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Prag, den 10. Mai 1941.

Seheim

1.

Vermerk:

Generaldirektor Rudl teilt mir mit, daß der Melantrich-

Verlag im wachsenden Umfange Büchersendungen aus der Sow-

jet-Union erhalte. Nach der Auffassung von Rudl sei es

dringend notwendig, die Geschäftsverbindung des Verlages

nach der Sowjet-Union und den Abnehmerkreis im Protek-

torat unter eine umfassende Beobachtung zu stellen. Un-

ter den Sendungen sei eine grosse Menge verbotener Li-

teratur vorhanden. Weiterhin falle die grosse Zahl von

russischen Sprachlehrbüchern auf.

2260/4i

2.

K.H. mit diesem Vermerk

4-Obersturmbannführer Böhme,

Prag,

-

zur Kenntnis zugeleitet.

He il

Hitler!

M-Obersturmbannführer.
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Prag, den 10. Mai 1941.

Seheim

1941

A

Generaldirektor Rudl teilt mir mit, deß der Melantrich-

Verlag im wachsenden Umfange Büchersendungen aus der Sow-

jet-Union erhalte. Nach der Auffassung von Rudl sei es

dringend notwendig, die Geschäftsverbindung des Verlages

nach der Sowjet-Union und den Abnehmerkreis im Protek-

torat unter eine umfassende Beobachtung zu stellen. Un-

ter den Sendungen sei eine grosse Menge verbotener Li-

teratur vorhanden. Weiterhin falle die grosse Zahl von

russischen Sprechlehrbüchern auf.

K.H. mit diesem Vermerk

-Obersturmbennführer Böhme,

Prag.

teera

zur Kenntnis zugeleitet.

Heil

Hitler!

i-Obersturmbennführer.

3.

Alsdann z.d.A.

C
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11. Mai 1941.

4-Gruf.

St.S. 175/41.

An Herrn

Prüsidenten Professor Dr.Adtel,

12. V 1941

#eimar,

Schwabeatrasse 18.

Sehr verehrter Parteigenosse Astel!

Für Ihre Zeilen vom 7.3-g&1 yd für die Übersendung der

Schrift "Die unterschiedliche Fortpflanzung" danke ich herz-

lich. Ich habe die-Sehrift mit grousem Interesse gelesen.

Thre Systematik hat mir für das Studium der Frage der Um-

bezw. Einvolkung der Tschechen nanche Anregung gegeben. Was

die Tätigkeit der Ortsgeneinschaft Prag der Deutschen Ge-

sellschaft für Rassenhygiene anlangt, so stehe ich deren

Bestrebungen sowie der Arbeit von Professor Thums gerne för-

dernd zur Seite.

Mit guten Wünschen für die Zukunft und

Heil Hitler!

Ihr

2.

G.R. mit 2 Anlagen

Pg. Soenke

zur Entnahme der Schrift übersandt.

fir eut aunfd enduoumm

soanen

1H.S.

X\1 X- 9/4i

3.

Alsdann z.d.A.
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Präsident Prof. Dr. med. Karl Aftel

Meimar,

7.3.41

Thüringischer Staatsrat

Zchwabestraße 18,"

Rektor

Fernfprecher 1753

der Friedrich-Schiller-Univerfität Jena

Büro des Staais■ektetärs

beun Reichsprotektor

in Böhmen und mähren.

Eing.: 11. MRZ.1941

Herrn

Staatssekretär

Frank,

Prag IV

Czerninpalais

Sehr verehrter Herr Staatssekretär, lieber Kamerad Frank !

Indem ich nochmals meiner Freude darüber Ausdruck gebe, daß

Sie trotz Ihrer sicher ungewöhnlichen Arbeitslast meinen

Vortrag besuchten, überreiche ich Ihnen eine der von mir

genannten Arbeiten.

Prof. Thums, der gemeinsam mit Dr. Rada die Veranstaltung

zustande brachte, ist ein alter ostmärkischer Kämpfer, der

schon seit l93l der Bewegung angehört und unbeirrbar für

unsere alten völkischen Ideale eingetreten ist. Seine rassen-

hygienischen Bestrebungen verdienen, auch im Hinblick darauf,

daß er ein absolut lauterer und selbstloser Charakter ist,

jede Förderung. Auch in dieser Hinsicht hat Ihre persönliche

Anwesenheit bei der Gründung der Ortsgemeinschaft Prag der

Deutschen Gesellschaft für Rassenhygiene, die m.E. sehr gut

vorbereitet war, zweifellos die beste Wirkung gehabt.

Bitte fördern Sie seine Absichten auch weiterhin.

Über Ausmaß und Tempo sowie über die Wirksamkeit der verschie-

denen Methoden für die Um- bezw. Einvolkung der Tschechen

habe ich mir mancherlei Gedanken gemacht.

Mit besten Wünschen für Sie und Ihre Familie und

Sieg-Heil Hitler !

Me

Ihr

-94
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Prag, den 19. November 1941.

Ber Raichsprotektor

Pora. Sokretariat

24. NOV. 41

nl.

Rpr.112800u

mh

K.H. mit 1 Anlage

4

-Sturmbannführer Ploetz,

Prag,

zur Vorlage des Vorganges bei 4-Obergruppenführer

Heydrich zugeleitet.

Der Aufsatz von Ministerialrat Danco war von -Grup-

penführer Frank Anfang September d.Js. zur Veröffent-

lichung freigegeben worden.

4-Obersturmbannführer.

Egeaee am 29.41 O
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MINISTERIALRAT WALTHER DANCO, PRAG
RN GIR SR IR GARARN R
MÄHREN ALS TEIL DES GROSSDEUTSCHEN VERKEHRS
Der Aufbau des Großdeutschen Reiches durch den
am 12. Dezember 1938 für eine Reihe von Strecken,
Führer in den Jahren 1938 und 1939 brachte mit den alten
namentlich zwischen der nordwestböhmischen und der
Reichsländern Böhmen und Mähren sowie dem ehemals
westmährischen Grenze die Durchführung nichtprivile-
österreichischen Schlesien Gebiete in den deutschen
gierter Güterzüge vereinbart, bei denen die Fracht eben-
Machtbereich zurück, ohne deren Berührung oder Durch-
falls nach den deutschen Güter- und Tiertarifen berechnet
querung der Verkehr zwischen großen und wichtigen
werden sollte, während die Durchgangsbahnen für die Be-
Reichsgebieten untereinander und zwischen ihnen und
triebsführung nach Pauschalsätzen, unabhängig vom eige-
dem Ausland nicht ohne zum Teil gewaltige Umwege
nen Tarif, entschädigt werden sollten. Diese sogenannten
möglich wäre. Lag schon vor 1938 im deutschen Verkehr
Ostmarkzüge sind jedoch nicht gefahren worden, da die
zwischen Schlesien, Sachsen und Süddeutschland die
tschecho-slowakischen Bahnen der Durchführung Schwie-
ehemalige Tschecho-Slowakei wie ein breiter Klotz im
rigkeiten machten.
Wege, so war nach der Rückkehr der Ostmark zum
Außerdem mußten nach Verlegung der Grenzen zwischen
Reich im März 1938 der Entfernungsunterschied bei Um-
dem Reich und der Tschecho-Slowakei neue Abkommen
fahrung der Tschecho-Slowakei auf rein deutschen Strecken,
über die Einrichtung neuer Grenz- und Betriebswechsel-
namentlich zwischen Schlesien und dem Ostteil der Ost-
bahnhöfe getroffen werden, um den Wechselverkehr zwi-
mark, gegenüber der Durchfahrung so ungeheuer, daß es
schen den beiden Staaten, namentlich aber zwischen den
unmöglich schien, auf die Benutzung der Verkehrswege
durch die neue Grenzziehung voneinander getrennten
durch Böhmen und Mähren zu verzichten. Diese war
Teilen des böhmisch-mährisch-schlesischen Wirtschafts-
aber von internationalen Verkehrsgesetzen und von der
raumes wiederherzustellen. Da die Grenze nach rein
jeweiligen politischen Lage in Prag und damit auch in
völkischen Gesichtspunkten gezogen worden war, nahm
West- und Südosteuropa abhängig.
ihr Verlauf auf wirtschaftliche, verkehrliche und eisenbahn-
Die politische Spannung im Frühjahr und Sommer 1938
betriebliche Bedürfnisse keine Rücksicht und brachte so
zwischen dem Reich und der Tschecho-Slowakei bewies
eine Fülle von Schwierigkeiten, namentlich auf den mehr-
eindeutig die Unhaltbarkeit dieses Zustandes.
fach von der Grenze durchschnittenen Linien mit sich, die
Das Münchner Abkommen vom 29. September 1938 ver-
nur durch verständnisvolles Entgegenkommen der Eisen-
ringerte zwar durch die Abtretung der sudetendeutschen
bahnverwaltungen überwunden werden konnten. Gleich-
Gebiete den zu umfahrenden Bereich etwas, konnte aber
wohl dauerte es doch geraume Zeit, bis nach der Grenz-
keinen durchgreifenden Wandel schaffen. So mußten
ziehung, der Aufteilung des rollenden Materials und der
unmittelbar an das Abkommen anschließende Verein-
Schaffung der notdürftigsten Betriebs- und Verkehrs-
barungen zwischen dem Reich und der zweiten tschecho-
einrichtungen auch der Wechselverkehr allmählich wieder
slowakischen Republik dazu dienen, den Durchgangs-
in Gang kam.
verkehr zwischen Nord- und Ostdeutschland einerseits und
Aber auch bezüglich des Kraftwagenverkehrs bestand
der Ostmark sowie Süddeutschland andererseits auf deut-
für das Deutsche Reich eine zwingende Notwendigkeit,
schen Wegen zu schaffen oder wenigstens vorzubereiten.
zwischen seinen das tschecho-slowakische Staatsgebiet
Diesem Zweck diente vor allem das Abkommen vom
umfassenden Gebietsteilen eine direkte Verkehrsmöglich-
27. Oktober 1938 zwischen der deutschen und der
keit zu schaffen. Man kam daher mit der damaligen
tschecho-slowakischen Regierung über den Eisenbahn-
tschecho-slowakischen Republik dahin überein, daß es am
verkehr über die vorläufige deutsch-tschecho-slowakische
besten sei, wenn das Deutsche Reich unter Mitarbeit der
Grenze vom 10. Oktober 1938, das es der Deutschen Reichs-
Tschecho-Slowakei den Bau und Betrieb einer Durch-
bahn ermöglichte, zwischen Oderberg und Lundenburg
gangsautobahn im Zuge der Linie Breslau-Brünn—Wien
sowie zwischen Mittelwalde und Lundenburg vom 5. und
einschließlich der erforderlichen Anschlüsse an das tsche-
11. November 1938 ab einen zoll- und paßfreien, rein
cho-slowakische Straßennetz übernehme. Der Bau der
innerdeutschen Personen- und Güterverkehr mit eigenem
Strecke ist alsbald in Angriff genommen worden. In dem
Personal und eigenen Betriebsmitteln auf Grund der deut-
Abkommen über den Bau einer Reichsautobahnstrecke
schen Tarife gegen Erstattung der Vorhaltungskosten über
durch das Gebiet der Tschecho-Slowakei vom November
die Durchgangsstrecken zu führen. Darüber hinaus wurde
1938 wurde vereinbart, daß die Tschecho-Slowakei das zum
536



Bau benötigte Land kostenlos zur Verfügung stellt undReiches erklärt und damit auch das Verkehrswesen desdaß der die Autobahn bildende Teil ihres StaatsgebietesProtektorats ein Teil des großdeutschen Verkehrsnetzesden Charakter einer vom Deutschen Reich zu betrcucndenwurde.exterritorialen Zone erhält mit der Maßgabe, daß zumWährend aber im Artikel 5 dieses Erlasses die autonomeZweck der Durchführung dieses Vertrages alle Regierungs-Protektoratsregierung der Aufsicht des Reiches unter-befugnisse in der Zone, und zwar vom Zeitpunkt derstellt wird, geht Ärtikel 8 bezüglich des Verkehrs- sowieFreigabe der Durchgangsautobahn für den Verkehr, cin-des Post- und Fernmeldewesens über die sonst für dieschließlich der Gerichtsbarkeit von dem Deutschen ReichVerwaltung des Protektorats geschaffene Ordnung hinausausgeübt werden sollen. Die Zone sollte in das deutscheund unterstellt diesc beiden Gebicte der unmittel-Zoll- und Paßgebict cingegliedert werden. Bis zur Er-baren Aufsicht des Reiches. Dadurch wurde, der Not-reichung dieses Zustandes wurde zusätzlich durch einwendigkeit des einheitlichen Ausbaues und Betriebes dessogenanntes Abkommen über Erleichterungen des Verkehrsgroßdeutschen Verkehrsnetzes und des großdeutschenmit Kraftfahrzeugen und Fahrrädern vom 22. DezemberPost- und Fernmeldewesens Rechnung tragend, dem1938 eine Reihe von besonderen Durchgangsstraßen fest-Reich, vertreten durch den Reichsprotcktor, das Rechtgelegt, auf denen ein von allen Gebühren und Förmlich-vorbehalten, ohne den sonst erforderlichen Umweg überkeiten befreiter Durchgangsverkehr ermöglicht wurde.die Protektoratsregierung unmittelbar mit den Verkehrs-Früher als für Eiscnbahn und Kraftwagen hatte man fürträgern und -unternehmern sowie der Protektoratspost-die Binnenschiffahrt die Schaffung eines neuen Wegesverwaltung in Verbindung zu treten, alle Auskünfte vonzwischen Oberschlesien und der Ostmark durch die Tsche-ihnen zu verlangen, Ratschläge zu erteilen und notwendi-cho-Slowakei ins Auge gefaßt. Der seit dem 14. Jahrhundertgenfalls im gemeinsamen Interesse liegende Anordnungenunter Kaiser Karl IV. zuerst und später vom Großen Kur-zu geben.fürsten und von Kaiser Leopold I. weiter verfolgte Ge-Der Reichsprotektor hat dementsprechend seine Behördedanke einer Verbindung zwischen Oder und Donau hatteauch in der Tschecho-Slowakei, namentlich in der mäh-gegliedert und die mit der Durchführung der unmittel-baren Aufsicht von ihm beauftragten Gruppen Allge-risch-schlesischen Industrie, warme Befürworter ge-funden, so daß seit dem Jahre 1936 zwischen dem Reichmeiner Verkehr und Eiscnbahnen, Straßenverkehr, Wasser-straßen und Schiffahrt, Post sowie Straßenbau in einerund der ehemaligen Tschecho-Slowakischen RepublikVerhandlungen über den Bau eines Oder-Donau-Kanalsbesonderen Abteilung (III, Verkehr) zusammengefaßtund die Leitung dieser Abteilung dem Leiter der Gruppegeführt wurden, die aber erst nach dem ZusammenbruchEisenbahnwesen übertragen. Damit ist einmal sicher-der Republik zu einem Ergebnis gebracht werden konnten.Durch das deutsch—tschecho-slowakische Protokoll übergestellt, daß die unmittelbare Aufsicht in allen Verkchrs-den Bau eines Oder-Donau-Kanals vom 19. Novembergebieten gleichartig ausgeübt wird und die Einheitlichkeit1938 wurde cine Oder-Donau-Kommission eingesetzt, dieder Verkehrspolitik im böhmisch-mährischen Raum selbstden Bau des Kanals vorberciten und seine Durchführunggewährleistet ist. Die Übereinstimmung der Verkchrs-überwachen sollte, während das Reich und die zweitepolitik im Protektorat mit derjenigen des GroßdeutschenReiches ist durch Artikel 5 Absatz 2 des Führererlasses,Republik, jeder auf seinem Gebiet mit eigenen Mitteln,die Teilstücke selbständig bauen sollten. Auf reichsdeut-wonach das Protektorat seine ihm zustehenden Hoheits-schem Gebiet fand der erste Spatenstich am 8. Dezem-rechte im Einklang mit den politischen, militärischen undwirtschaftlichen Belangen des Reiches ausübt, und durchber 1939 statt.Artikel 5 Absatz 4, wonach der Reichsprotektor gegenDiese vom Führer auf der Basis einer freundnachbarlichenMaßnahmen, die das Reich schädigen, Einspruch einlegenPolitik cingeleitete Zusammenschließung der beider-und bei Gefahr im Verzuge dic im gemeinsamen Interesseseitigen Verkehrsnetze hatte zur Voraussetzung eine Ab-notwendigen Anordnungen treffen kann, sowie durch be-wendung der Prager Politik vom Westen und eine begin-sondere Anordnungen des Führers und durch Verein-nende Zusammenarbeit im böhmisch-mährischen Raumbarungen zwischen der Reichsregierung und dem Reichs-mit dem Ziele einer organischen Neuordnung Mittel-protektor geregelt.europas. Alle Verkehrsabkommen verloren aber sofortihre Bedeutung in dem Augenblick, in dem nach Über-Im Verkehrswesen des Protektorats ist in noch größeremwindung des ersten Schocks nach München in Prag wiederMaße als im übrigen Reiche die Schiene die Haupt-die alten Kräfte zur Herrschaft strebten und zum Teil ge-trägerin des Verkehrs, werden doch rd. 98% deslangten, die sich als Feinde des deutschen Volkes in dieProtektoratsgüterverkehrs auf der Eisenbahn befördert.Einkreisungsbestrebungen der Westmächte eingliedernDas hängt einerseits mit der geringen Länge der schiff-ließen und damit dic aufkcimende Zusammenarbeit zer-baren Wasserstraßen, andererseits mit der Kraftverkehrs-schlugen. So bedurfte es neuer Maßnahmen und Wege,politik der bisherigen Regierungen zusammen, auf dieum die so notwendige Ordnung mitten im deutschenweiter unten noch zurückzukommen sein wird.Lebensraum zu schaffen, und es kam im März 1939 zumDas rd. 5860 km umfassende Netz der Protektoratsbahnenabermaligen Zusammenbruch der Prager Politik und zurBöhmen und Mähren kann in seinem heutigen AufbauSchaffung des Protektorats Böhmen und Mähren durchund seiner Leistungsfähigkeit nur verstanden werden alsden Führererlaß vom 16. März 1939, durch welchen diesesein Teil eines größeren Ganzen. Es ist das Rest- undzu einem integrierenden Bestandteil des GroßdeutschenKernstück der ehemaligen tschecho-slowakischen Eisen-537



bahnen mit einer Gesamtstreckenlänge von rd. 13 500 km,Elbe-Moldau-Donau-Verbindung über Prag—Budweis—umfaßt also heute nicht ganz 44% dieses früheren Ver-Linz und andere, mußten auf die Notwendigkeit des Baueskehrsnetzes. Vor allem aber ist es entstanden im wesent-von langgestreckten Eisenbahnlinien bis zu den Reichs-lichen als ein Teil des österreichischen Eisenbahnnetzesgrenzen hinweisen. Die Reihenfolge der Hauptlinien be-im Laufe des 19. Jahrhunderts, als Preußen und Österreichstimmten zwar wie überall größtenteils die Bodenschätze,um die Vorherrschaft rangen, Hamburg und Triest diebestehende und zu schaffende Industrien und Handels-Großhäfen Mitteleuropas wurden und 75% der Industrieverbindungen sowie militärische Gesichtspunkte. Dasder österreichisch-ungarischen Monarchie im böhmisch-Eigenartige des böhmisch-mährischen Eisenbahnnetzes istmährischen Raume lagen.jedoch, daß es mit Ausnahme der nordböhmischenDie Entstehung und Linienführung der Bahnen imStrecken mit seinen Verkehrsaufgaben auf die außerhalbböhmisch-mährischen Raume ist sowohl verkehrspolitisch,des böhmisch-mährischen Raumes gelegenen Hauptstädteverkehrsgeographisch und verkehrsgeschichtlich als auchder österreichisch-ungarischen Monarchie Wien undin technischer Hinsicht ganz besonders bedeutungsvoll.Budapest ausgerichtet und in seiner Finanzierung weit-Ist doch in diesem Raume die erste Eisenbahn des Kon-gehend von internationalem Kapital abhängig war. Es isttinents, die Eisenbahn von Linz nach Budweis, im Jahregerade in Hinsicht auf die jüngste Vergangenheit reizvoll1824 konzessioniert und 1832 eröffnet worden, die zuerstzu wissen, daß, als im Jahre 1854 die österreichische Re-nur Pferde, dann Pferde und Lokomotiven und erst nachgierung unter dem Druck drohender Geldschwierigkeiten16 Jahren nur die Lokomotiven als Zugkraft benutzte undsich entschloß, ihre Eisenbahnen und einige staatlichedabei den Charakter einer Gebirgsbahn hat. BezüglichGüter und Wälder zu verkaufen, eine unter Führungder verkehrspolitischen, verkehrsgeographischen und ver-französischen Kapitals sich bildende Finanzgruppekehrsgeschichtlichen Bedeutung der Bahnen im böhmisch-unter dem Namen „K. K. priv. österreichische Staats-mährischen Raume geben die ausgezeichneten Aus-eisenbahn-Gesellschaft" die Staatsbahnen erstand. Dr. Ka-führungen des jetzigen Verkehrsministers und General-menický fügt der Angabe dieser Tatsache in seinem oben-direktors der Böhmisch-Mährischen Bahnen Dr. H. Ka-angeführten Aufsatz den wichtigen Satz hinzu: „Diemenický*) ein vorzügliches Bild, wobei besonders auchGruppe erlangte mit den Eisenbahnen zugleich auch einendem Wechsel zwischen Staatsbahn- und Privatbahnsystemgroßen Einfluß auf das damalige Wirtschaftsleben, wie esin der österreichischen Zeit sowie der Verstaatlichungs-bei der durch die Übernahme der wichtigsten Bahnen inpolitik der Tschecho-Slowakischen Republik eingehendeBöhmen und Mähren erlangten Machtstellung natürlichDarstellungen gewidmet sind. Die bau- und betriebs-ist." Wir sahen also damals schon das französische, natür-technische Bedeutung der ersten Eisenbahnen in denlich jüdische Kapital der Rothschilds und anderer imSudetenländern ist von Professor Dr.-Ing. e. h. AlfredBesitz einer Machtsphäre im Raume der späteren Benesch-Birk**) eingehend beschrieben, wobei namentlich aufrepublik, den es bis zur Schaffung Großdeutschlands nichtdie Arbeiten und Entscheidungen über Linienführungenmehr verlassen hat. Der Revancheschrei Frankreichsdes damaligen größten deutschen Eisenbahn- und Wasser-„Rache für Sadowa“ im Jahre 1870 hatte also nicht nurstraßeningenieurs Alois Negrelli, des Schöpfers despolitische, sondern auch jüdisch-kapitalistische Belange alsSuezkanals, bei dem Bau der privilegierten Kaiser-Fer-Ursachen.dinand-Nordbahn und der Staatseisenbahn Wien—Prag—Aber auch noch weitere bis heute sich auswirkende FolgenBodenbach, sowie auf die Lehren, die Negrelli aus demhatte die Überführung der Österreichischen Staatseisen-Bau und Betrieb dieser Bahnbauten für das württem-bahnen in die Hand des Privatkapitals. Mit Rücksichtbergische Eisenbahnnetz und den Bau der schweizerischenauf die wegen der öffentlichen Belange den Eisenbahn-Nordbahn (Zürich-Basel) zog, ausführlich eingegangengesellschaften auferlegten Betriebsverpflichtungen mußteworden ist. Hier sei nur kurz das Wesentlichste über dasder Staat seinerseits finanzielle Verpflichtungen über-Eisenbahnnetz Böhmens und Mährens ausgeführt.nehmen, und so kam es zur Anwendung des französischenDas Eisenbahnnetz des böhmisch-mährischen Raumes istTypus der Privatbahnen mit Staatsgarantie. Kamenický be-in seinen Hauptlinien zum größten Teil durch die geo-rechnet die Zahlungen, die hierdurch dem österreichischengraphische Struktur des Landes und seine geopolitischeStaat auferlegt waren, auf etwa 200 Mill. österr. Kronen.und verkehrsgeographische Lage bestimmt worden. DieWenn der Staatsgarantie auch eine staatliche AufsichtErhebungen, Senken und Flußtäler erzwangen vielfachgegenüberstand, so entsprach sie doch dem risikolosendie Streckenführung; die Lage Böhmens als nördlichstesGewinnstreben der beteiligten Kapitalisten, die sich viel-Gebiet der ehemaligen Habsburger Monarchie, die ge-fach ohne Rücksicht auf die betrieblichen Notwendigkeitenmeinsame Grenze mit Preußen in Nordostböhmen undund den technischen Fortschritt bestrebten, möglichst vielMährisch-Schlesien, mit dem befreundeten Sachsen inNutzen aus den Unternehmungen herauszuziehen und dieNordböhmen sowie die uralten Nord-Süd-Verbindungs-Abschreibungen und Anlageerweiterungen sowie Ver-wege, wie die durch die mährische Senke laufende Bern-besserungen grob vernachlässigten, wie man es auch heutesteinstraße zwischen Nord- und Ostsee und der Adria, dienoch bei den bis vor einigen Jahren unter französischemKapitaleinfluß stehenden Skodawerken feststellen kann.*) Die Entwicklung der Eisenbahnen im Protektorat, in Heft 1 desJahrganges 1941 der „Zeitschrift des Vereines MitteleuropäischerNamentlich als die österreichische Staatsführung wiederEisenbahn-Verwaltungen".**) Im Heft 13/14 des Jahrganges 1940 der „Verkehrstechnischeneinen zielbewußten Verstaatlichungskurs eingeschlagenWoche".hatte, beeilten sich die Gesellschaften keineswegs mit der538



Durchführung der von der Staatsaufsicht angeordnetennetzes für den Eisenbahnverkehr Großdeutschlands kurzVerbesserungen, Ergänzungen und Erneuerungen deraufzuzeigen, genügt der Hinweis darauf, daß die neuenveralteten und vernachlässigten Betriebsanlagen, Oberbau-Reichshäfen Wien und Linz im Süden und das groß-formen und Fahrzeuge. Als im Jahre 1909 die Verstaat-oberschlesische Industriegebiet im Osten auf kürzestemlichung durchgeführt worden war, mußte der Staat einenWege durch das Protektorat untereinander und mit Mittel-,wesentlich heruntergewirtschafteten Betriebsapparat über-Nord- und Süddeutschland verbunden werden. Die wich-nehmen, der in den kurzen Jahren bis zum Ausbruch destigsten Durchgangsstrecken sind die ehemalige Kaiser-Weltkrieges nicht mehr fühlbar verbessert, sondern nurFerdinand-Nordbahn, die im Zuge des mährischen Ge-organisatorisch vereinheitlicht werden konnte. Der Kriegsenkes Wien über Lundenburg mit Oderberg und Krakauaber hemmte mit seiner wie üblich übermäßigen Bean-verbindet und ihre Fortsetzung in der Warschau-Krakauerspruchung der Eisenbahnen nicht nur jede Verbesserung,Bahn sowie über Tschenstochau in der früheren Warschau-sondern förderte den Substanzverlust in gewaltigemWiener Bahn findet. Von Warschau setzt sich diese Ver-Umfange.bindung im heutigen deutschen Großwirtschaftsraum überAls aber nach dem Kriege der tschecho-slowakische StaatKönigsberg nach Riga und nach Wilna fort und bildet sodas Eisenbahnnetz des neuen Staatsgebietes in die Handeine Osttransversale von gewaltiger zukünftiger Verkehrs-nahm, hatte dieses eine grundlegende Änderung derbedeutung. Die zweite Hauptlinie ist die Strecke Wien—Brünn—Böhmisch Trübau—Kolin-Prag—Dresden, dieStruktur durchzumachen. Hatte das neue zur Tschecho-Slowakei gehörende Eisenbahnnetz bis zur Staatsbildungdie kürzeste Verbindung zwischen Wien-Berlin undin allen Gebietsteilen, nämlich Böhmen und Mähren,zwischen der Donau und den Nord- und OstseehäfenSlowakei und Karpatho-Ukraine, eine durchaus nord-süd-bildet. Als dritte Hauptlinie kommt die Ost-West-Linielich gerichtete Aufgabe gehabt, bei der die Hauptstreckenvon Oderberg-Mährisch Ostrau-Olmütz-BöhmischTrübau—Kolin-Tetschen—Aussig und Kolin-Pragim wesentlichen auf Wien und Budapest ausgerichtetwaren, so mußte nunmehr entsprechend der geographi--Pilsen—Eger und Pilsen—Furth i. W. in Betracht,schen Gestalt des neuen Staates und vor allem auch seinerwelche Oberschlesien und von Mittelwalde über Wilden-politischen Orientierung gemäß das Schwergewicht aufschwert auch Mittel- und Niederschlesien auf kürzestemdie Schaffung einer Ost-West-Achse gelegt werden. DieWege mit Mittel- und Süddeutschland verbindet. DazuHeranziehung der an Böhmen und Mähren angegliedertenkommen dann noch die Süd-Nord-Verbindungen Wien—bisher ungarischen Staatsgebiete der Slowakei und Kar-Gmünd — Prag - Lobositz und Gmünd — Budweis —patho-Ukraine an den Schwerpunkt des Staates imPilsen - Eger, welche die Ostmark auf dem kürzestenböhmisch-mährischen Raum wie die wirtschaftliche undWege mit Nord- und Nordwestdeutschland verbinden.militärische Orientierung der neuen Republik nach denAlle diese Strecken bedürfen noch eines erheblichen Aus-Ländern der großen und kleinen Entente und schließlichbaues, wenn sie den gewaltigen großdeutschen Verkehrs-nach Sowjetrußland zwangen zum Ausbau des Netzes inströmen genügen sollen.der Ost-West-Richtung. Dabei waren in den bis dahinMindestens die gleiche Bedeutung wie der Durchgangs-schwach ausgebauten Netzen eine Unzahl teurer Kunst-verkehr zwischen deutschen Bahnhöfen über Protektorats-bauten erforderlich, da die nach Süden streichendenstrecken hat der mengenmäßig sehr viel stärkere Wechsel-Höhenzüge der Beskiden und Karpathenausläufer durch-verkehr zwischen den Netzen der Deutschen Reichsbahnquert werden mußten. Von den zum heutigen Protek-und der Protektoratsbahnen für das Verkehrswesen destoratsbahnnetz gehörigen Strecken hatten daher im wesent-Großdeutschen Reiches. Die Verzahnung der beidenlichen nur die in Mähren liegenden Anteil an dem AusbauEisenbahnnetze ist mit 78 Grenzübergängen und 48 Tarif-des Netzes in Form zweiter Gleise zwischen Brünn undgrenzpunkten so eng wie sonst nirgends in Europa. SieLundenburg, Olmütz und Prerau sowie nach der Slowakei.beweist, daß nach der Abtrennung der sudetendeutschenMittel-, Nord- und Westböhmen verödeten zum Teil undGebietsteile die Böhmisch-Mährischen Bahnen nur nochblieben fast ganz auf dem unzulänglichen Stand der ver-als Teil des großdeutschen Verkehrsnetzes angesehen wer-flossenen Privatbahnzeit, so daß nach der Schaffung Groß-den und bestehen können. Auch verkehrsmäßig zeigt sichdeutschlands ebenso wie im Nord-Sudetengau auch diedies augenfällig durch die Tatsache, daß über 40% der aufPrager Bahnanlagen und die westböhmische Bahn zwischenden Protektoratsbahnen beförderten Güter im Wechsel-Prag—Pilsen—Furth i. W. den an sie gestellten Forde-verkehr mit der Deutschen Reichsbahn aufkommen.rungen in keiner Weise mehr entsprachen. Zu den großenDiese Tatsachen und Verhältnisse in Verbindung mit denund neuen Aufgaben, die die Einbeziehung Böhmens undBedürfnissen und Anforderungen der ReichsverteidigungMährens in das Großdeutsche Reich den Protektorats-schaffen den Hauptteil der Aufgaben und Probleme, welchebahnen sowohl im Transit- als auch im Wechselverkehrder Verwaltung der Eisenbahnen des Protektorates seitmit der Deutschen Reichsbahn neben der gewaltigenseiner Schaffung durch den Führer gestellt worden sindSteigerung des Binnenverkehrs gebracht hat, tritt also alsund täglich neu gestellt werden.Erbe der Vergangenheit die Aufgabe, den Rückstand auf-zuholen, den feste und bewegliche Anlagen der Protek-Die Verwaltung der Eisenbahnen ist durch das Eisenbahn-toratsbahnen gegenüber neuzeitlichen Eisenbahnanlagenverwaltungsgesetz vom 20. Mai 1937 geregelt. An deraufweisen.Spitze der autonomen Eisenbahnverwaltung steht derVerkehrsminister, dem seit 1938 auch die PostverwaltungUm die Bedeutung des böhmisch-mährischen Eisenbahn-unterstellt ist, mit den 8 Eisenbahnabteilungen des Ver-539



kehrsministeriums. Er übt die staatlichen Hoheitsbefug-kehrsnetz geschaffen und die ersten Wege für die immernisse aus, soweit sie nicht dem Staatspräsidenten vorbe-enger werdende Zusammenarbeit der beiden Netze be-halten sind oder der Regierung zustehen, und führt dieschritten worden. Hierzu bedarf es auch einer weit-Aufsicht über alle Schienenbahnen, Seilbahnen und An-gehenden Angleichung der Betriebs-, Verkehrs-, Tarif-schlußbahnen des öffentlichen und beschränkt öffentlichenund Verwaltungsvorschriften der Protektoratsbahnen anVerkehrs. Außerdem hat er die Oberleitung der im Staats-diejenigen der Deutschen Reichsbahn, die auf zahlreicheneigentum befindlichen Eisenbahnen Böhmens undGebieten entweder bereits durchgeführt oder eingeleitetMährens. Hierfür steht ihm ein Verwaltungsausschußworden sind. Zusammen mit den erhöhten Leistungenzur Seite, der für alle wichtigen Angelegenheiten zu-des Personals der Betriebsverwaltung wurde durch alleständig ist, dessen Aufgaben aber im wesentlichen aufdiese Maßnahmen eine wesentliche Erleichterung undfinanziellem Gebiete liegen. Infolge der Verstaatlichungs-Steigerung des Durchgangs- und Wechselverkehrs erzielt,politik Österreichs und der früheren tschecho-slowakischendie sich auf den Strecken der Böhmisch-MährischenRepublik befinden sich fast alle Eisenbahnen des Protek-Bahnen in einer etwa 25%igen Steigerung der Betriebs-torats in Staatsbesitz und werden auf Grund der Verord-nutzleistungen ausdrückt.nung vom 25. September 1924 als öffentliches Unter-Nur die wichtigsten Verordnungen und Maßnahmen fürnehmen verwaltet. Die Leitung des Unternehmens hatdie Eingliederung der Böhmisch-Mährischen Bahnen inder Generaldirektor, dem für die Verwaltung der Böh-das großdeutsche Verkehrsnetz können und sollen hiermisch-Mährischen Bahnen die Eisenbahnabteilungen desdargestellt werden, da eine auch nur annähernd voll-Verkehrsministeriums in Prag zur Verfügung stehen. Diezählige Aufführung den zulässigen Umfang dieser Dar-Betriebsverwaltung der Böhmisch-Mährischen Bahnenstellung weit überschreiten würde.gliedert sich in 5 Eisenbahndirektionen, die ihren Sitz inDer Einmarsch der deutschen Wehrmacht und die dar-Prag, Pilsen; Königgrätz, Olmütz und Brünn haben. Dieauf folgende Abrüstung der tschechischen WehrmachtBöhmisch-Mährischen Bahnen betreiben eine Reihe vonerforderte zunächst als erste Maßnahme die AnwendungLokalbahnen teils für eigene Rechnung, teils für Rechnungder deutschen Wehrmachteisenbahnordnung und desder Eigentümer. Neben ihnen gibt es 8 Privatbahnen undWehrmachttarifs, die Ende März 1939 unter Berück-eine Kleinbahn mit eigener Betriebsverwaltung, von denensichtigung der Besonderheiten der Verhältnisse im Pro-die rd. 25 km lange Privatbahn Zlin—Otrokowitz—Wiso-tektorat durch innere Dienstanweisungen angeordnetwitz im Besitze der Bata-Werke für den Wechselverkehrwurde. An ihrer förmlichen Inkraftsetzung wird zur Zeitmit der Deutschen Reichsbahn von Bedeutung ist und auchgearbeitet. Sodann wurden die Vereinbarungen über dieden internationalen Übereinkommen über den Eisenbahn-privilegierten und nichtprivilegierten Durchgangsverkehrepersonen- und -güterverkehr beigetreten ist.sowie über die Ostmarkzüge und über den WechselverkehrDie Bahnen des Protektorats entsprechen mit einer Ge-wieder in Kraft gesetzt. Im Laufe des Monats April 1939samtstreckenlänge von rd. 5900 km etwa den früherenwurden die ersten Ostmarkzüge gefahren, und im LaufeÖsterreichischen Bundesbahnen und stehen nach der Auf-des Monats Mai wurde auf Grund der neu geschaffenenlösung Jugoslawiens zur Zeit in der Liste der dem inter-Zusammenarbeit eine wesentlich wirtschaftlichere Be-nationalen Übereinkommen beigetretenen europäischentriebsführung im Wechselverkehr festgelegt. Die AnzahlEisenbahnnetze an 8. Stelle. Das Anlagekapital der imder privilegierten Züge war so beschränkt, daß nur einProtektoratseigentum stehenden Böhmisch-Mährischengeringer Teil der hierfür in Frage kommenden Güter inBahnen beträgt 2 Milliarden Reichsmark, die Einnahmenden Genuß der auf dem verkürzten Wege zu berechnendendes Jahres 1940 betragen etwa 340 Millionen Reichsmark,Frachten kommen konnte und damit die Gleichheit allerdie Gefolgschaft ist rund 110 000 Köpfe stark. Leider istVerfrachter vor dem Tarif praktisch gefährdet war. Daherdie Bilanz — ebenso wie in fast allen früheren Jahren beientschloß sich die Deutsche Reichsbahn dazu, vomden tschecho-slowakischen Staatsbahnen - noch passiv.1. Mai 1939 ab allgemein bei den mit dem deutschenHierdurch wird ebenso wie durch die politischen undFrachtbrief aufgelieferten Sendungen die Frachten zwi-sprachlichen Schwierigkeiten, die kriegswirtschaftlichenschen Nord- und Ostdeutschland einerseits, der OstmarkMaßnahmen und die militärischen Anforderungen an dieund Süddeutschland andererseits über alle Strecken derEisenbahnen die baldige weitestmögliche Angleichung anBöhmisch-Mährischen Bahnen durchzurechnen, d. h. diedie Verhältnisse im übrigen Reich und die Eingliederungzwischen der deutschen Versand- und Empfangsstationin das großdeutsche Verkehrsnetz beim Bau, Betrieb,über die auf dem kürzesten Wege liegenden böhmisch-Verkehr und bei der Verwaltung der Bahnen außerordent-mährischen Strecken gerechneten Entfernungen derlich erschwert. Gleichwohl sind durch die im gemein-Frachtberechnung zugrunde zu legen, und zwar ohnesamen Interesse des Reichs und des Protektorats erlassenenRücksicht darauf, ob die Sendungen über die privilegiertenVerordnungen der Reichsregierung und durch eine großeStrecken befördert werden konnten oder westlich um dasReihe von Maßnahmen, die entweder der Zusammen-Protektorat herumgefahren werden mußten. Das bedeutetearbeit zwischen der Deutschen Reichsbahn und denzwar für die verladende Wirtschaft eine gewaltige Fracht-Böhmisch-Mährischen Bahnen oder der Anregung derersparnis, für die Deutsche Reichsbahn aber ein großesBehörde des Reichsprotektors zu verdanken sind, dieOpfer und die Übernahme bedeutender Betriebsmehr-grundlegenden Voraussetzungen für die Eingliederung derleistungen, da nunmehr in vielen Fällen kein Anlaß mehrBöhmisch-Mährischen Bahnen in das großdeutsche Ver-bestand, die Sendungen im internationalen Verkehr über540



die Böhmisch-Mährischen Bahnen abzufertigen. Dazuprotektors und auf Grund eines Regierungserlasses überkam noch die außerordentliche Steigerung des Güter-den Sprachengebrauch im Protektorat vom Verkehrs-verkehrs mit der Ostmark an sich, die durch den Anschlußminister mit Wirkung vom 23. September 1939 angeordnet,einen ungeahnten Wirtschaftsaufschwung erlebte.daß alle Bahnhofnamen, Tarife, Dienstvorschriften, Vor-Damit war nun weit über die Bedeutung der privilegiertendrucke, Verkehrsbücher, Fahrzeuganschriften usw. zwei-und nichtprivilegierten Durchgangsverkehre hinaus fürsprachig lauten müssen. Die Durchführung dieser An-den deutschen und den internationalen Güterverkehr imordnung bedurfte zwar längerer Zeit, doch ist sie imwesent-Durchgang durch das Protektorat mit allen durch ihrelichen durchgeführt; so sindnamentlich seit dem 1. Juli 1940alle Fahrausweise und Verkehrsvordrucke zweisprachig,geographische Lage in Betracht kommenden reichs-deutschen Bahnhöfen das Eisenbahnnetz des Protektoratsdie im übrigen Reiche herausgegebenen Fahrausweise nachtariflich und in gewissem Umfange auch betrieblich zumdem Protektorat einsprachig deutsch. Seit dem 1. Ok-Teil des großdeutschen Eisenbahnnetzes erklärt worden,tober 1940 lernen etwa 70 000 Bedienstete der Böhmisch-was große Rückwirkungen auf die Frachtenlage, nament-Mährischen Bahnen in zahlreichen von der Verwaltunglich in den an das Protektorat angrenzenden Gebieten desveranstalteten Lehrgängen kostenlos die deutsche Sprache.böhmisch-mährisch-schlesischen Raumes, darüber hinausDer 1. Oktober 1940 ist wie für das ganze Protektorat soaber auch auf den internationalen Verkehr hatte. Durchauch für das gesamte Verkehrswesen von außerordentlicherdiese völlig ungewöhnliche, aber durch die anfangs ge-Bedeutung durch die Aufhebung der Zollgrenze und dieschilderten Umstände erzwungene Tarifmaßnahme wur-damit erfolgende Einbeziehung in das großdeutsche Zoll-den praktisch bis auf den geringen Verkehrsteil, der übergebiet sowie durch die Aufhebung der Devisengrenze.die mährisch-slowakischen Grenzübergänge den kürzestenDieses Ereignis gab allen Eingliederungs- und Anglei-Weg findet, die Bahnen des Protektorats aus dem inter-chungsarbeiten einen neuen Antrieb. Wenn auch bei dennationalen Wettbewerb mit der Deutschen ReichsbahnBahnen zunächst an diesem Tage nur die Zollvorschriftenausgeschaltet. Hierdurch änderte sich auch die Stellungder deutschen Eisenbahnen und die entsprechenden Vor-der Protektoratsbahnen auf den internationalen Eisenbahn-schriften der deutschen Güterabfertigungsvorschriften inkonferenzen, bei denen die Gesamtvertretung der groß-Kraft traten, so war doch jetzt der Weg frei für die grund-deutschen Eisenbahnen auf die in den einzelnen Tarif-legenden Maßnahmen, die zum 1. Januar 1941 und späterverbänden geschäftsführenden oder federführenden deut-getroffen werden konnten.schen Reichsbahndirektionen überging entsprechendDie Aufhebung der Zollgrenzbahnhöfe gestattete es, durchArtikel 6 des Führererlasses, wonach das Reich die aus-ein zusätzliches Übereinkommen vom 21. November 1940wärtigen Angelegenheiten des Protektorates wahrnimmt.die privilegierten und nichtprivilegierten reinen Durch-Aber auch auf das Verhältnis zwischen den Protektorats-gangsgüterverkehre aufzuheben und diese Züge nunmehrbahnen und den übrigen deutschen Eisenbahnen bliebauch dem Wechselverkehr zur Verfügung zu stellen. Siediese Tarifmaßnahme nicht ohne Einfluß, so daß z. B.der österreichisch-teschecho-slowakische Verbandstarifermöglichte es weiter, sowohl die Stückgutladevorschriftenals auch mit Wirkung vom 1. Januar 1941 die Leitungs-aufgehoben werden konnte. Weitere Maßnahmen mußtenvorschriften für den. Güterwagenladungsverkehr in Zu-folgen, auf die ich weiter unten zurückkomme.sammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn nach reinWar so im internationalen Eisenbahnverkehr der nunmehrbetrieblichen Gesichtspunkten aufzustellen und jedesdeutsche Charakter der Protektoratsbahnen hergestellt, soeigensüchtige Bestreben bei der Bildung der Beförderungs-mußten im großdeutschen Verkehr entsprechende Maß-wege auszuschalten. Im Frühjahr 1941 hatte sich die Zahlnahmen folgen. Zunächst galt es, das internationale Ver-der Durchgangszüge auf das Dreifache erhöht. Ein imkehrsrecht für den Verkehr zwischen dem Protektorat undDezember 1940 abgeschlossenesUmleitungsübereinkommendem übrigen Reich zu beseitigen und das deutsche an seineschuf darüber hinaus die Möglichkeit, bei betrieblichenStelle zu setzen. Durch Verordnung der ReichsregierungSchwierigkeiten Durchgangszüge im Verkehr zwischenvom 15. Dezember 1939 wurde die Deutsche Eisenbahn-Reichsbahnstrecken über die Strecken der Protektorats-verkehrsordnung vom 8. September 1938 für den gesamtenbahnen abweichend von den vorgeschriebenen Leitungs-öffentlichen Eisenbahnverkehr zwischen dem Protektoratwegen durchzuführen. Dieses auf Gegenseitigkeit be-und dem übrigen Reich in Kraft gesetzt und dieser Verkehrruhende Abkommen hat sich zusammen mit der gleich-dadurch zu einem deutschen Binnenverkehr gemacht. Ge-zeitigen Einführung der deutschen Dienstvorschrift fürringfügige Besonderheiten gelten lediglich, ebenso wie inZugleitungsstellen, Betriebslagemeldungen und Betriebs-der Ostmark, bezüglich des Eisenbahnpfandrechts. Durchberichte seither bestens bewährt und bezeugt in der Praxisweitere Reichsverordnungen vom 15. Dezember 1939täglich die Einheitlichkeit der großdeutschen Ver-wurden die Vereinbarungen über den Durchgangs- undkehrs- und Betriebsführung. Die ZusammenarbeitWechselverkehr durch eine gesetzliche Regelung ersetzt,der als Betriebszentrale der Böhmisch-Mährischen Bahnenum ihren Dauercharakter zu betonen, sie etwaigen Schwan-bezeichneten obersten Betriebs- und Verkehrsleitung mitkungen der politischen Auffassungen in Prag zu entziehenden benachbarten Generalbetriebsleitungen hat sich bis-und den Charakter des Protektoratseisenbahnnetzes alsher völlig reibungslos abgewickelt und vollkommenTeil des großdeutschen Verkehrsnetzes gesetzlich aufs neueeingespielt.festzulegen.Der Verzicht auf den Wettbewerb der Böhmisch-Mäh-Dementsprechend wurde auch auf Veranlassung desReichs-rischen Bahnen mit der Deutschen Reichsbahn sowie die541



durch die Aufhebung der Zollgrenze herbeigeführte An-Was am 1. Januar 1941 begonnen worden ist, konnte mitt-gleichung der Löhne und Preise an die des übrigen Reicheslerweile weiter ausgebaut werden. Durch Regierungsver-ermöglichten auch die Durchrechnung des Deutschenordnung vom 27. März 1941 wurde die Deutsche Eisen-Eisenbahngüter- und Tiertarifs sowie des Gepäck- undbahnverkehrsordnung unter Anpassung an die Besonder-Expreßguttarifs im Wechselverkehr zwischen den Böh-heiten des Protektorats als Böhmisch-Mährische Eisen-misch-Mährischen Bahnen und den dem Deutschen Eisen-bahnverkehrsordnung eingeführt und am 1. Mai bezüglichbahn-Gütertarif, Deutschen Eisenbahn-Tiertarif undDeut-des Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehrs in Kraftschen Eisenbahn-Personentarif beigetretenen deutschengesetzt. An demselben Tage wurden auch der deutscheEisenbahnen, sowie die Aufnahme dieser Tarife in denEisenbahnpersonentarif und die Bestimmungen für dieGemeinsamen Tarif der Protektoratsbahnen Böhmen undLeichenbeförderung in den gemeinsamen böhmisch-Mähren für den Binnenverkehr innerhalb des Protek-mährischen Personentarif aufgenommen. Die weitere In-torats. Seit dem 1. Januar 1941 gilt nach Aufhebung deskraftsetzung der Böhmisch-Mährischen Eisenbahnver-bisherigen Deutsch-Böhmisch-Mährischen Verbandstarifskehrsordnung auch für den Güter- und Tierverkehr wirdund unter weitestgehender Angleichung des Gemeinsamenvorbereitet. Am 1. September 1941 ist im WechselverkehrBöhmisch-Mährischen Binnentarifs sowohl das Tarif-zwischen dem Protektorat und dem übrigen Reich auch derschema als auch die Tarifhöhe der genannten deutschendeutscheEisenbahnpersonentarifeingeführtworden. DamitTarife im gesamten großdeutschen Eisenbahnnetz, wennist das Netz der Protektoratsbahnen tariflich ein voll-auch das Verkehrsrecht innerhalb des Protektorats nochwertiger Bestandteil des großdeutschen Ver-nicht völlig angepaßt werden konnte. Nur eine beschränktekehrsnetzes geworden. Der Beitritt zum DeutschenZahl der vorhandenen Güterausnahmetarife brauchte ent-Eisenbahnpersonen- und Deutschen Eisenbahngüter- undsprechend ihrem Geltungsbereich imBinnen- undWechsel-Tiertarif wird vorbereitet und bedeutet nur noch eineverkehr eingeführt zu werden, und zwar im Wechsel-förmliche Änderung des bestehenden Tarifzustandes.verkehr insgesamt 82 Ausnahmetarife und Frachtermäßi-Durch die Ausdehnung der deutschen Eisenbahntarife aufgungen, im Binnenverkehr nur 54 deutsche Ausnahme-den Wechselverkehr mit dem Protektorat ist auch im inter-tarife und 3 besondere Böhmisch-Mährische Ausnahme-nationalen Eisenbahnverkehr eine wesentliche Verein-tarife. Für die verfrachtende Wirtschaft des Großdeutschenfachung der Tariflage geschaffen worden. Neben diese fürReiches gibt es also keinen Unterschied mehr zwischendie Wirtschaft Großdeutschlands und Mitteleuropas be-Protektoratseisenbahnnetz und dem übrigen deutschendeutungsvolle Vereinheitlichungsmaßnahme auf dem Tarif-Eisenbahnnetz, es gibt keinen Frachtvorsprung mehr,gebiet trat eine für Verkehr und Betrieb des großdeutschenweder für die Protektoratswirtschaft noch für die übrigeEisenbahnnetzes ebenso wichtige Maßnahme, nämlich dasdeutsche Wirtschaft, und die Segnungen der deutschenzwischen der Deutschen Reichsbahn und den Böhmisch-Gütertarifpolitik kommen mit vorläufiger Ausnahme derMährischen Bahnen am 28. März 1941 mit Wirkung vomSeehafentarife seit dem 1. Januar 1941 auch der Protek-1. Mai 1941 abgeschlossene Übereinkommen über dietoratswirtschaft zugute. Für die Böhmisch-Mährischengemeinschaftliche Benutzung der Güterwagen,Bahnen bedeutete dieser Schritt zwar eine weitgehendeLademittel und Behälter. Die engen wirtschaftlichenAufgabe der eigenen Entschließung über die Tarifein-Beziehungen zwischen dem Protektorat Böhmen undnahmen, andererseits aber auch eine klare Lage gegenüberMähren und dem übrigen Reich, namentlich mit demder Protektoratswirtschaft, der Protektoratsregierung undSudetengau und Oberschlesien, brachten einen sehr regender Obersten Preisbildungsbehörde. Sie nehmen daherGüterwagenaustausch mit sich, der nach dem Fortfall derauch seit dem 1. Januar 1941 an den Verhandlungen derZollgrenze sich laufend weiter verstärkt. Die ungeheurenStändigen Tarifkommission der deutschen EisenbahnenAnforderungen des Krieges verbieten es, daß zumal nachteil. Für die Wirtschaft des Protektorats war es die Aufgabeder Schaffung des deutschen Wechselverkehrs zwischeneines seit Jahrzehnten eingespielten und auf die Bedürfnissedem Protektorat und dem übrigen Reich noch weiter wieder Wirtschaft zugeschnittenen Tarifsystems. Zugleich mitbisher nach internationalen Vorschriften jede Verwaltungdem Wegfall der Zollgrenze waren aber auch zahlreichedieGüterwagenderanderenVerwaltungnur inbeschränktemandere Voraussetzungen für die BerechnungsgrundlageMaße wiederverwenden darf und täglich Hunderte vonder Wirtschaft weggefallen, es gab z. B. keine Absatznot,Wagen leer der Grenze zuführen muß. Da nach Wegfallkeine Preiskämpfe und keine engen Grenzen mehr. Aufder Zollgrenze der Zollaufenthalt auf den Grenzbahnhöfendem Lohn-, Preis- und Steuergebiet waren die Verän-wegfiel, war es ferner nicht mehr gerechtfertigt, nur wegenderungen aber viel weitergehend als auf dem Frachtgebiet,technischer Wagenübergangsuntersuchungen und wegenund so ging die Umstellung auf das deutsche TarifsystemAufschreibungen für die Zwecke der Wagenmieteabrech-reibungslos vor sich. Die Zahl von bisher nur 3 be-nung den Eisenbahnbetrieb mit Wagenaufenthalten geradesonderen Ausnahmetarifen der Böhmisch-Mährischenan der Grenze zu belasten und den Umlauf der Wagen zuBahnen beweist die Anwendbarkeit des deutschen Tarif-verzögern. Auch der Mangel an Personal zwingt zu einersystems auf die Protektoratswirtschaft. Zugleich mit derVerminderung aller nicht betriebs- oder verkehrsnotwen-Durchrechnung des deutschen Gütertarifs ist der Güter-digen Arbeiten, di■ namentlich auch bei der Wagenmiete-verkehr des Protektorats als deutscher Verkehr in die vomabrechnung außerordentlich umfangreich gewesen sind.Reichsamt für Statistik aufgestellte Güterbewegungs-Auch bezüglich der übrigen Eisenbahnfahrzeuge, bei denenstatistik aufgenommen worden.im übrigen Reich eine so enge Gemeinschaft nicht besteht,542



z. B. bei der Beschaffung von Lokomotiven und Personen-rung, die Elbe auf Protektoratsgebiet ebenfalls durchwagen, wird enge Fühlung zwischen dem Verkehrsmini-Stauung bis jetzt 70,8 km lang für Dampfschiffe befahrbar.sterium Prag und demReichsverkehrsministerium gehalten,In drei ausgebauten Häfen sind etwa 200 000 Tonnenum auch hier zu einheitlichen Typen zu kommen und dieSchiffsraum beheimatet, die im wesentlichen im VerkehrBeschaffungs- und Erhaltungskosten herabzumindern. Imzwischen dem Protektorat und Hamburg eingesetztwerden.Werkstättenwesen ferner soll namentlich bezüglich der imDen nördlichen Endpunkt der böhmisch-mährischenElbe-böhmisch-mährisch-schlesischen Gesamtraum gelegenenschiffahrt bildet nämlich der auf Grund des VersaillerAusbesserungswerke ohne Rücksicht auf die Protektorats-Diktats geschaffene tschecho-slowakische Freihafen ingrenze eine planvolle Aufteilung der Unterhaltungsauf-Hamburg, der inzwischen in privater Rechtsform in dengaben herbeigeführt werden; schon jetzt werden bestimmteBesitz der Protektoratsregierung übergegangen ist. EbensoReichsbahnlokomotiven der im Protektorat bestehendenbefindet sich die Aktienmehrheit der größten Protektorats-Typen in einem Protektoratsausbesserungswerk überholt.schiffahrtsgesellschaft auf der Elbe in der Hand der Protek-Aber auch sonst werden die Böhmisch-Mährischen Bahnentoratsregierung. Es bedurfte daher auch keines Eingreifensdurch Zusammenarbeit mit Stellen der Deutschen Reichs-des Reichsprotektors, um die böhmisch-mährische Elbe-bahn mit den zeitgemäßen Arbeitsverfahren und Einrich-schiffahrt in die deutschen Kriegswirtschaftsmaßnahmentungen im Ausbesserungswesen bekannt gemacht und er-für den übrigen Elbeschiffahrtsraum völlig einzugliedern,halten dadurch neue Anregungen.zumal sie schon vor der Bildung des Protektorats dem Elbe-Auch im Betriebsdienst entlasten dieBöhmisch-Mährischenschiffahrtskartell angehört hat.Bahnen die Deutsche Reichsbahn bei den gewaltigenDie Hauptaufgabe der Protektoratsschiffahrt, die Ver-Kriegsleistungen nach Kräften, indem sie zahlreiche Loko-bindung der Protektoratswirtschaft mit dem Überseeverkehrmotiv- und Zugbegleiter-Leistungen im Durchgangs- undin Hamburg und Lübeck auf dem Wasserwege sicherzu-Wechselverkehr über den ursprünglich vereinbarten Um-stellen, macht die Binnenschiffahrt des Protektorats mitfang hinaus übernommen haben.ihren Häfen und Wasserstraßen von selbst zum Teil desSchließlich sei noch erwähnt, daß dieBöhmisch-Mährischengesamtdeutschen Verkehrs. Noch stärker wird dies derBahnen sich dem reichsdeutschen Verfahren der Fahrplan-Fall sein, wenn die künstlichen Wasserstraßen, die im Zugebildung und -aufstellung angeschlossen haben, so daß zumder Verbindung der Elbe und Oder mit der Donau geplant5. Mai 1941 alle Strecken der Protektoratsbahnen in dasund zum Teil bereits begonnen sind, auf dem Protektorats-Deutsche Reichsbahnkursbuch aufgenommen werdengebiet ausgebaut sein werden *).konnten, wodurch wiederum der Charakter des Protek-Durchzieht doch allein der künftige 320 km lange Oder-toratsnetzes als Teil des großdeutschen VerkehrsnetzesDonau-Kanal auf einer Länge von 150 km das Protektorat,zum Ausdruck gebracht worden ist.während die ebenfalls schon länger geplante und zur ZeitAußer auf diesen wichtigsten Gebieten wird auch in allenauf Veranlassung des Reichsverkehrsministers einer neuenübrigen Zweigen des Eisenbahnwesens die Zusammen-Prüfung unterzogene Kanalverbindung zwischen Elbe undarbeit der Böhmisch-Mährischen Bahnen mit den übrigenDonau auf der 160 km langen Strecke von Pardubitz bisBahnen des großdeutschen Verkehrsnetzes vertieft undPrerau überwiegend auf Protektoratsgebiet verläuft. Damitgefördert. Die Deutsche Reichsbahn ist dankenswerter-werden die für die Großschiffahrtszwecke zur Verfügungweise stets bereit, mit Rat und Tat dem neuen Glied desstehenden Protektoratswasserstraßen verdreifacht werdengroßdeutschen Eisenbahnnetzes beizustehen und ihrerseitsund für das gesamte deutsche Wasserstraßennetz einedazu beizutragen, daß das bisherige Eigenleben der Böh-hervorragende Bedeutung erlangen.misch-Mährischen Bahnen soweit wie möglich in dem desDie als wirtschaftliche Aufgabe des Oder-Donau-Kanalsgrößeren Netzes aufgeht, wozu zahlreiche Besichtigungenin der Begründung zur Verordnung des Ministerrats fürder Reichsbahnanlagen mit Erfolg beitragen. Der Reichs-die Reichsverteidigung über den Oder-Donau-Kanal vomprotektor seinerseits ist mit allen Mitteln bestrebt, die An-18. April 1941 dargestellte Bedeutung dieses Bauunter-gleichung und Eingliederung der seiner unmittelbaren Auf-nehmens trifft in gleicher Weise für beide Kanalteile zu.sicht unterstellten Protektoratsbahnen in das großdeutsche„Sie sollen wesentlich zur Erfüllung des VierjahresplanesNetz zu fördern zum Nutzen sowohl des Protektoratsdurch den Ausbau der wirtschaftlichen Beziehungen desselbst als auch des Großdeutschen Reichs.Reiches zu Südosteuropa (billige Bewältigung der Massen-Wesentlich anders als bei den Eisenbahnen des Protektoratstransporte von Rohprodukten aus den Balkanländern nachliegen die Verhältnisse bei der Schiffahrt und denOst- und Mitteldeutschland im Austausch gegen Kohlen-Wasserstraßen. Wenn man von 218 km flößbarenund Fertigwarentransporte) beitragen, sowie die Kohlen-Wasserläufen Mährens — namentlich der March— absieht,versorgung der Ostmark sicherstellen und dem Transit-liegen alle zur Zeit schiffbaren Flüsse in Böhmen, und daund Überseeverkehr der deutschen Seehäfen nutzbarbekanntlich alle Wasser Böhmens nachDeutschland fließen,werden." Der Oder-Donau-Kanal soll, obzwar im Protek-sind die beiden schiffbaren Flüsse des Protektorats, dietoratsgebiet von der Protektoratsregierung auf eigeneElbe und die Moldau, von jeher in überwiegendem MaßeKosten hergestellt, nach seiner Vollendung auch innerhalbein Teil des deutschen Binnenschiffahrtsnetzes gewesen.des Protektoratsgebietes Reichswasserstraße werden undDie auf einer Länge von 692 km schon seit alten Zeitenzum Flößen benutzte Moldau ist in ihrem Unterlauf*) Vgl. Ministerialdirektor Dr.-Ing. e. h. Gährs in Heft 1 dieser83,7 km lang durch Stauung und zum Teil Kanalisie-Zeitschrift: Der Anschluß des südosteuropäischen Raumes an dasgroßdeutsche Wasserstraßennetz.543



ist damit auch gesetzlich als Teil des großdeutschen Wasser-Laufe dieses Sommers sind 16 000 km Bezirksstraßen alsstraßennetzes erklärt. Die Zugehörigkeit der Protektorats-Landstraßen I. Ordnung in die Verwaltung der Landes-binnenschiffahrt zum großdeutschen Verkehrswesen trittbehörden in Böhmen und Mähren überführt worden. Eineauch dadurch in Erscheinung, daß alle kriegswirtschaft-fühlbare Auswirkung wird diese Verwaltungsmaßnahmelichen Maßnahmen für die Binnenschiffahrt im Reichs-natürlich erst in einigen Jahren haben. Außerdem ist einegebiet auch im Protektorat eingeführt wcrden, soweit esProtektoratsautostraße von 600km Länge im Bau, die, nachdie besonderen Verhältnisse hier gestatten und es er-Reichsautobahngrundsätzen entworfen, später ein Teil desforderlich machen. Auf Grund einer Verordnung desgroßdeutschen Reichsautobahnnetzes werden soll und sichReichsprotektors vom 31. Juli 1941 über die Bekämpfungmit der anfangs crwähnten Durchgangs-Reichsautobahn-von Notständen im Verkehr, welche die Regelung desstrecke Breslau-Brünn—Wien bei Brünn kreuzt. FernerReichs übernimmt, werden nach reichsdeutschem Musterwird eine Fernverkehrsstraße von Pilsen nach Brünn ge-eine Schiffahrtsstelle und ein Frachtenausschuß in Pragbaut, die später Anschluß nach Oberschlesicn und Krakaucrrichtet. Die planmäßigeZusammenarbeit zwischenEisen-erhalten soll. Beide Straßenbauvorhaben sind zwar auchbahn, Schiffahrt und Kraftwagen ist, wie eingangs aus-während des Krieges gefördert worden, erleiden abergeführt, durch die Zusammenfassung der unmittelbarennaturgemäß eine Verzögerung.Aufsicht über das Verkehrswesen in der VerkehrsabteilungDie anfangs crwähnte Vereinbarung vom 22.Dezember 1938des Reichsprotektors gewährleistet. Die notwendige Füh-über Erleichterungen im Kraftwagen-Durchgangsverkehrlung mit dem Reichsverkehrsministerium und den von ihmdurch Böhmen und Mähren über bestimmte Durchgangs-eingesetzten Organen in Verkehrsfragen stellt die Gruppestraßen ist durch die Aufhebung der Zoll- und Devisen-Wasserstraßen und Schiffahrt des Reichsprotektors her,grenze zwar praktisch gegenstandslos geworden, so daßwährend die Protektoratsregierung in der bisher unterstraßenmäßig gesehen der Durchgangsverkehr sich wie inVorsitz des Reichsverkehrsministeriums und künftig unterjedem anderen Teile des Reiches frei bewegen kann. Aberdem Vorsitz des Generalinspektors für Wasser und Energiedie Voraussetzungen für eine Eingliederung des Straßen-tagendenOder-Donau-KommissionunddenmitderWasser-verkehrsnetzes des Protektorats an das großdeutsche Netzspeicherung befaßten Ausschüssen für den Ausbau dersind nur scheinbar gegeben, fehlt doch neben dem AusbauMoldau und der Beraun mit den Vertretern der Reichs-der Straßen auch bezüglich des Verkehrsrechts zur Zeitregierung zusammenarbeitet. Die in der letzten Ausbau-noch manche wichtige Voraussetzung für eine volle Be-stufe rd. zwei Milliarden Kubikmeter erfassende Wasser-teiligung am großdeutschen Kraftwagenverkehr.speicherung im Protektorat wird den Bedürfnissen desZwar sind am 27. September 1939 das deutsche GesetzWasserstraßenverkehrs und Wasserbedarfs im übrigenüber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen, die DeutscheReiche entsprechend ausgebaut und als Teil der groß-Straßenverkehrszulassungsordnung und die Deutschedeutschen Wasserwirtschaft auch zu wescntlichen TeilenStraßenverkehrsordnung unter Berücksichtigung der be-von der Reichsregierung mitfinanziert werden. So ergibtsonderen Verhältnisse des Protektorats durch Regierungs-sich in jeder Hinsicht eindeutig, daß das Verkehrswesenverordnung eingeführt worden; durch Reichsverordnungdes Protektorats auch auf dem Gebiet der Binnenschiffahrtvom 31. Mai 1941 sind auch die Vorschriften der Verord-ein bisher zwar nur verhältnismäßig geringer, aber in Zu-nung über internationalen Kraftfahrzeugverkehr vomkunft an Bedeutung erheblich zunehmender Teil des groß-12. November 1934 im Einvernehmen mit dem Reichs-deutschen Binnenschiffahrtsverkehrs ist.protektor auch im Protektorat eingeführt worden. Es fehltDer Straßenverkehr im Protektorat hat sich, nament-aber noch die Übernahme der deutschen Gesetze über dielich infolge der Kriegsverhältnisse, am wenigsten zum TeilBeförderung von Personen zu Lande und über den Güter-des großdeutschen Verkehrs entwickeln können, zumal erfernverkehr mit Kraftfahrzeugen in das Verkehrsrecht desder rückständigste Verkehrszweig gewesen ist. Der Be-Protektorats, so daß auch die Kraftverkehrsordnung undstand an Kraftfahrzeugen ist nämlich infolge der früherender Reichskraftwagentarif in einer den Verhältnissen imVerhältnisse noch so gering, daß etwa auf 97 EinwohnerProtektorat angepaßten Form noch nicht eingeführt werdenerst 1 Personenkraftwagen und erst auf 280 Köpfe 1 Last-konnten, obwohl nach der Durchführung der oben be-kraftwagen kommt. Daran waren sowohl die Steuer- undschriebenen Gütertarifmaßnahmen auf den Böhmisch-Verkehrspolitik der ehemaligen tschccho-slowakischenMährischen Bahnen jetzt die wichtigsten VoraussetzungenRegierungen als Folge der schlechten Finanzlage deshierfür geschaffen sind. Es ist vielmehr das Gesetz vomStaates als auch die durch Inflation herbeigeführteSenkung12. April 1935 über die Beförderung durch Kraftfahrzeugeder Kaufkraft der Bevölkerung schuld. Beide Umständeund deren Bestimmung noch in Kraft geblieben, und nurwiederum waren bei ständig aktiven Handelsbilanzen cinebezüglich der Beförderung vonGütern mitKraftfahrzeugenFolge der übertriebenen Rüstungen, der Großmannssuchtüber einen Umkreis von 50 km hinaus am 2. Mai 1941des jungen Staates, derAussaugung durch das internationaledurch Einführung eines Genehmigungszwanges nachKapital und der Zerstörung des Gewerbefleißes des deut-kriegswirtschaftlichen Gesichtspunkten, auch für denschen Bevölkerungsantcils. Von rd. 36 000 km Land-grenzüberschreitenden Verkehr, abgeändert und zum Teilstraßen waren bisher nur knapp 4000 km gut ausgebauteaufgehoben worden. Die für die Dauer des Krieges er-Staatsstraßen. Die übrigen 32 000 km waren Bezirks-forderliche scharfe Drosselung des Kraftfahrzeugverkehrsstraßen und konnten von den Bezirksbehörden nur mitzwingt leider zur Zurückhaltung bei der Schaffung cinesHilfe von staatlichen Zuschüssen unterhalten werden. ImVerkehrsrechts, das den Durchgangs- und Wechselverkehr544



mit Kraftfahrzeugen mit dem übrigen Reich erleichtern

starke Zersplitterung vorliegt, die nach einer Zusammen-

soll. Aus demselben Grund ist auch in der Zulassung von

fassung und Neuorganisation zwecks besserer und wirt-

Linienverkehren für Personen- und Güterverkehr sowie

schaftlicher Ausnutzung und Senkung der Betriebskosten

bei der Genehmigung von Güterbeförderungen in Einzel-

ruft, liegt auf der Hand. Im Lastkraftwagenverkehr be-

fällen über die Grenzen des Protektorats stärkste Zurück-

stehen lediglich 13 Stückgutlinien der Böhmisch-Mäh-

haltung geboten. Nur im Grenzverkehr innerhalb einer

rischen Bahnen.

beiderseitigen 25-km-Zone kann wegen des Arbeitsein-

Die Weiterführung der verkehrs- und verwaltungsrecht-

satzes tschechischer Arbeiter im Sudetengau und wegen

lichen Maßnahmen mit dem Ziel der weitestmöglichen An-

der Zerschneidung der Verbindungen durch die nach

gleichung an die Verhältnisse im übrigen Reich und. der

volkstumsmäßigen Grundsätzen gezogenen Grenzen eine

Eingliederung des Protektorats in den gesamtdeutschen

freiere Handhabung stattfinden. So sind in dieser Zone

Kraftverkehr hängt, abgesehen von den kriegswirt-

eine gewisse Anzahl von Reichspost-, Reichsbahn- und

schaftlichen Verhältnissen, zum wesentlichen Teil auch

Privatomnibuslinien entweder im Durchgang durch Ge-

von der Organisation der Kraftverkehrtreibenden ab.

bietszipfel durch das Protektorat oder bis in die grenznahen

Durch Verordnung des Ministers für Industrie, Handel

Dörfer, Marktflecken und Städte zugelassen worden, wei-

und Gewerbe vom 16. Dezember 1940 ist die Organisation

tere Anträge werden zur Zeit geprüft. Durchgangslinien

des Verkehrsgewerbes, darunter auch der Verkehrsgruppen

über größere Protektoratsstrecken bestehen dagegen nicht.

Spedition und Lagerei sowie Kraftfahr- und Fuhrgewerbe

Im übrigen wird der Omnibuslinienverkehr nur innerhalb

geschaffen worden. Diese neue Organisation konnte jedoch

des Protektorats, und zwar von den Böhmisch-Mährischen

infolge der besonderen Verhältnisse im Protektorat bisher

Bahnen in etwa 200 Linien und von Privatunternehmern

noch nicht so weit gefördert werden, daß die Bildung

in rd. 1600 Omnibuslinien betrieben. Daß hier eine

einer dem Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband ähnlichen

Umschlag Bahn- Schiff in einem Binnenhafen des Protektorats

Aufnahme: Verkehrsministerium Prag
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Organisation möglich gewesen wäre. In Kürze ist jedoch
völligen Wandels. Die bisher erzielten Fortschritte be-
mit einer vorläufigen Regelung des Verkehrsrechts und der
rechtigen aber zu der Gewißheit, daß alle Hindernisse
Tarife für den gewerblichen Güterverkehr über die Grenze
erfolgreich überwunden werden.
zu rechnen.
Durch meine Ausführungen hoffe ich, ein einigermaßen
Auch auf den übrigen Gebieten des Straßenverkehrs wird
abgeschlossenes Bild von dem Stand des Verkehrswesens
danach gestrebt, den Rückstand gegenüber dem übrigen
im Protektorat Böhmen und Mähren gegeben und dargetan
Reich aufzuholen und die Entwicklung der Nachkriegszeit
zuhaben, daß das Verkehrswesen des Protektorats
so vorzubereiten, daß das Verkehrswesen des Protektorats
entweder bercits cin vollwertigcr Bestandteil des
auf dem Gebiete des Kraftverkehrs ein vollständiger Be-
großdeutschen Verkehrs gewordenistoder im Begriff
standteil des großdeutschen Verkehrs werden wird. Die
ist, es in nächster Zeit zu werden. Damit wird es auch in
natürlichen Schwierigkeiten sind zwar - wie oben aus-
der Lage sein, die gewaltigen Aufgaben zu meistern, die
geführt — recht groß, und auch die bisherigen, völlig von
Führer und Volk Großdeutschlands auch von diesem
der Kraftverkehrspolitik des Großdeutschen Reichs ab-
integrierenden Bestandteil des Großdeutschen Reichs zu
weichenden Regierungsanschauungen bedürfen noch eines
fordern berechtigt sind.
SITT
L RT
ZWISCHEN DER DEUTSCHEN REICHSBAIN UND DEN
PROTEKTORATSBAHNEN BÖHMEN UND MÄHREN
Die Volkswirtschaften der europäischen Länder können
fremder Wagen entladen wird, ist meistens keine Rück-
sich gegenseitig durch Austausch ihrer Erzeugnisse desto
ladung vorhanden. Es ist zwar mit gewissen Einschrän-
wirkungsvoller ergänzen, je vollkommener die Beförde-
kungen auch erlaubt, den fremden Wagen nach der Ent-
rungsmöglichkeiten für die Austauschgüter sind. Auf dem
ladung leer nach cinem anderen Bahnhof abzulenken, wo
Gebiete des Güterwagendienstes kommt es bei der Schwie-
er cine geeignete Rückladung findet. Aber an den Schwie-
rigkeit der Wagenstellung daher darauf an, den Wagenpark
rigkeiten der Ablenkung, an dem dann entstehenden Leer-
der an der Beförderung beteiligten Eisenbahnen so gut als
lauf und an den hierfür besonders aufzuwendenden Be-
irgend möglich auszunutzen. Die Wagenstellung ist Sache
triebsleistungen scheitert in den meisten Fällen die Rück-
der Versandbahn. Sie kann dafür eigene Wagen verwen-
ladung. Außerdem spielen auch finanzielle Erwägungen
den, kann aber auch einem beladen zu ihr gelangten frem-
oftmals eine der Rückbeladung abträgliche Rolle, weil sich
den Wagen auf seinem Rückweg in die Heimat eine Ladung
der Aufenthalt eines Wagens bei der Bahn, die ihn rück-
mitgeben. Die Beladung fremder Wagen ist nach Bahn-
beladet, naturgemäß verlängert und die der Eigentumsbahn
höfen der Heimatbahn uneingeschränkt gestattet; nach
geschuldete Miete dann gleich staffelförmig steigt. Aus
Bahnhöfen anderer Bahnen dürfen sie nur wiederbeladen
diesen Gründen ist es erklärlich, daß die fremden Wagen
werden, wenn sie auf dem Wege zum neuen Bestimmungs-
meistens leer in die Heimat zurückkehren.
bahnhof eine Strecke der Heimatbahn durchlaufen oder
Bei dem überaus starken Verkehr, der sich zwischen der
wenn sie durch die Wiederbeladung ihrer Heimat wenig-
DRB und den BMB abspielt und der ständig zunimmt,
stens nähergebracht werden. Diese Grundsätze sind vom
waren dic Rückläufe leerer Reichsbahnwagen und leerer
VereinMitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen(VMEV)
BMB-Wagen besonders zahlreich und belasteten den ohne-
mit verbindlicher Kraft für die Vereinsbahnen im Vereins-
hin voll beanspruchten Betrieb empfindlich. Es wurde als
wagenübereinkommen (VwÜ), vom Internationalen Güter-
unerträglich empfunden, daß der wertvolle Wagenraum leer
wagenverband im Übereinkommen über die gegenseitige
zur Heimatbahn zurücklief, also unausgenutzt blieb, statt
Benutzung der Güterwagen (RIV) festgelegt worden. Sie
auf dem Entladebahnhof oder in seiner Nähe sofort wieder
galten bis zum 30. April 1941 auch im Wagenverkehr zwi-
beladen zu werden. Da der Grund der Leerrückläufe in
schen der Deutschen Reichsbahn (DRB) und den Böh-
der Beschränkung der Wiederbeladung lag, war zu erwar-
misch-Mährischen Bahncn (BMB).
ten, daß die meisten Leerläufe sofort verschwinden würden,
Man muß anerkennen, daß die Eigentumsbahnen bis an die
wenn man die Empfangsbahn von den Fesseln des VwÜ
Grenze des Möglichen gegangen sind, wenn sie fremden
RIV befreite und ihr volle Freiheit für die Wiederbeladung
Bahnen so weitgchende Rechte zur Benutzung des in seine
gab. Man war sich indessen darüber klar, daß diese Frei-
Heimat zurückkehrenden Wagens einräumten. Trotzdem
heit das Ende des automatischen Rücklaufs der Wagen zur
darf man den Nutzen nicht überschätzen, der in der Praxis
Heimatbahn bedeutete und daß man damit auch alle ande-
daraus gezogen werden kann. Denn an dem Ort, wo ein
ren Bestimmungen des VwÜ preisgab, insonderheit die
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Bestimmungen über die Mieteberechnung und die Scha-auch die Schadwagenläufe zur Heimatbahn grundsätzlichdenshaftung. Von dem Augenblick an, in dem die DRB undweg, und die Zeit der Außerbetriebsetzung wird um diedie BMB sich gegenseitig die freizügige Verwendung ihrerDauer des früher nötigen Leerlaufs abgekürzt. Aus tech-Wagen gestatteten und sie wie eigene verwenden durften,nischen Gründen ist es allerdings notwendig, die bahnamt-verwandelte sich ihr wagendienstliches Verhältnis in einelichen Untersuchungen und bei Reichsbahnwagen auch dieWagengemeinschaft, die sich ihr eigenes WagenrechtZwischenbremsuntersuchungen und Achslageruntersuchun-schaffen und es an die Stelle des bis dahin gültigen VwÜgen vorläufig von der Heimatverwaltung ausführen zusetzen mußte. Ob dieser Schritt getan werden sollte, be-lassen; jedoch entstehen dadurch keine Leerläufe, weil esdurfte einersorgfältigen Prüfung. Inmehreren Besprechun-im allgemeinen möglich sein wird, die Wagen kurz vorgen wurden alle Folgerungen erörtert, die aus der gemein-Fälligkeit der Untersuchung nach Bahnhöfen der Eigen-schaftlichen Benutzung der Güterwagen auf organisato-tumsbahn zu beladen. Über die Schadwagenausbesserungrischem, finanziellem, verkehrlichem und technischem Ge-wird nicht abgerechnet; jede Verwaltung führt die Aus-biet zu ziehen waren. Das Ergebnis war die gemeinsamebesserungsarbeiten auf eigene Kosten aus und beschafftÜberzeugung beider Verwaltungen, daß die gemeinschaft-auch alle dazu erforderlichen Ersatzteile auf Vorrat.liche Benutzung der Güterwagen unter den festgesetzten5. Über das Wagenbeschaffungsprogramm verständigenBedingungen für beide Verwaltungen und für die Ver-sich beide Verwaltungen von Jahr zu Jahr, weil es zumalkehrtreibenden große Vorteile mit sich bringen werde. Dieunter den gegenwärtigen Verhältnissen unmöglich ist, imGemeinschaft wurde auf die Lademittel und Behälter aus-voraus bindende Regeln für das Ausmaß der Beschaffungengedehnt, weil die Verhältnisse hier ähnlich liegen wie beifestzulegen. Um die Vielseitigkeit der Bauarten einzu-den Güterwagen. Die gemeinschaftliche Benutzung ist amschränken, werden künftig nur noch Wagen einheitlicher1. Mai 1941 in Kraft getreten.Bauart beschafft.Die zwischen der DRB und den BMB festgelegten Bedin-6. Auch fremden Bahnen gegenüber tritt die Wagengemein-gungen der gemeinschaftlichen Benutzung sind folgende:schaft als Einheit auf. Zwar bleiben die DRB und die BMB1. Die Gemeinschaft erstreckt sich nur auf die Benutzung,Mitglied des VMEV und des Internationalen Güterwagen-nicht auch auf das Eigentumsrecht. Es lag kein Anlaß vor,verbandes, aber für die Wagenbenutzung gelten ihredie Eigentumsverhältnisse zu ändern, da die angestrebteStrecken als ein einziges Netz.bessere Ausnutzung der Wagen auch ohne Berührung des7. Die Wagengemeinschaft besitzt keine eigene Rechts-Eigentums erreicht werden kann.persönlichkeit; das Abkommen regelt vielmehr die gegen-2. An die Stelle des automatischen Rücklaufs der Wagenseitigen Rechtsbeziehungen unter den beiden Gemein-schaftsverwaltungen sowie die Rechtsbeziehungen zwischenzur Eigentumsbahn tritt ein täglicher Ausgleich der Wa-genbestände zwischen den Reichsbahndirektionen und denden Gemeinschaftsverwaltungen einerseits und fremdenBMB. Mit dem Ausgleich wird das Hauptwagenamt derVerwaltungen andererseits. Für die sich aus dem Gemein-DRB beauftragt. Da ein gewisser Wagenausgleich vonschaftsübereinkommen ergebenden Aufgaben ist das Haupt-selbst zustande kommt, weil jede Verwaltung die Wagen,wagenamt der DRB als geschäftsführende Stelle eingesetztdie ihr von der anderen zulaufen, weiterbenutzen darf, soworden und gilt fremden Verwaltungen gegenüber als Be-ist nur ein Spitzenausgleich nötig, von dem mit Recht er-vollmächtigter beider Gemeinschaftsverwaltungen. Es be-wartet werden durfte, daß er nicht sehr umfangreich wer-sorgt u. a. den täglichen Wagenausgleich (vgl. 2), die Ab-den würde. Das Hauptwagenamt bemißt seine Abgabever-rechnung mit fremden Bahnen (6), die Abrechnung unterfügungen so, daß der Wagenbedarf bei beiden Verwaltun-den Gemeinschaftsverwaltungen und sorgt für die einheit-gen nach den wirtschaftlichen Bedürfnissen beider Wirt-liche Durchführung des Güterwagendienstes im Bereichschaftsgebiete gleichmäßig gedeckt werden kann.der Gemeinschaft.Die Schaffung der Güterwagengemeinschaft war kein3. An die Stelle der bisherigen Mieteabrechnung tritt eineSprung ins Dunkle. Mag auch die Regelung der Einzel-Abrechnung über die beiderseitige Inanspruchnahme desGemeinschaftswagenparks, für die die Achskilometer, diefragen neuartig sein und daher vielleicht Überraschungennicht ganz ausschließen, so ist doch der Grundgedanke derjede Verwaltung leistet, als Grundlage dienen. Damit wer-den die Wagenübergangsaufschreibungen, die bis dahingemeinschaftlichen Benutzung nicht neu. Er ist schon an-unter großem Personalaufwand auf den Übergangsbahn-gewendet worden, als sich die ehemaligen deutschen Staats-höfen gefertigt wurden, entbehrlich, und die frei werdendenbahnen wagendienstlich zum Staatsbahnwagenverband zu-Wagenschreiber können für andere Aufgaben eingesetztsammenschlossen, der sich für die deutschen Staatsbahnenund für die deutsche Wirtschaft so segensreich ausgewirktwerden. Wie die Abrechnung im einzelnen aussehen wird,hat. Es kann daher kein Zweifel bestehen, daß auch diebedarf noch der Vereinbarung. Deshalb wird den BMBvon der DRB für die ersten 2 Jahre ein Pauschalbetrag ge-neue Gemeinschaft den beiden Gemeinschaftsverwaltun-zahlt, der sie für die wegfallenden Wagenmieteeinnahmengen und der Wirtschaft des Großdeutschen Reiches zumschadlos hält. Auf diese Weise werden auch die zahlreichenSegen gereichen wird, solange das Gemeinschaftsüberein-kommen in dem Geiste des Vertrauens, in dem es ge-Wagenabrechner für andere Aufgaben frei.schlossen worden ist, nach dem Grundsatz durchgeführt4. Jede Verwaltung bessert die bei ihr aufkommendenwird, daß die daraus für beide Verwaltungen sich ergeben-Schadwagen aus, die DRB also auch BMB-Wagen, dieden Vorteile in ihrem Ganzen etwaige Nachteile in Einzel-BMB auch Reichsbahnwagen. Dadurch fallen künftigfällen überwiegen müssen.547



13a
AMTLICHENACHRICHTEN
Grundsätze für Beurteilung der Eignung
3. Soweit beim NSKK. Gencratorfahrzeuge nicht in hinreichender
von Farbenuntüchtigen (Farbenblinden) zum Führen
Weise vorhanden sind, liegt es im Interesse der auszubildenden
Fahrer und ihrer Betricbsführer, geeignete lahrzeuge dem NSKK.
von Kraftfahrzeugen
kostenlos — nur für die cigene Ausbildung und Prüfung — zur
Verfügung zu stellen, damit das Verfahren beschleunigt wird und
Erlaß des Reichsverkehrsministers— K 1. 21 891.— vom 17.Sept.1941.
die Ausbildungsmöglichkeiten des NSKK. möglichst weitgehend
ausgenutzt werden. In dicsen Fällen erfolgt bevorzugte Erledigung
Farbenuntüchtigkeit schweren Grades, wie beim Fehlen des Farben-
durch das NSKK., um die Fahrzeuge baldmöglichst wieder der
unterschcidungsvermögens (Farbenblindheit), schließt die Eignung
Ausnutzung im Betriebe zuzuführen.
zum Kraftfahrzeugführer (§ 9 StVZO.) in der Regel schon wegen der
allgemeinen Beeinträchtigung des Sehvermögens aus, also auch ohne
Rücksicht auf die Unfähigkeit, farbige Verkehrszeichen zu erkennen.
Eei Farbenuntüchtigkeit leichteren Grades (Verwechseln einzelner
Farben) sind keine Redenken gegen die Zulassung zum Kraftfahrzeug-
Personalnachridhten der Deutschen Reichsbahn
führer zu erheben, wenn der Farbenuntüchtige zwar Rot mit Grün und
umgekehrt verwechselt, aber nach seinen geistigen Fähigkeiten in der
a) Reichsverkehrsministerium Eisenbahnabteilungen
Lage ist, mit Sicherheit auf die Lichtzeichen, so wie sie ihm er-
scheinen, im entgegengesetzten Sinn zu handeln. An den amtlichen
Ernannt: Zum Oberregierungsbaurat:
Verkehrszeichen mit rot-gelb-grünem Licht ist die Reihenfolge dieser
Die Regierungsbauräte: Johannes Mützelburg, Viktor Huber.
Zeichen immer gleich, so daß auch der Farbuntüchtige die Bedeutung
der Zeichen erkennen kann, wenn er das Aufleuchten innerhalb der
In den Ruhestand getreten:
feststehenden Reihenfolge richtig zu deuten weiß. Deshalb ist es
nicht notwendig, Kraftfahrer mit Farbenuntüchtigkeit leichteren
Die Amtsräte: Otto Kuhatscheck, Christian Meyer.
Grades als ungeeignet abzulehnen, besonders dann nicht, wenn der
Farbenuntüchtige den körperlichen Mangel durch Übung am Steuer
Im Ruhestand verstorben:
und ernstes Verantwortungsbewußtsein auszugleichen vermag.
Der Amtsrat a. D. Paul Gohlke in Berlin-Lankwitz.
Bei auftretenden Bedenken gegen die Eignung eincs Farbenuntüch-
tigen zum Kraftzeugführer ist es Sache der Verwaltungsbehörde,
b) Betriebsverwaltung
nötigenfalls auf Grund eines amts- oder fachärztlichen Gutachtens
oder auf Grund einer besonderen Fahrprüfung vor cinem amtlich
Ernannt: Zum Abteilungspräsidenten:
anerkannten Sachverständigen, über die Zulassung zu entscheiden.
Die Oberreichsbahnräte: Josef Kokoschinegg, Dezernent der
Reichsbahndirektion Frankfurt (Main); Werner Grimrath, Ab-
teilungsleiter und Dezernent der Reichsbahndirektion Breslau.
Betriebsberechtigungssdhein
Ernannt: Zum Rcichsbahndirektor:
für Fahrer von Fahrzeugen mit Generatorantrieb
Die Oberreichsbahnräte: Dr. jur. Karl Ramharter, Ernst Bur-
dich, Dezernenten der Reichsbahndirektion Linz; Richard Jahn,
Erlaß des Reichsverkehrsministers—K 2. 21 473.— vom 22.Sept. 1941.
Dezernent der Reichsbahndirektion Wien; Alexander Lehner, De-
zernent des Reichsbahn-Zentralamts Berlin; Albert Kott, Heinrich
Es bestehen noch Unklarhciten darüber, wie derBetriehsberechtigungs-
Schumacher, Dezernenten der Reichsbahndirektion Kassel; Hans
schein für Fahrer von Fahrzeugen mit Generatorantrieb erlangt werden
Köppe, Dezernent der Reichsbahndircktion Dresden; Walter
kann. Damit in der Ausbildung von Fahrern der für die Kricgswirt-
König, Dezernent der Reichsbahndirektion Berlin; Josef Rabus,
schaft wichtigen Gencratorfahrzeuge keine Stockung eintritt, bemerke
Dezernent der Generalbetriebsleitung Süd in München; Philipp
ich im Benehmen mit der Korpsführung des NSKK. zur Ergänzung
Hock, Dezernent der Reichsbahndirektion Regensburg; Johann
meines Erlasses vom 21. Februar 1941 — K 1. 3072 - RVkBl. B S. 31
Finke, Johann Kaulich, Dezernenten der Reichsbahndirektion
- zusammenfassend folgendes:
Wien; Georg Bliersbach, Hugo Egert, Dr.-Ing. Robert Tilz,
1. Grundsätzlich wird der Betriebsberechtigungsschein nur von der
Max Grohnert, Dezernenten der Reichsbahndirektion Köln;
zuständigen Motorgruppe des NSKK. ausgestellt. Gebühren hier-
Wilhelm Mühlenbruch, Berthold Birkholz, Dezernenten der
für werden nicht erhoben. Die einzige Bedingung für die Aus-
Reichsbahndirektion Stettin.
stellung des Betriebsberechtigungsscheines ist, daß der betreffende
Fahrer nachweist, daß er mit der Wartung und Führung des Gene-
Ernannt: Zum Oberreichsbahnrat:
ratorfahrzeuges hinreichend vertraut ist. Es liegt im Ermessen der
Die Reichsbahnräte: Albert Stricker in Rotterdam; Christian Wil-
Motorgruppen des NSKK., sich hierüber Gewißheit zu verschaffen,
brand, Dezernent der Reichsbahndirektion Hannover; Theodor
sei es durch eine besondere Prüfung, sei es durch Binsicht in
Grünewald, Dezernent der Reichsbahndirektion Berlin, Richard
cinwandfreie Unterlagen über längeres Fahren mit Generator-
Blikie, Vorstand des Reichsbahn-Verkehrsamts Stuttgart 2; Dr. jur.
fahrzeugen, sei es durch Bestehen der Prüfung nach § 11 StVZO.
Heinrich Schleyen, Dezernent der Reichsbahndirektion Mainz;
auf einem Generatorfahrzeug oder in anderer Weise.
Arno Langbein, Vorstand des Reichsbahn-Verkehrsamts Berlin 5;
2. Es ist gleichgültig, durch wen die Ausbildung eines Fahrers in der
Johann Wotke in St. Wendel; Johann Sauer, Werkdirektor des
Wartung und Führung des Generatorfahrzeuges erfolgt ist. Einer
Reichsbahn-Ausbesserungswerks Saarbrücken-Burbach; Erich Mon-
besonderen Ausbildungserlaubnis bedarf es hierzu nicht. Dic Aus-
schau, Dezernent der Reichsbahndirektion Posen; Friedrich Boden
bildung durch die zuständige Motorgruppe des NSKK. crfolgt
in Berlin; Ernst Müller, Dezernent der Eisenbahnbetriebsdirektion
kostenlos. Gewerbliche Kraftfahrlehrer können für die Ausbildung
Krakau; Hans Ruidisch, Dezernent des Reichsbahn-Zentralamts
in der Wartung und Führung cines Generatorfahrzeuges eine an-
München; Theodor Stumpp, Werkdirektor des Reichsbahn-Aus-
gemessene Entschädigung nach den Richtlinien der Reichsverkehrs-
besserungswerks Stuttgart-Bad Cannstatt; Kurt Lampe in Lindau
gruppe Kraftfahrgewerbe verlangen, Dabei müssen sie für die
(Bodensee); Christian Wehlert, Vorstand des Reichsbahn-Ma-
Prüfung des Ausgebildeten durch die Motorgruppe des NSKK.
schinenamts Düsseldorf; Karl Powondra, Dezernent der Obersten
ein Gencratorlehrfahrzeug zur Verfügung stellen.
Bauleitung für Elektrisierungen Salzburg; Johann Prisse in Hof;
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Franz Gothe, Vorstand des Reichsbahn-Betriebsamts Salzwedel;Reichsbahn-Betriebsamts Landau (Pfalz), als Vorstand zum Reichs-Ludwig Renn, Dezernent der Reichsbahndirektion Nürnberg; Ger-bahn-Betriebsamt Torgau; Otto Hurt, Vorstand des Reichsbahn-hard Wattenberg in Dresden; Carl Klein, Dezernent der Reichs-Betriebsamts Neustadt (Weinstraße), als Dezernent zur Reichsbahn-bahndirektion Saarbrücken; Günther Dellmann, Dezernent derdirektion Mainz;Reichsbahndirektion Hamburg;die Reichsbahnräte: Ernst Schulz, Vorstand des Reichsbahn-Ver-die Eisenbahndirektoren der ehemaligen Mecklenburgischen Fried-kehrsamts Mährisch-Schönberg, als Vorstand zum Reichsbahn-rich-Wilhelm-Eisenbahn AG. in Neustrelitz:Verkehrsamt Flensburg; Waldemar Stapff, Vorstand des Reichs-Dr. jur. Hans Richter, Dezernent der Reichsbahnbaudirektionbahn-Maschinenamts Stendal, als Vorstand zum Reichsbahn-Ma-Berlin, bisher in Schwerin (Mecklenburg); Richard Schäfer inschinenamt Torgau; Christian Wahlen, Vorstand des Reichsbahn-Neustrelitz.Maschinenamts Weiden (Oberpfalz), als Dezernent zur Reichsbahn-direktion München; Herbert Haupt bei der ReichsbahndirektionErnannt: Zum Reichsbahnrat:Köln als Vorstand zum Reichsbahn-Maschinenamt Osnabrück;Leo Grill, Werkdirektor des Reichsbahn-Ausbesserungswerks Ingol-Die Reichsbahnassessoren: Theodor Schürings bei der Reichs- stadt, als Werkdirektor zum Reichsbahn - Ausbesserungswerkbahndirektion Hannover; Hans Gerlach bei der ReichsbahndirektionDelitzsch; Robert Ruß-Rußrotte, Vorstand des Reichsbahn-Oppeln; Anton Faller bei der Reichsbahndirektion Karlsruhe;Maschinenamts Minden (Westf.), als Vorstand zum Reichsbahn-die Reichsbahnbauassessoren: Franz Klimpfinger in Oels; JohannMaschinenamt Weiden (Oberpfalz); Felix Prochaska, Vorstand desTatzel, Abteilungsleiter beim Reichsbahn-AusbesserungswerkReichsbahn-Maschinenamts Torgau, als Vorstand zum Reichsbahn-Lingen (Ems); Herbert Kumm, Beauftragter des Reichsbahn-Maschinenamt Stendal; Rudolf Zwez, Vorstand des Reichsbahn-Zentralamts Berlin in Köln; Egon Mey bei der Eisenbahnbetriebs-Maschinenamts Osnabrück, als Vorstand zum Reichsbahn-Ma-direktion Warschau; Kurt Wasserthal, Vorstand des Reichsbahn-schinenamt Berlin 2; Dr.-Ing. Karl Raab, Werkdirektor des Reichs-Neubauamts Leipzig; Erich Schlecht, Vorstand des Reichsbahn-bahn-Ausbesserungswerks Frankfurt (Main), als Dezernent zumNeubauamts Berchtesgaden; Walter Buch in Essen; Walter HölzelReichsbahn-Zentralamt Berlin; Werner Bernsau bei der Elektrischenbei der Reichsbahndirektion Danzig;Oberbetriebsleitung Innsbruck als Vorstand zum Reichsbahn-die Reichsbahnamtmänner: Heinrich Doubrawa, Dezernent derMaschinenamt Hamburg; Friedrich Rokos, Abteilungsleiter beimReichsbahndirektion Linz; Franz Mitterer, Abteilungsleiter beimReichsbahn-Ausbesserungswerk Halle (Saale), als AbteilungsleiterReichsbahn - Ausbesserungswerk München - Freimann; Heinrichzum Reichsbahn-Ausbesserungswerk Innsbruck; Herbert PlatzerBierau, Vorstand des Reichsbahn-Betriebsamts Calw, bisher inin Villach als Abteilungsleiter zum Reichsbahn-AusbesserungswerkLudwigshafen (Rhein);Gleiwitz Lokomotivwerk; Rudoli Porcham bei der Reichsbahn-die Reichsbahnoberinspektoren: Konrad Schirm, Dezernent derdirektion Linz zur Reichsbahndirektion Hamburg; Dr.-Ing. TheodorAchterberg, Abteilungsleiter beim Reichsbahn-AusbesserungswerkReichsbahndirektion Nürnberg, bisher in Breslau; Hans-JoachimEberswalde, als Werkdirektor zum Reichsbahn-AusbesserungswerkFörster in Sofa;Ingolstadt; Franz Bachler in Knittelfeld als Abteilungsleiter zumder technische Reichsbahnoberinspektor Franz Winkler, Abteilungs-Reichsbahn-Ausbesserungswerk Oppeln; Willi Hohlwein, Dezer-leiter beim Reichsbahn-Ausbesserungswerk Danzig;nent der Reichsbahndirektion Posen, als Dezernent zur Reichsbahn-der technische Angestellte, Diplomingenieur Otto Olms bei derdirektion Schwerin; Rudolf Venzhöfer beim Reichsbahn-Betriebs-Reichsbahndirektion Villach;amt St. Pölten 1 als Vorstand zum Reichsbahn-Betriebsamt Badder frühere polnische Staatsbahnbeamte Dr. jur. Anton Prociow inSalzungen; Dr.-Ing. Benno Leiß bei der Reichsbahndirektion KölnBreslau.zur Reichsbahndirektion Osten in Frankfurt (Oder); Heinz Hamann,Vorstand des Reichsbahn-Betriebsamts Ludwigshafen (Rhein), alsErnannt: Zum Honorarprofessor:Dezernent zur Reichsbahndirektion Hannover; Alexander Seils,Der Abteilungspräsident Dr.-Ing. Edmund Frohne, AbteilungsleiterVorstand des Reichsbahn-Neubauamts Zinten, als Vorstand zumReichsbahn-Betriebsamt Zichenau; Hermann Ziller, zur Zeit De-und Dezernent der Reichsbahndirektion Hannover, für die Dauerzernent der Reichsbahndirektion Frankfurt (Main), als Dezernent zurseiner Zugehörigkeit zum Lehrkörper einer deutschen wissenschaft-Reichsbahndirektion Essen; Egon Schubert in Bischofshofen alslichen Hochschule.Vorstand zum Reichsbahn-Betriebsamt Neustadt (Weinstraße);Karl Meyer, Vorstand des Reichsbahn-Betriebsamts Meiningen, alsVersetzt:Vorstand zum Reichsbahn-Betriebsamt Göttingen 1; Karl Merker,Der Vizepräsident Hermann Nagel, Abteilungsleiter und DezernentVorstand des Reichsbahn-Betriebsamts Köslin, als Dezernent zurder Reichsbahndirektion Regensburg, als Vizepräsident und Ab-Reichsbahndirektion Stettin; Franz Dickel, Vorstand des Reichs-teilungsleiter zur Reichsbahndirektion Nürnberg;bahn-Betriebsamts Torgau, als Vorstand zum Reichsbahn-Betriebs-amt Landau (Pfalz); Hans Breuer in Prag als Vorstand zum Eisen-der Abteilungspräsident Karl Theodor Bauer, zuletzt Leiter derbahnbetriebsamt Metz 2; Peter Birkhäuser, Dezernent der Reichs-Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen Hannover, als Abteilungs-leiter und Dezernent zur Reichsbahndirektion Schwerin mit dem Sitzbahndirektion Köln, als Dezernent zur Reichsbahndirektion Erfurt;in Lübeck;Hermann Wolters, Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts Stettin 1,als Vorstand zum Reichsbahn-Betriebsamt Köslin; Anatol Weyldie Oberreichsbahnräte: Dr. jur. Georg Kröner, Dezernent derbeim Reichsbahn-Betriebsamt Hannover 1 als Vorstand zum Reichs-Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen Nürnberg, als Dezernentbahn-Betriebsamt Uelzen; Dr.-Ing. Karl Fackler, Dezernent derzur Reichsbahndirektion Hannover; Dr. jur. Wilhelm Unverzagt,Reichsbahnbaudirektion München, als Dezernent zur Reichsbahn-Dezernent der Reichsbahndirektion Hannover, als Dezernent zurdirektion Posen; Georg Hemme beim Reichsbahn-VermessungsamtReichsbahndirektion Dresden; Josef Eschmann, Dezernent derBerlin 1, als Vorstand zum Reichsbahn-Vermessungsamt Hannover;Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen Stettin, als Dezernent zurHerbert Keuter beim Reichsbahn-Vermessungsamt Hannover zumReichsbahndirektion Augsburg; Karl Schwager, Werkdirektor desReichsbahn-Vermessungsamt München 2; Gustav WaiblingerReichsbahn-Ausbesserungswerks Delitzsch, als Dezernent zur Reichs-beim Reichsbahn-Vermessungsamt Berlin 2 zum Reichsbahn-Ver-bahndirektion München; Bernhard Boehm, Dezernent der Reichs-messungsamt München 2;bahndirektion Hamburg, als Dezernent zur ReichsbahndirektionStuttgart; Kurt Böhm bei der Reichsbahndirektion Köln als Dezer-der Reichsbahnbauassessor Reinhold Fenske bei der Reichsbahn-nent zur Reichsbahndirektion Dresden; Jakob Arend, Vorstand desdirektion Essen zu den Eisenbahnabteilungen des Reichsverkehrs-Reichsbahn-Maschinenamts Hamburg, als Dezernent zur Reichsbahn-ministeriums.direktion Nürnberg; Erwin Stürzebecher, Vorstand des Reichs-bahn-Maschinenamts Berlin 2, als Dezernent zur ReichsbahndirektionÜberwiesen:Kassel; Rudolf Harre in Olmütz als Dezernent zur Reichsbahndirek-Die Reichsbahnräte: Wilhelm Ost, Dezernent der Reichsbahn-tion Osten in Frankfurt (Oder); Robert Finner, Vorstand desbaudirektion München, als Dezernent zur Reichsbahndirektion549



14aMünchen; Theodor Franz beim Reichsbahn-Betriebsamt Wien 6nahme in den Geschäftshereich des Generalinspektors für das deutschezum Reichsbahn-Neubauamt Wien 1;Straßenwesen.der Reichsbahnbauassessor Rudolf Horn beim Reichsbahn-Betriebs-amt Köln zum Reichsbahn-Betriebsamt Köln-Deutz.Gestorben:Der Oberreichsbahnrat Dr. jur. Wilhelm Schauer, Dezernent derÜbertragen:Reichsbahndirektion Wien; der Reichsbahnrat Josef Pohann, Vor-Dem Abteilungspräsidenten Otto Taschinger, Dezernent desstand des Reichsbahn-Betriebsamts Köslin;Reichsbahn-Zentralamts München, die Leitung einer Abteilungder Reichsbahnassessor Wilhelm Billhardt, zuletzt bei der Reichs-daselbst;bahndirektion Schwerin, gefallen; der Assessor Werner John, zuletztdem Reichsbahnrat Kurt Krischke beim Reichsbahn-Neubauamtbei der Reichsbahndirektion Berlin, gefallen.Stettin 1 die Stellung des Vorstandes daselbst.Im Ruhestand verstorben:In den Ruhestand getreten:Der Vizepräsident a. D. Dr. jur. Werner Teubner in Berlin-Lichter-Der Oberreichsbahnrat Ernst Wentzel, Dezernent der Reichsbahn-felde-West, zuletzt verkehrstechnischer Direktor der Oberbetriebs-leitung Ost in Berlin; der Abteilungspräsident a. D. Dr.-Ing. Hein-direktion Dresden.rich Uebelacker in Nürnberg, zuletzt Abteilungsleiter und De-zernent der Rcichsbahndirektion Nürnberg; der Oberregierungs-Ausgeschieden:baurat a. D. Anastasius Schayer in Darmstadt, zuletzt MitgliedDer Rcichsbahnrat Adolf Ruthardt in Wien aus Anlaß seiner Über-der Reichsbahndirektion Hannover.VERSCHIEDENE MITTEILUNGENKanalpläne Danzig Memel —siolda. dem Pripet und Dniepr. Er berührtNeues zur KanalverbindungCherson OdessaBrest-Litowsk und durchzieht das GebietMailand-Cremona—Poder berüchtigten Prinet-Sümpfe. Der künst-Seit Jahrzehnten bestehen Pläne, eine direkreliche Kanal zwischen Muchaweta und PinaNach einem in der italienischen Presse kürz-Wasserverbindung von Danzig:Memel nachist 80 km lang und 1,5 m tief. Vom polni-lich veröffentlichten Aufsatz soll der geplanteCherson Odessa zu schaffen, deren Längeschen Staat wurden zwar Ansätze gemacht,KanalarmMailand-Cremona-Po eine Längeetwa den achten Teil des bisherigen Seewegesdie Kanaltiefe auf 2,3 m zu bringen. Infolgevon 76 km, eine Spiegelbreite von 30 m undbetragen würde. Schon seit dem Ende desdes dauernden politischen Gegensatzes zumeine 'Tiefe von 3 m aufweisen. Diese Aus-18. Jahrhunderts. schreibt die Deutsche Zei-bolschewistischen Rußland scheint das prak-maße genügen, um zwei neheneinander fah-tung in den Niederlanden, Nr. 103 vomtische Ergebnis jedoch ungenügend gewesenrende Schleppzüge mit Kähnen bis zu 600 t15. September 194l, bestanden Verbindungs-zu sein.oder einen Schleppzug mit 1000-t-Kähnenkanäle zwischen der Weichsel und demaufzunehmen.Dnjepr und auch zwischen der Memel undDer Oginski-Kanal, der nach seinem Schöpfer,dem Grafen Oginski, benannt ist, verbindetDer Ausgangspunkt des Kanals wird im Süd-dem Dnjepr, nämlich der Königs-Kanal, derden zur Memel strömenden Fluß Schara mitosten Mailands bei Rogoredo liegen. Dieden Bug mit dem Dnjepr verbindet, und derder Jasiolda. Der Kanal ist 55 km lang, 12 mWasserstraße soll dann westlich der Eisen-Oginski-Kanal, der Memel und Dnjepr ver-breit und nur 1 m tief. Über ihn ist zwarbahnlinie Mailand-Bologna bis Lodi folgen.bindet. Diese alten Wasserstraßen könnenschon im Jahre 1874 zum ersten Male einVon dort wird der Kanal in der Nähe derden heutigen Zwecken in keiner Weise mehrSchiff auf dem Binnenwasserweg von ChersonAdda verlaufen, jedoch das Flußtal meiden.genügen und sind den Anforderungen, dienach Memel gefahren, doch handelte es sichIn der Nähe ven Maleo wird die Addavom Standpunkt einer modernen Großraum-bei der sehr bescheidenen Tiefe des Kanalsin einer großen Kanalbrücke überquert. Derwirtschaft an eine so wichtige Wasserstraßen-nur um ein kleines Schiff, also um einen Vor-Höhenunterschied zwischen den beiden End-verbindung gestellt werden müssen, selbst-gang, der für die heutigen Verkehrsansprüchepunkten beträgt 66,6 m und wird durch 10verständlich nichtim entferntesten gewachsen.ohne Bedeutung ist. Polen hat im übrigen denSchleusen überwunden werden. WestlichDie Vernachlässigung des westlichen Ruß-Oginski-Kanal, der zum Njemen, also aufvon Cremona wird der Kanal in den Po mün-lands hinsichtlich der Schiffbarmachung undlitauisches Gebiet führte, gänzlich vernach-den. Vor der dort befindlichen letzten SchleuseVerbindung der Ströme erklärt sich zumlässigt, so daß er praktisch unbenutzbar ge-wird ein Zufluchtshafen angelegt für denguten Teil daraus, daß das alte Ruißland dieworden ist.Fall, daß der Po infolge Hochwassers nichtAus- und Einfuhr seiner westlichen Provinzenhefahrbar ist.möglichst über seine eigenen baltischen See-Im Zusammenhang mit den vorstehend er-häfen zu leiten bestrebt war und nicht überZwei Verladeplätze werden bei Lodi und Me-wähnten Kanalplänen ist ein anderes Projektdie preußischen. Der ehemalige polnischevon Interesse, das cine Verbindung der Wolgalegnano angelegt werden. Mailand selbst sollStaat ließ dann gar den von Preußen mitmit dem Don vorsicht. Die beiden Strömezwei große Hafenbecken erhalten, von denengroßem Aufwand modern umgebauten, erstkommen sich bei Stalingrad bis auf 80 kmdas eine als Handels- und das andere als Indu-1914 vollendeten Bromberger Kanal und dienahe und könnten dort durch einen Kanalstriehafen dienen soll. Beide werden sich süd-gleichfalls von Preußen vor dem Weltkriegverbunden werden. Das Kaspische Meerlich von Rogoredo zwischen den Bahnlinienwürde sodann eine direkte WasserverbindungMailand—Genua und Mailand—Bologna be-unter Einsatz größßter Mittel regulierte undfinden. Der Handelshafen soll für eine jähr-vollwertig schiffbar gemachte untere Weichselmit dem Schwarzen Meer und von dort mitliche Umschlagsmenge von 4 Millionen t Gü-wieder völlig verfallen, Dabei sind selbst-der Ostsee haben. Die Wolga würde sodannverständlich die ohnehin schon seit jeher nurdurch leistungsfähige Großwasserstraßen so-tern berechnet sein. Um den Industriehafenbeschränkt verwendungsfähig gcwesenen Ka-wohl mit dem Don als auch mit dem Dnjepr.soll sich cin neues Industriegebiet entwickeln.näle zum Dnjepr fast gänzlich unbrauchbarferner mit der Newa und'der Dwina ver-Die Kosten für den ersten Bauabschnittsollengeworden.bunden sein und somit der Binnenschiffahrt600 Millionen Lire betragen. Man rechnetDer Königs-Kanal verläuft von der WeichselVerkehrsmöglichkeiten zum Schwarzen Meer,mit einer Bauzeit von 6 Jahren. Die Durch-über den Bug und Muchaweta zur Pina, Ja-zur Ostsee und zum Weißen Meer bieten.führung dieses Planes und die Überwachung550



DV1.c.10.Sudost-Eeho, 28.x1.1041.'8·SLANDERIPROTEKTORATEine Interessengemeinschaft der Gläubiger ist von im Protektoratansässigen Unternehmerfirmen ins Leben gerufen worden, die noch For d er un genaus öffentlichen Arbeiten gegenüber dem Staat, den Ländern, Bezirken oderGemeinden der ehemaligen Tschecho-Slówakei haben. Die Interessengemeinschaft hatein Zentralbüro in Prag eingerichtet, das in Zusammenarbeit mit dem Ministeriumfür öffentliche Arbeiten in Prag die noch nicht erledigten Zahlungsverpflichtungenaus diesen öffentlichen Arbeiten in Evidenz und ihre Erfüllung beschleunigen soll. EinTeil der so entstandenen Forderungen wurde bisher von den zuständigen PragerStellen bevorschußt, und weiterhin hat das Deutsche Reich gleichartige Verpflichtungengegen den früheren tschecho-slowakischen Staat und Selbstverwaltungskörper aufdem Gebiete des Sudetengaues abgelöst. Im wesentlichen handelt es sich also umForderungen, die auf dem Territorium der selbständigen Slowakei und in den anUngarn abgetretenen Gebieten im Zuge öffentlicher Arbeiten seinerzeit entstanden sind.Protektoratsbahnen im deutschen Verkehr(Von einem gelegentlichen Mitarbeiter)K. Prag, 28. NovemberEisenbahnen der ersten tschecho-slowakischenMan braucht nur die Landkarte MitteleuropasRepublik weniger als die Hälfte, und zwarzur Hand zu nehmen, um auf den ersten Blickrund 6000 km dem Protektorat Böhmen unddie verkehrspolitische Wichtigkeit des böh-Mähren verblieben. Wichtig ist, daß die Bah-misch-mährischen Raumes für das großdeutschenen des Protektorats verkehrstechnisch einReich zu erkennen, sowohl was den Nord-Süd-Bestandteil des großdeutschen EisenbahnnetzesVerkehr als auch den Ost-West-Verkehr an-geworden und aus allen Verhandlungen undbelangt. Man hat diese ideale Verkehrslage inAbmachungen jegliche politische Nebenabsichtden Prager Amtsstuben der früheren Tschecho-und wirtschaftliche Rivalität ausgeschaltet ist.Slowakei wohl zu werten gewußt, und dieseEine Reihe von Maßnahmen zur Abstimmung- ohne eigenes Zutun im übrigen erworben —der Verkehrsinteressen des großdeutschenweidlich ausgenutzt, als ein schwaches Deutsch-Reiches mit denen des Protektorats sind durch-land und ein kleines Österreich die Verhand-geführt worden, deren wichtigste, soweit sielungskontrahenten bei zwischenstaatlichenin dem laufenden Jahre getroffen worden sind,Eisenbahntariffragen und Abmachungen waren.in der Zeitschrift „Großdeutscher Verkehr" vonZudem schoben sich ja die Industriezentren,Ministerialrat Walter Dan c o, Prag, kürzlichwie im Norden das sächsische, im Osten daswie folgt dargelegt wurden:schlesische, im Süden das Wiener Industrie-Durch die Regierungsverordnungvombecken und im Westen das Nürnberger ge-27. März 1941 wurde die Deutsche Eisenbahn-werbefleißige Gebiet so nahe an die ehemaligenverkehrsordnung unter Anpassung an die Be-tschecho-slowakischen Grenzen heran, daß einsonderheiten des Protektorats als Böhmisch-Umfahren des Moldaustaates selbst bei billig-Mährische Eisenbahnverkehrsordnung einge-sten Vorzugstarifen infolge der Entfernungs-führt und am 1. Mai desselben Jahres bezüg-unterschiede immer noch kostspieliger im gan-lich des Personen-, Gepäck- und Expreßgut-zen genommen war, als die Durchfahrt durchverkehrs in Kraft gesetzt. Am 1. Septemberdie Tschecho-Slowakei zu hohen tarifarischen1941 ist im Wechselverkehr zwischen dem Pro-Sätzen.tektorat und dem übrigen Reich auch derdeutsche Eisenbahnpersonentarif eingeführtGerade die Tschecho-Slowakei trat eisen-worden. Damit ist das Netz der Protektorats-bahntechnisch nach dem Zerfall der öster-bahnen tariflich ein vollwertiger Bestandteilreichisch-ungarischen Monarchie ein Erbe an,des großdeutschen Verkehrsnetzes geworden.das einem Geschenk gleichkam. Vor allemNeben dieser für die Wirtschaft Großdeutsch-war der Moldaustaat in den Besitz eines aus-lands und Mitteleuropas bedeutungsvollengedehnten und gut ausgebauten Eisenbahn-Vereinheitlichungsmaßnahme auf dem Tarif-netzes gekommen, was einerseits auf die obengebiet trat eine für Verkehr und Betrieb deserwähnte ideale verkehrspolitische Lage, an-großdeutschen Eisenbahnnetzes ebenso wich-derseits auf die Durchindustrialisierung destige Maßnahme, nämlich das zwischen derböhmisch-mährischen Raumes, aufgebaut aufDeutschen Reichsbahn und den Protektorats-wirtschaftseigenen oder leicht zu beschaffen-bahnen am 28. März 1941 mit Wirkung vomden fremden Rohstoffen, zurückzuführen war.1. Mai 1941 abgeschlossene UbereinkommenSo kann es nicht wundernehmen, daß dieüber die gemeinschaftliche _ Benutzung derGröße und Dichtigkeit des Verkehrsnetzes derGüterwagen, Lademittel und Behälter.Tatsache Rechnung trug, daß drei Viertel derDie engen wirtschaftlichen Beziehungen zwi-Industrie der damaligen Doppelmonarchie inschen dem Protektorat und dem übrigen Reich,Böhmen-Mähren vereint waren. Mit der Auf-namentlich mit dem Sudetengau und Ober-teilung des Donaureiches kamen rund 14.000 kmschlesien, brachten einen sehr regen Güter-Eisenbahnen auf den Nachfolgestaat zwischenwagenaustausch mit sich, der nach dem Fort-Elbe, Oder und Donau. Die Hauptlinien sindfall der Zollgrenze sich laufend weiter ver-zu bekannt, um hier noch aufgezählt zu wer-stärkt. Die ungeheuren Anforderungen desden. Jedenfalls war die Stellung Prags bei denKrieges verbieten es, daß nach Schaffung desmitteleuropäischen Eisenbahnkonferenzen vondeutschen Wechselverkehrs zwischen Protek-einflußnehmender Stärke, auch dann noch, alstorat und Reich noch weiter wie bisher nachmit der Abtrennung des Sudetenlandes eisen-internationalen Vorschriften jede Eisenbahn-bahngeographisch der Moldaustaat eine starkeverwaltung die Güterwagen der anderen Eisen-Schmälerung erfuhr. Für das großdeutschebahnverwaltung nur in beschränktem MaßeReich waren nach wie vor aus Gründen desverwenden darf und täglich Hunderte vonEntfernungsunterschiedes Vereinbarungen mitWagen leer zur Grenze laufen. Da zudemPrag über den Durchgangsverkehr durch diesennach Wegfall der Zollgrenze auch kein Zoll-Staat notwendig. Es kam auch 1938 zu ge-aufenthalt auf den früheren Grenzbahnhöfenwissen zusätzlichen Sondervereinbarungen, die,ist, war es ferner nicht mehr gerechtertigt,so wertvoll sie auch waren, auf der anderennur wegen technischer Wagenübergangsunter-Seite die ganze Problematik im mitteleuro-suchungen und wegen Aufschreibungen fürpäischen Verkehrswesen offenlegten, sobaldZwecke der Wagenmieteabrechnung den Eisen-im Interesse einer großdeutschen Verkehrs-bahnbetrieb mit Wagenaufenthalten gerade anwirtschaft eine großzügige Ausgestaltung desder Grenze zu belasten und den Umlauf derEisenbahnverkehrs in Angriff genommen wurde.Wagen zu verzögern. Auch bezüglich der übri-Mit der Einbeziehung Böhmens und Mährensgen Eisenbahnfahrzeuge, bei denen im übrigenin das großdeutsche Reich und der Selbständig-Reich eine so enge Gemeinschaft nicht besteht.werdung der Slowakei sind die Verhältnissez. B. bei der Beschaffung von Lokomotivenauf dem verkehrspolitischen Gebiet in Mittel-und Personenwagen, wird Gemeinschaft zwi-europa grundlegend verändert worden. Dieschen dem Verkehrsministerium in Prag undzentrale Durchgangslage des böhmisch-mähri-dem Reichsverkehrsministerium gehalten, umschen Eisenbahnnetzes für den großdeutschenauch hier zu einheitlichen Typen zu kommenVerkehr konnte nunmehr entsprechend genutztund die Beschaffungs- und' Erhaltungskostenwerden, wenn auch von den rund 14.000 kmherabzumindern.



15a-ECHOSeite 7Olivenöls war. Erst ab 1934 begann Griechen-auf vielen Gebieten der griechischen Wirt-land selbst allerdings nur einen geringen Teilschaft, ist auch hier festzustellen, daß es denseines Olivenöls. zu standardisieren und zugriechischen Behörden nicht gelungen ist, dieexportieren So wurden 1934 87 t Standardöllandwirtschaftliche olivenerzeugende Bevölke-ausgeführt, 1935 bereits 171 t, 1939 schließ-rung hier in den Dienst der Allgemeinheit zulich 690 t. Es ist nun in griechischen Wirt-stellen. Nunmehr haben die deutschen Be-schaftskreisen seinerzeit darüber eine heftigesatzungsbehörden Transportmöglichkeiten fürDebatte im Gange gewesen, warum Griechen-2500 t Olivenöl aus Kreta nach Athen bereit-land die zwei großen Chancen für seine Oliven-gestellt, um der notleidenden Bevölkerung zuölexportpolitik nicht wahrnahm: die Sanktionenhlfen.gegen Italien, die Italien als Exporteur zeit-weilig ausschalteten und den spanischenw u caBürgerkrieg, der Spanien als Exporteur aufJahre beseitigt hätte. Tatsache ist, daßPrag, 28. NovemberGriechenland keine entscheidenden Anstren-Laut Mitteilung des Prager Handelsmini-gungen unternommen hat, um den geschilder-steriums sind Protektoratsfirmen, welche dieten Zustand zu ändern. Allerdings traten anvon der Überwachungsstelle (Abteilung 14 -Stelle Italiens als großer Abnehmer die USA.Chemie) bewirtschafteten WarenvonFerner steigerten sich erheblich die Ausfuhrenreichsdeutschen Lieferanten beziehen,ver-nach Argentinien und Frankreich sowie nachpflichtet, Anträge auf Erteilung einer Be-Großbritannien. Für Oliven war Hauptabneh-zugsgenehmigung für jedwedemer immer Rumänien. gefolgt von den USA.,Me n g e vorzulegen. Eine BezugsgenehmigungÄgypten und Argentinien.ist auch in jenen Fällen zu beantragen, inNach dem Verlust Thraziens und Ostmaze-welchen für die betreffende Ware eine Frei-doniens wird Olivenöl in Zukunft das vomgrenze im Reich oder im Protektorat giltinternationalen Standpunkt aus gesehen wich-Anträge auf Zuteilung von Eisentigste Exportmittel Griechenlands sein. Grie-und sonstigen kontingentierten Baustoffen fürchenland wird einen guten Start haben, nach-das erste Vierteljahr 1942 könnendem für das Jahr 1941 auf 1942 eine äußerstausnahmsweise laut Mitteilung des Pragergünstige Ernte vorausgesagt wird.Handelsministeriums bei den zuständigen Kon-In der europäischen Fettwirtschaft kanntingentverwaltern spätestens bis zum 6. No-Griechenland damit eine große Rolle spielen,vember vorgelegt werden.um so mehr als Exporte nach den USA. undAb 1. Dezember d. J. wird der Kund.Argentinien wohl nicht mehr in Frage kom-machungstarif für den Güterverkehr zwischenmen. Griechenland wird daher inDeutschland und Frankreich über unmittelbareder Lage sein, schätzungsweiseÜbergänge auf den Verkehr zwischen30.000t Olivenöl in Europa unter-dem Protektorat und Frankreichzubringen, und zwar zu guten Preisen. Esüber unmittelbare Ubergänge ausgedehnt.ist eine der größten Chancen Griechenlands,Laut Kundmachung (Amtsblatt vom 21. No-die Olivenkultur weiter auszubauen und ins-vember d. J.) ist auf Anordnung des Böhmisch-besondere die Standardisierung des griechi-Mährischen Verbandes für Vieh, Fleisch undschen Olivenöls nunmehr in Angriff zu nehmen.Fische in Zukunft bei jeder Veräuße-Auch hier decken sich weitgehend die Inter-run g von Rindern, Schweinen und Schafenessen Griechenlands und Italiens. Es eröffnenzu Schlachtzwecken außerhalb der Schlacht-sich daher Möglichkeiten einer griechisch-viehmärkte ein Schlußschein auszustel-italienischen Zusammenarbeit. Wie für vielelen. Der gleiche Verband hat die Nüch-andere griechische Produkte, dürfte in Zukunftterungszuschläge auf den Schlachtvieh-DeutschlandauchderHauptabneh-märkten dahin abgeändert, daß diese Zu-mer für griechisches Olivenölschläge künftig schon bei einer Transport-werden. Es wird eine große Aufgabe derdauer von 24 Stunden gegen bisher 30 Stun-griechischen Auslandswerbunq sein, geradeden berechnet werden können. Ferner machtden mitteleuropäischen Verbrauchern die Vor-der Verband den Bezug von Därmen,züge des Olivenöls vor Augen zu führen. DieMägen und Blasen von Rindvieh, Kälbern,augenblickliche Lage auf dem Gebiete desSchweinen und Schafen aus dem ReichsgebietOlivenöls ist äußerst unklar. Ein genauer Über-nach dem Protektorat künftig von einer durchblick über die noch vorhandenen Vorräte istden Verband zu erteilenden Geneh migungnicht möglich, eine Ausnutzung der Vorräteabhängig.scheiterte oft unter anderem auch an den man-Mit Kundmachung des Ministers für sozialegelnden Transportmöglichkeiten von Mytileneund Gesundheitsverwaltung (Amtsblatt vombzw. Kreta nach den übrigen Teilen Griechen-11. November 1941) sind die Löhne in derlands. Trotzdem muß es als Phänomen an-Metallindustrie des Protektorats neugesehen werden, daß auf dem Festland Grie-geregelt worden. Einerseits werden neuechenlands Olivenöl fast völlig verschwundenhöhere Lohnsätze festgesetzt und anderseitsist und zu geradezu irrsinnigen' Preisen nurein nach neuen Gesichtspunkten geregeltesnoch im schwarzen Handel erhältlich ist. WieSystem von Lohngebieten eingeführt.



167

21. Mai 1941.

An Fräulein

Anežka Ve■erová,

Dramburg i.Pom.,

Hotel Stadt Dramburg.

Sehr geehrtes Fräulein Ve■e■ová!

Auf das dort. an den Herrn Staatssekretär gerichtete Schrei-

de    se g  ere er d e

der tschechische Verband für die Zusammenarbeit mit den

Deutschen die Herauegabe einer Zeitschrift plant. Desunge-

achtet besteht die Möglichkeit, das von Ihnen ausgearbeitete

Meterial in Ihrem Simne zu verwerten. Ich stelle anheim,

das Material einzusenden.

Hitler!

Oberregierungsrat.

2.

Wvl. am 22.6.1941 bei dem Unterzeichner.

Ar 23.6: vougelect, f

3.et.d

20.9117

S.16-109

2
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Anežka

Dramburg,6 kv■tna l94l.

Ve■e■ová,

Dramburg i/Pom.

Büro des S an sfekretärs

bein He

Hotel Stadt Dramburg.

vocko:

in Böhmen u Mäheen.

Eing.: 12.MAI 1941

Tgb. Nr.:

Tit.

Státní tajemnik K. Hermann F r a n k ,

I

sS Gruppenführer

Praha.

Doufám , že nebude p■ekážkou k dorozum■ní se , že dopis je

psán ■esky. Neovládán doposud jazyk n■mecký tak ,abych se mohla jas-

n■ a p■esn■ vyjad■ovati.

Dne 2. prosince m. roku zaslala jsem ■eskému svazu pro spolu-

práci ■echt s n■mci ,úst■ednímu vedení v Praze , literární dílo ses-

praci

távající z kratšich o mém život■ v Pomo■anech. Nerozepisuji se o

obsahu tohoto díla, ocen■ní p■enechávám Vám .

Úst■ední vedení spolupráce na urgenci jejíž opis p■okládám jako

p■ílohu ■. l. Opis odpov■di kterou jsem obdržela p■ikládám jako

p■ílohu ■l. 2.

P■íloha ■. 3. je moje odpov■d.

Dodnes jsem nedostala žádnou zprávu a ani z tisku se nedovídám

ni■eho o vyjítí ■asopisu o n■mž je v p■íloze ■.z. psáno.

Sám zd■raz■ujete nutnost radikalního ■ešení spolupráce ■ech■ s

■íší a moje ned■v■ra v naše kruhy intelektuál■ byla Vašimi posled-

ními projevy utvrzena. My mladí máme odvahu postaviti se za svoje

p■esv■d■ení i když vzbudíme nelibost u t■ch , kte■í stále ješt■ dou-

fají ve vrácení se jejich doby.

Po p■lro■ním ■ekání obracím se na Vás s prosbou o sd■lení zda

skute■n■ zmín■ný ■asopis vyjde. Zdá se m■ nemožným , aby lidé posta-

vení v ■ele tohoto svazu nem■li možnosti uve■ejniti n■kolik ■lánk■,

c

které by nás ■echy a n■mce sbližovaly.

Inugka Veova

S pozdravem Heil Hitler■

Anežka Ve■e■ová.



Uebersetzung.
Anežka Ve■e■ová,
Dramburg i/Pom.
Hotel Stadt Dramburg.
Dramburg, den 6.Mai 194l.
Büro des Staats■ekretärs
Herrn
beim Reichsprotektor
Staatssekretär K.H.Frank
in Böhmen und mähren.
SS-Gruppenführer,
Cing.: 13.MAI 1941
Prag
Tgb. Nr.:
Ich hoffe, daß es kein Hindernis zur Verstän-
digung sein wird, wenn ich diesen Brief tschechisch schreibe.
Ich kann noch nicht so gut deutsch, daß ich mich klar und genau
ausdrücken könnte.
Am 2.Dezember v.J. übersandte ich dem Tschechi-
schen Verband für die Zusammenarbeit mit den Deutschen, Zentral-
stelle in Prag, ein literarisches Werk, bestehend aus einigen
kürzeren Arbeiten über mein Leben in Pommern. Ich will hier keine
Details dieses Werkes anführen, die Einschätzung überlasse ich
Ihnen.
Die Zentralstelle antwortete auf meine Urgenz,
deren.Abschrift /Beilage l/ ich beifüge, laut Beilage 2.
Beilage 3/ ist meine Antwort hierauf.
Bis heute habe ich keine Antwort erhalten und
auch aus der Presse geht nichts über die Herausgabe einer Zeit-
schrift, die von der Zentralstelle in Beilage 2/ erwähnt wird,
hervor.
Sie selbst betonen die Notwendigkeit einer radi-
kalen Lösung der Zusammenarbeit der Tschechen mit dem “eich und
mein Mißtrauen gegen unsere Intellektuellenkreise wurde durch
Ihre letzten Kundgebungen noch bestätigt. Wir Jungen haben den
Mut, für unsere Ueberzeugung einzustehen, auch wenn wir dadurch
bei den Anderen, die noch immer auf die Rückkehr ihrer Zeiten
warten, unliebsames Aufsehen erregen.
Nachdem ich ein halbes Jahr vergeblich gewartet
habe, wende ich mich nunmehr mit der Bitte an Sie, mir mitzu-
teilen, ob die erwähnte Zeitschrift überhaupt erscheinen wird.
Es erscheint mir unwahrscheinlich, daß Leute, die an 'der Spitze
dieses Verbandes stehen, nicht die Möglichkeit haben sollten,
einige Artikel zu veröffentlichen, die die Tschechen den Deut-
schen näherbringen könnten.
Heil Hitler!
Anežka Ve■e■ová.
$\- 104



18a

Die Ve■e■ová hat die erwähnten Artikel zwecks Veröffent-

lichung in der Tagespresse eingesandt. Man hat ihr geant-

wortet, daß dieselben in der Zeitung zu viel Platz wegnehmen

würden, daß sie aber brauchbar sind und daß man sie deshalb

in einer Zeitschrift veröffentlichen würde, die vom Tsche-

chischen Verband für die Zusammenarbeit mit den Deutschen

herausgegeben würde. Das Erscheinen dieser Zeitschrift hat

man für die nächste Zeit in Aussicht gestellt.

6939?



Opis.

Anlage L.

Dramburg 17./1. 1941.10

Tit.

Výbor národniho souru■enství

odbor pro spoluoráci ■echù a N■mc■

v Praze.

Dne 2. prosince m. roku odeslala jsem na Vaši adresu literární

dílo pracované pro spolupráci ■ech■ a n■mcû.

Upozor■ovala jsem d■razn■, aby v p■ípad■,že se dílo pro spolup■ý

ci nehodí bylo m■ do ■trnácti dn■ vráceno. Neobdržela jsem je zp■t , 

ale také ani žádnou zprávu.

Znovu p■ipomínám,nehodíli se dílo vratte je obratem. V opa■ném

p■ípad■ prosím o zprávu jak moji práci chcete za■ašit a jakým zp■sobm

ube■ejniti.

D■razn■ p■ipomínám , že se nespokojím sliby, že až se najde vho

ná forma bude dílo publikováno. Žádám ■estné a p■ímé jednání a jen v tn

p■ípad■ uv■■ím , že ve spolupráci jsou již noví a p■ímí lidé pracující

AS

skute■n■ pro dobro národa a ne stará politická klika s novými jmény.

Moje cesta vedla nejd■ive k vám v pevné d■v■■e. Necht■jte, abych

tuto d■veru ztratila a musela nastoupiti jinak.

S pozdravem vlasti zdar se znamená:

Anežka v e ■ e ■o vá

Dramburg i/Pom.

Hotel Stadt Dramburg.



Anlage 2.

Opis.

2011

■ e s k ý svaz pro spol uprvá c i s n■ mc i

úst■ední vedení

■.j. d.160/41-S1/R.

Praha ,dne 24 ledna

1941

Titl.

Anežka Ve■e■ová,

Dramburg i/Pom.

Hotel Stadt Dramburg.

Vá žená paní!.

Na váš dopis zedne dme l7. t. m. sd■lujeme Vám toto:

Va■e práce jsme posuzovali a velmi se nám líbiy. Nemáme však té

moci,abychom mohli dispomovati mistem v ■eském tisku,zejména jde

li o ■lánky,které vydàji na jednu tiskovou stránku. Z t■chto d■-

vod■ nemohly býti povidky a ostatní Vaše literární práce užity

JAO

v ■eském dennim tisku.

Pon■vadž jsme však uznali jejich cenu, hodlali jsme je za■aditi

do ■asopisu,který bude v■nován ■eskon■mecké spolupráci. Proto ta-

ké vaše rukopisy neaf■@di jsme u sebe.

Souhlasíte-li s tím , aby vaše práce byly otišt■ny v tomto ■asopi-

se, který v dohledné dob■ vyjde,prosime Vás ,abyste nám to sd■li-

la písemn■. v p■ípad■ nesouhlasu Vám je zašleme nazp■t.

M■žete konstatovat,že Vaše invektivyv■■i svazu jsou naprosto neo-

podstatn■né a že se rozhodn■ mylíte v úsudku,který jak doufáme,

diktovala Vaše netrp■livost. Nebylo vsak možno nijakým zp■sobem

až do této doby Vám vyhov■ti z d■vod■ výše uvedených, ale p■esto d

doufáme, že po vyjítí zmín■ného ■asopisu, kde Vaše p■ísp■vky budou

postupn■ uve■ej■ovány,jednak zrevidujetesv■j pom■r ku Svazu a jed-

nak se odstraní t■ecí plochy o nichž se ððmníváte , že existují.

podpis ne■itelný projevem dokonalé úcty podpis ne■itelný.

referent.

gen. tajemnik.



Anlage

3.

Dramburg ,4února 194l.

2118

Tit.

■eský svaz pro spolupráci s n■mci

úst■ední vedení

vPraze

Odpov■d na :

■. j. d. 160/41-S1/R.

Na váš dopis ze dne 24, ledna l91 sd■luji:

Souhlasim s vaší nabídkou uvedenou ve t■etím odstavci, že práce bu-

dou uve■ej■ovány v ■asopise vydávaném pro ■eskon■meckou spolupráci.

Nebyla to netrp■livosz,která mn■ diktovala slova pro m■j

p■edešlý dopis. Sami jist■ pocitujete,chcete-li jíti zp■íma a ■estn■

na pravém cest■ pro blaho národa kolik neporozum■ní a p■ekážek je Vám

stav■no v cestu. Není to jen nev■domost jedn■ch, kte■í nechápou co

dnes nutno ■initi, ale i t■ch , kte■í by vlastn■ m■li vésti.

Neby■ to ned■v■ra k vá , vyjad■uji se vždy zp■íma a neskrýv

vám se za ov■n■enými slovy frází. Vzdálena domova chápu nejlépe pro■

musí povstati n■co co nás bude s n■mci spojovat a p■i tom vlastenecké

cít■ní obou národ■ utužovat. Musíme se nau■iti chápati nejen sou■asnou

situaci, nýbrž i vytvá■ející se budoucnost.

S pozdravem Vlasti zdar se znamenám:

Anežka Ve■e■ová,

Dramburg i/Pom.

Hotel Stadt Damburg.

MIAS
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Deutsel es Reich

Neut Reich

Tit.

Staatsekrätär

K. Hermann

F r a n k ,

SS Gruppenführer

Prag

Czerninpalast

Protektorat B. u. M.



120

Agnes Vecera ,

Dramburg i /Pon.

Hotel Stadt Dramburg.

69395
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,den 29.8.1941.

Sehr geehrter Parteigenosse Benninghaus!

Für das dort. Schreiben vom 15.d.M. - Zeichen

Tagebuch-Nr. I/77å6/41 B/P., betr. neues BDO-

Schrifttum, und für die Übersendung der sehr

interessanten Schriften über das Baltikum und

die Ukraine denke ich verbindlich.

Heil Hitler!

Thr

Oberregierungsrat.

An Herrn

SbS

Berlin\W3o

Motzstrasse 46.

Jdam

L B 24

2.

Z.d.A.(Archiv).

oorM

LC 7.

5.p.0.

f

 1
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Bund Deutscher Osten

Bundesleitung

Assessor Benninghaus

Berlin W 30, den

15. August

.19.41.

Zagebua r.I/ 7706/41 B/P.

Mohstraße 46

(Bei Beantwortung angeben)

Ruf: 25 09 14

Bankkonto: Deutsche Girozentrale, Berlin, Nr. 2209

Postscheckkonto: Berlin 658 39

BetriftNeues BDO-Schrifttum.

Herrn

Oberregierungsrat Dr. G i e s

Prag

Czernin Palais

Sehr geehrter Parteigenosse Gies !

Zwei volkspolitische Neuerscheinungen, die gerade im Augenblick

von besonderem Interesse sind, erlaube ich mir, Ihnen in der

Anlage zu überreichen.

Die Schrift über die Ukraine erschien vor zwei Jahren zum ersten

Male unter besonderer Berücksichtigung der Westukraine. Mit der

Neubearbeitung, die einer Neuerscheinung gleichkommt, ist eine

sehr eindrucksvolle Karte verbunden.

Die Schrift über den deutschen Anteil an der Entwicklung der

Letten und Esten setzt die Reihe der Zusammenstellungen über

den selbstlosen deutschen Einsatz bei fremden Völkern und Stäm-

men fort, die mit der Schrift von Herrn Dr.Bittner, Prag, über

den deutschen Anteil an der Volkwerdung der Tschechen begonnen

wurde.

Ich hoffe, dass ich Ihnen in nicht zu ferner Zeit weiteres

neues volkspolitisches Material zuleiten kann.

Heil Hitler !

2 Anlagen
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11. Juli 1941.

Vermerk:

Ein Exemplar der Broschüre "Amerika" befindet sich im

Besitz von i-Gruppenführer Frank.

12. VII. 1941

Broschüre "Amerika".

Dort.Sehreiben vom 26.v.M. - ohne Zeichen an #-Gruppenführer

Frank.

2.

An die

Deutsche Buch-Vertriebeatelle,

VII. 1941

Berlin-Lichterfelde,

Hindenburgdarm 33.

Hiermit bestätige ich den Eingang von drei Exemplaren

der Broschüre "Amerika".

88618

Heil Hitler!

y-Obersturmbarmführer.
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11. Juli 1941.

Broschüre "Amerika".

Schreiben der Deutschen Buch-Vertriebsstelle vom

26.v.l. - ohne Zeichen an -Gruppenführer Frank.

Dort. Zeichen 0.Kdo. II WE (2) Nr. 263 - 41.

An den

1 2. V. 1941

Reichsführer- und Chef der Deutschen Polizei,

Berlin NW 7,

Unter den Linden 74.

2

Hiermit bestätige ich den Eingang von drei Exemplaren

der Broschüre "Amerika".

18618

Heil Hitler!

4-Obersturmbannführer.

3



SPh

14. VII 1941

S6088/4:

SD-Leitabschnitt Prag

G.R. mit 3 Anlagen

1.5.JULI 7941

1409

Bearbesters

Rhtenzelehen:

y-Obersturmbannführer Böhme,

Prag,

zur Entnahme eines Exemplares der Broschüre "Amerika"

übersandt.

Heil

Hitler!

3128090-

turmbannführer.

5.

Alsdann z.d.A. (Archiv).



Der Fohere
-uhd Polzesfthrer
eg
An die
in Böhmen ued Tihten.
Höheren SS-u. Polizeiführer
A3-
..,
Eingang am: - 8. VII. 1941
fnlg.: 3
Prag
Fühcer
Stabsf.
fuL
Beacb.
Auf Anordnung des Chefs der Deutsohen Polizei überreichen wir
ihnen 3 Exemplare der Broschüre "Amerika".
Den Eingang der Broschüren bitten wir uns und dem Reichsfünrer
SS und Chef der deutschen Polizei im Reichsministerium dea
Innern Berlin NW 7,Unter den Linden 74,mit Aktenzweiohen O.Kdo.
II W E (2) Nr. 263-41 zu bestätigen.
Heil Hitler!
C
Deutsche
18618
Buch-Vertrieb■stelle
24uich
Kurt hofneier
Berlin-Lichterfelde,den 26.6.1941
Hindenburgdamm 133


