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Zur Lenkung des Transportwesens
in Kriegs- und Nachkriegszeit
Die Fahrbereitschaften Villingen und Donaueschingen

von Joachim Sturm

Der Begriff der .Fahrbereitschaft* bezeichnet an sich einen Wagenpark samt dem
dazugehorenden Personal fiir die Dienste der Verwaltung, des Militidrs oder der
Wirtschaft. Neben dieser bis heute unter den Bezeichnungen ,,personlicher Fahrer
des ... ., oder ,offentlicher Fuhrpark® anzutreffenden Einrichtung firmierte jedoch
bis zum Ende der 1940¢r Jahre eine Verwaltungsstelle eigener Art.

Recht haufig stofft man in der Kriegszeit und unmittelbaren Nachkriegsge-
schichte auf diese weitgehend dem Vergessen anheim gefallene und durchgingig als
wFahrbereitschaft bezeichnete Organisationseinheit, die fiir Landkreise und Stad-
te wie auf Anforderung der Besatzungsbehorde oder der fur verschleppte Auslan-
der (,displaced persons®, DPs) zustindigen UNRRA, danach der OIR/IRO, Perso-
nen- und Warentransporte der unterschiedlichsten Art auszufiihren hatte und der
weitere Kompetenzen im Transportwesen zugeeignet waren. lhre Anfinge reichen
dabei zeitlich zuriick in die zweite Hilfte der 1930er Jahre als dem Beginn einer
gelenkten und fiir Kriegsvorbereitungen wie Kriegfiihrung notwendigen Bewirt-
schaftung aller Transportkapazitaten.

Die organisatorischen Grundlagen fiir die Einrichtung von Fahrbereitschaften
wurden bereits 1936! nach der fachlichen und beruflichen Gliederung des Ver-
kehrsgewerbes gelegt?.

Die urspriinglich mit Runderlass vom 31.8.1936 nur im Bereich des Reichs-
verkehrsministeriums (RVM) noch ohne ressortiibergreifende Befugnis auf der Ebe-
ne des Wehrkreises eingerichtete Position® eines Bevollmiachtigten fiir Nahverkehr
(Nbv) wurde durch Erlass vom 27.1.1940 vom RVM in Absprache mit dem OKW
erneuert und erweitert, um auf der Ebene der (Reichs-) Mittelbehorden eine
adiquate Umsetzung der Verkehrslenkung zu gewihrleisten.® In Karlsruhe nahm
der Bevollmachtigte fur Nahverkehr in Baden seinen Sitz, wihrend der bisherige
Nbv des Wehrkreises V in Stuttgart zustindig fiirr Wiirttemberg wurde.

Gleichzeitig wurden fiir den Schienenverkehr ,Bahnbevollmachugte (Bbv)<,
fiir Wasserstraflen ,, Wasserstralfenbevollmichrigre (Whbv)*“ und fiir die Seeschiffahrt
»Seeschiffahrrsbevollmachtigte (Sbv)* eingesetzt. Der ,Nbv* war somit nur Koor-
dinator eines von mehreren Transportbereichen.

Seine Aufgabe war die Vorbereitung der gewerblichen Wirtschaft auf den Mo-
bilisierungsfall sowie die Bestellung von Fahrbereitschaftsleitern in den einzelnen
Mobilisierungsbezirken, welche die Deckung des Transportbedarfs der Wirtschafr
und Zivilbevolkerung im Nahverkehr zu organisieren hatten.’

Zuvor war bereits mit Verfiigung des Reichsverkehrsministeriums (RVM)
vom 13. Mirz 1939 die Organisationsstruktur dahingehend geandert worden, dass
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nun Fahrbereitschaften auf der Ebene der Landkreise zu bilden waren, wobei die
Moglichkeit des Zusammenschlusses mehrerer Landkreise unter der Fithrung eines
geschiftsfihrenden Landrates gegeben war,

Die Fahrbereitschaften wurden damit in Gruppen zusammengefasst, um im
Einzelfall Anforderungen zu bewiltigen, die tiber die Leistungsbereitschaft einer ein-
zelnen Fahrbereitschaft bei kreisiibergreifender Verkehrslenkung hinausgingen. So
gehorte die Fahrbereitschaft Villingen zusammen mit derjenigen der Landkreise
Freiburg, Emmendingen und Neustadt zur Gruppe Freiburg. Die Fahrbereitschaft
Donaueschingen wiederum war Teil der Gruppe Konstanz, zu der auch die Fahr-
bereitschaften der Kreise Konstanz, Uberlingen und Stockach gehorten.

Die Ausstattung der emzelnen Fahrbereitschaft mit umfassenden Kontroll-
und Lenkungsbefugnissen auSerhalb des militiarischen Bereiches war eine Folge der
im Zuge der Sudetenkrise und der ersten Kriegserfahrungen 1939 als notwendig
erachteten Zusammenfassung und Straffung der Abwicklung des Personen- und
Giiterverkehrs.® Dazu gehorte die Sicherstellung von Lastkraftwagen und, wenn
notwendig, deren Einsatz bei Grovorhaben, aber auch der Einsatz von Personen
und der Einzug von Ersatzteilen. Gesetzliche Basis fiir die Heranziehung von
Straffenfahrzeugen war dabei das Reichsleistungsgesetz von 1939. Keine Verfii-
gungsgewalt besaR die Fahrbereitschaft tiber das rollende Material von Wehrmache,
der bewaffneten SS und der Polizei.

Die Fahrbereitschaftsleiter entstammten zunichst tiberwiegend der Fithrungs-
ebene des Transportgewerbes oder waren oft selbst Eigentiimer von Verkehrsun-
ternehmen. Es waren somit Koordinatoren (mit Weisungsbefugnis) auf der kom-
munalen Verwaltungsebene, deren Aufgabe die Aufrechrerhaltung des kriegs- und
lebenswichtigen Straffenverkehrs war.

Unproblematisch war die Ernennung von Personen des Verkehrsgewerbes
nicht. Schon kurz nach Kriegsbeginn, als man zahlreiche Eingriffe in das private
Transportwesen vornahm, erging eine Fille von Denunziationen und Verdachti-
gungen gegen die Fahrbereitschaftsleiter; denen zumeist grundlos Vorteilsnahme
durch Abzweigung von Betriebsstoffen und Zuteilung von Auftrigen an die eigene
Firma vorgeworfen wurden.”

Die Fahrbereitschaftsleiter erhielten ihre sachlichen Weisungen durch die
jeweiligen territorial zustandigen Bevollmichtigten fur Nahverkehr. Gehalt und
sichliche Ausgaben iibernahm das Ministerium. Dabei oblag dem Landkreis die
Haushaltstithrung, wobei die zustindige Kasse fiir die Vergiitung der Fahrbereit-
schaft die Reichswasserstraffenkasse — hier die Dienststelle Zirkel 8 Karlsruhe —war.

Ab 1. Januar 1943 erhielt der Landrat zur Vergiitung der hauptamtlich beim
Landratsamt tatigen Angestellten der Fahrbereitschaft die Anordnungsbefugnis fiir
diese Kasse. Bei sachlichen Ausgaben oder der Entschidigung ehrenamtlich titiger
Fahrbereitschaftsleiter trat die Kreiskasse in Vorschuss.

Unterzubringen war der Fahrbereitschaftsleiter mit seinem Biiro im Landrats-
amt oder in unmittelbarer Nihe. Auch war er der Dienstaufsicht des Landrats
unterstellt, ein im Dritten Reich hiufig anzutreffender dualer Befehlsweg. Aus die-
ser Doppelstellung — Fachaufsicht des Nby und Dienstaufsicht des Landrates — sollte
im Folgenden bis Kriegsende eine deutlich mit Konfliktpotential behaftete Amts-
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fithrung entstehen. Die teilweise in der Anfangsphase ernannten, an selbstindige
Entscheidungen gewohnten Fuhrunternehmer wie spiter die oftmals problemati-
schen Charaktere aus dem Verwaltungsdienst lieen sich duflerst ungern von einem
Landrat beaufsichtigen und es kam gelegentlich zu heftigen Auseinandersetzungen.

Im September 1940 verfiigte das Ministerium eine personelle Verstarkung der
Fahrbereitschaften. Aufgrund der steigenden Aufgabenfille war jedem FB-Leiter
wenigstens ein hauptamtlicher Angestellter beizugeben.®

Auch waren alle mit Straflenverkehrsaufgaben betrauten Krafre in diesen
Behorden ebenfalls raumlich und organisatorisch unter dem Leiter der unteren Ver-
waltungsbehorde oder dessen Stellvertreter zusammenzufassen. Wenngleich so am
Ende nicht samtliche Verkehrsangelegenheiten der Landkreisverwaltung schliefSlich
dem Fahrbereitschaftsleiter unterstanden, so war durch die Konzentrierung der Auf-
gaben und des Personals in einem Bereich doch eine Fiithrung ohne weitere
Abstimmungen moglich.”

In Donaueschingen beispielsweise wurde ein Teil der Aufgaben zunachst noch
vom Wirtschaftsamt der Landkreisselbstverwaltung wahrgenommen. Die hier in
Teilzeit eingesetzte Angestellte hatte seit Mitte Juni 1940 Dieselkraftstoff- und Ben-
zinbezugsscheine auszugeben wie auch fiir die Zuteilung von Ersatzreifen zu sorgen.'?

Mit Hilfe zu bildender Arbeitsgemeinschaften und der Federfiihrung des Land-
rates sollten Verkehrsbeziehungen rasch bereinigt und Transportgemeinschaften
iiberpriift oder weitere Betriebe zu Transportgemeinschaften zusammengefithre
werden.!!

Zum Ausgleich zwischen den Verkehrsmitteln (Schiene, Strafle, Wasserstrafie)
wurden Bezirksverkehrsleitungen gebildet, denen die Bevollmachtigten fiir die ein-
zelnen Verkehrsarten angehorten. Die Fahrbereitschaft als Vertreterin des Straffen-
verkehrs handelte demnach nur bedingt selbstindig und musste innerhalb der Be-
zirksverkehrsleitung stets auch die Zwinge anderer Verkehrsarten mit berticksich-
tigen. Sie war damit nur ein Teilbereich der verwaltungsmafiigen Reorganisation des
Verkehrs- und Transportwesens unter Kriegsbedingungen. Sie gewann jedoch in den
Landkreisen Villingen und Donaueschingen, mit einem die Region wenig auf-
schliefenden Schienennetz und ohne Wasserstraffen, ein nicht zu unterschatzendes
Gewicht bei der Lenkung der Transporte.

Wurden die Fahrbereitschaften Donaueschingen und Villingen zum einen in
kreisiibergreifende Gruppenfahrbereitschaften oder Bezirksverkehrsleitungen ein-
bezogen, so konnten umgekehrt bei Bedarf innerhalb des Kreises Untereinheiten,
sog. ,Stiitzpunkte® errichtet werden. In den Landkreisen Donaueschingen und
Villingen scheint dies vor Kriegsende jedoch nicht mehr der Fall gewesen zu sein.

Die Verscharfung des Krieges bewirkte einen erneuten Aufgaben- und Verfii-
gungszuwachs. Hierzu wurden die Fahrbereitschaftsleiter als Transportbeauftrag-
te unter anderem durch das Riistungskommando Villingen/Freiburg iiber die Not-
wendigkeiten hinsichtlich der Transportbediirfnisse der Ristungsindustrie in den
Kreisen instruiert und zu diesem Zweck im Laufe des Monats Mirz 1943 in die
Industrie- und Handelskammern in Freiburg oder Konstanz einbestellt, wo ithnen
die umgehende Einrichtung eines Notstandsfahrdienstes bei Riistungsbetrieben auf-
erlegt wurde. 2




Anfang 1944 wurde die Anordnungs-, d.h. Machtbefugnis des Bevollmich-
tigten fur den Nahverkehr (Nbv) —noch einmal betriachtlich erweitert, was sich wie-
derum in erweiterten Befugnissen der Fahrbereitschaftsleiter niederschlug.!?
Gegeniiber der gewerblichen Wirtschaft konnten nun Transporte verboten oder fir
ihre Durchfithrung bestimmte Verkehrswege vorgeschrieben werden. Transporte
konnten auf andere Verkehrsmittel verlagert und Anordnungen zur deren Auslas-
tung auf der Strafle getroffen werden. Wie weit der Einsatz im Einzelfall dabei ge-
hen und sich mit den Unrechts- und Gewaltmafnahmen auch eines Reichsfithrers
SS und dessen Amtern verbinden konnte, zeigt beispielsweise die Anordnung des
Nbv fur Salzburg, im dortigen Kreis Omnibusse und LKWs fiir die blitzartig durch-
gefithre K[arnten-] Aktion zur Deportation (April 1944) von Angehirigen sloweni-
scher Partisanen und Sympathisanten zur Verfiigung zu stellen. Auch Katastro-
pheneinsitze nach Bombenangriffen in Grofstadten oder die Riumung von Bahn-
hofen fielen in den Aufgabenbereich der Fahrbereitschaft.

Geschmalert wurden der Handlungsspielraum und die Effizienz jedoch durch
den immer mehr zunehmenden Kompetenzwirrwarr und den Versuch der Ausdeh-
nung des eigenen Machtbereiches von Partei- und Verwaltungsstellen. So zerfiel die
relativ schwache Stellung des Nbv bereits gegen Ende 1944 unter dem Zugriff auf
dessen Transportmittel oder deren Vorenthaltung. Die Anweisung von Gauleiter
Robert Wagner Ende Oktober 1944, im innerortlichen Verkehr der Stidte und
Gemeinden auf kraftstoffbetriebene Transportmittel zu verzichten und diese dem
Nbv zur Verfiigung zu stellen', war augenscheinlich die Bemintelung eigener In-
teressen, befahl er diesem doch kurz darauf in seiner Eigenschaft als Reichsvertei-
digungskommissar, thm LKW fiir Schanzarbeiten zur Verfiigung zu stellen.
Wihrenddessen griindete das Riistungskommando fiir die Riickverlagerung von
Firmen aus dem Elsass einen eigenen Transportstab!s, tiber den der Nbv nicht ver-
fligen konnte. Dieser den Nationalsozialismus kennzeichnende Polykratismus wan-
delte sich auf der Ebene des Kreises Villingen zum Kriegsende hin in ein unkoordi-
niertes selbstandiges Handeln der am Nahverkehr Beteiligten. Man iiberging die
Kompetenzen der Fahrbereitschaft und nahm auch auf deren Weisungen keine
Riicksicht mehr. Sowohl die Kreisleitung als auch die groffen Ristungsfirmen wie
Kienzle und SABA organisierten ihre Transporte eigenstindig und ohne Absprache.
Damit wurde der Einfluss der Fahrbereitschaften auf ein gelenktes Transportwesen
zum Kriegsende hin immer stirker ausgehohlt und zuriickgedringt.

Was das Personal der Fahrbereitschaften Villingen und Donaueschingen
betraf, so wurde der Anspruch, Personen aus der freien Transportwirtschaft ins Amt
zu berufen, nur teilweise erfullt und kriegsbedingt zunichte gemacht. Eingesetzt in
die Leitung wurden zuletzt nicht zum Kriegsdienst gezogene, eher fachfremde altere
Personen mit, wie im Falle eines Villinger Leiters, zuweilen zweifelhafter und
bewegter Vergangenheit.

Kennzeichnend fiir diejenigen Leiter, die nicht aus dem engeren Raum stamm-
ten, ist zugleich ein beruflich unstetes Vorleben, wie man es auch auf der mirtleren
Verwaltungsebene der in den Kreisen befindlichen Umsiedlerlager der Volksdeut-
schen Mittelstelle feststellen kann, welche auf das gleiche Rekrutierungspotential
zuriickgreifen mussten.
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Leiter der Fahrbereitschaft des Mobilisierungsbezirkes 25 Triberg (Kreise Do-
naueschingen, Neustadt und Villingen) wurde 1938 Josef Hirt, Direktor der Firma
Speditions-AG vormals Seegmiiller & Cie. in Triberg mit Biiro in der Gerwigstr. 16.
Er blieb zunichst FB-Leiter des Landkreises Villingen nach der Reorganisation 1940.

Thm wurde ab 25. Juli 1942 der gebiirtige Lorracher Albert Meier!® zur Seite
gestellt, der gleich darauf, Anfang August, Hirt abloste und bis zum Kriegsende (?)
Leiter der Fahrbereitschaft in Villingen blieb.

Der Donaueschinger Fahrbereitschaft!” stand bis zum 5. April 1945 der noch
am 5.7.1939 vom Nbyv in Stuttgart auf Vorschlag des Donaueschinger Landrates
verpflichtete Kohlenhdndler Albin Meister'® vor. Er wurde, nachdem seine Ge-
sundheit aufgrund des pausenlosen Einsatzes stark angegriffen war!?, Anfang April
1945 durch Fahrbereitschaftsleiter Haffner20 ersetzt, der zuvor am Landratsamt
Gebweiler im besetzten ElsaRl, dann kurzfristig an dem schon vom Einmarsch der
Amerikaner bedrohten Landratsamt Buchen/Odenwald in gleicher Eigenschaft titig
gowesen war.

In Meiers Villinger Dienststelle, die bis Kriegsende ein kaum 25 gm grofSes
Biiro in der Niederen Straffe besetzt hielt, arbeitete die Stenotypistin Elfriede S. als
eine bis zum 15. Oktober 1942 vom Giiternahverkehrsbeauftragten in Karlsruhe
zugewiesene Hilfskraft. Nach deren Abzug und dem krankheitsbedingten Ausfall
einer Bewerberin aus Hornberg hoffte man erfolglos auf eine Kraft des nach Frei-
burg verlegten Riistungskommandos Villingen.

Die fiir Villingen dann eintretende Personalsituation unterhalb der Leitungs-
ebene mag zwar besondere Gegebenheiten widerspiegeln, sie ist zugleich jedoch
symptomatisch fiir die Personalprobleme dieser Organisationseinheit bei bereits
deutlich fithlbarem Mangel an geeigneten Hilfskriften mit Verwaltungsausbildung
oder -erfahrung.

Die von Meier dann — wohl aus sehr personlichen Griinden — vorgeschlagene
und eingestellte Sekretariatskraft erwies sich nach wenigen Wochen als eine Saar-
briicker Bardame ohne Schreibmaschinen- und Stenokenntnisse und unfihig oder
unwillig, diese zu erlernen.2! Nach deren Kiindigung kam es in der Folge bis Ende
Oktober 1943 zu kurzfristigen Anstellungen, da die mit einem Daueranstellungs-
vertrag versehene Schreibkraft sogleich ihren Resturlaub nahm, an den sich ein
lingerer Heiratsurlaub anschloss.?

Bis 1. Mirz 1944 half schlieBlich die Angestellte Elfriede F. Sie wurde von
einer 20jahrigen Aushilfsangestellten ersetzt, die bis dahin bei der Heidelberger Fir-
ma der Gebriider Schwabenland gearbeitet hatte. Nachdem diese zu Jahresbeginn
1945 einem Riistungsbetrieb zugewiesen wurde??, erhielt die Abteilung im Januar
zwei Verwaltungskrifte aus der seit November 1944 nach Karlsruhe und dann nach
Sinsheim verlagerten Dienststelle des Nvb im Elsass aus Strassburg. Damit war iiber
die ganze Zeit des Bestehens die Villinger Fahrbereitschaft mit mindestens einem
Leiter und zwei Verwaltungskriften besetzt.

Das Donaueschinger Personal der Angestellten und Sekretarinnen lasst sich
aufgrund des Aktenverlustes durch Bombenvolltreffer und weitgehender Zer-
storung des alten Bezirksamtsgebaudes am 22, Februar 1945 so gut wie nicht mehr
rekonstruieren.
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Die FB-Leiter als Sondergewalten im Nationalsozialismus
Nach seiner Funktion und Stellung zihlt der einer Fahrbereitschaft vorstehende
Fahrbereitschaftsleiter zu den Sondergewalten der nationalsozialistischen Diktatur.
Dem Typus nach stehr er in der Reihe der Klein- und Kleinstkommissare24, Zwar
blieb der Fahrbereitschaftsleiter im Gegensatz zu den herausragenden Sonderge-
walten?’ wegen seines umfangmafliig geringeren Auftrages an eine Verwaltung ge-
bunden, doch hatte er ressortiibergreifende, reglementierende und koordinierende
Aufgaben mit Einbezug von Behorden und privaten Unternehmen. Wie bei allen
Sonderkommissaren war seine Hauptaufgabe die Verteilung knapper Giiter, hier der
beschrinkten Transportkapazititen.

Auch die fur alle Sonderkommissare feststellbare Tendenz zur Biirokratisie-
rung und Institutionalisierung lisst sich bei den Fahrbereitschaftsleitern erkennen,
wenngleich sie erst nach Kriegsende und in anderem Rahmen gefestigt wurde.
Schon bald nach ihrer Einsetzung wurden sie in den Kreisbehorden durch zuzu-
weisende Biirordaume in der Nihe der Landrite riaumlich an die Verwaltung
gebunden. Auch durch die ihnen zugewiesenen Hilfskrafte aus der Verwaltung und
von dieser besoldet gerieten sie institutionell immer starker zu einem Teil der Kreis-
verwaltung. Da tiber sie zudem in verwaltungstechnischer Hinsicht keine Klagen ak-
tenkundig wurden ist davon auszugehen, dass sie durch ein rasch erworbenes Min-
destmaf an burokratischem Prozedere sich in die Verwaltung einpassen konnten
und von dieser akzeptiert wurden.

Nicht feststellbar hingegen im Gegensatz zu anderen Sonderkommissaren sind
bei den FB-Leitern auf Kreisebene Personalunionen, d.h. eine Verbindung von staat-
licher und politischer Autoritar durch die Ausiibung inhaltlich dhnlicher Funktionen
in Partei und Verwaltung. Dies geriet thnen insbesondere gegen Ende des Kricges
zum Nachteil, als sie bei konkurrierenden Zustindigkeiten und unter dem Einfluss
zentrifugaler Krifte ithre Anweisungen schlichtweg ignoriert sahen.

Wie bei allen Sondergewalten, so kam auch bei den FB-Leitern den Kraft- und
Bezichungsverhiltissen auf der Ebene ithres unmittelbaren Wirkens mehr Bedeu-
tung zu als der normativen Kraft der reichsweit giiltigen Gesetze und Aus-
fithrungsbestimmungen. Als Knoten in einem Netz aus unterschiedlichen Behérden
und Institutionen von Partei, Staat und Wirtschaft wurden sie von deren Konflik-
ten unmittelbar in Mitleidenschaft gezogen oder konnten, wenn Personlichkeit und
Umstande es zuliefSen, diese neutralisieren. Insgesamt jedoch scheint es, dass die aus
kleineren Unternehmen des lokalen Transportgewerbes oder aus niederen Verwal-
tungsringen Stammenden keinen Riickhalt besaffen und sich daher im Versuch der
Erfiillung der Vorgaben aufrieben. Dies zumindest konnte man auch aus der Aufle-
rung des Donaueschinger Landrates tiber die Erschopfung des dortigen FB-Leiters
zu Kriegsende schlieffen.26

Nicht tibersehen werden sollte jedoch, dass die Verwaltungsstelle Fahrbereit-
schaft eine regionale Keimzelle der Form modernen Verwaltungshandelns darstellte,
in der mittels Gremien und Arbeits-, Projekt- oder Interessengruppen nach kon-
sensfahigem Interessenausgleich gesucht wurde. Hier vollzogen sich im Hinblick auf
den Einsatz der noch betriebsbereiten Transportfahrzeuge standig Aushandlungs-
prozesse, in denen Interessen abgewogen und unterschiedliche Perspektiven beriick-
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sichtigt werden mussten. Die Fahrbereitschaft als Koordinierungsgremium auf der
unteren Verwaltungsebene des Kreises half dabei, das ,hoheren Orts angerichtete
polykratische Chaos*?” zu kompensieren. Theoretisch besaff der Leiter der Fahr-
bereitschaft von Anfang an die Moglichkeit, als zentrale Person in einem informel-
len wie institutionellen Kreis von Mitakteuren eine Feinsteuerung zu bewirken, wie
sie heute in der Verwaltung weitgehend praktiziert wird.

Dass diese in der Praxis vor allem mit Fortdauer des Krieges weitgehend miss-
lang, lag an den sich rapide verschlechternden Rahmenbedingungen.

Was die FB-Leiter von dem Grofiteil der iibrigen Sonderkommissare unter-
schied war, dass sie keine Verzahnung von Partei und Staat im Sinne von Amter-
kombinationen auf der untersten Ebene reprisentierten. Da sie allein mit Aufgaben
betraut waren, die im Rahmen der Kreisverwaltung abgewickelt wurden und ihnen
keine weiteren, ahnlichen Arbeitsfelder in der Kreisleitung zugewiesen waren, fehl-
ten thnen zum effizienten Handeln die Spielraume anderer Sonderkommissare. Stets
mussten sie Widerstande aus der Partei und der Wirtschaft fiirchten, da sie diese
nicht mit geniigend Autoritir l6sen konnten. Jedes Ringen um Ausgleich barg die
Gefahr, dass man ihre Interessen missachtete. So gerieten sie vor allem zunehmend
gegen Kriegsende in den fiir alle Verwaltungseinheiten des Dritten Reiches ,,nach-
gerade typischen Konflikt um die Verfiigungsgewalt iiber knappe Ressourcen s,

Die Fahrbereitschaft der Nachkriegszeit 1945-1949:
eine Abteilung der Not

Mit dem Verschwinden von Parteistellen und Ristungsbiirokratie fand sich die
Fahrbereitschaft nach der Besetzung als alleinige Koordinierungsstelle auf Kreis-
ebene wieder und gewann vor allem im Hinblick auf die Auslastung der tibrig ge-
bliebenen Transportmittel eine neue Weihe. Unmittelbar nach dem Zusammenbruch
fortgefiihrt, zog sie ihre Daseins- und Tangkeitsberechtigung weitgehend aus jenen
Schwierigkeiten und Mangeln, die der Krieg bewirkt hatte. Das fast vollstandige
Fehlen von Transportmitteln, bedingt durch Zerstérung, Treibstoff- und Ersatz-
teilmangel, verlangte weiterhin nach einer lenkenden Zusammenfassung der noch
vorhandenen Kapazititen und die Inanspruchnahme privater Fahrzeuge.

Zunichst wurde die Institution unter threm herkémmlichen Namen , Fahr-
bereitschaft® weitergefiihrt, bis sie im Zuge des Neuaufbaues der Landesverwaltung
die Bezeichnung ,Stralenverkehrsleitung® erhielt bzw. in diese neu entstandene
Verwaltungseinheit, aus der spiter das Strafenverkehrsamt des Landratsamtes
hervorging, integriert wurde.

Die Fahrbereitschaften wie die Gruppenfahrbereitschaften unterstanden bis
Jahresbeginn 1946 zunachst dem regional zustindigen Landeskommissariat Kon-
stanz, dann dem bei der Landesregierung in Freiburg angesiedelten Bevollmichrtig-
ten fiir Nahverkehr fiir Stidbaden, ab Dezember 1946 unter der Oberaufsichr des
neu geschaffenen Staatskommissariates fiir Post und Eisenbahn (Verkehr), das von
dem St.Georgen-Peterzeller Unternehmer Johann Weisser geleitet wurde.??

Die allein schon durch die Namensgebung an den Bevollmichtigen fiir den
Nahverkehr Nbv vor 1945 ankniipfende vorgesetzte Dienststelle litt allerdings
unter Anlaufschwierigkeiten. Da sie ihre Tatigkeit noch vor der Veroffentlichung
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eines offiziellen Griindungserlasses aufgenommen hatte, fiel sie zunichst beim Lan-
deskommissariat Konstanz erst durch Weisungen gegeniiber den Fahrbereitschaf-
ten des Bezirkes auf, fur die man noch kompetent zu sein glaubte.

Der dort noch immer ratige, jedoch zur Auflosung Ende 1945 vorgesehene
Transportbeauftragte setzte sich gegen die neue Behorde vergebens zur Wehr.30
Damit geriet die Fahrbereitschaft in einen etwa einen Monat dauernden Kompe-
tenzstreit, der seine Ursachen in dem Neuaufbau der ministerialen Verwaltungs-
struktur in Freiburg unter Ablosung des Konstanzer Landeskommissariates hatte.

Nachfolger des Bevollmichtigten fiir den Nahverkehr in Siidbaden wurde An-
fang 1947 der in Freiburg am Ministerium fiir Wirtschaft und Arbeit eingesetzte
LandesstralSenverkehrsleiter. Er wiederum schuf in Konstanz ein Bezirksstralen-
verkehrsamt, dem am 2. Februar 1947 die Kreisstrafenverkehrsamter Villingen und
Donaueschingen, denen die nun Strafenverkehrsleiter genannten Fahrbereit-
schaftsleiter der Kreise zugeordnet waren, unterstellt wurden. 3!

Die Donaueschinger wie die Villinger Fahrbereitschaft waren zunachst der
Gruppenfahrbereitschaft Konstanz zugehorig. Ende November 1945 war die
Ubernahme der Villinger Fahrbereitschaft in die Gruppenfahrbereitschaft Freiburg
vorgesehen.’? Dazu scheint es jedoch nicht mehr gekommen zu sein. Nachdem die
Kreisstraenverkehrsimter Donaueschingen und Villingen, denen die Fahrbereit-
schaftsleiter resp. Strafenverkehrsleiter zugeordnet waren, alle dem Bezirks-
straffenverkehrsamt Konstanz zugewiesen wurden, blieb scheinbar auch der Villin-
ger Strallenverkehrsleiter bei Konstanz. 3

Flankiert wurden die Fahrbereitschaften seit 1946 durch ,, Transportkommis-
sionen™, die in den Landkreisen auf Betreiben der Besatzungsmacht hin zu bilden
waren? und die ein demokratisches Element hinzufiigen sollten.

Ungelost lingere Zeir tiber das Kriegsende hinaus blieb auch die schon seit den
Kriegsjahren trotz gegenteiliger Dienstanweisungen beharrlich verfochtene Unab-
hangigkeit der Fahrbereitschaftsleiter gegenuber dem Landrat als Vorstand der
Landkreisverwaltung. Die traditionell unter den Straffenverkehrsleitern verbreitete
Haltung, Entscheidungen ohne Riicksprache oder zuweilen in hartem Konflikt mit
dem Landrat zu treffen, veranlasste selbst die Militirregierung zum Eingreifen. Ende
Dezember 1945 unterstrich der firr das Verkehrswesen im Land Baden Zustindige
der Militarregierung, General Jacques Fernand Schwartz noch einmal deutlich, dass
die Kreisstraffen- wie Bezirksstrafenverkehrsleiter in allen Angelegenheiten den
Landriten unterstellt seien.?

Angesichts der Tatsache, dass die Fahrbereitschaften zunichst der Lebensmit-
telversorgung und als Personennahverkehrsersatz des Landkreises dienten, wurde
die Finanzierung neu geregelt. War bisher das Reich fiir den Betrieb und die Perso-
nalkosten zustandig, so vertigte nun die (siid-)badische Landesverwaltung dass
samtliche Kosten ab 1. April 1945 von den Landkreisen zu tragen seien.>¢ War ei-
ne Fahrbereitschaft gleichzeitig fiir eine Stadt und einen Landkreis titig, so mussten
die entstehenden Kosten entsprechend der Beanspruchung des Kraftfahrzeugparks
auf die Berteiligten umgelegt werden.

Einnahmen aus Gebiithren zur Verkehrsgenehmigung (z.B. Zulassungen) und
der Abgabe von Leistungsnachweisheften konnten die Landkreise vollstindig
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behalten, die Einnahmen aus Transportauftragsgebithren mussten mit dem Land
halftig geteilt werden. Erlose aus dem Verkauf herrenloser, zum amtlich geschatz-
ten Wert verkaufter Fahrzeuge gingen vollstandig an das Land.>”

Selbst fiir die VeriuRerung anderer Fortbewegungsmittel auf Radern aufler
Kraftfahrzeugen war die Kreisstrafenverkehrsleitung zustandig. So wurde bei-
spielsweise dem Gendarmerieposten Blumberg ein Fahrrad verkauft, welches von
der Wehrmachr aufgegeben und im Amt stehen geblieben war.38

Fahrbereitschaftsleiter fiir Donaueschingen spitestens seit September 1945
war Leopold Merz¥, der im Oktober durch Regierungsoberinspektor Bartho-
lomius Kirmaier® (Landratsamt) abgelost wurde. Im Sekretariat verblieben die
noch kurz vor Kriegsende 1945 zugewiesenen Schreibkrifte.

Fahrbereitschaftsleiter in Villingen war zunichst der Angestellte des Landrats-
amtes Karl Krachenfels*!, dem ab Ende August 1945 ein bereits Ende Februar 1946
wieder (anscheinend wegen Kassenunregelmafigkeiten und nicht erlaubtem Besitz
eines privaten PKW) fristlos entlassener Kfz-Ingenieur®? als technischer Leiter bei-
gegeben wurde. Unterstiitzung erhielt die Abteilung von eier Schreibkraft.

Damit blieb auch die Fahrbereitschaft Villingen weitgehend in der Hand von
Personen mit Verwaltungspraxis, wie sich dies bereits im Laufe des Krieges abge-
zeichnet hatte.

Jetzt wurde auch die vor Kriegsende bei Bedarf mégliche Errichtung von
Stiitzpunkten innerhalb des Kreisgebietes verwirklicht. Am 18.03.1946 entstand in
Furtwangen ein Stiitzpunkt, dessen Leitung man dem Biirgermeister iibertrug, der
sich der Mithilfe des stadtischen Angestellten Paul Kreuzer bediente.*?

Die Fahrbereitschaften als Teil der Kreisstrafenverkehrsamter wurden am
I. April 1947 dem Landesstrafenverkehrsleiter unterstellt und verstaatlicht.# Die-
ser selbst wurde nun dem neu gebildeten Straffenverkehrsame Land Baden 1im Staats-
kommissariat fiir Verkehr eingegliedert. Damit hatte die Fahrbereitschaft als Ein-
richtung der Landkreisselbstverwaltung aufgehort zu bestehen.

Zusammen mit dem Kreisstrafenverkehrsamt wurde schliefSlich auch die
Fahrbereitschaft zum 1. Juli 1949 aufgelost. Verbleibende Aufgaben, insbesondere
die Treibstoffabgabe, tibernahm nun die (staatliche) Verkehrsabteilung des Land-
ratsamtes*® nach dem Rechr der neu gegriindeten Bundesrepublik.

Letzte Aufgabe: Verwaltung der Not und des Hinterlassenen

Nach dem Zusammenbruch gewannen die Fahrbereitschaften von Donaueschingen
und Villingen noch einmal an Bedeutung, als der bis etwa Mitte April 1945 trotz
grofiter Beeintrichtigungen durch Bombardierung und Beschuss aufrecht erhaltene
Schienenverkehr zunichst vollig zum Erliegen kam.

Erst im Juni 1945 wurde die Bahnstrecke Donaueschingen-Freiburg wieder
eroffnet. Die Reichsbahn konnte nach Reparatur der Tunnels im Bereich Triberg auf
der Schwarzwaldbahn am 30. Juni eingleisig den Betrieb wieder aufnehmen.* Der
erste Zug der Bregtalbahn nach Furtwangen fuhr am 12. Juli 1945, jedoch wegen
der knappen Kohlenzuteilung mit nur einem Zugpaar. Weder nach Haufigkeit noch
Kapazitat konnten die Bahnen die Bediirfnisse der Bevolkerung befriedigen. Es war
praktisch unméglich, mit einem weitgehend vernichteten Bestand an rollendem
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Material, der zudem noch dem franzésischen Militir und den anlaufenden Repa-
trilerungen der Zwangsarbeiter zu dienen hatte, auch die dringendste Nachfrage
nach Fahrten zu befriedigen.

Die FB-Leiter achteten bei dem grofSen Fahrzeugmangel darauf, dass keine
Leerfahrten des LKW-Giiterverkehrs entstanden und regelmiRig auch wegen der
nicht mehr existierenden fahrplanmifigen Busse Personen mitgenommen wurden.

Die Wiedereroffnung der alten Buslinien lief am langsten auf sich warten, da
Neufahrzeuge und Ersatzteile noch bis fast zum Ende des Jahrzehnts ein knappes
Gut blieben. Privatunternchmer auf eigene Rechnung gab es nur sehr wenige, und
die Post musste Priorititen bei der Bedienung der Linien im Land setzen.

Zwar hatte die Besatzungsbehorde bereits im Dezember 1945 die Wieder-
eroffnung von Kraftomnibuslinien angemahnt, doch konnte aufgrund Fahrzeug-
und Reifenmangels im Bereich der Post erst am 4.4.1946 die Linie Donaueschin-
gen-Blumberg®” wieder in Betrieb genommen werden. Fast zwei Jahre spater, Ende
1948 folgte die Ostbaarlinie nach Ofingen*®, 1951 schlieRlich die frithere Linie nach
Bonndorf.*” Zuvor, am 2.6.1949 war der Linienverkehr Donaueschingen-Schwen-
ningen wieder aufgenommen worden.

Der Fahrbereitschaft fiel damit die Aufgabe zu, Parallel- und Ersatzverkehre
zum Personen- wie Warentransport zu organisieren und zu leiten.

Angesichts des nahezu volligen Fehlens an einsatzbereiten Kraftfahrzeugen
und insbesondere Lastwagen und Bussen hatten die Kreisstralenverkehrsleiter in
Donaueschingen und Villingen wie ihre Kollegen in den iibrigen 19 Stadt- und Land-
kreisen eine fast unlésbare Aufgabe.

Was an Fahrzeugen vorhanden war, glich eher einem Schrottplatz denn einem
leistungsfiahigen Wagenpark. Noch am 1. November 1946 zihlte man in Siidbaden
nur 4616 Lastkraftwagen, wovon rund 2000 infolge mangelnder Reifen oder
Ersatzteile nicht einsatzfihig waren. Dem angenommenen Bedarf an 3.000 LKW
standen 110 zugelassene Neufahrzeuge gegeniiber.’¢

Nach dem Einmarsch der franzosischen Truppen hatten dariiber hinaus die
befreiten Kriegsgefangenen binnen kiirzester Zeit mit der Suche nach Fortbewe-
gungsmitteln begonnen. In den Tagen der wilden Selbstrepatriierung’! ab dem 23.
April griffen vor allem Franzosen und Hollinder nach PKWs und Lastkraftwagen,
die, wenn sie nicht fahrbereit waren, sich leicht wieder in Stand setzen liessen.

So wurden beispielsweise zwei bei der Firma SABA aufgebockte LKWs, einer
davon gar ohne Reifen, von den Heimkehrwilligen flott gemacht und davon gefah-
ren ebenso wie der dort abgestellte PK'W Horch-Pullmann.s2 Die Schilderungen zu
Zwecken der Heimkehr requirierter Fahrzeuge aus Firmen und in Privathaushalten
konnte noch um ein vielfaches erweitert werden. Der Zugriff auf diese Fahrzeuge
trug zu einer Verschlechterung der Versorgung ebenso bei wie die kurz zuvor
erfolgten Zerstorungen im Zuge der Kampfhandlungen. Manche der Fahrzeuge
fand man in den folgenden Wochen und Monaten verlassen, weil ohne Treibstoff,
am StraRenrand, manche zerstore, viele reparaturbediirfrig, wieder.

Um unter diesen Umstinden eine halbwegs regelmifSige Transporthilfelei-
stung zu erbringen, erteilte die Fahrbereitschaft etwa 14 sich andienenden Einzel-
unternchmern, darunter zwei Elsdssern®, Transportauftrige. Eine Heranziehung
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von Lastkraftwagen, wie sie gesetzlich moglich gewesen wire, entfiel nur, weil sich
rasch eine geniigende Zahl von Transportunternehmern fand, welche die Fahrauf-
trige zunachst als Grundlage ihres Geschiftsbeginns sahen. Taglich morgens um
acht Uhr fanden sie sich im Biiro der Fahrbereitschaft, einem vom Landratsamt bei
der Firma Autogarage Maier angemieteten Raum an der Brigachstrafle ein, um die
Transportauftrige entgegenzunchmen oder die Tagespauschale vergangener Fahrten
geltend zu machen.

So wie die Lebensmittelknappheit dieser Jahre einen Schwarzmarkr forderte,
schuf auch der Transportbedarf seine Grauzone. Noch 1947 fand die franzosische
Gendarmerie bei Kontrollen oft nur fiir den Giiterverkehr zugelassene LKW, deren
Fahrer sich durch die illegale Mitnahme von Personen auf der Ladefliche ohne Wis-
sen ihrer Arbeitgeber hohe Nebeneinnahmen verschafften.’® Trotz einer seit
5.9.1946 durch das Gouvernement Militaire wieder reglementierten Personenbe-
forderung mag die Fahrbereitschaft tiber die nicht allzu offensichtlichen unbeauf-
tragten ,, Transporte® hinweggeschen haben, minderte sich dadurch doch der auf
ihr lastende Organisationsdruck. In den betreffenden Akten fanden sich zumindest
bis heute keinerlei Hinweise auf eine Uberwachung und Ahndung dieses Neben-
geschaftes.

Zu den ersten im Auftrage der Fahrbereitschaft tatig gewordenen Fuhrunter-
nehmern gehorte auch Otto Bichle aus Unterkirnach, Grinder der heute noch flo-
rierenden Spedition. Mit Genehmigung der értlichen Militirregierung und der Ent-
richtung eines Kaufpreises von 1.500 RM fiir erworbenes Wehrmachtsgut zog er
im Juni 1945 einen Holzvergaser Opel Blitz 3,5 to aus einer zerstorten Fahrzeug-
kolonne bei Oberkirnach und liess ihn fahrfahig machen. Im August erhielt er sei-
nen ersten Transportauftrag. Er hatte er eine Ladung Wische aus dem Villinger
Krankenhaus in die Wischerei nach Loffingen zu verbringen, wobei gleichzeitig
Frauen und Kinder auf der offenen Ladefliche mitzunehmen waren. Bachle erhielt
im folgenden einen Grofiteil der Auftrage zunachst von der Fahrbereitschaft. Zur
Versorgung der Bevolkerung musste er Lebensmittel von der Reichenau und dem
Kaiserstuhl heranschaffen.

1946 kam der Auftrag zur Personenbeforderung mittels LKW auf der Strecke
Villingen-Vohrenbach hinzu®, da die Post wegen Fahrzeugmangels in Baden
zuniichst nur die Hauptachsen bedienen konnte.

Auch im Bezirk des Landratsamtes Donaueschingen musste die Fahrbereit-
schaft zunichst Personentransporte organisieren. Selbst als im Juni die Eisenbahn-
verbindung nach Freiburg wieder geoffnet wurde, war diese so schlecht, dass eine
verstarkende Parallelverbindung fiir Personen- und Warentransporte unumginglich
war. Gefahren wurde in der Regel dienstags und freitags von und nach Freiburg.
Auf offenem Wagen saffen da Alte, Frauen mit Kindern, ,Amputierte und er-
schopfte, aus der Kriegsgefangenschaft entlassene Heimkehrer, dichtgedrangt auf
Bergen von Koffern, Sicken und Mobiliar aller Art*.% Wie oft sammelten sich ge-
gen 10 Uhr morgens, der gewohnlichen Abfahrtszeit, eine lange Reihe von Passa-
gieren. Nur zu oft konnten nicht alle mitgenommen werden und viele zogen mehr
als einmal unverrichteter Dinge wieder nach Hause, wobei doch jeder einen wich-
tigen Grund fuir die Fahrt zu haben vorgab.
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Beauftragt mit diesem rudimentiiren , Linienverkehr® war Fuhrunternehmer
Edwin Engesser aus Sunthausen, der dazu tiglich bei 10 Sammelstellen die Milch
zu holen und in die Milchzentrale Villingen zu verbringen hatte.

Zur Verfigung standen der Donaueschinger Fahrbereitschaft 20 Lastkraft-
wagen und 62 Zugmaschinen mit Anhinger (Stand Dez. 1945), wobei letztere iiber-
wiegend zu Holztransporten fir die Militirregierung und auch Zivile eingesetzt
wurden’™

Die Villinger Fahrbereitschaft hatte zur gleichen Zeit 44 Lastkraftwagen und
6 Zugmaschinen zu ihrer Verfiigung. Allerdings war ein Drittel des Fahrzeugparkes
aus verschiedenen Grinden nicht einsatzfihig. Jeden Tag kam es dariiber hinaus zu
Reifenpannen,

Die unter der neuen Bezeichnung . Kreisstrafenverkehrsleitung® handelnde
Fahrbereitschaft hatte dabei an der ihr ebenfalls zugewiesenen Aufgabe der Zulas-
sung und der Genehmigung des Betricbes von Kraftfahrzeugen ein vitales Eigen-
interesse. Neue oder wieder zugelassene LKW verstirkten auch die eigenen Hand-
lungsspielraume, da die Fahrzeuge mit Auftriagen versechen werden konnten und den
zur Verfugung stehenden Fuhrpark vergroferten.

So hatte man keine Beanstandungen, als Anfang 1946 der Blumberger Fuhr-
unternehmer Erich Naujok einen 2,8 t LKW aus Schrottmaterial der Firma Otavi
und liegen gelassenen Wehrmachtsfahrzeugen einen LKW zusammenbaute, wobei
unter einem Borgward-Aufbau ein Skoda-Motor zum Einsatz kam.5?

Wilhelm Miiller in Hammereisenbach erhielt im Mirz 1946 die Zulassung fiir
einen von der franzosischen Besatzungsmacht tiberlassenen Anhiinger nur unter der
Bedingung, dass er diesen im Bedarfsfalle zur Verfiigung stelle.s0

Neben der Lebensmittelversorgung und der Personenbeférderung kam bald
der Transport der Flichtlinge und Vertriebenen. Hier waren am Bahnhof die Wag-
gons mit den Habseligkeiten zu entladen und zusammen mit den Ankommenden in
die Unterbringungen zu befordern.

Ein nicht unerheblicher Teil der Transportkapazititen und des Fahrzeugein-
satzes galt endlich der Militarregierung und den fiir die Betreuung und Repatri-
ierung zustandigen Organisationen: der ab Jahresbeginn 1946 titigen UNRRA und,
ab Sommer 1947, der diese ablosenden OIR/IRO (Organisation Internationale des
Reéfugices / International Refugees Organisation). Auf einfache Anforderung mit-
tels des zustandigen Offiziers fiirr DPs (displaced persons) der franzosischen Mi-
litdirregierung hin hatte die Fahrbereitschaft LKW und Fahrer zur Anlieferung von
Lebensmitteln in die Lager zu stellen. Bei Abfertigung von Repatriierungsziigen
mussten die Heimzuschaffenden aus den Lagern an die Bahn gebracht werden.
Dazu waren Essensrationen und Ausriistung zu transportieren.

Im November 1945 beispielsweise mussten so drei bis vier Lastkraftwagen
wochentlich an zwei bis drei Tagen fiir diese Transporte eingesetzt werden, ein
Monatsaufwand von rund 9.600 Tonnenkilometern.

Allein in der Zeit vom 25. November 1945 bis zum zum 1. Dezember 1945
galten 19 von 64 Transporteinsitzen diesem Bereich. Acht Transporte (Personen?)
mit 1.400 tkm wurden fiir das Transitlager / ehem. Stalag VB durchgefiihrt, sechs
Materialtransporte mit 3.100 tkm fiir die Militidrregierung und noch einmal je ein
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Transport tiglich mit 500 tkm mit Bier und Wein fiir das franzosische Militar.
Dazu kamen drei Fahrzeuge, welche tiglich im Werksverkehr zur Beschaffung von
Material fuhren. Acht Fahrzeuge — ca. 20 % des Wagenparks — waren wihrend der
angegebenen Periode in Reparatur.®!

Auf dem Hohepunkt der Repatriierung 1946 bis in den Sommer 1947 wur-
den in zeitlichen nahen Abstinden grofSe Ziige mit rund 1.000 Personen — fast aus-
schlieflich Polen — aus den UNRRA-Transitlagern der Region am Bahnhof abge-
fertigt. Die LKW der Fahrbereitschaft waren mehrere Wochentage im Einsatz.

Neben der Organisation der Transporte oder der Beschaffung von Transport-
kapazititen fiir die Militarregierung, die UNRRA oder die IRO/OIR hatte die Fahr-
bereitschaft sich auch um die Beschaffung neuer Fahrzeuge®? oder der Ersatzberei-
fung zu kiimmern wie die Fahrzeughalter bei der Reparatur und Wartung der Fahr-
zeuge zu unterstitzen.

In der Folgezeit ging allerdings die Bedeutung der Kreisstrafenverkehrsleitung
immer mehr zuriick und bestand, wie in Donaueschingen, zuletzt nur noch aus
vier Personen.®® In dem MaRe, indem der Verkehr auf der Schiene sich verdichtete,
neue Buslinien in Betrieb genommen wurden und auch der private Fuhrpark an
LKW wieder wuchs, wurde die Reglementierung und Lenkung bestehender Kapa-
zititen auf der Strafe immer tiberfliissiger. Zum Zeitpunkt der Auflosung tibernahm
die in den Landratsimtern angesiedelten , Transportkommissionen® die noch zu
treffenden Regelungen in diesem Bereich.

Noch lange Jahre war die Bevolkerung allerdings nahezu ausschlieRlich auf
den offentlichen Personennahverkehr angewiesen.

Die iiber den Sommer 1949 hinaus bestehende Treibstoffknappheit und die
Verpflichtung der Besitzer von neu zugelassenen Fahrzeugen, die Dringlichkeit
ihres Bedarfes gesondert darzulegen®, verhinderten eine groflere Motorisierung, wie
sie dann ein halbes Jahrzehnt spiter begann. Zu diesem Zeitpunkt war jedoch das
bis zuletzt in der Bevolkerung und in den Behorden umgangssprachlich immer noch
als ,Fahrbereitschaft* bekannte Amt schon Geschichte und weitgehend vergessen.
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12 Sitzung vom 3.3.1943 in Freiburg und
11.3.1943 Konstanz, cf. Bundesarchiv-
Militararchiv Freiburg, Best, RW 21-21
Nr. 5, Bl.34 (Kriegstagebuch des Riistungs-
kommandos Villingen/Freiburg 1. Vj. 1943),
Nr.5, BL.34, BL.52

13 Dritte Verordnung (des Reichsverkehrsmini-
sters) zur Durchfithrung der Verordnung zur
Bekampfung von Notstianden im Verkehr
(Verkehrsleitende Anordnungen) vom
5.1.1944

14 Freistellung von Transportraum fir kriegs-
wichtige Zwecke: Minbl. f.d. bad. inn.
Verwaltung, Ausgabe A, Nr.39, 3.11.1944;
Sp.3651.

15 R. PETER (1995):5. 175

16 geb. 24.12.1896 Lorrach, von 19261931 in
der franzdsischen Fremdenlegion, Abwick-
lung von Transportaufrrigen im Bhf. Lor-
rach wihrend des Westwallbaues (Generalin-
spekror fiir das deutsche Strafenwesen,




{ I SR N

(3]

Gruppenbauleitung Oberrhein Freuden-
stadt/Schw.), 26.3.1941-07.05.1941 Lebens-
mittelverwalter fiir die NSV im Umsiedlerla-
ger Freiburg, Fahrbereitschaftsleiter in Frei-
burg 1.8.41-24.9.41, Sonderfithrer Strassen-
transportleistung Ost in Smolensk (Russ-
land}, ab 30.6.1942 Fahrbereitschafrsleiter
in Gebweiler (Guebwiller)/ Elsass, ab Juli
1942 stellvertr. Fahrbereitschafisleiter des
Landkreises Villingen in Triberg, ab August
1942 Fahrbereitschaftsleiter in Villingen;
nach eigenen Aussagen vorbestraft wegen
Kokainschmuggels und Schwarzschlichreret.
Lerzter Eintrag in Meiers Personalakte vom
3.3.1943, danach verliert sich seine Spur:
Kreisarchiv Schwarzwald-Baar-Kreis (KrA
SBK), Best. Personalakten, Nr. 1137

Die angegebenen Adressen Hauptstr. 45 fiir
Hirt und Adolf-Hitler-Strafle 28 (ab 1945
wverlingerte™ Josefstrafle, seir 1950
Friedrich-Ebert-Str.), Donaueschingen fiir
Albin Meister waren augenscheinlich die
Biiroadressen der Fahrbereitschaft,

cf. StA Freiburg, Best. A 96/1, Nr.2707

geb. 24.12.1884 Ewarttingen — 8.3.1961 Do-
naueschingen. Vorgeschlagen am 5.5.1939,
ernannt am 20.6.1939 durch den Nbv Stur-
gart, Verpflichtung am 5.7.1939, M. zog am
15.6.1923 von Ewattingen nach Donau-
eschingen, wo er einen Kohlenhandel und ein
Transportgeschift erdffnere. Nach Stellung-
nahme der Gestapo Villingen war M. kein
Parteimitglied und stand als Katholik ur-
spriinglich dem Zentrum nahe: StA FR,
Best. G 11/6, Nr.2

So schreibt Landrat ERwin TRIPPEL in seinen
Erinnerungen iiber das Donaueschinger
Landratsamt: . Kein Wunder, denn was von
diesen Mannern in dieser schweren Zeit ver-
langt wurde — Tag und Nacht — das hielt kei-
ner aus, ohne krank zu werden®. Erinnerun-
gen an die Ubernahme des Landratsamres
Donaueschingen, KrA SBK, Bibliothek, Sign.
G-LAN, D 5.1, TRL 8. 20

geb. in Karlsruhe, 1.11.1944 — Januar 1945
FB-Leiter in Guebwiller /Elsaf, dann Buchen
/ Odenwald, ab April 1945 FB-Leiter im
Landratsamt Donaueschingen

KrA SBK, Best. B 8 Personalakten Nr.778

2 KrA SBK, Best. B 8 Personalakten, Nr. 780

KrA SBK. Best. B 8 Personalakten Nr. 163
RUDIGER HACHTMANN / WINFRIED SUSS
(2006): S. 16f.

wie 2.B. der Reichskommissar fiir Preisbil-
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dung, der Generalbevollmachtigte fiir die
Bauwirtschaft, der Generalinspekror fir
Wasser und Energie oder, vielleicht am be-
kanntesten, der Generalinspektor fiir das
deutsche StraBenwesen (Todt)

26 cf.FN 18

B. Gorro 2006:

Polykratische Selbststabilisierung, 5. 40
Crr. K. Priemer 2006: Die Mache der
Syndikate, S. 179

Zur Biographie von Weisser: Badische Bio-
graphien. Neue Folge, Bd. IV, 1996, 5. 318f.
(BERNHARD MORMANN)

StA FR, Best. A 96/1 Nr.2707, Schreiben des
Landeskommissirs vom 6.9.45 an den Nbv.
Das Amr des u.a. vom Militir-Gouverne-
ment bestellten Transportbeauftragten er-
losch Ende 1946 im Zuge der Aufhebung des
Landeskommissariats.

StA FR, Best. A 96/1, Nr. 2707

Schr, des Landeskommissiirs an den neu vor-
gesehenen Bevollmichrigren fur Nahverkehr
in Stidbaden, 14.11.19435, In: StA FR, Best.
A 96/1 Nr.2707

Neuregelung der Unterstellung durch den Be-
vollmachrigten fiir Nahverkehr in Stidbaden,
2.2.1946, StA FR, Best. A 96/1 Nr. 2707

4 StA FR, Best. C 17/1 Nr. 92

Anordnung vom 21.12.1945, in: 5tA FR,
Best. A 96/1, Nr. 2707

Schreiben vom 16.8.1945, In: StA FR, Best,
A 96/1, Nr. 2707. Noch ausstehende Gehal-
ter aus der Zeit vor dem 1.4.1945 wurden
von einer Abwicklungsstelle des Nbv, dem
Gruppenfahrbereitschaftsleiter beim Bevoll-
michtigten fiir den Nahverkehr fur Wiire-
temberg und Baden mit Sitz in Karlsruhe,
abgewickelr.

StA FR, Best. A 96/1, Nr. 2707

Anordnung des Landrats vom 15.11.1945,
in: StA FR, Best. A 96/1, Nr. 2707

geb. 13.4.1920 Hausen v. W, gest. 3.12,2002
in Donaueschingen; im Dienst seit November
1940, zuletzt als Regierungsamtmann Sach-
bearbeiter der Verkehrsabteilung im Landrars-
amt Donaueschingen: KrA SBK B 8/Nr. 1017
geb. 8.7.1892 in Kirchdorf (Bayern); 1933
Geschiftsfihrer des Deutschen Roten Kreu-
zes Freising; bis 1940 Regierungsinspektor
beim Landratsamt Freising, 1940 bis 1945
Dienstleistung beim Landkommissar in
Molsheim, Elsals; nach 22.2.1945 vom badi-
schen Innenministerium an das Landratsamt
Donauveschingen zum Wiederaufbau der
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staatlichen Verwaltung entsandt; 8.5.1946
Entlassung im Zuge der Entnazifizierung;
spater im Bayerischen Staatsministerium des
Innern: KrA SBK, B §/Nr. 544

geb. 10.11.1908 in Villingen, gestorben
12.6.1992 in Villingen; Im Dienst von
15.7.1936 bis 30.9.1974:; stellv. Leiter des
Wirtschaftsamtes 1942 bis 1945; Leiter der
Fahrbereitschaft baw, des Kreisstralenver-
kehrsamres, 1945 bis 1950:

KrA SBK B 8/Nr. 1407

KrA SBK, Personalakren Nr. 1290
Rundschreiben des Landesstrafienverkehrs-
leiters vom 2.11.1945 Nr. VII/24/45, in: KrA
SBK, Best. B 2 Landrarsamr Donaueschingen
Nr. 5536

Samrliche Einahmen und Ausgaben wurden
erstab 1.10.1947 in den Landeshaushalt
iibernommen.

Amtsblatt des Landratsamtes und der
Kreisverwaltung Donaueschingen, Nr. 27
vom §.7.1949, 2. Jg. 1949, S. 190

der erste, fur deutsche Zivilisten gesperrte
Personenzug fuhr am 8. August 1945, der
regelmalige Zugverkehr begann erst am

16. August. Cf. H, W. Scharf 1980: S. 190f.
KrA SBK, Best. B 2 LRA DS, Nr. 601

KrA SBK, Best. B 2 LRA DS, Nr. 593

KrA SBK, Best. B 2 LRA DS, Nr, 392
Regierungserklarung von Staatsprisident
Leo Wohlleb am 7.1.1947, Abdruck in:
Amitsblatt der Landesverwaltung Baden,

Nr. 1, 1947

W. JacosmEever 1985: Vom Zwangsarbeirer
zum Heimatlosen Auslinder, S. 62

H. Rieper 1968: Beriche aus einer schweren
Zeit, S. 130.

Angaben von 01710 BACHLE gegeniiber dem
Auvtor am 3.1.2006 wie auch die Angaben
zum Beginn der Spedition
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Sta FR, Best.17/1 Nr. 6 Organisation der
Stralienverkehrsverwaltung 1945-1951,
Schr. der Militirverwaltung vom 23.5.1947
alle Angaben www.baechle-spedition.de/
geschichte.hrm

Hermuer Kosic: Donaueschingen, Chronik
des Jahres 1945, unverdff. Manuskript,
Stadrarchiv Donaueschingen, S. 891,

Der Transportumfang im Dezember 1945
betrug: Brennholz: 8.700 km - 1.800 to:
Milchprodukre 1.800 km = 100 to; Lebens-
mittel 9.500 km - 780 to: versch. Giiter
3.500 km = 50 to; alle Angaben: KoNig,
Chronik 1945, 5. 90

Erlaf Nr. 1576 des badischen Finanz- und
Wirtschaftsministers in Karlsruhe vom
16.8.1945, In: KrA SBK,

Best. LRA DS N 5556

Dafur erhob die Fahrbereitschaft eine
Zulassungsgebiihr von 200 RM, verwies thn
jedoch fur die technische Abnahme an den
Revisionsverein, Inspektionen und Uberprii-
fungen wie sie heute beispielsweise vom TUV
vorgenommen werden, waren jedoch niche
Aufgabe der FB.

Schreiben vom 28.3,1946, in: KrA SBK,
Best. LRA DS Nr. 5556

alle Zahlenangaben aus: StA FR, Best. A 96,
Nr. 2081

Regierungserklarung von Leo Wohlleb am
7.1.1947, In: Amtsblatr der Landesverwal-
tung Baden. Franzosisches Besarzungsgebict,
2. Jahrgang 1947, Nr. 1 v. 135.1.1947,5. 9
KrA SBK, B 2/ Nr. 5556

Amtsblart des Landratsamtes und der
Kreisverwaltung Donaueschingen Nr. 20
vom 20.05.1949




