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Das Gelande

Das Gelande, auf das sich der Kunstwettbewerb beziehen soll, besteht insgesamt aus einem kleinen
Teilbereich des Gulterbahnhofs Berlin-Moabit im Bezirk Mitte, Ortsteil Tiergarten. Das Verfahren zur
Schaffung eines Mahnortes ist vom damaligen Bezirksamt Tiergarten begonnen worden und wird nun
vom Bezirk Mitte fortgefihrt.

Zum Gelande (vergleiche Abb. 6 auf Seite 22) gehéren einerseits eine in Sid-Nordrichtung
verlaufende historische Zuwegung von der QuitzowstraBe 18-21 aus (bisheriger inoffizieller
Arbeitsname Deportationsweg) und einem Teil einer ehemaligen Laderampe parallel zur Zuwegung
mit einem etwa ein Meter breiten sowie eine ndrdlich an den Weg anschlieBende vorbereitete Flache
zwischen Laderampe und Ellen-Epstein-StraBe. Die eigentliche Laderampe verlief auf urspringlich
rund 250 Metern in Ost-West-Richtung, das dazugehdrige Gleis kreuzte den Weg. Diese Flache ist
unterteilt in eine neugebaute Fortsetzung des ,Deportationsweges® hin zur Ellen-Epstein-Strae und
eine Freiflache, die planiert und gréBtenteils mit einer Deckung &hnlich einer wassergebundenen
Decke versehen ist sowie einer rund 15 Meter langen Gleistrasse quer zum Weg. Sowohl nach Osten
(Grundstlick des Bau- und Gartenmarktes ,Hellweg“) als auch nach Westen (Grundstiick des
Verbrauchermarktes ,Lidl") ist diese Flache durch ein Meter breite Betonwinkelelemente eingefalt,
die als Stutzmauer dienen, da das Wettbewerbsgelande tiefer liegt als die beiden neuausgebauten
Grundsticke links und rechts davon. Im Norden, zur Ellen-Epstein-StraBe, wird die auch gegeniber
der StraBe tieferliegende Flache durch eine Dammschittung an den Gehweg der StraBe
angeschlossen. Die Flache liegt in der Waagerechten, der neugebaute Weg steigt zum Gehweg der
Ellen-Epstein-StraBe an. Parallel zur Gleistrasse im Siden ist die Laderampe auf einer Lange von
neun Metern erhalten, von der auf Rampenhhe ebenfalls ein etwa ein Meter breiter Streifen verlduft.
Aufgrund der Tieflage im Bereich der Gleistrasse ist die Abflihrung des Regenwassers durch einen
neu gebauten Sickerschacht und ansonsten entsiegeltem Boden gewéhrleistet.

Sichtbeziehungen

Das Gelande konnte teilweise von der StraBe aus eingesehen werden, siehe Seite 19 f. Weiterhin
hatten aufgrund der niedrigen Gewerbebebauung auf dem Bahngelande auch die Anwohner der
Hauser in der QuitzowstraBe einen gewissen Einblick auf das Gelande. Die Entfernung zum
Deportationsmahnmal auf der Putlitzbriicke betragt rund 620 Meter. Von dort aus konnte ein heute
nicht mehr erhaltener Teil der auch Deportationszwecken dienenden Bahnanlagen eingesehen
werden.
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Die Lage des Gelandes (eingekreist) im Gesamtgebiet, dabei ist die friihere Gesamtflache des Giterbahnhofs
Moabit grau unterlegt.



Einleitung
Der Stadtteil Moabit des Bezirkes Tiergarten

Moabit ist ein Bestandteil des friheren Stadtbezirks Tiergarten, der zusammen mit Wedding und dem
alten Bezirk Mitte im neuen GroBbezirk Mitte aufgegangen ist. Besiedelt wurde Moabit vor etwa
dreihundert Jahren durch Hugenotten, franzésische Glaubensflichtlinge. Sie sollten Plantagen von
Maulbeerbdumen anlegen, um auf ihnen Seidenraupen zu zichten. PreuBBen sollte auf diese Art der
Eigenproduktion unabhangig von teuren Seidenimporten werden. Die Gegend war landlich gepragt,
der schlechte Boden lie3 jedoch keine erfolgreiche Seidenraupenzucht zu, so dass sich etliche der
Refugees auf das Schankwesen besannen. Berliner fuhren mit ,Gondeln“ auf der Spree, um Moabit
zu erreichen, weil, so schrieb ein Student zu diesen Zeiten, die ,Wanderung nie anders als in
Stulpstiefeln vorgenommen werde, da anders nicht durchzukommen sei“. [27] Der Osten Moabits
musste jahrzehntelang umgangen werden, weil der direkte Weg durch die im Bereich des heutigen
Hauptbahnhofs liegenden Pulvermihlen verwehrt war.

Mitte des 19. Jahrhunderts, nhachdem 1839 endlich die Pulvermihlen nach Spandau verlegt worden
waren, kam statt birgerlichem Wohnen, wie es von Schinkel und Lenné geplant war, das
Zellengefangnis (Lehrter StraBe), das Kriminalgericht mit dem heute noch bestehenden
Untersuchungsgefangnis und das Militar. Anfangs gab es nur Exerzierplétze, doch bald gesellten sich
im Osten Moabits die Kasernen eines Kavallerieregiments, eines Infanterieregiments und eines
Artillerieregiments dazu, allesamt Gardetruppen. Dazu gesellten sich militarische Folgeeinrichtungen,
wie die ndrdliche MilitArarrestanstalt, das Heeresbekleidungsamt, das Heeresproviantamt sowie die
Oberfeuerwerkerschule. Die Industrie wanderte aus der zu eng gewordenen Innenstadt an den Rand
nach Moabit, wie zum Beispiel der ,Lokomotivkonig” August Borsig oder griindete sich hier neu, wie
z.B. mehrere Porzellanfabriken, eine Brauerei und metallverarbeitende Betriebe. Aber auch die AEG
und der Maschinen- und Waffenfabrikant Ludwig Loewe zogen hierher, allerdings gehérte dieser
westlichste Teil Moabits damals noch zur unabhangigen Stadt Charlottenburg.

Aber auch die Eisenbahn nahm Besitz von Moabit: Ab 1846 mit der Berlin-Hamburger Bahn, gefolgt
von der Ringbahn 1871/1877, der Berlin-Lehrter Bahn 1871 und schlieBlich der Stadtbahn 1882. Ein
bei den heutigen Stadtplanern ,Bahn-Gewerbegirtel” genannter Bereich legte sich wie eine
.schitzende Hand” im Norden und Osten um die ,Insel* Moabit (Moabit ist von der Spree und
Kanalen umgeben und nur Uber Bricken erreichbar) und schottete den Stadtteil ab. Dieses flr den
Laien schwer auseinanderzuhaltende Gemisch aus unterschiedlichsten Bahnanlagen,
Gewerbebetrieben und stadtischen Einrichtungen wie dem Kraftwerk Moabit und dem Westhafen war
damals wie heute Gegenstand so mancher Planungen - und ein Ort der Deportationen. Schon im
Wettbewerb GroBberlin um 1909 wurde eine Nord-Siid-Eisenbahnverbindung vorgeschlagen und
wahrend der NS-Zeit sollte ein groBer Nord-Personenbahnhof entstehen. Auch eine gigantische
Nord-Siid-Achse hatte Albert Speer vorgesehen, der nicht nur in Moabit etliche Wohnquartiere zum
Opfer gefallen waren. Die von den Umsetzungen betroffenen ,arischen® Mieter sollten in vorher
freigezogenen anderen Wohnungen unterkommen: Deren jiudischen Bewohner wurden deportiert,
ganze Gebiete fur ,judenfrei erklart (so zum Beispiel das nicht zu Moabit z&hlende, 1943 groBteils
untergegangene alte Hansaviertel, ein groBbirgerliches Viertel mit einem hohen Anteil judischer
Bevélkerung).

Die ,,Endlésung der europdischen Judenfrage“ und die Deutsche Reichsbahn

Da im Allgemeinen die Vernichtung der europaischen Juden beschrieben worden ist (vgl. u.a.: Hilberg,
Die Vernichtung der Européischen Juden) seien hier nur die fir dieses Gutachten wichtigen Punkte
angeflhrt.

Seit der Machtibertragung an Hitler wurde begonnen, die judische Bevdlkerung auszugrenzen und
inre Rechte einzuschrdnken. Einer der traurigen Hohepunkie dabei war die sogenannte
Reichskristallnacht am 8./9. November 1938. Am 20. Januar 1942 berieten in dem damaligen
Gastehaus der SS Am GroBen Wannsee 56-58 flinfzehn hochrangige Vertreter der SS, der NSDAP
und verschiedener Ministerien (ber die Zusammenarbeit bei der ,Endlésung der europaischen
Judenfrage“. Betroffen waren nach einer extra daflir angefertigten Liste 11 Millionen Juden! Im
Protokoll heiBt es auf Seite 5: ,Anstelle der Auswanderung ist nunmehr als weitere
Lésungsmdéglichkeit nach entsprechender vorheriger Genehmigung durch den Flhrer die
Evakuierung der Juden nach dem Osten getreten.” Das Protokoll schlief3t mit der Bitte Reinhard
Heydrichs, des ,Beauftragten fir die Endlésung...”, ,...ihm bei der Durchfiihrung der Lésungsarbeiten
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entsprechende Unterstltzung zu gewahren®. [21] Sie wurde bereitwilligst gewahrt! In einem
Rundschreiben des Reichssicherheitshauptamtes vom 20. Februar 1943 heif3t es: “lll. Transport. Es
empfiehlt sich, die zu evakuierenden Juden vor dem Abtransport zu konzentrieren. Transporte
werden jeweils in Starke von je 1000 Juden (starkere Belegung ist unzulassig) nach dem im
Einvernehmen mit dem Reichsverkehrsministerium erstellten Fahrplan, der den beteiligten
Dienststellen zugeht, durchgefiihrt.” [21, S 111] Der Reichsverkehrsminister war zugleich
Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn — Julius Dorpmuller. Die Deutsche Reichsbahn stellte
Fahrplane auf, fuhr nach ihnen planméaBig und kassierte daflr Fahrgeld. Die SS bekam als
Grof’kunde ab 400 ,Fahrgasten” Rabatt. Das Fahrgeld wurde von den Deportierten eingetrieben. [11]
Die ,Konzentration“ fand vorzugsweise in entsprechend umfunktionierten jlidischen Einrichtungen
statt, wie zum Beispiel dem jludischen Altersheim in der GroBen Hamburger StralBe, aber auch in der
in Tiergarten gelegen Synagoge in der LevetzowstraBe. Zu FuB oder auf Lkw ging es getreu der
Anweisung dann zu den f(ir die Deportationen genutzten Bahnhéfen. In Berlin waren dies vor allem
die Bahnhéfe Grunewald und Moabit. Beide waren Gulterbahnhéfe und die Reichsbahn nutzte
Anlagen, die entweder sowieso Sonderverkehren dienten oder aufgrund von Umplanungen
entbehrlich waren. Auf alle Falle durfte der sonstige, sehr starke Verkehr nicht behindert werden.

Der Bahnhof Grunewald

Der Bahnhof Grunewald war eine im Laufe der Zeit gewachsene und mehrfach umgebaute Anlage.
Der alte Personenbahnhof, als Kopfbahnhof der Ringbahn 1884 und 1890 angelegt, war mit der
Flhrung der elektrischen S-Bahnzlige (ber den heute noch genutzten neuen Personenbahnhof (S-
Bahnhof Grunewald) ab 1928 eigentlich (berfllissig geworden. 1936 aus Anlass der olympischen
Spiele fir den Veranstaltungsverkehr ausgebaut, diente er auch den Sonderziigen fir die NS-
Organisation ,Kraft durch Freude®, die eine erste Form des Massentourismus einflhrte, natirlich im
Sinne der nationalsozialistischen Vereinnahmung der Teilnehmer. Aufgrund seiner friheren Aufgabe
besal er die entsprechende Signal- und Sicherungstechnik. Damit war er auch flr die Deportationen
wie geschaffen. Die Zufahrtstra3e lag glinstig an einer offentlichen StraBe und abseits der anderen
Gulterverkehrsanlagen, Deportationen stérten also den sonstigen Gaterverkehr nicht. Auf Signal
konnten die Zlge dann auf den Sldring ausfahren, weiter auf die Gorlitzer Bahn ... gen Osten. Heute
erinnert ein Mahnmal an der ZufahrtstraBe und ein zweites an den ehemaligen Bahnsteigen an das
Verbrechen. [12]

Der Giiterbahnhof Moabit

Ahnlich war die Situation auf dem Giiterbahnhof Moabit. Hier gab es im Osten drei Ladegleise, die
sich abseits von den Ubrigen Anlagen befanden. lhr Zugang befand sich in der QuitzowstraBe. Zwei
Gleise, 81 und 82, lagen an einer LadestraBe, eingeklemmt zwischen den Gleisen der Lehrter Bahn
und den Ringbahngitergleisen, die hier in einem langen Bogen in Dammlage nach Nordosten
schwenkten. Siidlich des Dammes lag das dritte Gleis, Gleis 69, das eine Rampe aus alten
Stahlschwellen besal? und in frliheren Planen als ,Militairrampe” bezeichnet war. Die Besonderheit
war das Hauptsignal ,C" als Gruppenausfahrsignal fir die beiden Ladegleise 81 und 82. Ilhr
Zufahrtgleis kreuzte namlich die Streckengleise der Ringbahn, die zu sichern waren. Das Signal
erméglichte aber auch die direkte Ausfahrt — ohne den anderen Betrieb zu stéren. Von Gleis 69
konnte man direkt auf die Ausfahrgleise des Giterbahnhofs Moabit vorziehen. Auch diese Anlagen
waren schon vor 1933 vorhanden und genutzt worden, schlieBlich befanden sich im Osten Moabits
die schon erwahnten Kasernenanlagen dreier Regimenter unterschiedlicher Waffengattungen, die mit
der Eisenbahn zum Mandver oder an die Front transportiert worden sind.

Die Deportationen in Tiergarten

Der Bezirk Tiergarten besal3 einen hohen jldischen Bevélkerungsanteil. Allein das alte Hansaviertel,
teilweise untergegangen in der Luftschlacht um Berlin 1943, war bevorzugter Wohnort wohlhabender
Juden. Sie waren vielfach Intellektuelle (zum Beispiel die Schriftstellerin Nelly Sachs) und zum Teil
zum Christentum Konvertierte. Im Rahmen der ,Germania-Planungen” Adolf Hitlers und Albert Speers
wurde das Viertel schleunigst ,judenfrei gemacht und diente fortan unter anderem der NS-Elite als
Wohnort. Die Juden, die nicht schon emigriert waren, wurden entweder im ,\Westfalischen Viertel in
sogenannten Judenhausern zusammengepfercht oder in der Synagoge in der LevetzowstralBe flr den
nachsten Transport gesammelt. [24] Zu Anfang ging es im Lkw zum Guterbahnhof Moabit, spater
wurden die Menschen zu FuB durch die StraBen getrieben. Der Weg ging von der LevetzowstraBe
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durch die JagowstraBe, Alt Moabit, die TurmstraBBe, die Libecker StraBe, die Perleberger StraBe, die
Havelberger StraBe und schlieBlich die QuitzowstraBe zu den Zigen. Diese StraBBen sind typische
Berliner WohnstraBBen.

Die heutige Situation

Heute ist wenig von den Orten des Verbrechens zu erkennen. Die Synagoge, die 1912/13 von J.
Hoeniger erbaut und in der ,Reichskristalinacht” nur gering beschadigt wurde, ist 1955 abgerissen
worden. Sie war durch die Bombenangriffe bis auf die AuBenmauern zerstért worden. [26] An ihrer
Stelle ist 1960 eine schlichte und sehr kleine Gedenkmauer errichtet worden. Erst 1988 wurde nach
den Entwirfen des Bildhauers Peter Herbrich und der Architekien Jirgen Wenzel und Theseus
Bappert ein Mahnmal (Bild 14 im Anhang 3, Bildteil) errichtet, das auf die Deportationen hinweist. [25]

1987 wurde im Beisein von Heinz Galinski das Deportationsmahnmal des Bildhauers Volkmar Haase
auf der Putlitzbriicke eingeweiht (Bild 13, Bildteil), doch die eigentlichen Orte blieben weiter nur flr
den Eingeweihten erkennbar. Sie waren ganz normale Eisenbahnanlagen und als solche dem
schleichenden Verfall preisgegeben, denn bedingt durch die deutsche Teilung und den allgemeinen
Verkehrsriickgang bei der Eisenbahn wurden sie (Oberflissig und anderweitig genutzt. Mit dem
Neuaufbau der Berliner Bahnanlagen &nderte sich dies: Die nach dem Reichsbahner-Streik 1980
stiligelegte Ringbahn sollte wieder aufgebaut werden und die neue Nord-Silid-Durchquerung Berlins
mit dem neuen Lehrter Bahnhof bendétigie Flachen. Fir ein Uberwerfungsbauwerk der
Ringbahngitergleise Uber die kiinftige Strecke zum Lehrter Bahnhof wurde die LadestraBe an den
ehemaligen Gleisen 81 und 82 Stick flr Stiick beseitigt (Bilder 2 und 3, Bildteil). Die anderen, nicht
mehr benbtigten Bahnflachen sollten als wertvolles Bauland an Investoren verkauft werden. Hier nun
setzte die Planungshoheit des Bezirksamtes ein und im Rahmen eines Bebauungsplanverfahrens fur
die Bahngrundsticke entlang der QuitzowstraBe und der SiemensstralBe sollte eine Gedenkstatte mit
eingeplant werden. Auf der zum Verfahren gehérenden Erdrterungsveranstaltung sagte der Vertreter
der Deutschen Bahn auch zu, dass sich die Bahn ihrer Verantwortung stellen wolle. Obwohl das
Bezirksamt die politische Rlckendeckung durch seinen Baustadtrat Horst Porath hatte, stellten sich
dem Projekt Schwierigkeiten entgegen: Uber flinfzig Jahre nach Shoah und Kriegsende wurde es so
gut wie unmdglich, noch lebende Zeitzeugen zu finden. Ein Zeitzeuge, wie es Heinz Galinski flr den
Bahnhof Grunewald war, fehlte vorerst. Es sind einzelne Berichte in der Literatur verstreut zu finden,
einzelne davon wurden aber angezweifelt. Hinzu kam die flr einen eisenbahntechnischen Laien (und
das bezieht sich auch auf die Zeitzeugen) véllig unverstandliche Beziehung der Deportationsgleise zu
einer namentlich bekannten Bahnanlage, die bei den in der Literatur lberlieferten Aussagen zu véllig
verschiedenen Bezeichnungen fihrte. Im Rahmen der ,Geschichtswerkstatt® beim damaligen
Heimatmuseum Tiergarten konnte ein Zeitzeuge gefunden werden, der als Kind aus der Wohnung
heraus eine Deportation beobachtet hatte. Seine Aussage lieB nach mehr als finfzig Jahren aber
keine genaue Lagebestimmung zu. Alte Gleis- und Verschlusspldne des Bahnhofes Moabit sind
lickenhaft vorhanden. Aus all diesen einzelnen Mosaiksteinchen lieB sich daher ein klares Bild
aufbauen, das es ermdglichen wirde, die letzten noch vorhandenen Reste in den Gedenkort
miteinzubeziehen.

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens und Planfeststellungsverfahrens flir eine neue StraBe
uber das Gebiet des Blockes 9 tagte ein Runder Tisch unter Schirmherrschaft der Stiftung
Topographie des Terrors zum Thema der Einrichtung eines Gedenkorts. Als erster Erfolg konnte
Anfang 2007 eine Gedenkstele auf 6ffentlichem StraBenland an der Einfahrt zu der Zuwegung zu den
Deportationsgleisen aufgestellt werden, so dass nun direkt an der Ortlichkeit ein Hinweis vorhanden
ist. Vorangegangen war ein Forschungsgutachten von Schulle, Dettmer und Gottwaldt [22], das
aufzeigte, daB nicht, wie bislang angenommen, der Guterbahnhof Grunewald, sondern der
Guterbahnhof Moabit die Hauptlast der Berliner Deportationen getragen hatte. Die Gutachter flhrten
vor allem den Nachweis Uber die Anzahl der Transporte vom Guterbahnhof Moabit und
veranschaulichten dies anhand ausgewahlter Einzelschicksale.

Beauftragt wurden die Gutachter aufgrund ihres kurze Zeit vorher erschienenen Buches ,Die
,Judendeportationen’ aus dem Deutschen Reich 1941-1945" [23]. Mehr als 32 000 Menschen wurden
von hier deportiert, die meisten in den sicheren Tod. Die Zuwegung hat mittlerweile den Arbeitstitel
.Deportationsweg“ erhalten und soll als Fulweg, vorbei an dem geplanten Gedenkort, zur
neugebauten Ellen-Epstein-Stral3e hinflhren.

Auf dem Block 9 sind in der Nachbarschaft der Deportationsgleise mittlerweile alle Bauten abgerissen
worden, um Platz fir einen Verbraucher- und einen Baumarkt zu schaffen.
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Fragestellungen

Im Gegensatz zur ,Grunewaldrampe” auf dem Giiterbahnhof Berlin Grunewald steht fiir die Moabiter

Rampen kein Zeitzeuge zur Verfiigung, der ganz klar sagen kann: ,Hier war es!“. Die Uberlieferung

und eine Reihe in der Literatur niedergelegten Zeitzeugenaussagen lassen jedoch eine

vergleichsweise genaue Zuordnung zu bestimmten Gleisen zu, somit kann eine Entscheidung zur

Einrichtung eines Gedenkortes getroffen werden. Untersucht wurde nach folgenden Fragestellungen:

e Waren die in der Uberlieferung genannten beziehungsweise daraus zu folgenden Gleise aus Sicht
des damaligen Betreibers, der Deutschen Reichsbahn, flr eine schnelle und kostenginstige
Lésung der verbrecherischen Transportaufgabe nutzbar?

e Lassen einzelne Zeitzeugenaussagen eine direkte Zuordnung zu bestimmten Gleisen zu, gibt es
Widerspriiche?

e Gab es technisch gesehen noch andere Mdglichkeiten und wie verhalten sich diese zu den
Zeitzeugenaussagen?

» Sind Einrichtungen und Bauten noch original erhalten und lassen sie sich — ganz oder teilweise -
in einen Gedenkort miteinbeziehen?

Ausgangslage in der Literatur

In der Regel wird in der Literatur die Ortlichkeit unscharf angegeben, meist mit Bezeichnungen wie
.Bahnhof PutlitzstraRe®. Bei Roskamp [1] finden sich dagegen Abbildungen einer ,Rampe®, in der
Eisenbahnfachsprache eigentlich eine LadestraBe. Diese LadestraBe gehbtrte zu den Gleisen 81 und
82 des Gulterbahnhofs Berlin Moabit [2]. Es ist versténdlich, daB eisenbahntechnische Laien eine
Bahnanlage der nachsten Personenverkehrsstation zuordnen, da Giterverkehrsanlagen und sonstige
Betriebsanlagen in der Regel keine schnellerfaBbaren Schilder besitzen, wahrend diese flr die dem
Personenverkehr dienenden Anlagen vorgeschrieben sind (§ 26 EBO)[3].

Die Zeitzeugenberichte lauten im Einzelnen:

1) Hildegard Henschel: ,(...), brachte uns der im Berliner Stadtbild schon bekannte Mdbelwagen
nach dem Bahnhof PutlitzstraBe, wo seit dem Morgengrauen schon die Verladung der
Krankenhauspatienten vor sich ging. Bei Anbruch der Dunkelheit verlie3 der Zug Berlin® [4]

2) Heinz Krause: ,Die Fahrt ging zum Giterbahnhof Putlitzstralle, wo die Ziige bereits auf uns
warteten. Ubrigens konnten wir damals noch mit 3.-Klasse-Personenwagen fahren, spater wurden fiir
die Deportationen Viehwagen verwendetl. Die uns begleitende SS hatte uns schon am Bahnhof
PutlizstralBe in Empfang genommen. Es wurde gebriillt und mit ,schnelf, schnell” zur Eile
gedrangt.“[5]

3) Harry Schnapp, damals leitender Mitarbeiter der Schulabteilung der jidischen Gemeinde, Uber
Transporte von der GroRen Hamburger StraRe: ,Sie wurden vom Bahnhof Grunewald, jedoch
hauptsédchlich vom Glterbahnhof QuitzowstraBe aus durchgefuhrt. Die Menschen wurden mit
Lastwagen von der Grof3en Hamburger nach dort geschalfft. An der Verladerampe stand meist schon
ein Guterzug mit ca. 30 Waggons. Vor dem Einwaggonieren trat nochmals die Gestapo in Grof3aktion
auf. Man filzte” die Menschen nochmals derart durch, dafl markerschiitternde Schreie wegen der
koémperlichen Ziichtigungen die ganze Gegend erfiiflten[6].

4) Herta Pineas, Helferin der Jiudischen Gemeinde: ,Die Umwohner des Bahnhofs Putlitzstral3e
beobachteten in Massen von der Briicke aus, wie diese Transporte zur Bahn kamen und vom
ungedeckten Bahnsteig aus abgingen. Wenn wir nach Abfahrt des Zuges zurlickkamen, standen
diese Zuschauer noch immer da — sollten sie nichts von den Dingen gewuf3t haben? Und wenn ich
bereits im Sommer 1942 gewuBt habe, daB aus Juden Seife gemacht wird, sollen es die uns
umgebenden ,Arier” nicht gewul3t haben? Nicht alle, aber die Mehrzah! mull von den Greueln gewuf3t
haben. Ich selbst sah doch von meiner Wohnung in der LevetzowstralBe aus, die nicht weit von dem
Synagogen-Sammellager lag, die Wohnungsinhaber und Ladenbesitzer vor die Tir freten und
ausfiihriich das Einladen der Juden in die Mébelwagen beobachten. (7]



5) Bruno W.: ,Im Friihjahr 1943 kam ich vom Dienst nach Hause und sah eine grole Gruppe von
Menschen durch die Lubecker SiraBe ziehen. Da ich mich wunderte und neugierig wurde, ging ich
ihnen nach. Sie bogen in die Havelberger Stral3e und dann in die Quitzowstral3e ein. Ich sah, wie sie
in einen kleinen Weg in Richtung Bahngeldnde abbogen. Soweit ich aus sicherer Entfernung
beobachten konnte, wurden sie gleich verladen ..."[8]

6) Ein ,ehemaliger Reichsbahner, der auf dem Bahnhof PutlitzstraBe als Zugabfertiger eingesetzt
war": ,Hier auf diesem Gelédnde, von einem Abstellgleis, fuhren die Ziige in Richtung Osten. Zwischen
1941 und 1942 wurden die Menschen mit ihren Habseligkeiten in Lastwagen fast bis an die Gleise
herangefahren. Ich habe gesehen, wie man sie unter Gewehrkolbenhieben und Schldgen in die
Wagen trieb ... Zeitweise wurden Zige von 30 bis 40 Waggons zusammengestellt. Auf einen Waggon
kamen, soweit ich mich erinnere, 40 bis 60 Leute. Ab 1942 kam es auch vor, dal3 die Leute nicht
mehr an das Gleis gefahren wurden, sondern zu Fu3 hier ankamen. Oft muBBten sie ihre Koffer und
Bindel zuricklassen. Das ganze Zeug wurde, wenn der Zug abgefahren war, eingesammelt, auf
Lastwagen verstaut und weggefahren.” [9]

Die ortliche Ausgangslage

Die Bahnanlagen nérdlich des StraBenzuges SiemensstraBe und QuitzowstraBe gliedern sich
eisenbahntechnisch in mehrere Einzelanlagen, die verschiedenen Bahnzwecken dienen und deren
aus heutiger Sicht teilweise unlogische Anordnung eisenbahngeschichtliche Hintergriinde hat. Vom
StraBenzug im Stden nach Norden hin sind dies folgende Anlagen, siehe hierzu Abbildung 1:

e Giiterbahnhof Berlin Moabit, an der 1871/1877 eroffneten staatlichen Ringbahn (Kdniglich
PreuBische Eisenbahn-Verwaltung) gelegen (heute: BIR, Berliner Innenring). Er erstreckt sich
vom Bereich westlich der Beusselbrlicke bis zur Putlitzbriicke, mit Ergédnzungen bis fast zur
Perleberger Briicke. Zu ihm gehéren die an der SiemenssiraBe gelegene Gruppe von
LadestraBen, einen Giterschuppen mit Umladerampe, Abstellgleise nérdlich der QuitzowstralBe /
westlich der Putlitzbriicke sowie 6stlich der Putlitzbriicke eine LadestraBe und eine Laderampe.
Im letztgenannten Bereich befinden sich auch mehrere private AnschluBgleise. Nérdlich der
LadestraBengruppe liegt eine beiderseits der durchgehenden Streckengleise angeordnete
Gleisgruppe, die dem Bilden und Zerlegen der flir Moabit bestimmten Zlige beziehungsweise dem
Ubergang von Zigen der Hamburger und Lehrter Bahn zu Ringbahn dient. Der letztgenannte
Bereich wurde im Rahmen der BaumafRnahmen ,Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich® (VZB)
den heutigen Erfordernissen angepasst. Dazu ist auch der fir den Untersuchungsbereich
pragende Bahndamm der Ringbahn zwischen Moabit und Wedding abgetragen worden.

e Lehrter Bahn, 1871 eroffnet und damals im Besitz der privaten Magdeburg-Halberstadter
Eisenbahn gewesen, die auch Grundstlicke nérdlich der QuitzowstraBe besessen hatte. Die
Strecke ist unter anderem als Konkurrenz zur Berlin-Hamburger Eisenbahn gebaut worden, um
zum Beispiel den Weg nach Hannover zu verklrzen. Nach der Verstaatlichung der privaten
Bahngesellschaften ist das Gleispaar der Lehrter Bahn als Giterzuggleispaar der ,Hamburger
und Lehrter Bahn® genutzt worden. Zu diesem Zweck ist ein heute nicht mehr vorhandenes
Uberwerfungsbauwerk (zwei Stahlfachwerkiberbauten verschiedener Bauart und Baujahre, siehe
Bild 1, Bildteil, Wiederlager waren 1989 noch erhalten) (ber die Personenzuggleise zum Lehrter
Fernbahnhof gebaut worden, zur Anbindung des Hamburger Giterbahnhofs (des spateren
Hamburger und Lehrter Bahnhofs Hul, heute Gebiet der ,Europa-City* beiderseits der
HeidestraBe). Zusétzlich verlief stdlich der Personenzuggleise ein Guterzuggleis zur Anbindung
des Gulterbahnhofs der Lehrter Bahn (spater Gulterbahnhof Spreeufer, heute bebaut mit
Wohnungen fiir Abgeordnete und dem Kanzlergarten).

e Hamburger Bahn, 1846 erdffnet. Das Gleispaar der privaten Berlin-Hamburger Eisenbahn wurde
nach der Verstaatlichung zum Personenzuggleispaar der Hamburger und Lehrter Bahn. Im
Untersuchungsbereich lag unter und westlich der Putlitzbriicke ein Bahnsteig fir die Vorortzige
Berlin - Nauen, Ostlich der Putlitzbrlicke befanden sich zwei Abstellgleise (Kehrgleise) und in der
Néhe des oben erwahnten Uberwerfungsbauwerks ein Stellwerk. Die Kehrgleise sind vermutlich
nach 1920 ausgebaut worden. Die Reste des nach 1951 nicht mehr genutzten Bahnsteigs, die
Widerlager der Stahlfachwerkbriicken und die Ruine des Stellwerks sind erst im Rahmen der
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BaumaBnahmen ,Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich VZB" und ,Ringbahnwiedereréffnung®)
beseitigt worden.

e Personenzuggleispaar der staatlichen Ringbahn, 1893 wegen des immer starker gewordenen
Verkehrs auf der Ringbahn zur Trennung vom Giterverkehr zusétzlich angelegt. An ihm liegen
ostlich der Beusselbriicke der S-Bahnhof BeusselstraBe (mit Ostlich davon gelegenen zwei
Kehrgleisen, die im Zuge des Wiederaufbaus der Ringbahn beseitigt worden sind) und &stlich der
Putlitzbriicke der S-Bahnhof PutlitzstraBe (heute Westhafen), der ein gemeinsames
Empfangsgebaude mit dem Vorortbahnsteig besessen hatte (1966 abgebrochen). Nach Ausbau
der Vorortkehrgleise ist der Bahnhof PutlitzstraBe fahrdienstlich zum Haltepunkt herabgestuft
worden. Eine Gleisverbindung, also eine Weichenanlage, zwischen den Personenzuggleisen der
Ringbahn, den spéateren S-Bahngleisen, und den zuvor beschriebenen Anlagen hat im
Untersuchungsbereich nicht bestanden (erst weiter entfernt, zum Beispiel im Bahnhof
Jungfernheide, zu betrieblichen Zwecken).

e Anschlussbahn und Giiterbahnhof des Westhafens (BEHALA - Berliner Hafen- und
Lagerhaus-gesellschaft mbH) und Anschlussgleise, unter anderem fir das Kraftwerk Moabit
(BEWAG). Diese Anlagen haben keine Verbindung zu den vorbeschriebenen Anlagen, diese
besteht bis heute nérdlich der Perleberger Bricke mit dem Rest des Hamburger und Lehrter
Bahnhofs (Hul).

Auf weitere, fur den Untersuchungsgegenstand aber nicht erhebliche, Veranderungen an den
genannten Bahnanlagen soll hier bewusst nicht eingegangen werden [10].

Die betriebliche Ausgangslage 1933 bis 1945

Als Zusammenfassung bereits erfolgter Arbeiten [11 et. al.] zur verkehrlichen Bedeutung und
Auslastung der Deutschen  Reichsbahn im  Allgemeinen kann  bezlglich  des
Untersuchungsgegenstandes gesagt werden:

e Die Deutsche Reichsbahn behandelte die Deportationen judischer Mitblrger als normales
Geschéft des Personenverkehrs, Kunde war die SS, die das Fahrgeld unter anderem von den
Deportierten erhob (bzw. aus deren eingezogenen Vermdgen) und der ab 400 Personen ein
grof3zigiger Rabatt gewahrt wurde.

e Die Deportationszlige verkehrten fahrplanméaBig als Sonderzlge (nach Fahrplananordnung), als
Folge der starken Streckenbelastungen zum Teil im Plan von Regelziigen (Giterzugplane). Eine
Geheimhaltung bestand nicht, dennoch wurden von der federfihrend zustandigen
.Generaldirektion der Ostbahnen® (,Gedob”, das war die Abteilung der Deutschen Reichsbahn,
die flir den Eisenbahnbetrieb im Gebiet des besetzten Polens und den besetzten Teilen der
UdSSR zustandig war, mit Ausnahme der Frontbereiche, die von Wehrmachtseisenbahnern
bedient wurden) mit dem Vordringen der Truppen der UdSSR gegen Ende des Zweiten
Weltkrieges so gut wie alle Unterlagen verbrannt.

e Aufgrund der Kriegswichtigkeit der Deutschen Reichsbahn und ihrer duBerst starken Belastung,
unter anderem durch Truppen- und Nachschubtransporte (da das durch die Deutsche Reichsbahn
zu organisierende Verkehrsgebiet durch die besetzten Gebiete um mehr als das Doppelte so grof3
war als das eigentliche Reichsgebiet, flhrte dies auch zeitweilig aus personellen und technischen
Grlnden zu einer Transportkrise), ergab sich, daf3 die Deportationsziige den Ubrigen Verkehr
nicht Gber Geblhr behindern und z. B. die Ladegleise nicht UberméaBig blockieren durften.
Insbesondere betrug die ,Einstiegszeit” an den Abgangsbahnhéfen oftmals mehrere Stunden.

e Als Transportmittel wurden anfangs Personenwagen, spater aber Glterwagen benutzt, bei
einigen Transporten muBte auf Zwischenbahnhdéfen von Personenwagen auf Gilterwagen
umgestiegen werden. Den Zigen wurden in der Regel zwei Personenwagen fir die
Wachmannschaft beigestellt [11]. Die Entscheidung flr eine der beiden Wagengattungen hatte
aber zum Teil technische Grinde, denn Transporte z.B. nach Theresienstadt sind in der Regel mit
D-Zugwagen durchgeflihrt worden, da sie den planmaBigen D-Zligen angehangt worden sind.
Guterwagen hatten aufgrund ihrer weitaus niedrigeren zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit die D-
Zlge verlangsamt.



Untersuchung zu den Fragestellungen
Die technische Nuizbarkeit der liberlieferten Gleise

Die bei Roskamp [1] abgebildete LadestraBe an den Gleisen 81 und 82 (siehe Abbildung 2) erflllt die
technischen Anforderungen, es bestehen unter anderem &hnliche Bedingungen, wie sie flr die
.Grunewaldrampe®, also die Deportationsgleise auf dem Guterbahnhof Grunewald, gegeben waren
[12]. Sie liegt abseits der Ubrigen dem Giterverkehr dienenden Anlagen und ist damit fir jede Art von
Sonderverkehr geeignet (zum Beispiel Militartransporte von und zu den friher in Moabit befindlichen
Kasernen mehrerer verschiedener Regimenter). Ein damaliger Anwohner kann sich an
Militartransporte von diesem Bahnhofsteil erinnern, allerdings ohne genaue Gleiszuordnung [13]. Die
Gleise 81 und 82 bieten darlber hinaus eine betriebliche Besonderheit: Sie waren durch ein
gemeinsames Hauptsignal (und je ein eigenes Gleissperrsignal) gesichert und von beiden Gleisen
konnte direkt auf die Streckengleise der Ringbahn, aber auch auf die nach Spandau fihrenden Gleise
(Hamburger und Lehrter Bahn), ausgefahren werden. Damit ware ein durchgangiger Verkehr Uber
Westring — Stdring — Gérlitzer oder Frankfurter Bahn in Richtung besetztes Polen méglich gewesen
[14]. Dies diente sowohl einem schnellen Truppentransport, hatte aber auch sicherungstechnische
Griinde, naheres dazu im Anhang ,Signal- und Sicherungstechnik* und Abbildung 12.

Sudlich des Bahndammes der Ringbahn liegt ein weiteres Gleis (Gleis 69) mit Laderampe, welche in
alteren Gleisplanen als Militarrampe" bezeichnet wird. Sie ist stralenseitig Uber die gleiche Zufahrt
zu erreichen wie die LadestraBe zwischen den Gleisen 81 und 82. Da allerdings letztere nur durch
eine schmale Unterfihrung durch den Bahndamm der Ringbahn zu erreichen und damit der
StraBensicht entzogen war, wird die Zeitzeugenaussage des Bruno W. (siehe Seite 4) nur bei
Nutzung des Gleises 69 sinnig. Fahrtechnisch bestand ebenfalls eine — aus Sicht der damaligen
Reichsbahn — gute Nutzbarkeit fir Deportationen. Ein Zug auf Gleis 69 muBte lediglich auf ein Gleis
der auf Seite 4 (Stichwort Glterbahnhof Moabit) erwahnten Gleisgruppe vorziehen, um von dort auf
Signal und ohne Fahrtrichtungsanderung wie fir die Gleise 81 und 82 beschrieben nach Polen zu
gelangen. Naheres dazu im Anhang ,Signal- und Sicherungstechnik, in Abbildung 12 ist der
Zwischenhalt mit einem Stern markiert.

Die bei den beschriebenen Ladegleisen mdégliche rasche und den Fahrdienstvorschriften
entsprechende Fahrmdglichkeit ist aus Sicht des Betreibers Deutsche Reichsbahn als Vorteil
anzusehen, da sie sowohl einen wirtschaftlichen als auch sicheren Betrieb ermdglichte. Es war zwar
rein technisch maglich, von sehr vielen Gleisen des Gliterbahnhofs Moabit auszufahren, allerdings
nur unter Ausschaltung der Sicherungstechnik beziehungsweise mit Hilfe schriftlicher Fahrauftrage
(,Befehle®). Dies hatte aber bei dem damaligen dichten Verkehr leicht zu Bahnbetriebsunféllen und
damit zu allgemeinen Verkehrsstockungen flihren kénnen, weshalb solche Fahrweisen in den
Fahrdienstvorschriften (FV) nur als Rickfallebene bei Ausfall der Sicherungstechnik beziehungsweise
bei Bauzustdnden vorgesehen sind [15].

Aus Grinden der Wirtschaftlichkeit und der Betriebsflihrung ist es daher auch mit Sicherheit
auszuschlieBen, daB die Deportationen von den dem Personenverkehr dienenden Anlagen der S-
Bahnhdfe BeusselstraBe und PutlitzstraBe aus durchgeflihrt worden sind. Da beide keine
Ausweichgleise besaBen (siehe [2] und Abbildung 1), hétte eine mehrstiindige Verweildauer eines
Deportationszuges auf einem S-Bahngleis (siehe Zeitzeugenaussagen Hildegard Henschel und Herta
Pineas, Seite 3) eine ebenso lange Sperrung des S-Bahnverkehrs zur Folge gehabt.

Die Zuordnung von Zeitzeugenaussagen zu bestimmten Gleisen

Einleitend wird gesagt, dass die Zuordnung von nach auBen nicht namentlich gekennzeichneten
Bahnhéfen beziehungsweise Bahnhofsteilen durch den Laien oft zur néachsten, namentlich
gekennzeichneten Bahnstation erfolgt. Dies sind in der Regel dem Personenverkehr dienende
Anlagen, seltener Bahnbetriebswerke oder ahnliches. Véllig Ortsunkundige kénnen sich auch auf das
erste wahrend der Fahrt beobachtete Stationsschild beziehen. Daraus ergeben sich folgende
SchluBfolgerungen aus den Zeitzeugenaussagen:

e Aussage (1) Hildegard Henschel (Seite 3): Aufgrund der von ihr geschilderten langen
Verweildauer kann mit der Ortlichkeit ,,Bahnhof PutlitzstraBe” der S-Bahn- und Vorortbahnsteig
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sicher ausgeschlossen werden (sonst kein S-Bahnverkehr mdéglich), die Anfahrt mit einem
Mébelwagen wére jedoch méglich gewesen.

Aussage (2) Heinz Krause (Seite 3): ,Gliterbahnhof Putlitzstralle” und ,Zlige warteten”. Aufgrund
der Aussage selbst ist die Ortlichkeit hinreichend genau beschrieben und der S-Bahnsteig damit
ausgeschlossen. Die Aussage ,Zlige” |asst eher die LadestraBe (Gleise 81 und 82) vermuten, da
hier beide Gleise sichtbar waren (es befanden sich jedoch auf der sehr breiten Ladestral3e, wenn
auch weder auf der gesamten Lange noch ununterbrochen, privat genutzte Bereiche). Es ist aber
auch nicht auszuschlieBen, dass der Zeitzeuge im Vorbeimarsch einen Zug auf Gleis 69
(,Militarrampe®) gesehen hatte, selber aber von Gleis 81 oder 82 deportiert worden ist. Die
Angabe der benutzten ,3. Klasse-Personenwagen* laBt auch keine eindeutige Zuordnung zu, da
die damaligen Personenwagen flr sehr niedrige Bahnsteige ausgelegt waren und mehrere
Einstiegsstufen besaBen.

Aussage (3) Harry Schnapp (Seite 3): ,Gliterbahnhof Quitzowstralle”, ,Verladerampe®, ,Giiterzug
mit ca. 30 Waggons®”. Mit der Bezeichnung ,Quitzowstralle” ist ein deutlicher Bezug zum
untersuchten Bereich hergestellt, vor allem auch, weil es nie einen Bahnhof mit dem amtlichen
Namen ,Bahnhof Quitzowstrale" gegeben hat. Die Bezeichnung ,Rampe” lasst eher auf die
Militarrampe, also auf Gleis 69 schlieBen, es ist aber auch nicht auszuschlieBen, dass ein Laie
den Begriff ,Rampe” auf eine Ladestralte anwendet. Die vom Zeitzeugen angegebene Zugléange
von ,ca. 30 Waggons® ware auf Gleis 69 knapp unterzubringen gewesen, auf den Gleisen 81 und
82 ganz sicher. Die auf Lichtbildern oftmals abgebildeten Glterwagen der ehemaligen
preuBischen Bauart ,G 10" haben eine Lange Uber Puffer von ca. 8700 mm, demzufolge wéaren an
der ca. 250 m langen Laderampe ca. 28 Wagen aufstellbar gewesen. Die LadestraBengleise 81
und 82 hatten 450 m beziehungsweise 500 m lange Ladekanten. Der Zeitzeuge wird bei seiner
Angabe umstande- und zeitbedingt auf einen Schatzwert zurlickgegriffen haben.

Aussage (4) Herta Pineas (Seite 3f.). ,Bahnhof PutlitzstralBe", ,ungedeckter Bahnsteig®,
~Umwohner beobachteten von der Briicke aus® Die Aussage ,Ungedeckter Bahnsteig® lasst
eindeutig auf die Glteranlagen schlieBen, da sowohl der S-Bahnsteig als auch der
Vorortbahnsteig Uberdacht waren. Da zur damaligen Zeit Bahnsteige oftmals noch eine sehr
geringe Hohe Uber Schienenoberkante hatten, lasst sich daraus keine sichere Gleiszuordnung
ableiten (lediglich die Bahnsteige der elektrisch betrieben S-Bahnstrecken hatten héhere
Bahnsteige). Aufgrund der fast doppelten Lange der LadestraBe gegenliber der Rampe und ihrer
damit bedingten gréBeren Nahe zur Pulitzbrlicke 1aBt sich eine Zuordnung zu den Gleisen 81 und
82 nahelegen, obwohl auch Gleis 69 noch von der Putlitzbriicke einsehbar war.

Aussage (5) Bruno W. (Seite 4): ,kleiner Weg in Richtung Bahngelédnde®, ,aus sicherer Distanz
beobachten”. Da einerseits die beiden Hauptzufahrten zum Giterbahnhof Moabit breite
Toranlagen besaBen (Anlage WaldstraBe abgerissen, Anlage Oldenburger StraBe bis zum
Umbau des Stadigartens erhalten) und beide an der SiemensstraBe liegen und andererseits mit
der Angabe ,in ... Quitzowstrale” der Weg zur Bahn beschrieben ist, ist damit eine eindeutige
Zuordnung moglich. ,Aus sicherer Distanz”, also vermutlich von der QuitzowstraBe aus, lieB3 sich
nur die Militarrampe (Gleis 69) einsehen. Die vor dem Umbau der Umgebung des
.Deportationsweges” vorhanden gewesene Schlauchwirkung der einheitlich breiten Zuwegung
entsprach nicht dem damaligen Zustand (siehe Abbildungen 2 und 3), vielmehr erweiterte sich der
schmale Einfahrisbereich trichterférmig zur Laderampe hin. Die hinter dem Bahndamm der
Ringbahn liegende LadestraBe (Gleise 81 und 82) war bis auf den kleinen Ausschnitt bei der
Unterflinrung vom Bahndamm verdeckt, Zeitzeuge Bruno W. hétte also durch die Unterflihrung
gehen missen, um erkennen zu kénnen, was sich hinter dem Bahndamm abspielte, was sicher
die Aufmerksamkeit der Wachposten erregt héatte. Insofern widersprechen sich
Zeitzeugenaussage und Abbildungen bei Roskamp [1], allerdings war zum Entstehungszeitpunkt
des Buches wegen teilweiser Bebauung und intensiver gewerblicher Nutzungen der Militarrampe
diese nur schwer als ehemalige Rampe erkennbar.

Aussage (6) eines ehemaligen Reichsbahners (Seite 4): ,von einem Abstellgleis fuhren die Ziige
Richtung Osten®, ,mit Lastwagen bis an die Gleise gefahren®, ,30 bis 40 Waggons®. Vom
Bahnsteig des S-Bahnhofs PutlitzstraBe lieB sich unterhalb der Fachwerklberbauten des
Uberwerfungsbauwerkes der Hamburger und Lehrter Gitergleise (siehe Seite 4, Stichwort Lehrter
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Bahn) ein Ausschnitt der LadestraBe (Gleise 81 und 82) beobachten. Es ist aber nicht
auszuschlieBen, dass die Beobachtungen von den héhergelegenen Teilen des
Empfangsgebdudes oder von der Putlitzbricke aus erfolgten. Die Bezeichnung
LAbstellgleis™ kbnnte darauf hindeuten, dass die untersuchten Gleise keine groBe Bedeutung flr
den Regelbetrieb mehr hatten, sie waren ja auch értlich von den fir das Gutertarifwesen
zustandigen Biroeinrichtungen (an der SiemensstralBe) getrennt. Eine Zufahrt ,mit Lastwagen bis
an die Gleise” schlie3t eindeutig den S-Bahn- und den Vorortbahnsteig aus und die Zuglénge ,30
bis 40 Waggons” spricht eher flr die LadestraBe (Gleise 81 und 82). Die Angabe der
Himmelsrichtung ,nach Osfen” kann entweder im U(bertragenen Sinn verstanden werden
(gleichbedeutend mit ,nach Polen” oder ,ins Gas"), was auf Kenntnis mindestens des Zugzieles
schlieBen |aBt, oder der Zeitzeuge misste sich als einziger auf ganz andere Gleise beziehen, da
die Ausfahrt sowohl aus Gleis 69 als auch aus den Gleisen 81 und 82 zunachst (bis
Jungfernheide) nach Westen erfolgte. Es wéare natlrlich auch denkbar, dass ein Deportationszug
von einer Rangierlok erst nach Westen auf eines der Gleise 6 bis 9 oder 13 bis 15 (siehe
Abbildung 12) vorgezogen worden ist, um nachher mit einer Zuglok am entgegengesetzten Ende
Richtung Wedding auszufahren, dies hatte aber einen hoheren Betriebsaufwand bedeutet. Die
Form der Aussage lasst aber auch den Schluss zu, dass der Zeitzeuge mit dem Buchautor
gesprochen haben muss, eine andere als die im Buch beschriebene Ortlichkeit lieBe sich daher
eigentlich ausschlieBen, da sie sonst sicherlich erwahnt worden ware.

Gab es technisch gesehen noch andere Moglichkeiten?

Technisch gesehen bestand zur damaligen Zeit die Mdglichkeit, aus den Gleisen 45 bis 54 auf Signal
auszufahren und zwar in Richtung Wedding [16]. Von diesen besalB lediglich Gleis 45 eine
LadestraBe, die mit 140 m L&nge zu kurz fUr sdmtliche genannten Zuglangen gewesen wére (sie
hatte nur fir héchstens 16 Wagen der Gattung G 10 gereicht). Das Gleis 45 war zudem von der
Putlitzbriicke nur sehr schwer einzusehen, da es unter anderem vom Dach der Umladerampe
verdeckt wurde. Diese LadestraBBe war auch nicht von dem kleinen Weg an der QuitzowstraBe aus zu
erreichen, sondern Uber die Hauptzufahrten gegentber der Oldenburger und der WaldstraBe. Eine
,namensstiftende” Sichtbeziehung war zum S-Bahnhof BeusselstraBe und zum Stellwerk
.Moa" (entsprechend Berlin-Moabit) gegeben.

Ebenso verhielt es sich mit den anderen LadestraBen des Giiterbahnhofs Moabit, die alle westlich
von Gleis 45 lagen. Aus diesen Gleisen hatte noch nicht einmal auf Slgnal sondern auch nur auf
schriftlichen ,Befehl A* ausgefahren werden kénnen. Dariiber hinaus wére aufgrund der Uberlastung
der in der Mltte des Zwanzigsten Jahrhunderts schon véllig unzureichend gewordenen Berliner
Bahnanlagen eine Benutzung dieser flir den Guterverkehr sehr ginstig ausgelegten westlichen
LadestraBen einer Einschrankung des Giiterverkehres gleichgekommen. In einer Broschiire der VVN
[17] wird trotzdem — allerdings ohne Zeitzeugenzitat oder sonstige Quellenangabe — der ,Bahnhof
Beusselstralle” genannt. Es lasst sich hierbei nur auf eine Verwechselung, auf einen ersten,
sichtbaren Bahnhofsnamen oder eine sonst nicht weiter Oberlieferte Deportation von einer der
westlichen LadestraBen schlieBen. Ein einzelner Transport von einer der westlichen LadestraBen
ware zwar denkbar, hatte sich aber den auf Seite 5 (Die betriebliche Ausgangslage 1933 bis 1945)
beschriebenen betrieblichen Grundsétzen anpassen oder unterordnen missen. Da die Gleise 81, 82
und 69 aber die betrieblich gesehen bessere Bedingungen boten, kann es sich hierbei — wenn
Uberhaupt - nur um einen Einzelfall handeln.

Die Zeitzeugenaussagen (bis auf die des ,ehemaligen Reichsbahners"), die allgemeinen und die
fahrdienstlichen Anforderungen sowie die ortlichen Gegebenheiten lassen fast immer auf die Gleise
81, 82 und 69 schlieBen. Damit kann von einer vergleichsweise sicheren Zuordnung der
Deportationen zu diesen drei Gleisen ausgegangen werden. Die wenigen Uberlieferten Aussagen
lassen zwar eine starkere Nutzung der Gleise 81 und 82 als des Gleises 69 annehmen, angesichts
der hohen Zahl der nicht Uberlebenden Opfer der Deportationen kann dies aber auch Zufall sein. Den
drei genannten Gleisen gemeinsam ist die Zuwegung von der QuitzowstraBe aus.
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Sind Einrichtungen und Bauten noch im Originalzustand erhalten?

Die LadestraBe (Gleise 81 und 82), bestehend aus GroBpflaster und einigen Kantenresten an der
Spitze, ist vor einigen Jahren erst teilweise und dann fast vollstandig beseitigt worden. In diesem
Bereich befindet sich auf dem westlichen Teil der ehemaligen LadestraBe ein neuerbautes
Uberwerfungsbauwerk (beziehungsweise der dazugehdérende Bahndamm) der Ringbahn Uber die
Streckengleise zum neuen Lehrter Bahnhof (Nord-Sid-Tunnelstrecke). Auf dem d&stlichen Teil
befanden sich die zeitweiligen Baustelleneinrichtungsflichen sowie mehrere Bauzustédnde des
Guterzuggleises Guterbahnhof Berlin Moabit — Hamburger und Lehrter Giterbahnhof wéhrend des
Baues des Uberwerfungsbauwerkes und des Tunnels flr die geplante S-Bahnlinie S 21. Kleinere
Pflasterreste der LadestraBe (sowohl GroBpflaster als auch Betonverbundpflaster aus der
Nachkriegsnutzung) sind an wenigen Stellen noch zu erkennen, das dortige Grundstiick soll einer
gewerblichen Nutzung zugeflihrt werden (siehe Bilder 5 und 6 und Bauzustand Bild 3, Bildteil).

Auch der alte Bahndamm der Ringbahn ist im Rahmen der erwahnten BaumaBnahmen beseitigt
worden. Die charakteristische Unterfihrung der ZufahristraBe im Zuge des Ringbahndammes ist
Jahre vorher ebenfalls beseitigt worden, um eine Zufahrtsmdglichkeit fir einen groBen Autodrehkran
(zum Abbau der alten Ringbahnbriicken Uber die Zufahrigleise zum Hamburger und Lehrter Bahnhof,
HuL) zu schaffen. Die ehemals unter der Unterfihrung vorhandenen Bordkanten sind im Rahmen des
vorbereitenden Umbaus des geplanten Gedenkortes im Jahr 2009 beseitigt worden.

Erhalten sind lediglich das Pflaster der Zuwegung sowie die alte, zum Gleis 69 gehorende Laderampe
(siehe Bilder 4, 7, 8 und 12, Bildteil).

Auf fast ganzer Lange, lediglich unterbrochen durch die Zufahrt zum Verbrauchermarkt ,Lidl“, und
damit auch auBerhalb des geplanten Gedenkortes, ist dagegen die alte Militarrampe mit Gleis 69
erhalten geblieben. Sie besteht aus Stahllangschwellen der Oberbaubauart ,Hilf*. Dieser Oberbau
wurde um 1866 entwickelt und bestand — im Gegensatz zu den heute fast ausschlieBlich
verwendeten Querschwellenbauarten — aus langs unter den Schienen verlaufenden Schwellen. Der
Abstand der Schienen zueinander (die Spurweite) wurde durch quer verlaufende Spurstangen - wie
bei der StraBenbahn - und einzelnen Querschwellen unter den SchienenstéBen gewahrleistet (siehe
Abbildungen 7 a und 7 b, Anhang 2, S. 23 und Hilf, Oberbau [28]). Diese und &hnliche Oberbau-
formen hatten sich nicht bewahrt und wurden schon im 19. Jahrhundert wieder ausgebaut und
anschlieBend einer Materialverwertung beziehungsweise einer Nachnutzung flr andere Zwecke
zugefuhrt.

Ein technisch vergleichbarer Oberbau der Bauart ,Haarmann® hatte auf der Stadtbahn eine
Liegedauer von hochstens zwdlf Jahren. Da die Rampen eines 2014 abgerissenen alten
Guterschuppens auf dem ehemaligen Hamburger Bahnhof ebenfalls aus diesen Schwellen
bestanden, wird angenommen, dass sich die Rampe an der QuitzowstraBe noch im Originalzustand
aus dem letzten Viertel des 19. Jahrhunderts befinden kénnte. )

Hier ware neben dem Denkmalwert flir den kiinftigen Gedenkort auch eine Uberpriifung hinsichtlich
der technischen Denkmalwirdigkeit zu prifen. Mit dem Verlust des Glterschuppens auf dem
ehemaligen Hamburger Bahnhof (siehe Bild 15, Bildteil) kbnnte diese Rampe ggf. die letzte noch aus
Langschwellen der Oberbaubauart ,Hilf* bestehende Laderampe im Berliner Raum sein. Weiterhin
ware zu prifen, ob einige und vergleichsweise gut erhaltene Langschwellen aus dem westlich des
Verbrauchermarktes liegenden Teiles der Rampe geborgen und im Museum fiir Verkehr und Technik
aufbewahrt werden kénnten.

Die Rampe besteht aus hochkant eingerammten Schwellenlangen, die Einbindelange ist bisher
unbekannt und misste ergraben werden. Es ist ein einzelner, teilweise freiliegender Anker zur
Riickverankerung aufgefunden worden, der mit Halbrundkopfschrauben, Bolzendurchmesser bis etwa
14 mm, vermutlich an den an dieser Stelle vollig weggerosteten Abdeckwinkeln (als oberer AbschluB3
der Schwellen) mit eine Schenkellange vor schétzungsweise 75 x 75 mm angeschraubt gewesen war.
Diese Abdeckwinkel sind mit jeweils zwei Halbrundkopfschrauben mit etwa 14 mm
Bolzendurchmesser an jeder Schwelle befestigt. Der aufgrund des Verlustes des Abdeckwinkels an
drei Schwellen meBbare Abstand der Schraublécher schwankt zwischen 140 und 145 mm, so dass
anzunehmen ist, dass die Bohrungen damals vor Ort angebracht worden sind. Einzelne Schwellen
sind innerhalb des Erdreiches verrostet und demzufolge gebrochen. Hier sollte gepriift werden, ob
Ersatz aus dem bisher zum Abbau vorgesehenen langeren Teil westlich der Zufahrt zum
Verbrauchermarkt gewonnen werden kann. Der vor der Anlage des Parkplatzes fir ,Lidl* vorhandene
Belag aus Betonplatten dagegen ist jingeren Datums, ebenso der fiir die spatere, bahnfremde
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Nutzung (Bauunternehmen) errichtete Maschendrahtzaun, beide sind nicht mehr erhalten. Direkt an
der Ecke Gleis / ,Deportationsweg" ist eine Betoneinfullung einschliellich eines verrosteten Rohres
(vermutlich ein abgetrennter Zaunpfahl) festzustellen, der Rest der Rampe besteht aus
festgestampftem Erdreich. Zur langfristigen Sicherung (auch des héherliegenden Parkplatzes) sollte
das Erdreich entfernt und eine Sperre gegen rlickwartig anfallendes Wasser vorgesehen werden. Die
Stutzfunktion misste dann langfristig durch anderes Material (ibernommen werden (z.B. Verwendung
der originalen Stahlschwellenstitzwand als verlorene Schalung fiir eine lastaufnehmende
Betonhinterflllung). Die Stahlschwellen wéaren dann bautechnisch nur noch eine Verkleidung (siehe
Abbildungen 7 bis 11).

Das vorhandene Gleis 69 besteht aus einem Betonguerschwellengleis aus DDR-Produktion und ist
nur noch in seiner Lage original. Das Gleis ist vor Beginn der Einfassungsarbeiten im Jahr 2009
gekiirzt worden, der Bereich zwischen Weglibergang und neuerbauter Stiitzwand ist nachtraglich, zur
westlichen Stltzwand leicht ansteigend, mit Boden rund 0,2 bis 0,4 m machtig bedeckt worden. Eine
Uberprifung der Langen wére deshalb nur durch Abtrag der Bodenschicht méglich. Dies resultiert
vermutlich aus der HOhenlage des Sickerschachtdeckels (Nivellierung des Gelandes) und auch aus
der evil. rlickbaubedingten Verdrehung des Gleisrostes westlich des Uberweges (ndrdliche Schiene
héher als silidliche, siehe Abbildung 8 c), wobei mdglicherweise beim Anheben Schotter unter die
Schwellen gerutscht ist.

Die Eindeckung des Schieneniberwegs besteht auf der Sldseite aus in Stahlwinkelprofilen
eingefassten Betonplatten aus DDR-Produktion (zwei Stiick, MaBe etwa 2,60 x 0,7 m, ein weiteres
Stlck ostseitig vermutlich gekirzt und auf geringer Lange mit Erdreich Uberdeckt). Auf der nérdlichen
Seite, als Anschluss an den neuen Weg zur Ellen-Epstein-StraBe, sind dieses Platten entfernt und
durch eine schmale Schicht Beton ersetzt worden, die zwischen Schiene und der Abflussrinne aus
0,3 x 0,35 m groBen Betonsteinen mit eingeformter, segmentbogenartiger, Ablaufrinne vermittelt. Die
zwischen den Schienen befindlichen Betonplatten aus DDR-Produktion sind im Rahmen des Umbaus
zur Einfassung des geplanten Gedenkortes entfernt und durch eine wassergebundene Decke ersetzt
worden. Zur Zeit der Deportationen war eine Deckung des Schwellenbereiches an Wegibergangen
mit Holzbohlen (blich, in untergeordneten Verhaltnissen war zum Teil auch festgestampftes Erdreich
anzutreffen.

Die Zuwegung aus GroBpflaster dirfte aus originalem Material bestehen, ebenso der oGstliche
Abschluss der Laderampe parallel zur Zuwegung. Im Rahmen der baulichen Einfassung des
zuklnftigen Gedenkort ist das vorgefundene Pflaster aufgenommen, die Entwasserung erneuert bzw.
wiederhergestellt und das GroBpflaster wieder eingebaut worden. Dabei ist die 6stliche Bordkante
aus neuen Betonformsteinen hergestellt worden, die westliche besteht offensichtlich aus
wiedereingebautem Material. Dieser Umbau war technisch begrindet, da das ehemalige
Bahngeldnde tiefer als die heutige Bebauung liegt und die Entwésserung damit problematisch
geworden war (Entwasserungsleitungen waren nach damaligen mindlichen Aussagen des
Bezirksamtes wohl nicht mehr vorhanden bzw. in Folge Zerstérung nicht weiter nutzbar). Die
hochbauliche Einfassung der Zuwegung ist nicht mehr original, jedoch entspricht sie, bezogen auf die
Raumwirkung auf der Ostseite, anndhernd dem friheren Zustand. Die Westseite ist hingegen
verandert. Auf alten Pl&nen ist ein Abzweig von der Zuwegung nach Nordwesten zu erkennen (siehe
Abbildung 2 und Karte [18]). Erst an der Westseite dieser Abzweigung begann die Bebauung, so dass
sich die schmale Grundstlckszufahrt in der Grundstlickstiefe erweiterte (siehe Zeichnung
.Rekonstruktionsversuch®). Das heil3t, dass die Sichtbarkeit des ehemals der Deportation dienenden
Gleises 69 durch die Anlage des Parkplatzes verbessert worden ist. Die vor den Bautédtigkeiten der
beiden Markte bestehende schlauchartige Situation, die einen beklemmenden Eindruck hinterlassen
hatte, ist jedoch erst in der Nachkriegszeit entstanden (siehe Bild 4, Bildteil).

Es erscheint daher sinnvoll, die Einfassung der Rampe des Gleises 69 parallel zur Zuwegung
vollstdndig und parallel zum Gleis 69 auf einer angemessenen L&nge zu erhalten und das
verschittete Gleis wieder freizulegen. Der Erhalt der kompletten Rampe wirde die ErschlieBung der
Grundstiicke von der geplanten nordlichen StraBe erschweren. Diese ErschlieBung von der Ellen-
Epstein-StraBe aus gehdrt zu den wesentlichen Zielen der bezirklichen Planung fir den
Gesamtbereich, um die QuitzowstraBe von Durchgang- und Lieferverkehr mdéglichst freizuhalten. Die
gepflasterte Zuwegung sollie vollstindig erhalten werden, die Bordsteine der ehemaligen
Unterfihrung sind leider beim Anbau des neuen Weges zur Ellen-Epstein-StraBe beseitigt worden.
Das nur in seiner Lage originale Gleis 69 sollte auf derselben L&nge erhalten bleiben wie das
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erhaltene Stiick der Rampe parallel zum Gleis und zusétzlich die fahrbahnblindige Fortflhrung nach
Osten in voller Breite der gepflasterten Zuwegung. Im Bereich der westlichen neugebauten
Stltzmauer aus Beton-Winkelelementen kénnte das Gleis um rund 2 Meter ergénzt werden im
Vergleich bauzeitlicher mit heutigen fotografischen Aufnahmen (siehe Abbildungen 8 a und 8 b). Der
damalige, zeitlich deutlich friihere, Abbau ist nicht passend zur neugebauten Stitzmauer erfolgt.
Sollte das Gleisstick in eine Gestaltung miteinbezogen werden, sollte das Gleis nicht nur freigelegt,
sondern auf etwa funf Metern Lange wieder in seine richtige H6henlage gebracht werden (siehe
Abbildung 8 ¢).

Der Baumarkt der Firma ,Hellweg® greift im Prinzip die 6stliche Bestandsbebauung wieder auf, jedoch
in anderer H6he und Materialitdt. Ebenso greift der Parkplatz des Verbrauchermarktes ,Lidl“ die sich
damals in die Grundstlckstiefe erweiternde Rampenauffahrt auf, jedoch ist der alte Eindruck durch
das véllige Abricken des Verbrauchermarktes vom Weg durch einen sehr viel offeneren Charakter
ersetzt worden.

Der Giiterwagen

Der Glterwagen ist mittlerweile zu einem Symbol im Gedenkkontext geworden, das oft wiederholt
worden ist, z.B. am ehemaligen Standort der Synagoge in der LevetzowsiraBe. Bei Verwendung
eines echten Glterwagens (Lange zwischen 8,7 bis 9,0 Meter, verfligbare Lange Rampe 9 Meter)
ware technisch jedoch zu beachten, dass mit Ausnahme des Fahrgestells und der tragenden
Kantprofile alle Gbrigen Bauteile (Boden und Wande) aus Holz bestanden. Die Dacher waren bei den
alten Wagen in der Regel aus einer impragnierten Segeltuchbespannung auf einer Holzlattung
ausgefihrt. Daher mlssten diese Bauteile vor Verwitterung und Vandalismus geschitzt werden. Die
Tiren mussten sicher verschlossen werden, um ungewollte Nutzungen zu verhindern.

Schlussgedanken des Gutachters

Der Autor mdchte aufzeigen, dass die planméBige Ermordung der jldischen Bevdlkerung in aller
Offentlichkeit geschah. Dazu ist anzumerken, daf} sich die Initiative ,Sie waren Nachbarn“, die unter
anderem eine akribische Wohnortrecherche der Deportierten betreibt, eine Kennzeichnung des
Weges der Deportierten von der Synagoge in der LevetzowstraBe zu den Gleisen ndrdlich der
QuitzowstraBe vorgeschlagen hat. Eine Bezugnahme im Rahmen einer zukiinftigen kiinstlerischen
Gestaltung flr den Gedenkort Glterbahnhof Moabit auf das Mahnmal in der LevetzowstraBe sowie
ein Hinweis auf den Weg zwischen diesen beiden Orten ist zu diskutieren.

Die jetzige, alltagliche Nutzung um den Gedenkort herum (Parkplatz) wirde darliber hinaus
verdeutlichen, mit welcher Selbstverstandlichkeit flir viele Beteiligte und Unbeteiligte damals dieses
Verbrechen begangen wurde, da sich hartnéackig der Irrglaube halt, dass die Deportationen und die
Morde heimlich geschehen waren — bei ,Nacht und Nebel®, wie ein Filmtitel aus der frihen
Nachkriegszeit lautete.

Andreas Szagun
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Abbildung 1: Lage der einzelnen Betriebsteile des Guterbahnhofs Moabit um 1937, nachgezeichnet nach [20]

dabei bedeuten dicke Linien Hauptgleise (Durchgangsgleise), diinne Linien Nebengleise. Die Fernbahngleise (vormals Gleise der Hamburger Bahn) sind
dunkelblau, die S-Bahngleise blau und die zu Deportationen genutzten Gleise rot sowie die benannten Eisenbahnbriicken grau eingetragen. Der Gleisplan zeigt

lediglich da:s Grundsatzliche. Genaue Gleisfiihrung siehe Abbildung 7 auf Seite 27.

Grafik: Andreas Szagun
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Lage der Deportationsgleise im Block 9

Der folgende Plan bezieht sich auf den Zustand bis zum Jahr 2007. Danach sind einige der
vorhandenen Gebdude (zum Teil Nachkriegsbauten) abgerissen worden zugunsten der Neuordnung
des Gelandes, hierzu zahlt der Bau eines Verbraucher- und eines Baumarktes und einer neuen
DurchgangsstraBBe (Ellen-Epstein-StraBe) als Ersatz fir die zu verkehrsberuhigende QuitzowstralBe.
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Abbildung 2: Lage der Deportationsgleise, Planiberlagerung unter Zugrundelegung aktueller Plane und einer
Karte von Berlin 1:8000 von 1951 [18]. Ein durch einen Zeitzeugen beschriebener Weg der Deportierten ist rot
markiert. Zeichnung: Andreas Szagun
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Abbildung 3: Blick von der Quitzowstralle, mdgliche Sichtbeziehungen zur ,Militdrrampe”; Gleis 69 (vorn) und
zur LadestraBe, Gleise 81 und 82 (hinter der Unterfilhrung). Rekonstruktion nach Grundrissen, die Ansichten
sind frei gewahlt. Vergleiche auch Abbildung 4. Zeichnung: Andreas Szagun
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Gedanken zur Schaffung einer Gedenkmoglichkeit an die Deportationen Berliner
Juden wahrend des Faschismus

Dieser Vorschlag stammt aus dem Jahr 2002: Die durch Zeitzeugen belegten Deportationen kénnen,
wie vorstehend erlautert, von drei Gleisen aus durchgefiihrt worden sein: Gleise 81 und 82
(LadestraBe) und Gleis 69 (MilitArrampe). Die ersten sind in der Sekundarliteratur Gberliefert, flr
letzteres spricht unter anderem die bei Roskamp zitierte Einsehbarkeit von der StraBe aus. Da die
Ladestralle und die Gleise 81 und 82 mittlerweile durch die BaumaRnahmen ,VZB* beseitigt sind,
bleiben als einzig noch erhaltungsfahige Teile die Militirrampe und die Zuwegung. Die in der
Zeichnung aufgefuhrten ,erhaltenen Bordsteine” sind zwischenzeitlich beseitigt worden.
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Abbildung 4: Rekonstruktion der damaligen Sichtbeziehungen in Bezug auf die Zeitzeugenaussage des Bruno
W., Gedenkortplanung Stand 2002 Zeichnung: Andreas Szagun
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Abbildung 5: Sichtverhaltnisse unter Berlcksichtigung einer Sichtbarkeit von der Putlitzbriicke aus (vom
dortigen Mahnmal), Stand 2006 Zeichnung: Andreas Szagun
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Zeichnung: Andreas Szagun, 2006

zur ErschlieBung des ehemaligen Bahngelandes. Gelb:
raumpragender Bahndamm, nach links steigend schraffiert:
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Abbildung 6: Planuberlagerung der kriegszerstérten und der heutigen Bauten sowie der neuen Stadtstra3e

Trasse der neuen StraBe. Gesamtbereich Mahnort blau umrandet.

(Linienfihrung mit leichten Abweichungen realisiert
Militarrampe und LadestraBe, grin: ehemaliger,
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Abbildung 7 a: Langschwellenoberbau Bauart Hilf. Querschnitt durch eine zweigleisige Strecke. Gut sind die

gebogenen Querschwellen unter den SchienenstdBen zu sehen, die gleichzeitig auf die Neigung der Schienen
nach innen festlegen.

Reproduktion aus der Schrift von Moritz Hilf [28]
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Abbildung 7 b: Langschwellenoberbau Bauart Hilf. Querschnitt durch die Schwelle und die Befestigung auf der
Querschwelle und mit der Spurstange
Reproduktion aus der Schrift von Moritz Hilf [28]
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Abbildung 7 ¢: Langschwellenoberbau Bauart Hilf. Anordnung vor Querschwellen und Spurstange im Wechsel
im Abstand von jeweils 4,5 Metern.

Reproduktion aus der Schrift von Moritz Hilf [28]
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Abbildung 8 c: Sichtbare Verdrehung des Gleises (durchgezogenen Linie) gegenlber der korrekten Lage
(strichpunktierte Linie), Aufnahme am 22.08.2009

24



Abbildung 11: Gebrochene Schwelle, Hinterflllung teilweise ausgewaschen
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Anhang 1: Signal- und Sicherungstechnik

Die Eisenbahn als eines der sichersten Landverkehrsmittel erfordert ein hohes MaB an
Sicherungstechnik, aber auch ein HéchstmaB an Disziplin bei der Einhaltung der
Fahrdienstvorschriften. Um menschliches Versagen als mogliche Unfallursache weitestgehend
auszuschlieBen, werden die den Fahrdienst- und weiteren Vorschriften entsprechenden
Diensthandlungen eines jeden Beteiligten vielfach technisch Uberwacht beziehungsweise bestimmte,
als haufig erkannte oder vermutete Fehlhandlungen technisch ausgeschlossen. Aus den technischen
Unterlagen von Stellwerken (Lageplan und VerschluBtafel) lassen sich damit Rlckschlisse auf
Fahrmdglichkeiten ziehen. Der allgemeine Ablauf, der flr die Fahrt eines Zuges nétig ist und der sich
aus der VerschluBtafel herauslesen I1aBt, sei hier vereinfacht beschrieben: Es muB ein Fahrplan
vorhanden sein, es muB ein der Bahnhofsfahrordnung entsprechender Fahrweg gewahlt werden, es
mussen alle flr diesen Fahrweg erforderlichen Weichen gestellt werden, es missen auch Weichen in
benachbarten Gleisen gestellt werden, wenn sogenannte Flankenfahrten méglich wéren, es missen
alle Signale kreuzender Fahrstrallen auf ,Halt” gestellt sein, es mulz die so gebildete Fahrstralle
durch Umlegen des FahrstraBenhebels festgelegt werden (zum Teil abhangig von anderen
Stellwerken durch elekirische Schaltkreise), das hei3t, dadurch werden die Weichen gegen Umstellen
verriegelt und erst jetzt ist der Signalhebel zum Umstellen des Signales bedienbar, der Signalhebel
aber legt nach seinem Umstellen wiederum den FahrstraBenhebel fest. Die sogenannte Auflésung
der FahrstraBe erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wiederum durch elektrische Schaltkreise so
gesichert, daB ein vorzeitiges Umstellen einer Weiche unter einem fahrenden Zug vermieden wird.
Wichtig fir den untersuchten Bereich ist zudem die fahrdienstliche Trennung zwischen ,Zugfahrt” und
.Rangierfahrt“. Grob vereinfachend (Genaueres siehe [15]!) kann gesagt werden: Rangierfahrten
finden auf Bahnhdfen statt und sind im Regelfall technisch wenig gesichert (dies zu andern werden
heutzutage etliche Anstrengungen unternommen). Zugfahrten hingegen gehen — auf sogenanntes
Hauptsignal — vom Bahnhof auf die freie Strecke lber und erfordern zumindest auf Hauptbahnen
technische Sicherungen und erflllte zusétzliche Bedingungen, zum Beispiel die Bremsprobe.
Rangierfahrten kénnen in Zugfahrten tibergehen (und umgekehrt).

Im untersuchten Bereich stellt sich dies wie folgt dar:

e Gleise 81 und 82: Aus der VerschluBtafel [14] des Stellwerks ,Moa"“ (siehe Bild 16) geht hervor,
dal® es unter Nr. 76 und 77 zwei Zugfahrstraen ,C 2|10" und ,C 2|2" gab, sie fiihrten auf das
Hauptsignal ,C* (und das Gleissperrsignal Hs 81 beziehungsweise Hs 82 fir Gleis 81
beziehungsweise 82) auf die Streckengleise ,10“ (nach Spandau) und ,2“ (Nach Charlottenburg
Giterbahnhof / Ringbahn). Die jeweils erste ,2“ besagt, dak es sich dabei um ein Formsignal mit
zwei Signalfligeln handelt (Fahrtbegriff ,Hp 2°, ,Fahrt mit héchstens 40 km/h®).

o (Gleis 69: Aus der Verschlulitafel [16] des Stellwerks ,Mot“ (nahe der Putlitzbriicke gelegen, nach
dem Zweiten Weltkrieg abgerissen) geht hervor, daB es Rangierfahrtméglichkeiten auf
Gleissperrsignal Hs 690 auf die Gleise 6 bis 9 (Ausfahrgleise nach Spandau) und 12 bis 15
(Ausfahrgleise nach Charlottenburg Guterbahnhof / Ringbahn) gab, dort ware ein Ubergang in
Zugfahrten und Ausfahrten Uber die Gruppenausfahrsignale ,P“ (nach Spandau) oder ,S* (nach
Charlottenburg Guterbahnhof / Ringbahn) méglich gewesen.

Eine direkte Ausfahrt (Gleise 81 und 82) beziehungsweise eine zlgige Ausfahrt (Gleis 69) der

Deportationszliige ware technisch und fahrdienstlich kein Problem gewesen, mit einmaligem

Umsetzen des Triebfahrzeuges auf den Gleisen 6 bis 9 beziehungsweise 12 bis 15 wére auch eine

Ausfahrt auf den Ostring méglich gewesen (betrieblich aufwendiger).
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Abbildung 12: Mégliche FahrstraBen der Deportationsziige gemaB VerschluBplan lassen sich an diesem
sind mit fetten Linien hervorgehoben (die ebenfalls méglich Ausfahrt nach Spandau ist nicht eingezeichnet).

schematischen Plan nachvollziehen, aus Gleis 82/81 rot, aus Gleis 69 blau
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Abbildung 13: Ausschnitt aus dem VerschluBplan des Stellwerks ,Moa" des Giterbahnhofs Moabit, unter Ifd. Nr.
77 und 78 sind die einstellbaren FahrstraBen der Ringbahngleise 2 und 3, und unter Ifd. Nr. 73 und 76 der
Gutergleise von und nach Spandau von bzw. nach Gleis 81/82 dargestellt. Dabei benennt der GroBbuchstabe
das jeweilige Signal, die hochgestellte 2 die Anzahl der Signalflligel und damit den Fahrtbegriff ,Hp 2“ — ,Fahrt
mit héchstens 40 km/h* und die tiefgestellte Zahl das zugehdrige Zielgleis.
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Anhang 2: Oberbau Bauart ,Hilf“

In den ersten Jahrzehnten der Mitte des 19. Jahrhunderts noch jungen Erfindung ,Eisenbahn® wurde
nicht nur im Bereich der Fahrzeugtechnik, sondern auch im Bereich des Oberbaus experimentiert.
Veranlassung dazu gaben einerseits der sichere Betrieb — Unfélle, wie z. B. Entgleisungen, ziehen bis
heute eingehende Untersuchungen nach sich — und andererseits die Wirtschaftlichkeit. Zudem
standen die sich stetig und zum Teil stark steigenden Zuggewichte, Achslasten und
Fahrgeschwindigkeiten in standiger Wechselwirkung mit der Entwicklung des Oberbaus. Was in
einem Jahrzehnt noch als sehr vorausschauend angenommen worden war, war schon zehn Jahre
spater ein Betriebshemmnis. Sowohl das Eisenwalzwesen, als auch der Stand der
Impragnierungstechniken und —chemikalien sowie die wissenschaftlichen Kenntnisse (ber das
Zusammenspiel im Rad-Schiene-System waren in einer stetigen Entwicklung begriffen. So wird
verstandlich, warum dem heute noch weitverbreiteten Oberbau aus Vignolschiene auf
Holzquerschwellen aufgrund der damals hohen Verganglichkeit des schlecht oder gar nicht
impragnierten Holzes keine Zukunft mehr vorausgesagt und sich in der Fachwelt Gedanken Uber
einen reinen Stahloberbau worden waren. Der stéahlerne Oberbau auf Langschwellen stellt dabei eine
theoretisch gut durchdachte, in der Praxis aber mehrfach gescheiterte Variante des Oberbaus dar.

1866 stellte der Geheime Regierungsrat Moritz Hilf daher das System vor, dessen Reste in der
Militarrampe auf dem Giterbahnhof Moabit verbaut worden sind. Es bestand aus 9 Meter langen
Schienen, die auf 8,86 Meter langen Langschwellen ruhten. An den StéBen der Schienen waren die
beiden Langschwellen mit aus gleichem Profil bestehenden Querschwellen verbunden, mittig
zwischen den St6Ben war zusatzlich eine Spurstange quer eingeschraubt. Das Gleis war fir eine
Achslast von 7 Tonnen ausgelegt. Flr Kurven wurden die gleichen geraden Schwellen verwendet wie
in der Geraden, so daB sich ein Polygonzug ergab. Der kontinuierliche Gleisbogen wurde durch eine
dem Bogen entsprechende Verschraubung auf der Langschwelle ermdglicht. Dazu muBten fir jeden
Radius andere Stanzschablonen bereitgehalten werden (die Befestigungslécher lagen bogenférmig in
der geraden Schwelle). Das Gleis lag in einer Kiesbettung( bis fast auf Héhe der Schienkdpfe) auf
einer darunter befindlichen Lage gréberen Materials. [28] Die Oberbaubauart Hilf wurde
versuchsweise 1867 auf der Nassauischen Bahn eingefiihrt, sie wurde dariiber hinaus bei der
Rheinischen und der Pfalzischen Eisenbahn in gréBerer Ausdehnung eingeflihrt, Versuchsstrecken
gab es auf der PreuBischen Ostahn (Berlin — Kénigsberg — Eydtkuhnen), der Oberschlesischen und
der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn (Berlin-Breslau). [29]

Schon 1874 kamen der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen auf einer Fachtagung zu dem
Ergebnis, daB einige der Versuchsformen sich nicht bewahrt hatten, dem System Hilf* aber gute
Resultate bescheinigt wurden. Grinde flr das Versagen der anderen Systeme waren unter anderem
mangelhafte Befestigungen der Schienen auf den Schwellen und Gleislageprobleme. [30]. Trotz des
anfanglichen Lobes und der Ausriistung von 5700 km Strecke mit dieser Oberbaubauart war dem
System Hilf dauerhaft, vor allem auf Hauptbahnen, kein Erfolg beschieden. So waren allein die
Langschwellen damals eine Herausforderung fiir die Walzwerke, in der Anfangszeit waren 80 bis
90 % der gewalzten Schwellen AusschuB. In spateren Einschatzungen werden die Nachteile der
verschiedenen Langschwellenoberbaubauarten klar benannt:
e zu teuer aufgrund des komplizierten Gestanges,
e hohere, breitere und aufwendig herzustellende Bettung,
e sehr hochwertige Bettungsbaustoffe ndétig, um Verschlammung der Bettung und mit ihr
einhergehende Gleislagefehler zu verhindern,
e hohe Abnutzung, da die verschiedenen Bauarten schwécher als die damals vergleichbaren
Oberbaubauarten auf hdlzernen Querschwellen ausgelegt waren
e geringere Gleislagestabilitdt und
keinerlei Verstarkungsmdoglichkeit, also Anpassungsmoglichkeit an gestiegene Anforderungen.
[31]
Der damals so schlecht angesehene Oberbau aus Vignolschienen und hélzernen, spater auch
stahlernen und heute vorwiegend Betonschwellen hatte sich weitgehend durchgesetzt und wird heute
nur in speziellen Bereichen (Hochgeschwindigkeitsbereich, Tunnelbauwerke und Strecken mit engen
Kurvenradien bei hoher Belastung, wie auf der Berliner Stadtbahn), durch die erheblich teurere Feste
Fahrbahn ersetzt.
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Anhang 3: Bildteil

Die beigefligten und zum groften Teil schon ,historischen” Aufnahmen zeigen die im Text
beschriebenen Objekte. Sie sind in einem Zeitraum von zweiundzwanzig Jahren entstanden.
Fotos: Andreas Szagun

Bild 1 Blick von der Putlitzbricke nach Osten lber die ehem. Streckengleise der Hamburger und der Lehrter
Bahn. Die ruinésen Widerlager in Bildmitte gehdren zu dem ehem. Uberwerfungsbauwerk der Hamburger und
Lehrter Gutergleise Uber die namlichen Personenzuggleise. Der westliche Teil des zugehdrigen Bahndammes
ist abgetragen. Rechts das Gebaude des ehem. Posten ,Pst‘. Im Hintergrund links der Damm (mit Stiitzmauer)
der S-Bahn-Ringgleise und die Bricken der Ringbahngltergleise Uber die Einfahrt des Hamburger und Lehrter

Bahnhofs. Nicht erhalten. Oktober 1983, 0010-10-83-36a.
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Bild 2 Ubersicht tber das Gelidnde, Blick nach Osten. Von links nach rechts: ehem. Posten (Ruine),
Streckengleis Hamburger und Lehrter Bahnhof — Moabit, mit Kleingarten und Gewerbe Oberbaute LadestraBe
an den ehem. Gleisen 82 und 81, Damm und Gleis der Ringbahngitergleise mit Signal, hinter dem Signal
schwach erkennbar die Laderampe Gleis 69 (mit abgestellten Kfz.). Nicht erhalten. Januar 1989, 0106-01-05-89-05.

Bild 3 Die gleiche Situation zwdlf Jahre spéater mit dem bauzeitlich verschwenkten Streckengleis HuL — Moa.
Die LadestraBe ist vollstandig beseitigt, ebenso der Bahndamm der Ringbahngltergleise. Die Birken markieren
die Spitze der ehem. LadestraBe. Bauzustand, in dieser Form nicht erhalten. Januar 2001, 0788-01-01-34a.
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Bild 4 Der ,Deportationsweg®“. Die gepflasterte Stralke im Vordergrund fiihrt von der Quitzowstralle unter der
Unterfihrung hindurch auf die LadestraBe Gleise 81 und 82. Das im Mittelgrund vor dem Bahndamm der
Ringbahngitergleise erkennbare Gileis ist das Gleis 69, zu dem die links sichtbare Rampe (ehem.
JMilitarrampe®) gehért (Vergleiche Zeichnungen auf den Seiten 18 und 19). Sie war ebenfalls vom
Deportationsweg aus erreichbar. Damm und Unterfihrung nicht erhalten, Rampe und Weg (dieser Uberarbeitet)
erhalten. Januar 1989, 0106-01-89-23.
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Bild 5 Die LadestraBe an den ehem. Gleisen 81 und 82. Blick nach Westen. Links der Bahndamm der
Ringbahngutergleise, gleich daneben lag im Zuge der Bordsteine das Gleis 81, rechts, aber nicht mehr im Bild,
Gleis 82. Uberbauung modern, nicht erhalten. Damm nicht erhalten. Januar 1993, 0218-01-93-23.

Bild 6 Spitze der LadestraBe mit Kleingartennutzung, Blick nach Westen. Bordkante und Trasse des ehem.
Gleises 82. Das sichtbare Gleis rechts ist das Streckengleis HuL — Moa, das im Bereich des Signales nach dem
zweiten Weltkrieg anders trassiert worden ist, im Hintergrund die Putlitzbriicke. Bahnanlagen und Kleingarten
nicht erhalten. Januar 1993, 0218-01-93-28.
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Bild 7 |aderampe und erhaltenes Gleis 69, Blick nach Westen. Links die Rampe, als Lagerplatz eines
Baustoffhéndlers genutzt. Rechts der Bahndamm der Ringbahngutergleise. Das Gleis 69 ist zu dieser Zeit noch
befahrbar und zeitweise genutzt. Rampe erhalten, Damm nicht erhalten. Januar 1993, 0218-01-93-30.

Bild 8 Gleis 69, Blick nach Osten. Links der Bahndamm der Ringbahngutergleise, rechts die Lagerhalle der
Firma ATEGE, GleisabschluB im Hintergrund. Das Gleis zu dieser Zeit noch in Benutzung. Damm, Gleis und
Lagerhalle nicht erhalten. Januar 1993, 0218-01-93-31.
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Bild 3 Laderampe Gleis 69. Die Laderampe besteht aus senkrecht eingerammten ehem. Langschwellen der
Bauart Hilf* (siehe Abbildung 7 a - c), nach oben durch ein Winkelprofil (teilweise nicht mehr vorhanden)
abgeschlossen und groBtenteils mit Pflanzen durchsetzt. Zum Teil erhalten. Dezember 2015, 41119-1012-15-9650.

Bild 10 Rampe und Gleis 69 im westlichen Bereich. Blick nach Osten. Zu diesem Zeitpunkt wurde ein Teil von
Gleis 69 bauzeitlich als Streckengleis HuL — Moa genutzt und zu diesem Zweck mittels einer Weiche an
letzteres angebunden, der dstliche Rest dagegen abgetrennt. Erkennbar ist die Abdeckung der oberen Kante
der Rampe mit Winkelprofil. Zum Teil erhalten. Mai 2000, 0767-05-00-17a.
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Bild 11 Bereich &stlich der LadestraBe, Blick nach Osten. Ganz links auf dem stGtzmauergesicherten
Bahndamm die S-Bahn-Ringgleise, in der Mitte das Streckengleis HuL-Moa, im Hintergrund die beiden Briicken
zur Uberfihrung der Ringbahngitergleise Gber die Einfahrigleise des Hamburger und Lehrter Bahnhofs. Der
ostlichste Teil der LadestraBe ist zugewachsen. Nicht erhalten. Januar 1989, 0106-01-89-11.
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Bild 12 Demontage der obengenannten Briicken im Zuge der BaumaBnahmen ,VZB*. Zur Anfahrt des im Bild
sichtbaren Mobilkranes wurde die Unterfihrung (vergleiche Bild 4) abgerissen. Dezember 1995, 0424-12-95-14a.
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Bild 13 Einweihung des Mahnmals auf der Putlitzbricke. V. . n. r: Heinz Galinski (Judische Gemeinde), Volker
Hassemer (Senator fir Stadtentwicklung und Umweltschutz), unbek., Patrick Brooking (brit. Stadtkommandant),
drei Unbekannte. Oktober 1987, 0072-10-87-18.

L Y. = ; > bl o

" 'I‘Jf‘iyrj'p!‘__ Bivagte : ||

Blid 14 Das Mahnmal in der LevetzowstraBe am Standort der im Krieg zerstdrte Synagoge, die als
Sammellager fur die Deportationen genutzt worden ist. Von hier aus traten die judischen Mitburger zu FuB3 oder
auf Lkw ihren Weg zu den Deportationszligen an. Links Tafel mit der Liste der Transporte, rechts der
symbolische Guterwagen. Marz 1995, 0348-03-95-13.
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Bild 15: Rampeneinfassung des Guterschuppens auf dem Hamburger Bahnhof, HeidestraBe. Nicht erhalten.
Januar 1999, 0689-01-99-16A

Bild 16: Stelwerk ,Moa‘, damaliges Fahrdienstleitersteliwerk. Nicht erhalten (abgerissen im Rahmen der
Bauarbeiten ,VZB* zur Durchlegung der Streckengleise zum neuen Tiefbahnhof). Mai 2000, 0765-05-00-01.
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