in guten Handen bleiben. Ganz besonderer Dank gilt Alfred
Prokop und seinen Kollegen, die uns das vida-Archiv wahrend der gesamten For-
schungszeit zur umfassenden Verfiigung gestellt haben, die uns bei wichtigen Fragen
unterstutzt und schliefllich mit Originaldokumenten und Fotos ausgeholfen haben
und naturlich Heinrich Kirchner, der uns einige noch erhaltene Personalakten aus dem
Personal-Archiv ausgehoben hat. Viele ehemalige OBB-Mitarbeitende haben sich mit
uns in Verbindung gesetzt und haben ihre Erinnerungen fiir diese Dokumentation zur
Verfligung gestellt. Allen voran Josef Neidhart zu Strasshof, Franz Hubacek zur Kriegs-
zeit, Alfred Haidinger mit seiner eindrucksvollen Bahn-Sammlung, Johann Auer zu
den Zwangsarbeitenden, Erwin Kaiser zu den »Abordnungen ins Altreich«, Edith Weber
zur Geschichte der Frauen bei der Bahn, Anton Steiner zur Entnazifizierung, Martin
Stuppnig mit seinen Erinnerungen an die Kriegszeit, Oskar Trummer zur Nachkriegs-
zeit, Theo Nowak zur Rolle von Josef Dultinger, Karl Peschl zur Lehrlingszeit und Kriegs-
dienst bei der Marine, Friedrich Kessler zum Alltag bei der Reichsbahn und Kriegsge-
fangenschaft, Elfriede Schery zur Arbeit als Telegrafistin, Franz Wagner zum Arbeits-
alltag im Krieg, Kurt Motlik zur Nachkriegszeit, Erich Puhringer zur Kriegs- und Nach-
kriegszeit, Helmut Soyka und Johann Bréthaler mit Originaldokumenten u.v.m.

Wie in jedem Prozess fiihrte auch dieses Geschichtsprojekt zur Zusammen-
arbeit mit besonders bemerkenswerten Menschen: Alfred Klein-Wisenberg, dessen Bahn-
wissen und Privatsammlung eindrucksvoll sind, Hans Wallner, friiher Leiter der Lehr-
werkstatte Innstrafle, Markus Heim von der Lehrwerkstatte Innsbruck, Dietmar Rabl
von der Lehrwerkstatte St. Polten, Peter Stocker von der Lehrwerkstatte Knittelfeld,
die uns wichtige Dokumente zur Lehrlingsausbildung in der NS-Zeit zur Verfligung ge-
stellt haben.

Im Zentrum der geschichtlichen Auseinandersetzung mit der Bahnzeit
1938 bis 1945 aber standen die OBB-Lehrlinge. Dass dieser Austausch funktioniert
hat, ist vor allem dem Verantwortlichen fiir die OBB-Lehrlingsausbildung, Glinter Hell,
und den Kollegen Peter Gold und Alois Grill zu verdanken. Hells Unterstiitzung und
Bereitschaft, neue Mdglichkeiten fiir »seine Lehrlinge« zu er6ffnen, ist herausragend.
Dutzende Lehrlinge haben sich im November 2011 fiir das OBB-Geschichtsprojekt und
fir die Interviews mit Augenzeuginnen und Augenzeugen gemeldet. In einem persén-
lichen Gesprach wurden schlieBlich insgesamt sieben Lehrlinge ausgewahlt: Tina Ebner,
Maria Zuber, Julia Scherzer, Andreas Kleinschuster, Michael Kéhler, Krisztian Szabo und
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Christoph Kreuzer. Sie haben in Archiven geschmokert, die Bahngeschichte studiert
und schlieBlich mit Augenzeuginnen und Augenzeugen Interviewgesprache gefiihrt.
Sie stellten jene Fragen, die sie personlich zur NS-Geschichte interessierten—ganz ohne
Coaching, mit allen Vorteilen und Nachteilen: »Als ich gefragt wurde, ob ich bei diesem
Projekt teilnehmen will, war ich sofort begeistert, allerdings wusste ich nicht wirklich,
was mich dabei erwartet. Es ist schwierig in Worte zu fassen, wie meine Empfindungen
sind. Traurigkeit, Wut und Mitleid sind dabei ein stcndiger Begleiter. Ich habe im Laufe
des Projekts einige Zeitzeugen interviewt und ich weif3 nicht, woher sie die Kraft neh-
men, dariiber zu sprechen«, schrieb etwa Julia Scherzer zu Projektende. Dass jene, die
die furchtbare Zeit des Nationalsozialismus erleben mussten, gesprochen haben-dafiir
grolRer Dank an Franz Tilke, Friedrich Miiller, Emanuela Frohlich, Karl Steinocher, Hilde
Boaron, Norbert Lopper, Rudolf Gelbard, Elfriede Strasser, Margit Meng und Franz
Veitschegger.

Ich danke Oliver Rathkolb fiir die umsichtige Zusammenarbeit und
wissenschaftliche Beratung, Irene Suchy, die uns dabei durch wertvolle Hinweise die
Ausstellung betreffend unterstiitzt hat, sowie Milli Segal fiir Ausstellungskonzeption
und Umsetzung. Vor allem danke ich dem engagierten Projektteam: Franz Althuber,
Hans Kaser, Alfred Klein-Wisenberg, Marcus Marschalek, Josef Neumayr, Michael
Poderschnig, lwona Szmidt, Michael Wimmer haben durch ihren Einsatz Gber jegliche
Dienstzeit hinaus diesen breit angelegten, unternehmensweiten Erinnerungsprozess
moglich gemacht.

Dieser intensive Prozess hat nicht nur die vorliegende Publikation sowie
die Themenausstellung zur »Bahn im Nationalsozialismus in Osterreich 1938—- 1945«
ermoglicht. Diese Spurensuche hat das bewirkt, wofir die Bahn seit jeher steht:
Menschen miteinander in Verbindung zu bringen.

Traude Kogoj, Diversity Beauftragte des OBB-Konzerns und
Projektleiterin des Geschichtsprojekts

Am Projekt haben folgende Aug ginnen, Aug gen und OBB-Lehrlinge teilgenommen. Die
Beschreibung erfolgt zu den Fotos auf der Umschlagseite, v.l.n.r.: Emanuela Fréhlich, geboren 1944 im Lager
Lackenbach. Franz Tilke (ganz |.), geboren 1929, Lehrling bei der Deutschen Reichsbahn 1943 in der Lehrwerkstétte Inn-
strae in Wien. Karl Steinocher, geboren 1920, Eintritt in die Deutsche Reichsbahn am 1. Juli 1938, Telegrafist in Bischofs-
hofen, Fahrdienstleiter am Bahnhof Steindorf, ab 1940 eingezogen bei der deutschen Wehrmacht. Arbeitsbuch von
Hildegard Holzer (verh. Boaron) Tina Ebner, geboren 1992, OBB-Lehrling in Mechatronik. ~Fritz Miiller, geboren 1928,
Lehrling bei der Deutschen Reichsbahn in der Lehrwerkstétte Innstrae in Wien 1943. Hilde Boaron, geboren 1924, ab
1943 Schaffnerin bei der Lokalbahn in Payrbach. Eisenbahner, die im Konzentrationslager Mauthausen hingerichtet
wurden. Maria Zuber (ganz r.), geboren 1990, OBB-Lehrling der Mechatronik. Norbert Lopper, geboren 1919, wurde
1943 gemeinsam mit seiner Frau nach Auschwitz deportiert. OBB-Lehrling Tina Ebner. Krisztian Szabo, geboren 1995,
0BB-Lehrling in Eisenbahnfahrzeugtechnik. Rudolf Gelbard, geboren 1930, wurde 1942 gemeinsam mit seinen Eltern

nach Theresienstadt deportiert. Julia Scherzer, geboren 1992, 0BB-Lehrling in Maschinenbautechnik. Fotoalbum von
Franz Veitschegger. Elfriede Strasser, geboren 1940, OBB-Pensionistin, ihr Vater Leopold Strasser wurde 1943 hingerichtet.
Margit Meng, geboren 1954, ihre Mutter war Fahrdienstleiterin bei der Deutschen Reichsbahn. Andreas Kleinschuster, ge-
boren 1993, (")BB-LehrIing in Mechatronik.  Christoph Kreuzer, geboren 1993, (")BB-LehrIing in Maschinenbautechnik. Julia
Scherzer. Franz Veitschegger, geboren 1922, Lokfiihrer bei der Deutschen Reichsbahn, 1942 Einberufung in die deutsche
Wehrmacht als Feldeisenbahner. Rudolf Gelbard. Christoph Kreuzer, Franz Veitschegger, Julia Scherzer. Julia Scherzer,
Rudolf Gelbard, Krisztian Szabo. Michael Kohler, geboren 1993, OBB-Lehrling in Eisenbahntransporttechnik. Franz
Veitschegger.
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Mit dem »Anschluss« Osterreichs an das Deutsche Reich
wurden die Osterreichischen Bundesbahnen Teil der
Deutschen Reichsbahn. Fiir das NS-Regime hatte die Bahn
als Transportmittel eine groBe machtpolitische und
strategische Bedeutung - fiir die gesamte Kriegswirtschaft
im Zweiten Weltkrieg und fiir die NS-Vernichtungs-
maschinerie. Das ist die dunkle Geschichte der Bahn.

Ohne die Thematisierung der Zeit zwischen 1938 und
1945, in der die Bahn ein zentrales Herrschaftsmittel
des Nationalsozialismus war, bleibt die Bahngeschichte
bruchstiickhaft und unzureichend. Im Blickpunkt
stehen die Osterreichischen Bundesbahnen als organi-
satorischer Teil der Deutschen Reichsbahn und ihre
Bedeutung fiir die Kriegswirtschaft und die Deportation
von Menschen in die Gettos und Vernichtungslager.
Betrachtet werden der berufliche Alltag der Bahn-
bediensteten im Zweiten Weltkrieg und ihre Rolle im
Widerstand gegen den Nationalsozialismus.





