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OT:

Der binnen kurzer Zeit nach dem 30. Januar 1933 in
Deutschland erreichte wirtschaftliche Aufschwung, der
im Inland wie im Ausland zur unverhohlenen Uber-
raschung fiihrte, war nur moglich auf Grund freier
Unternehmerinitiative, die ihre Impulse durch das Ver-
trauen in die EntschluBkraft und Stabilitit der neuen
Reichsregierung erhielt.
 Bedenkt man die Ausgangsbasis: Totale Reichsver-
schuldung einschlieBlich der Lander und Gemeinden,
iber zehnjdhrige parteipolitische Zerrissenheit mit dem
Ergebnis langjdhriger Regierungsunfahigkeit, chronische
Arbeitslosigkeit mit iiber 6 Millionen Vollarbeitslosen
und weiteren Millionen Teilarbeitslosen, biirgerkriegs-
dhnliche Zustidnde, Millionen militante und 6 Millionen
Mitglieds-Kommunisten, dominante internationale Ein-
fliisse auf Wirtschaft, Politik und alle Bereiche des
offentlichen Lebens, freies Spiel fiir die Klassen-
kampfpraktiker usw., — so war es nicht verwunderlich,
wenn Experten des In- und Auslandes — einschlieBlich
Josef Stalin! — Adolf Hitler und der NSDAP nur 3 - 4
Monate Uberlebenschance gaben. SchlieBlich wuf3te
Stalin, was ‘“Machtergreifung” bedeutet, und auch die
westlichen Imperialstaaten kannten die vielfdltigen Ab-
hangigkeitsfaktoren, die einer neuen Fiihrung das
Regieren schwer oder gar unmoglich machen konnen,
zumal dann, wenn die wirtschaftlichen Besitzverhiltnisse
tunlichst nicht angetastet werden sollen.

DaB eine solche Umbruchsituation nur mit Hirte,
Disziplin und Opfern, aber auch mit dem richtigen
Einsatz befdhigter Personlichkeiten gemeistert werden
kann, versteht sich ebenso von selbst, wie die Tatsache,
daB die bisher Privilegierten ihre Ausschaltung durch
eine neue Fiihrungsmannschaft keineswegs schitzen,
sondern vielmehr geneigt sind, ihre ausldndischen
Freunde in einem solchen Fall um Schiitzenhilfe zu
ersuchen. So geschah es dann auch 1933 zur Geniige
zum Schaden der Gesamtinteressen des Volkes. Die
vielfaltigen Interessen von Millionen von Menschen aus-
zugleichen ist in sich schon schwierig genug. Wieviel
schwieriger erst in einer Notzeit, da alle bisherigen
Ordnungsgrundlagen versagt haben! DaB nicht nur gutes
Zureden, sondern auch Macht dazugehort und diese
Macht immer unerwiinschte Eingriffe in die ‘“Freiheits-
sphidre” des einzelnen bedeutet, liegt auf der Hand.

Der Beginn

Deshalb kann es nirgends so ideale Zustidnde in dieser
Welt geben, die einem jeden gerecht werden. So konnte
dies auch 1933 in Deutschland nicht gelingen. Ver-
glichen jedoch mit allen anderen Revolutionen in der
menschlichen Geschichte war der Umbruch 1933 die
unblutigste Revolution der Geschichte iiberhaupt, und
dies nach einer Kampfzeit, deren Strukturen nicht die
NSDAP, sondern der Weimarer Staat zu verantworten
hatte. Diese Kampfzeit war durchaus nicht unblutig
verlaufen. Und die weitaus blutigeren Konsequenzen im
Falle einer kommunistischen Machtentwicklung standen
jedem damaligen Erlebniszeugen vor Augen.

Es muf3te daher jeden politischen Beobachter damals
bereits iiberraschen, daf Hitler als erstes die Biirger-
kriegssituation beseitigt hatte und dann auBerdem den
wirtschaftlichen Aufschwung in die Wege leitete, — und
nicht etwa mit Aufriistung, wie die gewissenlosen
Agitatoren nicht miide werden, immer wieder zu be-
haupten! Es gehorte zu den Wesensmerkmalen seiner
politischen Konzeption, daf® er das ganze Volk an-
sprach, aufrief und erfaBte, — nicht nur eine “Klasse”,
sondern die Intelligenz gleichermafen wie den Arbeiter,
den Beamten wie den Kaufmann, den Binnendeutschen
wie den Auslandsdeutschen. Er kdmpfte mit ihnen und
fiir sie gegen das Versailler Unrecht, das das deutsche
Volk in eine dauerhaft unwiirdige, mit Lug und Trug
motivierte Unterwerfungsposition zwang, sowie gegen
das Vordringen der bolschewistischen Weltrevolutionare,
deren Blut- und Terrorregime bereits jahrelang vorher
weltweiten Schrecken verbreitet hatte.

Zu denen, die sich ihm bereits sehr friih — im Jahre
1922 — angeschlossen haben, gehorte ein Mann, der mit
hervorragender personlicher Tatkraft den groen Bereich
des Bauwesens erschlo und Organisationen schuf, wie
die “Reichsautobahnen” und die ‘“Organisation Todt”,
die spidter wesentliche Bestandteile des Nationalsozia-
lismus geworden sind. Ihre erstaunlichen Bauleistungen
der Reichsautobahnen, des Westwalls, des Atlantikwalls,
der U-Bootbunker sowie der unzihlig vielen einzelnen
Bauleistungen im Dienste der Wehrmacht und Riistungs-
industrie wihrend der einzelnen Feldziige des Krieges
haben die gesamte Epoche von 1933 bis 1945 mit
gepriagt, wenngleich die Organisation Todt, ihre fiihren-
den Mitarbeiter oder gar erst die in ihr tadtige Arbeiter-
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schaft auf die politische Entwicklung keinerlei Entschei-
dungseinfluf3 nehmen konnten.

Vorab sei hier bereits festgestellt, daf® der vorgenann-
te Arbeitseinsatz keineswegs auf einen Kriegsplan, eine
“Verschworung gegen den Weltfrieden” zuriickzufiihren
war, sondern er jeweils spontan nach den durch die
politische Lage gegebenen Bedingungen improvisiert
worden war.

Sein Werdegang: Geboren am 4.9.1891, besuchte Dr.
Fritz Todt das humanistische Gymnasium in Pforzheim,
diente als Einjdhrig-Freiwilliger beim Badischen Feld-
artillerie-Regiment Nr. 14 in Karlsruhe und begann 1913
das Bauingenieurstudium an der Technischen Hoch-
schule Miinchen. Mit Kriegsbeginn riickte er als Wacht-
meister ins Feld und wurde bereits im Oktober 1914 als
Leutnant der Reserve zum Badischen Grenadier--
Regiment Nr. 110 versetzt. 1915 meldete er sich zur
Ausbildung als F lugzeugbeobachter, diente ab Januar
1916 in der Feldfliegerabteilung 70 (Les Baraques) und
fihrte ab dJuni 1917 den Reihenbildtrupp der

Armee-Abt. 6 (Mars-la-Tour, spiter Briey). Im August

Erster Spatenstich am 23.9.1933.

1918 wurde er im Luftkampf verwundet. Fiir seine
erfolgreichen Einsitze erhielt er das EK I und den
Hohenzollernorden. Nach Kriegsende schlof3 Dr. Todt
sein Studium an der TH Miinchen ab und trat nach
voriibergehender Titigkeit auf Baustellen des Unteren
Inn in die Dienste der bekannten Tiefbauunternehmung
Sager und Woerner, Miinchen, die mit Straflenbau im
ganzen Reichsgebiet beschidftigt war. Dort leitete er
mehrere Jahre den Bau grofer Wasserkraftanlagen in
Ulm und an der mittleren Isar und widmete sich seit
1925 mehr und mehr dem damals aufkommenden neu-
zeitlichen Strafenbau. Bald wurde er technischer Leiter
und Geschiftsfiihrer der von Sager und Woerer ins
Leben gerufenen StraBenbaugesellschaft. Seine Doktor-
arbeit 1932 behandelte das Thema “Fehlerquellen beim
Bau von LandstraBendecken aus Teer und Asphalt”.

Bereits in frilhen Jahren beschiftigte ihn, wie man
Kunst und Technik in harmonische Verbindung bringen
kann.

Um diese Planungen verwirklichen zu konnen, dazu
bedurfte es allerdings auch im Rahmen der sich vor
allem seit 1931 rasch vergroBernden NSDAP zahlreicher
Richtungskimpfe und ein Vordringen bis zur Fiihrung.
Doch dies erreichte Dr. Todt weniger durch seine stdandi-
ge Fiihlungnahme mit der wirtschaftspolitischen Abtei-
lung der NSDAP als vielmehr durch seine Denkschriften,
Vorschlige und Finanzierungspldne, nach denen 1 Mil-
lion Arbeiter beschiftigt werden konnten. Es handelte
sich um seine Pline fiir die Reichsautobahnen ‘‘als
ReichsstraBen, die sich in keiner Weise um das alte
Strafennetz kiimmern und allen Anforderungen richtiger
Autostralen entsprechen sollten”. Seine Ausarbeitun-
gen hat Adolf Hitler sehr genau durchgelesen und ihn
sofort als den ‘“‘Richtigen” an seine Seite geholt. So
ergab es sich, da Adolf Hitler und Dr. Todt erstmals
im Jahre 1933 zusammentrafen.

So brachte Dr. Todt fiir seinen politischen Einsatz
sehr wesentliche Qualifikationen ein: Er war Menschen-
filhrung an weitrdumigen Arbeitsplitzen und verant-
wortungsvolle Betriebsfilhrung gewohnt. Seine beruf-
liche Titigkeit hatte ihn durch ganz Deutschland
gefiihrt. So kannte er neben Bayern, auch Pommern,
OstpreuBen, Hannover, Sachsen, Wiirttemberg, das Saar-
gebiet und die Pfalz, aber nicht nur ihre landschaftlichen
Schonheiten, Seen und Wilder, sondern vor allem ihre
Strukturprobleme, ihre soziale Not in der sich technisch
rasch verandernden Welt. Und mehr noch: Er kannte auf
Grund unzihliger Reisen eine Vielzahl malBgebender
Fachminner der Amts- und Regierungsstellen sowie aller
politischen Parteien und war von diesen respektiert als
kompetenter Straenbauingenieur eines in ganz Deutsch-
land renommierten Unternehmens.

Als geschickter Verhandler und Konner seines Fachs
hat er manchen Amtsvorstand nicht nur von seiner
neuen Deckenbau- und Frostschutzsicherungsmethode,



der Notwendigkeit zur Typisierung der Bauarbeiten und
Normierung des Gerdteparks iiberzeugt, sondern auch
von seinem politischen Urteil, aus dem er nie ein Hehl
gemacht hatte. Hinzu kam ein weiteres: Seine Leiden-
schaft fiir das Fliegen und fiir die Luftbeobachtung. Ihr
ist es im wesentlichen zu danken, da3 Dr. Todt nicht nur
die Trassierung der Reichsautobahnen entwickelt, son-
dern auch in kurzer Zeit sicher und landschafts-
verbunden durchgesetzt hat.

Dieser Reichsautobahnbau konnte wie vieles andere
auch damals nur “reichseinheitlich” bewerkstelligt
werden und bedurfte daher Fiihrungsgrundlagen, die die
Weimarer Politiker nicht zu schaffen in der Lage oder
willens waren. So war es nicht verwunderlich, da Dr.
Todt die Durchsetzung seiner Gesamtkonzeption — Be-
seitigung der Arbeitslosigkeit und Schaffung volks-
wirtschaftlich hochwertiger Leistungen — nur im
Rahmen der NSDAP fiir realisierbar hielt. Er brachte
aber noch etwas ein, was ihn ebenfalls mit Hitler
verband: Seine Begeisterung fiir den Kraftwagen. So
hatte auch ihm die deutsche Automobilindustrie sehr
bald eine Fiille von Anregungen, das Kraftverkehrs-
gewerbe stets Schutz und Hilfe zu danken.

Dennoch war dieses gewaltige Vorhaben auch fiir den
“Diktator” Adolf Hitler nicht ohne weiteres realisierbar,
wenngleich er bereits im Februar 1933 dieses StraBen-
bauprogramm in seiner Regierungserklirung angekiindigt
hatte. Wer weil wie viele Widerstinde taten sich auf: Die
NSDAP hatte anfangs nicht einmal die Mehrheit im
Kabinett. Abgesehen vom Reichskanzler waren nur 2
Minister (Goring zundchst als Reichsminister ohne Ge-
schiftsbereich, jedoch Ministerprasident und Innen-
minister von Preufen und Reichstagsprisident, bald
jedoch Reichsminister fiir Luftfahrt — und Dr. Frick
Reichsinnenminister) Angehorige der NSDAP, 9 weitere
hingegen nicht. Die Partei selbst war damals durchaus
noch nicht so zentral steuerbar wie es spiter mdglich
war. Das Erméchtigungsgesetz vom 23.3.1933 war ur-
spriinglich gar nicht in Sicht. Die Grundsitze des
privaten Eigentums sollten erhalten bleiben und
dennoch MaBnahmen fiir das Gemeinwohl ermoglicht
werden. Von den fachsimpelnden Querelen, denenzu-
folge kilometerlange gerade StraBen die Fahrer ein-
schlafen lassen, wodurch die Unfalltrichtigkeit der-
artiger StraBen nicht zu verantworten sei, usw. ganz zu
schweigen. Auch machten Verwaltungs-, Rechnungsbe-
horden, sogar die Gauleitungen zwecks Durchsetzung
ihrer Sonderwiinsche erhebliche Schwierigkeiten, zumal
bis dahin StraBenbau uneingeschrinkte Lindersache war
und selbst der Reichsverkehrsminister auf diesem Sektor
keine Weisungsbefugnis hatte. Freilich fehlten auch
nicht die Geiferer, dié anklagend gegen den Bau dieser
StraBen in der internationalen Publizistik Alarm
schlugen, indem sie bereits die ‘‘Linienfiihrung’’ dieser
Autobahnen als “Beweis fiir militdrisch aggressive Ab-

Dr. Todt berichtet wihrend der Fahrt
iber die Bauleistung des Jahres 1936.

OEOOOEIOCIEOCECOCICItC)

sichten” anboten. Es waren meist dieselben Leute, die
tags darauf Hitler vorwarfen, er oder Dr. Todt seien gar
nicht die Erfinder dieses Gedankens, sondern sie hitten
sich des Plagiats gegeniiber der ‘“‘Hafraba” schuldig ge-
macht, denn diese hitte das ja alles schon vorgearbeitet
gehabt; auBerdem fiihre Hitler den Autobahnbau ja mit
“Sklavenarbeitern™ aus usw. Die ‘“Hafraba” Gesellschaft
hatte ihre Netzplanung auf die Linie Hamburg-Frank-
furt-Basel beschrinkt. Thre Vorarbeiten wurden aner-
kannt, ihr Geschiftsfithrer Willi Hof als 2. Technischer
Direktor in das Unternehmen Reichsautobahnen iiber-
nommen, eine Position, die er — von Beruf Rennfahrer
— infolge Unfahigkeit jedoch nur 1 Jahr innehatte.

Auch der Bauleiter von Konrad Adenauers Auto-
bahn-Projekt Koln - Bonn, Dipl. Ing. Kdster, wurde in
den Mitarbeiterstab Dr. Todts berufen und blieb dort bis
Kriegsende tatig. (Nach 1945 wurde er vom Bundes-
verkehrsministerium iibernommen).

Die Erfahrungen dieser Fachkriifte blieben gefragt;
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Eréffnung der ersten Reichsautobahn-Strecke Frankfurt/M - Darmstadt am 19. Mai
1935. — Hitler selbst hat nie beansprucht, der “’Erfinder”” der modernen Autobahnen

zu sein.

Am 1. Méarz 1939 sind 3.065 km fertiger Strecken
dem Verkehr iibergeben. Dies hatte bedeutet: Im Bau
befindliche Strecken 1.689 km, fertige Briicken und
Durchldasse 5.212, im Bau befindliche Briicken und
Durchlédsse 952, fertige Tankstellen in Betrieb 88, Tank-
. stellen im Bau 10, verlegte Fahrbahndecken 60.644.000
gm, bewegte Erd- und Felsmassen (ohne Mutterboden)

280.264.000 m3, dazu der abgetragene Mutterboden

152.288.000 qm, eingebaute Baustoffmengen: Zement
5.391.000 t, Kies und Sand 24.296.000 m3, Schotter
8.046.000 t, Pflastersteine 1.680.000 t, Packlage und
Bruchsteine 4.191.000 t, Stahlkonstruktionen 269.944 t,
sonstiges Eisen 272.368 t. Rund 1.000 Firmen waren
eingeschaltet. Von 1933 bis Kriegsbeginn wurden fiir den
Bau der Reichsautobahn 4,19 Mrd. RM ausgegeben, bis
Ende 1942 = 5,24 Mrd. RM. Die Reichsautobahnen
waren damit das grofRte einheitliche Ingenieurbauwerk
aller Zeiten der Geschichte.

Der Haushalt des Generalinspektors fiir das deutsche

Unmittelbar nach der Angliederung des Sudetenlandes an StraRenivessn war - binsToiliies Hoauhalts 'der  Reichs:
Deutschland wird dort der Reichsautobahnbau begorinen. Rudolf kehinalos
HeR vollfilhrte hier als ““Stellvertreter des Fiihrers” den ersten
Spatenstich.

Die “Times” in London stellte am 7.10.1937 fest:

" Die deutschen Autobahnen sind ein Werk, das die Schonheit der
Landschaft erhilt und sie nicht zerstért. ... Nachdem ich jetzt mehrere

hundert Meilen auf den Autobahnen gefahren bin, komme ich zu der _

Uberzeugung, daR die Deutschen das Verkehrsproblem richtig angepackt
haben, wihrend wir es verkehrt machen, indem wir StraBen verbreitern. Die
deutsche StraRenpolitik kostet weniger, wahrt die Schonheit der Landschaft
und gibt den Autofahrern einen so sicheren Weg, wie nur irgend maglich.”

Der “Daily Independent Sheffield” am 4.10.1937:

“Wir waren beeindruckt von der Begeisterung aller, die an dem Bau der
StraRen beteiligt sind. Die Arbeiter selbst waren die Begeistertsten von allen.
6 Sie sahen alle gliicklich und stolz auf ihre Arbeit aus.”



Plane, Entwiirfe, Ausfiilhrungen wurden verbessert. Der
Einsatz hervorragender Krifte wie Dr. Ing. Hans Lorenz
fir die Trassierung, Prof. Alwin Seifert fiir die Land-
schaftsgestaltung, Prof. K. Schaechterle, Prof. B. Bonatz
fiir die Briickengestaltung und vieler anderer haben nie
Kritik an einer falschen Personalauswahl aufkommen
lassen, zumal auch die Leistungen aller filhrenden Mit-
arbeiter Dr. Todts schon in kurzer Zeit internationales
Aufsehen erregten.

Sogar noch nach dem Krieg zollte eine offizielle
britische Kommission aus Wissenschaftlern und Politi-
kern in einem ausfiihrlichen Bericht dem Reichsauto-
bahnbau ein ungeteilt hohes Lob. !) Das System der
sicheren Zu- und Ausfahrten dieser kreuzungsfreien
SchnellstraBen, die Anlage der Rasthduser und Versor-
gungsstationen, die Beschilderung und die Vermeidung
von steilen Kurven machten die britischen Beobachter
sprachlos, insbesondere, als sie ihre eigenen StraBen-
verhaltnisse noch in der Nachkriegszeit damit verglichen.

Der historischen Dokumentation wegen sind in
diesem Heft zwei Autobahnnetzkarten abgedruckt, die
historisch festhalten, wie die urspriingliche Linien-
fiihrung der Reichsautobahnen vorgesehen war, welche
Abschnitte zuerst erstellt und welche Strecken bis
Kriegsbeginn 1939 fertiggebaut waren. Selbst der Laie
erkennt sofort, daB diese Linienfiihrung keineswegs von
militér-politischen Gesichtspunkten geprigt war. Aber
selbst wenn es so gewesen wire: wer setzt die MaBstibe
dafiir, was ein Volk tun darf und was nicht? Der
Volkerbund hatte sich bereits damals in viel wesent-
licheren Problemkomplexen als inkonsequent und un-
féhig erwiesen, international verbindliche Grundsitze
aufzustellen,

Immerhin hat das Reichskabinett am 28.6.1933 das
Gesetz iiber die Errichtung des Unternehmens ‘‘Reichs-
autobahnen” verabschiedet und die Einsetzung eines
“Generalinspektors fiir das deutsche StraBenwesen” be-
schlossen. Am 5.7.1933 hat der Reichskanzler Dr. Todt
in seine neue Aufgabe eingewiesen.

Das Unternehmen ‘‘Reichsautobahnen” war zuniichst
eine Gesellschaft, die zur Hilfte in den Hinden der
Reichsbahn lag. Geld und Fachkrifte mufBte nach dem
KabinettsbeschluB zu einem beachtlichen Teil die
Reichsbahn zur Verfiigung stellen, die 50 Millionen
Reichsmark als Darlehen fiir die neue Aufgabe einbrach-
te und deren Generaldirektor Dr. Dorpmiiller Beiratsvor-
sitzender des Untemehmens “Reichsautobahnen” wur-
de. Erst in der zweiten Hilfte des Jahres 1940 wurde
diese Gesellschaft in ein reines Reichsunternehmen iiber-
fiilhrt. Thre filhrenden Mitglieder wurden Reichsbeamte.

In seiner eigenen kleinen Behdrde am Pariser-Platz 3
in Berlin lieB der Generalinspektor fiir das Deutsche
StraBenwesen einheitliche, praxisbezogene und ressort-
iberwindende Richtlinien fiir den Bau der Reichsauto-

1) R. Stommer, *’Reichsautobahn’’, Marburg 1982, Jonas Verlag

bahnen und den Ausbau des ReichsstraBennetzes ent-
wickeln. Den Behdrdendienstweg betrachtete er aber als
zeitaufwendiges ‘‘Schotterwerk”, in dem Selbstinitiative,
Fiihrungsgedanken und Eigenverantwortung weitgehend
zermahlen wiirden. Daher wollte Dr. Todt seine Arbeit
nicht mit einem aufgeblihten Behordenapparat an-
packen. Vielmehr besprach er als Inspektor stindig vor
Ort an der Vielzahl der Arbeitsstellen die anstehenden
Probleme und iiberzeugte sich auch davon, wie ernst die
Unternehmerschaft die Arbeitskameradschaft nahm.

Die unmittelbare Schulung der im StraBenbau titigen
Ingenieure — gleichgiiltig, ob sie in den StraBenbauun-
ternehmungen oder in den Behorden titig waren —
betrachtete er als ein besonders geeignetes Mittel, um
seine Gedanken bis an die Baustellen durchzusetzen.
Entsprechende Lehrginge fanden laufend auf der Plas-
senburg bei Kulmbach statt. In ihnen wurden nicht nur
Fihrungsanweisungen vermittelt, sondern echter Ge-
dankenaustausch gepflegt und damit die Voraussetzun-
gen geschaffen, um alle materiellen, technischen und
wissenschaftlichen Fortschritte in den verschiedenartig-
sten Fachgruppen zu férdern, wie mechanischer Tech-
nik, Chemie, Berg- und Hiittenwesen, Energiewirtschaft,
Bau und Verkehr.

So schuf Dr. Todt auch nicht von vornherein eine
neue Organisation — obgleich er natiirlich einer Dienst-
stelle in Berlin und regionalen Oberbauleitungen und
Fachreferaten vorstand, sondern die Organisation, die
spater mit dem Beginn der Bauten am Westwall 1938
seinen Namen trug, hat sich von Aufgabe zu Aufgabe
stdndig selbst entwickelt, und zwar aus der Zusammen-
arbeit von Baufirmen, Ingenieurbiiros und Dienststellen
der Partei und des Staates.

Bereits im Jahre 1933 waren 2,7 Millionen Erwerbs-
lose wieder in Arbeit vermittelt worden. Fast eine
Million von ihnen hat die Bauwirtschaft absorbiert. Am
23. September 1933 erfolgte feierlich der erste Spaten-
stich fiir die Reichsautobahnen bei Frankfurt am Main
zur ErschlieBung der ersten Teilstrecke nach Darmstadt,
die schlieBlich am 19. Mai 1935 dem Verkehr tibergeben
wurde. Am 27. September 1936 war der 1.000. Kilome-
ter, am 17. Dezember 1937 der 2.000., am 15. Dezem-
ber 1938 der 3.000. Kilometer Reichsautobahn fertig-
gestellt worden. Hierbei ist nicht nur die neuartige,
ungestorte 2 - spurige Trassenfiihrung in jeweils zwei
parallelen Fahrtrichtungen erwihnenswert, sondern auch
die grundsitzliche Anwendung der Bodenmechanik, die
moglichst frostschddenfreie und dauerhaft bestidndige
StraBen gewihrleistete.

Die Schaffung umsetzbarer Wohnlager:fiir die rasche
und zweckmiBige Unterbringung der Arbeiter, héufig
weitab von gré6Beren Wohngebieten, war damals sensa-
tionell und vorbildlich und sollte fiir die spiteren Erfor-
dernisse des Westwalls sowie der Kriegszeit erhebliche
Erfahrungsgrundlagen liefern.

Fiir ein weiteres wesentliches Mittel, seine Gedanken
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und Anordnungen in seinem Dienstbereich durchzu-
setzen und auch einer breiteren Offentlichkeit bekannt-
zumachen, hielt er die Griindung einer Zeitschrift. Diese
wurde schlieBlich als Monatszeitschrift vom “Volks

und Reich”-Verlag mit dem Titel “Die StraBe’’ heraus-.

gebracht und fand infolge ihrer stindigen Mahnung
zum naturverbundenen Bauen und ihrer Kritik an ver-
fehlten Bauausfiihr ungen weite Resonanz.

Dr. Todt schrieb einst:

“Es gibt leider immer noch Menschen, die glauben, dieses
Streben nach landschaftsverbundenem Schaffen sei eine Art Post-
kutschen-Romantik, die friiher oder spiter doch einer niichternen
Auffassung Platz machen miiite. Es reizt mich seit langem, diesen
Ansichten einmal den Einflufl gegeniiberzustellen, die die Land-
schaft auf die gréBten Deutschen, vor allem auf die produktiv
Schaffenden ausgeiibt hat.

Der Einflul, den eine gesunde Landschaft auf ein ganzes Volk
und seine besten Menschen ausiibt, wird in der Technik haufig
nicht geniigend beriicksichtigt, weil er sich nicht in Zahlen
ausdriicken 1ifit. Hier muff noch in stirkerem Ma8 als bisher das
Gewissen aller technisch Schaffenden aufgeriittelt werden.”

Heute nennt man dieses Bemiihen “Umweltschutz’
und tut so, als habe man es soeben erst gerade erfun-
den bzw. entdeckt. :

Als nicht minder wichtig betrachtete Dr. Todt die
Pflege einer “anstéindigen Baugesinnung”, die Verpflich-
tung seiner Mitarbeiter auf die Berufsauffassung und
Baugesinnung eines ‘“‘deutschen Baumeisters”. Es ist sein

Verdienst, daB Ingenieure und Architekten wieder lern-
ten, wahre Gemeinschaftssarbeit zu leisten.

Dr. Todt hatte die besten Landschaftsgestalter und
Forstleute herangezogen, die ihm halfen, die StraBen in
die Landschaften harmonisch einzugliedern und anstelle
gerodeter Waldstreifen Millionen junger Biume und
Strducher neu zu pflanzen. Mit drei Millionen junger
Pflanzen je 1.000 km Autobahn wurden ganze Wilder
neu gepflanzt, eine Leistung, die normalerweise gar nicht
mehr gesehen und gewiirdigt wird. Man beachte in
diesem Zusammenhang das ‘‘Schutzwaldgesetz” vom
14.5.1936 und seine Auswirkungen auf das Gebiet der
Naturpflege und des Naturschutzes.

Als dem unbestritten fiihrenden Techniker, der er
durch den Bau der Reichsautobahnen geworden war, fiel
Dr. Fritz Todt auch das ‘“Amt fiir Technik” in der
Parteileitung zu, das dazu bestimmt war, die im Reichs-
gebiet vorhandenen technischen Verbidnde, Vereine und
Institutionen auf die Ziele der Partei auszurichten. Im
Gegensatz zu vielen anderen, durchaus nicht groBziigig
durchgesetzten, Gleichschaltungsprozessen hat es Dr.
Todt verstanden, durch Uberzeugung, Leistung und Ge-
duld die 3 groBen Technik-Vereine als Fachgruppen
Elektrotechnik, Mechanische Technik und Chemie wei-
terbestehen zu lassen, ebenso wie die Vereine der Bau-
wirtschaft als “Fachgruppe Bauwesen” reprisentativ zu-
sammengefat wurden. Dieses Minimum an Gleich-

3.000 Arbeiter der Reichsautobahn waren zur Eréffnung des 3.000. km vom Reichskanzler

nach Berlin in die Deutschlandhalle zum gemeinsamen Mittagessen eingeladen worden. Dr.
Joseph Goebbels hielt die Festansprache. — Als Grundsatz galt, daR bei allen Festlichkeiten
die Bauarbeiter selbst in groRer Zahl vertreten sein und an den Ehrungen teilhaben sollten.



schaltung hat ihm viele Sympathien erschlossen, auch als
infolge der spiteren Kriegslage und der damit ver-
bundenen Zwangsbewirtschaftung jeder Beteiligte die
Notwendigkeit einer steuernden Lenkung durch die je-
weilige Fachgruppe einsah.

Wenig bekannt ist, da Dr. Todt in Miinchen mehrere
Jahre hindurch eine Forschungsstelle fiir Ingenieur-Bio-
logie unterhielt, die dem Ingenieur an Modellen und
Veroffentlichungen zeigen sollte, daB nicht alle Auf-
gaben mit Stahl und Beton, sondern oft viel besser mit
tiefwurzelnden Pflanzen oder Stdrkung des Wasserriick-
haltevermogens benachbarter Fliachen zu 16sen sind.

Einen Fehler jedoch hatten die Autobahnen von
Anfang an: sie waren mit einer lediglich fiir PKW-
Verkehr berechneten Betonfahrbahndecke und ent-
sprechendem Untergrund angelegt, die den Belastungen
eines nach und nach sowohl an Zahl als auch an Gewicht
wachsenden Lastkraftwagenverkehrs nicht gerecht wur-
den. Dieser Fehler ist von einem Historiker mit beson-
derem Nachdruck hervorzuheben, da die Ankléager
Deutschlands bis heute nicht miide werden zu behaup-
ten, Hitler habe die Autobahnen fiir militirische Zwecke
gebaut. Hitte er dies tatsichlich erwogen, so hitte er
besonderen Wert auf die Traglast von LKW-Kolonnen,
Geschiitzen und Panzern gelegt. Die Abartigkeit solcher
auf “deutsche Schuld” abgestellten Agitation zeigt sich
aber auch — unabhingig hiervon — darin, da bis in die
letzten Kriegsmonate hindurch der weitaus groBte Anteil
aller Militdrtransporte von der Reichsbahn bewiltigt
wurde. Im iibrigen hatte von Anbeginn an das Reichs-
wehrministerium keinerlei Interesse an dem geplanten
Ausbau oder der Trassierung dieser neuen Strafen ge-
zeigt und auch keinerlei EinfluB darauf zu nehmen
versucht.

Im iibrigen wurden keineswegs zuerst die Ost-West
Autobahnen gebaut, sondern die Nord-Siid Trassen:
Ruhrgebiet - Koln - Frankfurt - Stuttgart - Miinchen -
Salzburg oder Berlin - Leipzig - Niirnberg - Miinchen. Zu
Beginn des Weltkrieges waren nur diese Linien durch-
gingig befahrbar, bei den Ost - West Verbindungen gab
es beachtliche Liicken; au3erdem endeten sie keineswegs
an den Grenzen, sondern bei Stettin, Frankfurt/Oder
und Breslau. '

Franz W. Seidler verweist in seinem Buch “‘Dr. Fritz
Todt — Baumeister des Dritten Reiches” auf den Be-
schiftigungseffekt dieses Vorhabens:

“Nachdem die Reichsregierung am 26.3.1934 das ‘Gesetz iiber
die einstweilige Neuregelung des Strafenwesens und der Strafien-
verwaltung’ erlassen hatte, erforderte die Wegeunterhaltspflicht
des Reiches fiir fast 40.000 km ReichsstraBen zusitzliche Arbeits-
plitze fiir 155.000 Arbeiter. Neben den 125.000 Mann an den
Autobahnen und weitere 120.000 in Steinbriichen, Lieferwerken
und Nebenbetrieben waren im Tiefbau also etwa 400.000 Per-
sonen beschiftigt. Unberiicksichtigt blieben bei dieser Summie-
rung die Arbeitsplitze, die auf Grund der expansiven Bautitigkeit
in der Baumaschinenindustrie neu entstanden. Wihrend zu Beginn

der Autobahnarbeiten der Einsatz von Maschinen unerwiinscht
war, filhrte der wachsende Arbeitskriftemangel ab 1935 dazu,
daff immer mehr Gerdte eingesetzt wurden. 1936 waren 2.300
Baulokomotiven, 50.000 Rollwagen, 800 Betonmaschinen und
500 Bagger im Einsatz. Die Zementindustrie produzierte 1936
1.000.000 Tonnen fiir den Autobahnbau, das war etwa 10% der
gesamten Zementerzeugung.

Fiir den Betrieb der Autobahn-Tankstellen wurde eine private
Gesellschaft unter fithrender Beteiligung des Reiches gegriindet, an
die die Gesellschaft ‘Reichsautobahnen’ die Tankanlagen ver-
pachtete. In einem Streifen von 10 km Breite auf beiden Seiten
der Autobahnen verbot Todt den Bau von privaten Tankstellen,
um die Rentabilitit der an der Autobahn erstellten nicht zu
gefihrden.” 2)

Wem bekannt ist, dal der Autobahnbau mit Be-
geisterung nahezu auch aller Arbeiter durchgefiihrt
worden ist, wird sich wundern, wenn er vernimmt, daf
der Grundlohn im anfénglich sogenannten ‘‘Strecken-
tarif”” 52 Pfennig je Stunde fiir den ungelernten Arbeiter
betrug, fiir den Verheirateten 3 Pf. pro Stunde mehr.
Doch der Arbeiter stellte bei aller Erschwernis, die seine
Tatigkeit auf ferngelegenen Baustellen mit sich brachte,
fest, daB fiir ihn gesorgt wurde: nicht nur mit Arbeit, die
er solange entbehrte, sondern auch mit Mahlzeiten,
gepflegten Unterkiinften, kostenloser Beforderung vom
und zum Arbeitsplatz, Ausfallunterstiitzung in den Win-
termonaten, Familienheimfahrten, Kraft-durch-Freude-
Urlaub. Denn gerade in jenen Jahren vollzog sich gegen-
iber “den Zeiten von Weimar’’ ein gewaltiger sozialpoli-
tischer Wandel, der im In- und Ausland nicht ohne
Eindruck blieb. Wiirde man diesen unberiicksichtigt las-
sen, wire vieles unerkldrlich, was damals wirklich ge-
schah. ;

Der Reichsautobahnbau wire unvollstindig geschil-
dert, wollte man die hiermit verbundene Gesetzesgrund-
lage unerwdhnt oder zu kurz kommen lassen, die die
Konzeption und Durchsetzbarkeit erst ermdglicht hat.
So hat das Gesetz vom 26. Marz 1934 iiber die Auto-
bahn hinaus jene “Neuregelung des StraBenwesens und
der StraBenverwaltung’ geschaffen, die noch heute un-
angefochten giiltig ist und die unser heutiges Straf3ennetz
in seiner Art und in seinem Ausmaf bestimmt:

1. Die Einteilung des Straennetzes in Reichsauto-
bahnen, Reichsstraen, Landstraen I. und II. Ordnung
sowie Gemeindestraen.

2. Die Regelung der Zustindigkeiten bzw. Baulast-
trdger: Das Reich fiir Reichsautobahnen und Reichs-
straBBen, die Lander fiir die LandstraBen I. Ordnung, die
Kreise fiir die Landstrafen II. Ordnung und die Stadte
und Gemeinden fiir die Gemeindestraf3en.

3. Vereinheitlichung der Verwaltung fiir die Gesamt-
heit der Stralen, so daB auch Planung und Bau nach
koordinierten Gesichtspunkten vorgenommen werden
konnten.

Am 1. Juni 1938 wurden die Dienststellen der

2) Franz W. Seidler, "‘Fritz Todt — Baumeister des Dritten Reiches”,
Miinchen - Berlin 1986 S. 107.
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Reichsautobahn — bislang der Reichsbahn angegliedert
— durch das “Gesetz zur Neuregelung der Verhiltnisse
der Autobahn” in eine unmittelbare Reichsbehérde um-
gewandelt.

Diesen Abschnitt im Leben und Wirken Dr. Fritz
Todts mag ein nunmehr 81-jihriger Bauingenieur aus
Danzig abschlieBen, der dem Bundesprésidenten Ernst v.
Weizsicker in einer Antwort auf dessen “Befreiungs-
rede” vom 8. Mai 1985 u.a. schrieb:

“Sehr geehrter Herr Bundesprisident!

... Sie, Herr Prisident, erkliren so oft, Sie suchten die histori-
sche Wahrheit und versuchen diese zu verkiinden. Ihre verschie-
dentlichen Ausfiihrungen, mit denen sie das Wollen und Handeln
der zum Anfang dieses Jahrhunderts geborenen deutschen Genera-
tionen kritisieren, gaben mir ernsthafte Zweifel hinsichtlich der
Echtheit oder Tiefgriindigkeit Ihrer Bemiihungen. ...

Sehr hiufig erwihnen sie das arme polnische Volk, das unter
der deutschen Zwangsherrschaft unschuldig so graBlich gelitten
habe. Da aber, Herr Prisident, glaube ich aus persénlicher Erfah-
rung griindlicher informiert zu sein, wobei ich nur einiges wenige
hervorkehren méchte.

Ich habe schon in den Jahren 1924 - 1926 als Student an der
TH Danzig beim Passieren des Korridors durch Westpreufien im
Durchgangseisenbahnzug das Verhalten durch die polnischen
Bewacher als emporend empfunden. Sie bedrohten uns mit ihren
Waffen, wenn wir im Sommer bei Hitze einmal ein Zugfenster zu
offnen versuchten.

Es ist Thnen offensichtlich nicht bekannt, da8 es die polni-
schen Unterhindler 1918 entgegen der Wilson-Devise vom S elbst-
bestimmungsrecht der Voélker auf Grund falscher Geschichts-
argumente und grafischer Zahlen erreicht haben, daf weder in
WestpreuBen noch in Danzig abgestimmt werden sollte. Damit
entstand bereits, wie verschiedene internationale Politiker friih-
zeitig festgestellt haben, der Ansatz zu einem neuen zukiinftigen
Krieg.

Die o6stlichen Teile Oberschle-
siens vermochte Polen mit Hilfe
franzésischer Truppen zu rauben,
obwohl dort die Abstimmung
eine deutsche Mehrheit ergeben
hatte. Das siidliche Ostpreufien
stimmte mit  iiberwiltigender
Mehrheit fiir Deutschland, was je-
doch die Polen nicht hinderte,
weiterhin  unrechtmifig vorzu-
gehen.

Nach Ablegung der 2. Staats-
prifung 1933 in PreuBen trat ich
Anfang 1934 in die Danziger Bau-
verwaltung ein. Auf Grund von
Pridikatsexamina und Leistungen
im Dienst stieg ich zu verantwort-
lichen Positionen auf und gewann
Kenntnisse auch von politischen
Zusammenhingen.

Wihrend der ganzen Zeit bis
1939 stand Danzig im Kampf um
sein Uberleben. Es hatte zwar eine
eigene Wihrung, war aber-durch
das Versailler Unrecht in die pol-
nische Wirtschaftshoheit eingeglie-
dert, was den Polen die Wiirgegrif-
fe iiber Jahre hinweg gegen das
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Parteigriindungsfeier im Biirgerbriukeller, Miinchen. — Dr. Todt 3. v. r. unter den &ltesten
Mitkdmpfern Hitlers. — Dennoch fand die erste personliche Begegnung erst 1933 statt.

Danziger Eigenleben ermoglichte..

Der Danziger Gulden mufite abgewertet werden, Notstands-
arbeiten, mit denen ein Minimum der Lebensbediirfnisse fiir die
zahlreichen Erwerbslosen knapp bezahlt werden konnte, wurden
eingerichtet. An der Organisation hatte ich mitzuwirken und
kenne daher die objektiven Ursachen und Auswirkungen. ...

Damals begannen wir auf Bitten der Behorde Dr. Todt in
Berlin die Fortfiihrung der Reichsautobahn aus dem Raume
Biitow in Ostpommern iiber den Korridor und Danziger Gebiet bis
zum Anschlufl an den ostpreuBischen Torso bei Elbing zu planen.
Meine Tiefbauabteilung, die von abgeordneten Ingenieuren aus
Koénigsberg und Berlin verstirkt worden war, hat die vorldufigen
Vorarbeiten fiir den Abschnitt im Korridor an Hand alter Mef-
tischblitter und Ortsbesichtigungen sowie die endgiiltigen Vor-
arbeiten fiir den Abschnitt des Danziger Freistaatsgebietes bis
Hbing (auf dieser Strecke nur konnte vermessen und konnten die
Baugrundverhiltnisse durch Bohrungen untersucht werden)
durchgefiihrt. Nach einigen harten Arbeitsmonaten, die wir be-
geistert in der Hoffnung geleistet hatten, an einer Zukunftslosung,
die endlich einen sinnvollen Ausweg aus der verfahrenen politi-
schen Lage erwarten liel, mitzuarbeiten, gingen wir nach Berlin.

Wichtig zu erginzen ist, daf die zugehérigen Kostenanschlige
streng auf den damaligen wirtschaftlichen Grundlagen beruhten,
d.h. in polnischen Zloty, Danziger Gulden und in RM ermittelt
worden waren.

Diese exterritoriale Autobahn sollte unter Beibehaltung der

_international festgelegten Verhiltnisse verwirklicht werden. Hitte

man an eine Anderung durch Krieg gedacht, so hitte man damals
die Kalkulation doch wesentlich einfacher auf RM-Basis aufstellen
konnen.,

Dieses von uns in Danzig bearbeitete Autobahnprojekt wurde
Gegenstand eines Vorschlages von Hitler zur friedlichen Lésung
der untragbar gewordenen politischen Verhiltnisse fiir Ostpreu-
Ben und Danzig und fiir die deutsche, in WestpreuBlen verbliebene
ansdssige, Bevolkerung, die in stark zunehmendem Mafe unter-
driickt wurde. ..."”




Der Westwall

Als Folge der vom tschechischen Staatsprisidenten
Eduard Benesch am 20. Mai 1938 durchgefiihrten provo-
kativen Generalmobilmachung, die — wie wir heute
wissen — einen europiischen Krieg ausldsen sollte, iiber-
trug Hitler Dr. Todt die Bauleitung fiir den unverziiglich
zu errichtenden Westwall. Die an sich zustindig ge-
wesenen Festungspionierstibe waren der bauwirtschaft-
lichen Aufgabe: Steuerung des Unternehmer- und Ar-
beitseinsatzes, Materialbeschaffung, -verteilung, -trans-
port, konzentrierte GroBbauleistungen nicht gewachsen.

Daher war es folgerichtig, daB das Unternehmen
“Reichsautobahnen”, das unterdessen auf 13 Oberste
Bauleitungen mit 4.500 Angestellten und Beamten an-
gewachsen war, bei der Schaffung der Westwallbaulei-
tung durch Abgabe von Personal und Unternehmer Hilfe
leistete. Entscheidend fiir die Bewidhrung der neuen
Organisation war die bewuBte Pflege von Selbstinitiative,
Eigenverantwortung und Improvisation. Bereits im Sep-
tember 1938 hatte die ‘“ Abteilung Wiesbaden des Gene-
ralinspektors fiir das deutsche StraBenwesen”’ iiber 6.000
Bunker und weit iiber 1 Million cbm Beton erstellt, ohne
daB dadurch eine Verkiirzung des Bauprogramms der
Reichsautobahnen (jihrlich 1.000 km) eingetreten wiire.

Ganz im Gegenteil war nach dem AnschluB Oster-
reichs an das Reich mit dem Autobahnbau von Miinchen

Zum Eroffnungstag der Internationalen Automobil- und Motorradausstellung am 17. Fe-
bruar 1939 in Berlin sprach Adolf Hitler zu 400 Arbeitern der Automobilindustrie, des
Autobahnbaues und Soldaten motorisierter Truppenteile, die seine Giste waren.

nach Salzburg, und nach dem Anschlu des Sudeten-
landes mit dem dortigen Autobahnbau begonnen
worden. Auch fiir 1939 blieb ein weiteres Bauziel von
1.000 km angesteuert.

Auf dem Reichsparteitag 1938 wurde dann erstmals
der Begriff “Organisation Todt” geprigt.

Die in der zweiten Jahreshilfte 1938 mit dem Bau-
beginn des Westwalls vollbrachte Leistung 148t sich nicht
allein mit der Zahl der Bunker oder Panzersperren
ermessen. Hinzuzuzihlen sind die Probleme der Ver-
sorgung bis ins Grenzgelinde, die verwaltungs-
rechtlichen, sozialpolitischen, die Unterbringungsfragen.
Dies alles war nicht allein iiber den normalen Instanzen-
weg zu erledigen, sondern wurde dadurch gelost, daB alle
hiervon betroffenen Ministerien und Dienststellen des
Reiches, der Partei und der Wirtschaft stindige Vertreter
nach Wiesbaden abgestellt haben, die mit Entscheidungs-
vollmacht fiir ihren Aufgabenbereich ausgestattet waren:
Reichsarbeitsministerium (er hatte z.B. die Befugnis, die
Lohn- und Arbeitsbedingungen aller am Westwall
Tétigen selbstéindig zu regeln), Rechnungshof, Reichs-
bahn, Polizei, Deutsche Arbeitsfront, Reichspost, Wirt-
schaftsgruppen Bauindustrie und Bauhandwerk, Reichs-
forstmeister, Reichsirztefiihrer.

Am 9.12.1938 ernannte der
Generalbevollméichtigte fiir
den Vierjahresplan, Hermann
Goring, Dr. Todt zum ‘‘Gene-
ralbevollmachtigten fiir die Re-
gelung der Bauwirtschaft”,
womit diesem die schwierige
Aufgabe zufiel, das Bauwollen
und die -moglichkeiten aller
offentlichen und privaten Stel-
len so zu lenken und zu dros-
seln, daB vorrangig die Anlie-
gen der Wehrbereitschaft mit
den begrenzten Rohstoffen
von Stahl, Zement und Holz
(vornehmlich) erfiillbar blie-
ben.

Der Westwall mit seinen 630
km Lénge war bis zum 1, Sep-
tember 1939 (Kriegsbeginn)
auf 13.700 Bunker (6,5 cbm
Beton und Eisenbeton jeweils)
angewachsen. Diese Leistung
war mit 400.000 Dienstver-
pflicheten auf  Grund der
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am 22. Juni 1938 erlassenen ‘‘Verordnung zur Sicher-
stellung des Kréftebedarfs fiir Aufgaben von besonderer
staatspolitischer Bedeutung’’ erstellt worden.

Diese Verordnung sah vor, da jeder in Deutschland
Beschiftigte auf eine bestimmte Zeit, auch ohne seine
Zustimmung, vom Arbeitsamt in einer anderen Titigkeit
dienstverpflichtet werden konnte. Dabei wurde ihm
grundsitzlich sein  bisheriger = Verdienst mittels
eventueller Ausgleichzahlung garantiert. Im Wege der
Dienstverpflichtung sind rund 200.000 Arbeitskrafte in
wenigen Tagen aus allen Teilen des Reiches zum West-
wall herangeholt worden, von denen die meisten nach
Ablauf der zunichst auf ein halbes Jahr vorgesehenen
Dienstzeit freiwillig linger blieben., Diese Dienstver-
pflichtung wurde wihrend des Krieges fiir den Einsatz
der Arbeiter in groBem Umfang auf allen Wirtschafts-
gebieten angewandt. Die einheitliche Lohntarifregelung
hatte sich ebenfalls so bewihrt, daB sie auch spéter, als
die OT in ganz Europa arbeitete, beibehalten wurde.

“Auch der Geritepark wurde aus dem ganzen Reich zusam-
mengezogen. Neben Baggern, Greifern, Rammen, Kompressoren,
Forderbindern und Wasserwagen kamen 3.000 Betonmischma-
schinen von iiberall her an den Westwall. Die Reichsbahn setzte
bis zu 9.000 Waggons tiglich fiir den Baustofftransport ein. Die
Zahl der benotigten Lastkraftwagen stieg auf 16,000. Ein Drittel
der gesamten Rheinflotte diente der Materialbeforderung. Die
Deutsche Reichspost stellte 4.200 Omnibusse zur Verfiigung, um
die Arbeiter von den Unterkiinften zu den Baustellen und zuriick
zu bringen.

Die Deutsche Arbeitsfront iibernahm die Betreuung der Arbei-
ter, sorgte fiir Quartier, Verpflegung und fiir die Gestaltung der
Feierabende. Pro Mann wurden ihr dafiir aus 6ffentlichen Mitteln
5 Pfennige bezahlt. Die SA stellte Feldkiichen und' Zeltbahnen zur
Verfiigung. Das NSKK bildete Motorstaffeln. Die 55 iibernahm die
Sicherung der Baustellen. In den Hinden des Reichsnihrstandes
lag der Verpflegungsnachschub. Die NS-Frauenschaft half bei der
Betreuung der zu Hause gebliebenen Arbeiterfrauen.” 3)

3) Franz W. Seidler aaQ. S. 168 - 169.
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In Anerkennung seiner Verdienste erhielt Dr. Todt
am 6.9.1938 den Nationalpreis fiir Kunst und Wissen-
schaft und am 19.10.1939 den Rang eines General-
majors der Luftwaffe. Im Februar 1940 wurde Dr. Todt
zunichst zum ‘‘Generalinspektor fiir Sonderaufgaben des
Vierjahresplanes” und wenige Wochen spéter zum
“Reichsminister fiir Bewaffnung und Munition” er-
nannt, eine Aufgabe, die bald die gesamte Riistungs-
wirtschaft unter seinen Einfluf stellte.

Zunichst baute Dr. Todt eine ‘‘Abteilung Riistungs-
ausbau des Generalinspektors’ auf, deren AuBenstellen
die Obersten Bauleitungen der Reichsautobahnen wa-
ren. Sie nahm die Bauwiinsche des Heereswatfenamtes,
des Oberkommandos der Kriegsmarine und der Luft-
waffe entgegen. Diese Dienststelle regelte auch die
Durchfiihrung dieser Plandaten, indem sie den Bedarf
an Arbeitskriften feststellte und deren Einsatz ver-
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Diese beiden Grafiken beweisen eindeutig, dal® die Nachkriegs-
behauptungen eindeutig falsch bzw. erlogen sind, als sei bereits
aus der Linienfiihrung der Autobahnen die strategische Offensiv-
bzw. Aggressionsplanung Adolf Hitlers gegeniiber den Nachbarn
Deutschlands erkennbar oder gar erweisbar.
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anlafte, aber auch Kontingente an Baustoffen zuteil-
te, leistungsfahige Firmen vermittelte oder Objekte
in eigener Bauleitung durchfiihrte.

Die Aufstellung der Typenpline, die Anordnung der
Festungsanlagen im Geldinde, die Festlegung der Bau-
termine nach militirischen Dringlichkeitsstufen war Auf-
gabe des Inspekteurs der Festungen im Oberkommando
des Heeres (OKH), der — é&hnlich wie Dr. Todt eine
“ Abteilung Wiesbaden’ — eine “Inspektion West” bilde-
te und sie in das Biirogebiude Dr, Todt verlegte, so daf3
sich dort die Zusammenarbeit reibungslos abwickeln



lieB. Die Bauausfiilhrung oblag =g
der OT, wenngleich beim West-
wall wie auch bei spiteren Bau- _
vorhaben Baueinheiten des Hee-
res sowie  Abteilungen des [%
Reichsarbeitsdienstes (RAD) mit *
eingesetzt waren, die ihre Wei- #

sungen direkt von den Pionier- #i
stdben erhielten. Die OT hatte
wirtschaftliche und organisatori- }
sche, jedoch keine militirische
Funktionen. Die Standardisie-
rung von Baumethoden und Bau-
teilen, der rationelle Einsatz des
begrenzten Maschinenparks, un-
biirokratische Organisationsstruk-
turen, vorbildliche Menschen-
fithrung, Kameradschaft auch ge-
geniiber den fremdlindischen Ar-
beitern und spiter auch Gefange-
nen sowie Improvisationsgabe
waren die Erfolgsgrundlagen der =~
“Organisation Todt” bis Kriegs-
ende.

Xaver Dorsch schnitt in sei-
nen Niederschriften als Inter-
nierter ein weiteres Thema an:
“Eine besondere Erwihnung verdient das Verhiltnis der OT zur
Partei bzw. zur deutschen Arbeitsfront:

Um in raschester Zeit grofie Arbeitermassen einsetzen zu
konnen (bis zu 250.000 Mann), war es notwendig, fiir die
entsprechende  Unterbringung, Verpflegung, allgemeine wund
kulturelle Betreuung (Filme, Theater usw.) zu sorgen. Die
Deutsche Arbeitsfront (DAF) hatte sich bereits vorher durch ihre
sonstigen Aufgaben, insbesondere durch ihre Abteilung Kraft
durch Freude (KdF) die notwendigen Einrichtungen geschaffen
und die entsprechenden Erfahrungen hierfiir gesammelt. Dr. Todt
beauftragte daher die DAF mit der Betreuung der Westwall
arbeiter. Die DAF fungierte hier als Wirtschaftsunternehmen und

Im Herbst 1934 arbeiteten bereits 70.000 Minner am Autobahnbau. Soweit
sie nicht in nichster Nihe ihres Wohnortes an den Baustellen eingesetzt waren,
wurden sie in Lagern, umgebauten Silen und Privatquartieren untergebracht.
Soweit Generalinspektor Dr. Todt Méngel bei der Unterbringung vorfand,
forderte er den Aufbau neuer Wohnlager unter Mitwirkung der Deutschen

Dr. Todt und Reichsstatthalter Spfénger fuhrt;n die Arbeifskolonne zum ersten
Spatenstich fiir die Reichsautobahnen am 23.9.1933.

l*n_\,,-*-*-;-;-.\;I*I;I;l:plxl;h";'*'an--yl-\n'atlan':r-l-»p':a'x'»'*la:'*-l:s'-\clan'-\al-\t-:e-

nicht als politische Einrichtung. Sie bekam die Durchfiihrung der
ihr iibertragenen Aufgaben vom Generalinspektor fiir das deutsche
Strafienwesen bzw. vom Arbeiter bezahlt, (Unterkunft, Ver-
pflegung und kulturelle Betreuung pro Kopf und Tag etwa 1,20
RM; den Bau der Unterkiinfte hatte die DAF nicht, dieser wurde
von der OT durchgefiihrt).

Ganz anders ist die Stellung der Partei bzw. der DAF als
politische Organisation zur Organisation Todt zu bewerten. Ge-
setzlich mufite in jedem deutschen Betrieb ein Betriebsobmann
sein, der

I, im Auftrag des Reichsorganisationsleiters der Partei (nicht
des DAF-Fiihrers) Dr. Ley fiir die politische Ausrichtung der
Gefolgschaft einschlieBlich des Betriebsfiihrers der Partei gegen-
iiber verantwortlich war,

2. als Sprecher der Gefolgschaft fiir deren soziale
Belange gegeniiber dem Betriebsfilhrer auftreten
mufite.

Der Betriebsobmann war also auch in jedem Betrieb
des Westwalles, d.h. auf jeder Baustelle eingesetzt.

Die Deutsche Arbeitsfront hat beim Bau des West-
walles auf sozialem Gebiet zweifellos Hervorragendes
geleistet. Allerdings kam es zu mancherlei MiBhellig-
keiten. Dies war insbesondere darauf zuriickzufiihren,
daf} die politische Organisation hier als Wirtschafts-
unternechmen auftrat und selbstverstindlich des-
wegen der besonderen Kritik ausgesetzt war. Jede
unberechtigte und manchmal auch berechtigte Klage
iber mangelhaftes Essen usw. wurde auf ein Versagen
der politischen Einrichtung verbucht. Es ist allerdings
festzustellen, dafi bei dem Mangel an Zeit im ersten
Stadium des Westwallbaues eine andere Regelung der
Betreuung durch die DAF gar nicht moglich gewesen

wire. ...""

Arbeitsfront. So entstanden die je 200 Mann fassenden Wohnlager der
Reichsautobahner. Binnen kurzer Zeit gab es bereits 330. solcher Wohnlager,

deren moderne Anlagen Aufsehen erregt haben.
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Mit Kriegsbeginn

Nach Kriegsbeginn am 1.9.1939 wurde der Westwall
weiter verdichtet (1940 = 8,8 Millionen cbm Beton),

doch nunmehr unter neuartigen Bedingungen: teilweise
in Reichweite zuweilen schuBfreudiger franzosischer Ge-
schiitze. Die deutsche Grenzzone wurde evakuiert, Bau-
arbeiter und Soldaten, die die Bunker bereits besetzt zu
halten hatten, standen Schulter an Schulter und muf3ten
aus volkerrechtlichen Griinden gekennzeichnet sein. Dies
geschah zunidchst durch die sogenannte ‘“Kampfbinde”’,
die als Zeichen das Hakenkreuz trug, sodann durch eine
braune Uniform mit Kampfbinde. OT-eigene Ver-
pflegungslager mufBten mit der Versorgung der Wehr-
macht koordiniert werden, Baustellen, Baustofflager,
Entladeeinrichtungen waren zu tarnen, ein OT-eigener
Sanitdtsdienst sowie Bekleidungsapparat erwiesen sich
als ebenso unerldBlich wie eine kriegsméifRige ‘ Front-
filhrung” zum Schutz der nicht militdrisch ausgebildeten
Arbeiter. Die Frontfiihrer bei den Einsatzgruppen, Ein-
sitzen, Oberbauleitungen, Firmenbauleitungen wurden
Betriebsobménner. Chef der Frontfilhrung war der
Hauptbetriebsobmann der DAF (Deutsche Arbeitsfront)
in der OT. Alle Anweisungen, die auf Grund des Ge-
setzes zur Ordnung der nationalen Arbeit und auch sonst
von der DAF erteilt werden konnten, liefen iiber den
Chef der Frontfiihrung.

“Alle die Mafinahmen, die dem Einsatz der OT unter der
direkten Einwirkung des Krieges dienten, wurden unter dem
Begriff * Frontfiihrung’ zusammengefafit. ‘‘Frontfiihrung” hat
demnach nichts zu tun mit der Fiilhrung von Baueinheiten und
ihrem technischen Einsatz, Frontfithrung umschliefit die Sorge um
die Erhaltung der Arbeitskraft.”” .

“Bei Kriegsbeginn wurde ich von Dr. Todt nach dem Westwall
gerufen und mit der Bildung der Frontfiihrung beauftragt. Aus
meiner Titigkeit ergaben sich nach kurzer Zeit eine Menge
Reibungsflichen mit der Partei und insbesondere der DAF,
welche die Aufgaben der Frontfiihrung als ihre Angelegenheit
ansah, Bei allem guten Willen der DAF und ihren Leistungen, die
keineswegs verkannt werden sollen, mufite ich nach kurzer Zeit
darauf dringen, daB die OT, so wie jedes Grofl-Unternehmen, fiir
ihre Arbeitskrifte allein verantwortlich blieb und da die der
DAF gesetzmiflig zustehende Anordnungsbefugnis nicht mehr
von allen moglichen Stellen der DAF den unteren Dienststellen
der OT gegeniiber ausgeiibt wurde, sondern daB notwendig er-
scheinende Anordnungen nur noch an den Chef der Frontfiihrung
ergingen. Die DAF suchte dies abzubiegen mit der Begriindung,
dafl gerade die ortlichen Dienststellen der DAF bei ihrer Ver-
bundenheit mit allen sonstigen értlichen Dienststellen von Staat,
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Partei und Wirtschaft den ortlichen Stellen der OT am besten
helfen kénnten., Es entspann sich zwischen der DAF und der OT
ein unerfreulicher Kampf, der den ganzen Krieg iiber dauerte und
zu scharfen Auseinandersetzungen mit Dr. Ley fiihrte. Ent-
scheidend fiir die Beurteilung der Arbeit der OT in Frankreich —
deshalb werden diese Dinge hier angeschnitten — war es, daf} mit
dem Vormarsch nach Frankreich die DAF sich auf ihre ‘ortlichen’
Beziehungen usw. nicht mehr berufen konnte. Diese Angelegen-
heit wurde von mir benutzt, um Dr. Ley die Zustimmung
abzundtigen, dafi die OT als ein Betrieb anerkannt und die
Aufgabenstellung des Betriebsobmannes bei den einzelnen Ein-
heiten nun nur noch vom Chef der Frontfithrung wahrgenommen
wurde. Die Frontfiihrer bei den Einsatzgruppen, Einsitzen, Ober-
bauleitungen, Firmenbauleitungen wurden Betriebsobminner, der
Chef der Frontfilhrung war Hauptbetriebsobmann der DAF in der
OT. Alle Anweisungen, die auf Grund des Gesetzes zur Ordnung
der nationalen Arbeit und auch sonst von der DAF gegeben
werden konnten, mufiten iiber den Chef der Frontfiihrung
laufen....”

Die OT zidhlte fortan zum Wehrmachtsgefolge, unter-
stand einsatzmiBig und disziplindir den Armee-
kommandos und hatte Anspruch auf Wehrmachtsver-
pflegung, Marketenderware, Feldpost, militérisches
Fernsprechnetz und Wehrmachtsfahrscheine fiir die
Eisenbahn; ihre Nachschubgiiter erfolgten mittels Wehr-
machtsfrachtbriefen. Hingegen gab es keine OT-eigene
Gerichtsbarkeit, lediglich eine OT-eigene Disziplinar-
ordnung. Vergehen oder Verbrechen wurden zur Ab-
urteilung dem ortlich zustdndigen Wehrmachtsgericht
iiberwiesen.

Mit den sogleich im September 1939 nach Polen
entsandten Briicken- und StraBenbautrupps wurde die
Organisation Todt erstmals im Ausland eingesetzt. Sie
bildeten den Kern der spiteren deutschen Bauverwal-
tung im polnischen Gebiet, die als ‘‘Abteilung Bau-
wesen” jeweils zentral beim Reichsstatthalter des
Warthegaues in Posen und beim Generalgouverneur in
Krakau zusammenlief.

Xaver Dorsch schrieb zur weiteren Entwicklung:

“Die OT war zuniichst unbewaffnet. Mit dem Einsatz in Ruf-
land — insbesondere im Partisanengebiet — sowie in den Parti-
sanengebieten des Balkans, war eine gewisse Bewaffnung der OT
zur Verteidigung unvermeidlich geworden. Es wurde vielleicht
jeder 10. Mann mit einer Pistole oder einem Beutegewehr ausge-
riistet. In einem geringen Umfang wurden zum Schutze besonders
gefihrdeter Baustellen OT-eigene Schutzkommandos gebildet. Die
OT-Angehorigen wurden zu Kombattanten im Sinne der Haager
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Landkriegsordnung erklirt. Dies wurde den Feindstaaten erneut
besonders bekannt gegeben, als nach Zuriickwerfen des feindl.
Landungsversuches in Dieppe ein OT-Mann gefesselt und er-
schossen aufgefunden wurde....

Trotz dieses militirischen Anstriches der OT blieb das wesent-
liche Merkmal des Arbeiters gegeniiber den Soldaten erhalten,
bzw. das einer zivilen Bau-Organisation gegeniiber einer
militdrischen Formation: der Leistungslohn. Gegen alle Bedenken
der militirischen Stellen, die fiir den OT-Arbeiter den gleichen
Sold wie fiir den z.T. neben ihm stehenden Soldaten verlangten,
wurde der Bauarbeiterlohn auch in den eigentlichen Frontein-
sitzen beibehalten. Die OT-Fiihrung stand auf dem Standpunkt,
dafi ohne eine normale Entlohnung die Leistung des Arbeiters
nicht hitte aufrecht erhalten werden kénnen. Die Verhiltnisse der
kimpfenden Truppe, bei der ganz andere “leistungsférdernde”
Gesichtspunkte gelten, konnten nicht auf eine Bauorganisation,
die auf dem Unternehmerprinzip aufgebaut war und deren Ange-
horige zum grofiten Teil ein Alter hatten, das weit iiber dem
Wehrfihigen lag, Anwendung finden....

Das Verhiltnis der OT zur Wehrmacht war weiter dadurch
bedingt, dafl die Wehrmacht zu einem groBen Teil — jedoch nicht
in allen Fillen — der Auftraggeber der OT war, z.B. beim Bau des
Atlantikwalls, der U-Boot-Stinde, der Abschufistellen fiir Fern-
waffen, beim Strafen-, Briicken- und Stellungsbau in fast allen
besetzten Gebieten. Die Wehrmacht, vertreten durch den Gen. d.
Pioniere fiir den Stellungsbau, durch den Gen.-Quartiermeister fiir
Unterkunft u. Lagerbau, durch den Chef des Heerestransport-
wesens fiir die Verkehrsanlagen usw. gab den Auftrag.

Zu einem wesentlich spiteren Zeitpunkt — nimlich Mitte 1943
— erwirkte Minister Speer einen Fiihrerbefehl, wonach die OT
iiber ihren Chef dem Fiihrer unmittelbar unterstand. Speer wollte
damit erreichen, daB ein “Hereinreden” von anderen Stellen der
Wehrmacht, des Staates und vor allem der Partei in die Organisa-
tion Todt moglichst ausgeschaltet wurde.

Der Einsatz der OT in Frankreich war auBerordentlich
vielseitig sowohl hinsichtlich der Art als auch des Umfanges der
Arbeiten. Auftraggeber waren die verschiedensten Dienststellen
des Heeres, der Luftwaffe, der Marine, der Verkehrsdienststellen
u. der Riistung. Im grofiem Umfang muBten auslindische Arbeiter

Der Westwall mit seinen Panzersperren und Bunkern war

— und die franzésiche Bauindustriec — zu den Arbeiten herange-
zogen werden. Immer mehr machte sich mit der Dauer des
Krieges, der Zunahme der Bauauftriige und der Luftangriffe eine
zentrale Steuerung der anfallenden Arbeiten notwendig, die
schliellich dazu fiihrten, den OT-Einsatzgruppenleiter, zu dessem
Gebiet neben Frankreich auch Belgien und Holland gehérten, zum
Chefingenieur beim OB West bzw. bei den Mil.-Befehlshabern in
Paris und in Briissel einzusetzen....

Der Einsatzgruppenleiter war jeweils gleichzeitig Ver-
treter des Generalbevollmichtigten fiir die Regelung der
Bauwirtschaft und konnte somit entscheidenden Einfluf3
auf das Bauen seines Bereiches nehmen, auch unterhielt
er Verbindungsingenieure fiir alle Waffengattungen. Er
war in der Durchfiihrung seiner Arbeit auBerordentlich
selbstindig, hatte freilich seine Projekte und Nachschub-
kontingente zentral abzustimmen.

“ Die Untergliederung der OT bestand aus Einsatzgruppen,
Einsitzen, Oberbauleitungen und Bauleitungen.

Die Einsatzgruppe bildete die Zusammenfassung der OT-Ein-
heiten eines grofieren Gebietes. In den besetzten Gebieten waren
die Einsatzgruppen organisch mit den ihnen zugewiesenen
Arbeiten gewachsen, ihre Grenzen fielen im allgemeinen mit den
Grenzen der Militirverwaltungen, der Reichskommissariate und
der Heeresgruppenbereiche zusammen oder umfafiten mehrere
derartige Bezirke.... »

Der Einsatzgruppenleiter steuerte die Einheiten der
einzelnen OT-Einsitze und unterhielt einen eigenen
Stab, eine Personal-, Verwaltungs-, Nachschub- und
Frontfiihrungsstelle. Der Einsatzleiter hatte Inspektions-
befugnis gegeniiber den Oberbauleitungen bzw. Bau-
leitungen (meist identisch mit den Firmenbauleitungen)
vor Ort. Obgleich es Schwankungen und Unterschiede
gab, verfiigte eine Einsatzgruppe iiber cirka 15 Oberbau-
leitungen mit je 15.000 Arbeitskrif-
ten. Die Oberbauleitungen schlossen
jeweils die Vertrige mit den einge-
setzten Baufirmen. OT-Leitstellen
sorgten fiir die fliissige Weiterleitung
aller Arten von OT-Transporten. Die-
se Leitstellen hatten normalerweise
neben dem Verkehrsbiiro Unterbring-
ungsrdume fiir mehrere tausend Ar-
beiter, Zahlstellen, Zwischendepots
fir Verpflegung und Bekleidung,
Lagerraume fiir Werkzeuge, Abstell-
plitze fiir Fahrzeuge, Reparatur-
werkstéatten usw,

Um die Bautrupps auch bei Vor-
ricken der Front straff zu fiihren,
wurde die ‘“‘Frontfilhrung” geschaf-
fen, die sich in verschiedene Ringe
gliederte und fiir die Verbindung zur

. Truppe, fiir Verpflegung und Siche-
S A ~ rung der Baueinheiten verantwortlich

Verteidigungslinie, aber keine Angriffshastion gegen Frankreich war.
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Die OT hat grundsitzlich — von unbedeutenden
Ausnahmen abgesehen — stets im Leistungsvertrag mit
Unternehmungen gearbeitet, — nicht mit Regiebetrieben
bzw. ‘“‘verstaatlichten’’ Unternehmen, in denen die Be-
legschaft, weil ““angestellt”, ihren Lohn unabhingig da-
von bekommt, ob etwas geleistet wurde oder nicht, und
in denen es der Betriebsfiihrung gleichgiiltig ist, ob sie in
die roten Zahlen wirtschaftet, weil sie sich auf staatliche
Ausgleichzahlungen verlassen kann. So sah die OT in der
freien Entfaltung der Privatinitiative und Eigenver-
antwortung der Unternehmen die wichtigste Voraus-
setzung fiir den Erfolg und auch die Leistungserhaltung
der Betriebe im Kriege. Bei einer Eingliederung der
Baufacharbeiter in die Wehrmacht wiren nicht nur
Wirkungsminderungen eingetreten, sondern auBerdem
noch die Betriebsgrundlagen zerstort worden. Leistungs-
vertrag und Leistungslohn bis in die wirklichen Frontein-
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GroRbaustelle
an der Atlantik-
kiiste. U-Boot-
Bunker in Lorient
im Werden. Der
ungeheure  Ein-
satz auch mit
Hilfe franzosi-
scher Firmen
konnte das
Kriegsglick nicht
wenden. Alliierte
Bombengeschwa-
der zerstorten
zwar spater die
Stadt Lorient,
nicht hingegen
die U-Boot-Bun-
ker. Diese dienen
heute der franzo-
sischen Marine.

sitze zu vergeben, war vornehmlich im RuBlandfeldzug
nicht mehr immer moglich, so daB Selbstkosten-
erstattungsvertrige, d.h. Bezahlung nach angefallenen
Lohnstunden zu Hilfe genommen wurden. Dennoch war
die Frage, ob in Fillen, da hochwertige Facharbeiter
infolge Feindeinwirkung manchmal tagelang ohne Arbeit
oder mit untergeordneten Titigkeiten befal3t waren,
nicht besser als Baubataillone der Wehrmacht hitten
zum Einsatz gebracht werden sollen. — Kampfpioniere,
Startbahnbauziige der Luftwaffe und andere Wehrmacht-
Spezialeinheiten standen ohnehin zu wenig zur Verfi-
gung —, zugunsten der OT zu entscheiden. Waren doch
die Fiihrungsverhiltnisse der Baubataillone nicht immer
nach Fachgesichtspunkten ausgerichtet und auferdem
die Entwicklung der Feindlage an der Front oder im
Partisanengebiet bzw. Hinterland nicht immer vorher-
sehbar.



Mit Beginn des Frank-
reichfeldzuges im Mai 1940
wurden auf Grund dringender
Anforderung zur Wiederin-
standsetzung von Verkehrs-
wegen (StraBen, Briicken, Ei-
senbahnanlagen, Kanilen,
Hifen, Flugplitzen usw.) un-
verziiglich firmenmifig geglie-
derte mobile Bautrupps mit ei-
genen Fahrzeugen, Gerit und
Baumaterialien in das Einsatz-
gebiet der Armeen in Marsch
gesetzt und arbeitsmiBig —
nicht verwaltungsmiBig — den
Pionierfiihrern der Armeen un-
terstellt. Die technische Uber-
wachung, Gewihrleistung des
Nachschubs, die Zuweisung der
Rohstoffe und “Entnahme”-
Gebiete unter Beriicksichtigung | o
der Frachtgiinstigkeit, die Zusammenarbeit mit einheimi-
schen Subunternehmern und 6rtlichen Eisenbahndienst-
stellen, Entlohnung usw. verblieb der OT-Fiihrung.

“Die Verhiltnisse am Westwall erfuhren naturgemi mit
Kriegsbeginn eine erhebliche Verinderung. Das Weiterarbeiten
einer ‘zivilen’ Einrichtung unter der direkten Einwirkung des
Krieges — also an der Front — von Adolf Hitler befohlen — war
etwas Ungewohnliches und vollig Unvorhergesehenes. Dr. Todt
wubte, daB dies nur méglich war, wenn jeder einzelne Arbeiter
auf diese harte Tatsache ausgerichtet wurde und andererseits die
Organisation alle die Einrichtungen bekam, die sie bendétigte, um
unter den verinderten Verhiltnissen weiterarbeiten zu kénnen.
Mit Kriegsbeginn wurden z.B. grofiere Gebiete am Westwall
evakuiert. Dadurch fiel eine ganze Menge von Einrichtungen weg,
deren sich die OT bedient hatte. Es war notwendig, OT-eigene
Verpflegungslager einzurichten bzw. zu festen Vereinbarungen
mit der Wehrmacht iiber die Versorgung der OT aus Wehrmachts-
lagern zu kommen. Es mufite ein OT-eigener Sanititsdienst
aufgebaut werden, da bei Verwundungen und Erkrankungen von
Arbeitern nicht mehr auf den zivilen Sektor zuriickgegriffen und
hiiufig auch nicht die militirischen Einrichtungen benutzt werden
konnten. Baustellen in der Nihe des Gegners mufiten getarnt,
auch die weiter zuriickliegenden Baustellen, Baustofflager, Ent-
ladungscinrichtungen usw. wenigstens gegen Fliegereinsicht ge-
schiitzt werden. Der OT-Arbeiter muite — zum mindesten durch
cine Armbinde — deutlich und weithin sichtbar erkenntlich
gemacht werden, um eine versehentliche Einwirkung deutscher
Waffen auf ihn zu vermeiden, da er nicht selten in vorderster Linie
arbeitete. Das Tragen der Armbinde war besonders auch deshalb
notwendig, weil aus Bekleidungsschwierigkeiten ein Teil der West-
wallarbeiter tschechische Beuteuniformen als Arbeitskleidung
trug, die in der Farbe sehr stark der Uniform der dem Westwall
gegeniiberliegenden Gegner ihnelte. Der Mangel an Kleidung bzw.
die Unméglichkeit des einzelnen Arbeiters, sich im evakuierten
Gebiet Kleidung, Wische und Schuhzeug selbst zu beschaffen,
fihrte nach kurzer Zeit dazu, einen OT-cigenen Be-
kleidungsapparat aufzubauen. Dies wurde um so notwendiger, als
mit Fortgang des Krieges eine einheitliche Arbeitskleidung der OT
nicht mehr zu entbehren war.
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Aufierdem aber muite dem Arbeiter ein Verhalten anerzogen
werden, das der kriegerischen Einwirkung, der er nunmehr ausge-
setzt war, entsprach, damit er z.B. bei Feueriiberfiillen, bei
Fliegerangriffen usw. in richtiger Weise ‘in Deckung’ ging, damit
er sich auf dem Wege von und zur Baustelle iiberhaupt entsprech-
end tarnte, eigene militirische Einrichtungen nicht storte, der
feindlichen Spionagetitigkeit nicht anheim fiel und vieles andere
mehr. Wiren diese MaBnahmen nicht durchgefiihrt worden, dann
hitte man denjenigen Recht geben miissen, die bei Kriegsbeginn
im Gegensatz zur Anordnung Hitlers die Auflosung der Organisa-
tion Todt und die Eingliederung ihrer Angehorigen, soweit sie
wehrfihig waren, in die Wehrmacht und deren Bauformation als
einzig moglich bezeichneten und forderten.

Verschiedenartig war die Stellung des OT-Einsatzes. Innerhalb
der Einsatzgruppe West war es bei den sehr guten Nachrichten-
und Verkehrsverhiltnissen der Einsatzgruppenfiihrung méglich,
die Arbeiten der einzelnen Oberbauleitungen selbst geniigend zu
iiberwachen. Nur die von Paris weiter abliegenden Oberbauleitun-
gen Marseille und Brignoles wurden fiir lingere Zeit zu einem
OT-Einsatz zusammengefafit. Die Einsatzleitung fiihrte iibrigens
zur Personalersparnis in Personalunion die Oberbauleiter in Mar-
seille. Voriibergehend wurden zur Beschleunigung besonders wich-
tiger SondermaBnahmen auch zeitlich begrenzte Einsitze gebildet.
In allen diesen Fillen hatte der Einsatzleiter Inspektionsbefugnis,
er war der Vertreter und verlingerte Arm des Einsatzgruppen-
leiters und hatte bei auftretenden Schwierigkeiten auf moglichst
kurzem Wege die Hilfe der Finsatzgruppe herbeizufiihren. Der
Einsatzleiter hatte jedoch keinen eigenen Stab, keine Personal-,
Verwaltungs-, Nachschub- und Frontfithrungsstelle usw.

Der Einsatz der am Westwall entstandenen Organisation
Todt im Bewegungskrieg oder in den besetzten Gebieten war von
vornherein nicht vorgesehen. Als jedoch die deutschen Armeen
aus dem Westwall heraus den Vormarsch nach Frankreich, Belgien
und Holland angetreten hatten, riefen sie alsbald, zum Teil schon
nach Stunden, die jeweiligen OT-Oberbauleitungen, mit denen sie
vorher am Westwall zusammenarbeiteten, an und baten um deren
Unterstiitzung bei der Riumung und Wiederinstandsetzung von
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Verkehrswegen, Schlagen von Notbriicken, Beseitigung von
StraBensperren und anderen Bauaufgaben mehr. So entstand im
Westen die “mobile OT” bei den einzelnen Armeen. Der zu-
stindige OT-Fiihrer hatte seinen Sitz beim Armee-Pionier-Fiihrer,
von dem er einsatzmifig seine Anweisungen erhielt. Die OT
muflte notwendigerweise zum Wehrmachtsgefolge erklirt werden,
siec. war selbstverstindlich an die Kriegsgesetze gebunden und
weitestgehend auf alle Einrichtu ngen des Heeres angewiesen....

Nach dem Waffenstillstand
mit Frankreich blieb die OT in
der Hauptsache fiir die Wieder-
ingangbringung der Verkehrs-
anlagen eingesetzt. Als Schwer-
punkt der Arbeiten bildete sich
dabei die Wiederinstandsetzung
des Kanalnetzes, insbesondere
im Gebiet von Nordfrankreich -
Belgien, heraus. Die OT be-
faite sich dabei auch mit der
Riumung und Wiederinstand-
setzung  verschiedener See-
hifen, wie Boulogne, Calais,
Duenkirchen u.a. mehr. Da-
neben lief die Erstellung von
splittersicheren Oelbehiltern in
verschiedenen Hifen an der
Biskaya, der Bau von bomben-
sicheren Unterstinden fiir das .
wichtigste Hafenpersonal, die . o *”{"’”’ -
Errichtung von Quartieren fiir . .
die Truppe usw.. Auflerdem '
ibernahm die OT damals als
‘Auftragnehmer’ auch die Aus-
fiithrung von Flugpliitzen im Be-
reich des Luftgaukommandos
Briissel. In der technischen
Durchfiihrung dieser Arbeiten
war die OT dabei vollig selb-
standig...

Die OT hat wihrend des
Vormarsches  in Frankreich
AuBierordentliches geleistet und
dafiir wiederholt dije Anerken-
nung der Armee gefunden. Eine
Aufzihlung der Einzelleistun-
gen ist nicht méglich. ... 7.T.
hat die OT in der vordersten
Linie unter feindlichem Artille-
riebeschuf} Briickenbauwerke
von erheblicher Linge fiir da-
mals schwerste Lasten in kiirzes-
ter Zeit durchgefiihrt. ... Insge-
samt waren wihrend des Vor-
marsches m.E. rund 30.000
deutsche OT-Minner eingesetzt,

Die eigentliche Baudurchfiih-
rungsstelle war die Oberbaulei-
tung. Thr Bereich war so grofy

insbesondere nach transporttechnischen — Gesichtspunkten und
richtete sich erst in zweiter Linie €twa nach bestehenden Ver-
waltungsgrenzen. So mufBte z.B. beim Bau des Atlantikwalls auf
eine vollige Ubereinstimmung der Grenzen der Oberbauleitung
mit den Grenzen der die Einweisung der Bauwerke vornehmenden
Festungspionierstibe verzichtet werden, da eben die bauwirt-
schaftlichen Belange, dh. praktisch die Grofie der Bauleitung auch
fir den militirischen Wert der Gesamtlage entscheidend waren.

gewiihlt, daB fiir mehrere Bauleitun. o A

gen zusammen eine sinnvolle Vefsorgung mit den im Bereich
selbst aufkommenden Massen-Baustoffen (Kies, Sand usw.) bzw.
eine moglichst ginstige Verteilung der von auswirts ankommen-
den Nachschubgiiter moglich war. Die Festlegung des Oberbaulei-
tungsbereiches erfolgte also Primir nach bauwirtschaftlichen —
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Interessant fiir die Personal-
politik ist vielleicht folgendes Bei-
spiel: Die deutsche Riistung hatte
dringenden Bedarf an Aluminjum.
Die Bauxitfoérderung in Sidfrank-
reich (Brignoles) mufite wesentlich
gesteigert werden. Dazu waren um-
fangreiche Bauarbeiten notwendig.
Der Bergbaubeauftragte beim Mili-
tairbefehlshaber in Frankreich wand-
te sich dieserhalb an die OT,

e

Da nun neben den eigentlichen
Bauarbeiten eine ganze Anzahl von
reinen Bergbauarbeiten zu erledigen
waren, und der Oberbauleiter der
OT stindig mit allen moglichen
bergbaulichen Interessenten ver-
handeln und deswegen die notwen-
digen Fachkenntnisse haben muBte,
wurde der 6rtliche Bergbausachver-
stindige des Militirbefehlshabers in
Personalunion zum OT-Oberbaulei-
ter bestellt und ihm von der OT der
notwendige Bauapparat eingerich-
1et.

Die unterste Dienststelle der OT
war die OT-Bauleitung. In der Regel
war der OT-Bauleiter und der Fir-

menbauleiter ein und dieselbe Per-
SON. v

Neben den stationiren OT-Ein-
sitzen gab es die sogenannte mobile
oder OT-Front. Sie war entstanden,
als beim Vormarsch nach Frank-
reich die aus dem Westwallbereich
aufbrechenden Armeen nach kurzer
Zeit ihre ihnen am Westwall zuge-
ordnete OT-Oberbauleitung baten,
OT-Bautrupps zur Wiederinstand-
selzung von zerstorten Strafien,
Briicken usw. in das Operations-
gebiet zu entsenden. Die Fiihrer die-
ser Einheiten unterstanden einsatz-
miflig den Armee-Pionierfiihrern.

"

Immer im Einsatz

Aus den vorgenannten Griinden kann eine Norm fiir die Grofe
einer Oberbauleitung nicht angegeben werden. Die Grife
schwankte auBerordentlich. Im grofien Durchschnitt aber kann
man sagen, daf eine Oberbauleitung etwa 15.000 Arbeitskriifte
betreute. Die Einsatzgruppe West hatte im Mittel etwa 15 Ober-

Ende 1942 waren allein in Frankreich 39 RAD -
Gruppen mit iiber 32.000 Mann im Einsatz. ¢

Im Frithsommer 1941, kurz vor Beginn des RufBland-

bauleitungen. Der Stab einer Oberbauleitung hatte etwa die
gleiche Form wie die OT-Zentrale oder die OT-Einsatzgruppe.
Fiihrungs- und verwaltungsmiflig war das besondere Merkmal der
Oberbauleitung, daB sie die Stelle war, die die V

ertrage mit den
eingesetzten Baufirmen abschlof.

feldzuges wurde Dr. Todt zusitzlich zu seinen bisherigen
Aufgaben mit Ernennung zum “Generalinspektor fijr
Wasser und Energie” die Verantwortung fiir den ge-,

samten Wasserbau und die Wasser- und Energiewirtschaft
tibertragen,
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Die U-Boot Stiitzpunkte

Die U-Boot-Stiitzpunkte
Spezialfall dar.

In jedem U-Boot-Stiitzpunkt wurde eine Oberbau-
leitung eingerichtet, die zunichst im “Einsatzstab
Atlantik” in Lorient, spiter in der Einsatzgruppe West in
Paris zusammengefaBt waren. Die U-Boot-Stiitzpunkte
verlangten fiir jedes Bauwerk eine auf den Untergrund
und  sonstige Ortliche Verhiltnisse abgestimmte
ingenieurtechnische Konstruktion, die von der OT er-
stellt wurde. Fertiggestellt wurden bombensichere Liege-
plitze fiir 96 U-Boote einschlieBlich der hierfiir not-

stellten einen weiteren

Entwiirfe wurden Hitler bei seiner Besichtigung von Bauwerken
auf Cap Griz Nez am 23.12.1940 vorgelegt und von ihm ge-
nehmigt.

Der Bau der U-Boot-Stiitzpunkte am Atlantik und spiter am
Mittelmeer gehort wohl mit zu den grofiten Leistungen auf dem
Gebiete des Ingenieurbaus iberhaupt. Nicht gerade massenmifBig,
obwohl die Einbringung von beinahe 4 Millionen cbm schwer-
armierten Eisenbetons bei der zur Verfiigung stehenden Zeit und
den durch den Krieg gegebenen Schwierigkeiten vermutlich eben-
falls eine Rekordleistung darstellte, sondern vor allen Dingen, weil
bei der Ausfiihrung dieser Bauwerke fast alle Gebiete des

GruBbotschaft der Pimpfe zum 50. Geburtstag

wendigen Werkstitten, iiberdeckten Schleusen und
sonstigen Nebenanlagen. Vorbereitete Anlagen fiir 33
weitere Boote wurden infolge der alliierten Invasion am
6.6.1944 nicht mehr abgeschlossen,

Zu den U-Boot-Bunkern an der Atlantikkiiste gibt
Xaver Dorsch folgende Berichterstattung:

“Im Herbst 1940 gab Hitler an die OT den Befehl, in kiirzester
Frist bombensichere U-Boot-Liegeplitze am Atlantik zu bauen.
Die erste Besprechung zwischen Todt und Doenitz fand in der
Nihe von Lorient Anfang November 1940 statt. Es wurde dabei
festgelegt, daBl zunichst rund 30 Boote, etwa 10 in Brest, 14 in
Lorient, 6 in St. Nazaire untergebracht werden sollten. Die ersten
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Ingenieurbaus — insbesondere der schwierigen Griindungstechnik
— beriihrt und weil diese Bauwerke zweifellos als richtig ent-
worfen und konstruiert und gewissenhaft ausgefithrt gelten
diirfen, da sie auch den stirksten Bombenangriffen wider-
standen....

Die Erfahrungen des U-Boot Krieges zeigen, daf} ein Boot im
Durchschnitt 1/3 seiner Einsatzzeit am Feind, 1/3 auf dem An-
und Abmarsch und 1/3 im Hafen verbringt. Die Hafenzeit war
ohne gesicherte Liegeplitze lufttechnich die gefihrlichste. Um
wenigstens im Schwerpunkt der U-Boot Basis — im Hafen Lorient
— schon in allererster Zeit in kleinem Umfang einen gewissen
Schutz zu haben, wurden zunichst an einer bestehenden ‘Auf-
schleppe’, die bisher fiir das Heraufziehen von Fischereifahrzeugen



T

an die Reparatur-Hallinge diente, 2 Eisenbetonboxen fiir kleinere
U-Boote (250 to) angebaut.

Die Tragfahigkeit des Bodens und die bei der Kiirze der Zeit
nur mit einfachen Eisenbetonpfihlen mogliche Griindung lieBien
nur eine Stirke von 1 m Eisenbeton an der empfindlichsten Stelle
(Ubergang des Deckengewdlbes in die AuBenwinde) zu. Bei der
besonderen Formgebung der verwandten Spitzengewdlbe und der
damaligen Art des Bombenwurfes (steiler Einfallwinkel der Bom-
be mit im allgemeinen geringen Bombengewichten) bedeuteten
diese ‘Rohren’, die in 8 Wochen hergestellt wurden, doch schon
einen bedeutenden Schutz, zumindest waren sie absolut splitter-
sicher.

Gleichzeitig mit dem Baubeginn dieser Splitterboxen wurde in
der Nihe des Marinearsenals in Lorient mit dem Bau einer
Doppelschwimmboxe begonnen, die zusammen 4 Boote auf-
nehmen konnte. Der Bauvorgang war folgender: Dicht am Ufer,
jedoch im Trockenen, wurden durch das Moor hindurch bis auf
den tragfihigen Grund 22 m lings Stahlpfihle aus Spundwand-
eisen gerammt, anschlieBend die Baugruben fiir die auf den
Stahlpfihlen ruhenden Fundamente ausgehoben, die Fundamente
selbst und hierauf die Winde betoniert. Die Decke wurde als
sogenannte Melan-Konstruktion ausgefiihrt. Den Abschluf3 der
Arbeiten bildete das Ausbaggern der kurzen Schiffahrtsrinne
zwischen der Ufer-Linie und dem Boxeneingang (ungefihr 12 - 15
m zwischen Ufer-Schutzwinden aus Spundwandeisen) und das
Ausbaggern des Erdreichs im Bereich der Boxen bis auf die
notwendige Schwimmtiefe.

Diese Bauausfithrung gestattete natiirlich keine ‘Unterwasser-
Reparaturen’ der U-Boote, da die Boxen ja nicht allseitig ver-
schliefbar und auszupumpen und deshalb die Boote nicht auf-
zudocken waren. Sowohl die zuerst beschriebenen Splitterboxen
an der Aufschleppe als auch die Schwimmboxen am Marinearsenal
in Lorient umschlossen Werkstiitten zur Ausfiihrung der notwen-
digen Reparaturen.

Hinsichtlich des Systems der U-Boot-Unterstinde unterschei-
den wir drei Arten:

1.) Reine Liegeplitze ohne Dockmaoglichkeit — z.B. in Lorient.
Sie erfordern den geringsten baulichen Aufwand, lassen jedoch
keine Aulenhautreparaturen zu.

2.) NaB-Boxen, bei denen die Boote mit eigener Kraft ein-
schwimmen, nach Verschlufi der Tore die Boxen ausgepumpt und
damit die Boote fiir Generaliiberholung gedockt werden. ...

Die Nafi-Boxen miissen sorgfiltig gegriindet werden, die in
Wasser stehenden Teile absolut dicht sein. Die Baudurchfithrung
erfolgte entweder vom trockenen Land aus in offener Baugrube
mit entsprechender Wasserhaltung und nachtriaglichem Aus-
baggern der kurzen Einfahrten oder eines Vorhafens zwischen
alter Ufer-Linie und den Toren der Unterstinde oder im Wasser
durch Abtrennen der Baustelle mittels eines Fangedammes und
Auspumpen der dadurch hinter dem Fangedamm entstehenden
‘trockenen’ Baugrube. Als Fangedamm hat sich dabei der soge-
nannte Zellenfangedamm besonders bewihrt (dicht an dicht
stichende faBihnliche Korper von etwa 8 m Durchmesser aus
Spundwandeisen, die um einen Fiihrungsring durch den Kran
versetzt und mit Sand gefiillt werden). Die Linge der Spundwiinde
betrug etwa 15 m, davon standen etwa 12 m im Wasser. Wichtig
war es, iiber die Sandeinfiillung dieser ‘Fisser’ eine provisorische
Zerschellerschicht aus Beton aufzubringen, um etwa ein-
schlagende Bomben maoglichst nicht in das Innere der ‘Fisser’
eindringen und dort explodieren und damit einen gréfieren Scha-
den fiir die Baudurchfiihrung und Terminverzogerung eintreten zu
lassen. Der Zellenfangedamm 1ift sich auflerordentlich rasch
herstellen, insbesondere, wenn das Fiillen der Dammkérper im
Spiilverfahren gemacht werden kann. Die Entfernung des Zellen-
dammes ist ebenfalls einfach.

3.) Slip-Anlagen, bei denen das Boot im Wasser auf ein
Schienenfahrzeug mit Oberwagen abgesetzt, dann iiber einen
Schrigaufzug ‘ans Trockene’ gezogen, im Oberwagen von der
Schiebebiihne iibernommen, von dort an die einzelnen Boxentiiren
gebracht und im Oberwagen in die Boxe selbst hineingeschoben
wird. Diese Slip-Anlage hat fiir die Baudurchfiihrung den Vorteil,
daf} die eigentlich schwierige Baustelle — das ist die Einfahrt zum
Slip — verhiltnismafig klein ist und dafl man unabhingig hiervon
bereits mit dem Bau der Trockenboxen, deren Griindung wesent-
lich einfacher ist, beginnen kann. Der Bau wird also in ‘zwei Teile’
zerlegt, die aber gleichzeitig in Angriff genommen werden kon-
nen. Dadurch wird an Bauzeit wesentlich gespart. Dieser Gesichts-
punkt war fir die Ausfilhrung der Hauptanlage in Lorient nach
diesem System mafigebend. Der Nachteil einer Slip-Anlage besteht
darin, daB bei Ausfall des eigentlichen Slips die ganze Anlage
ausfillt und die in den Boxen liegenden Boote praktisch ‘einge-
sperrt’ sind.”

So wurden aus den Anfingen heraus immer sichere
und umfangreichere Liegeplitze fiir die U-Boote erstellt.

“Die Decken wurden zunichst in 3,50 m Stirke vorgesehen, die
Fundamente jedoch so ausgefiihrt, dal eine spitere Verstirkung
der Decken auf 5 m, moglichst noch mehr, ohne die zulissigen
Bodenspannungen zu iiberschreiten, maglich blieb, Es wurde also
so gearbeitet, dafi ein Wettlauf mit der sicher zu erwartenden
Zunahme der Bombengewichte und der dadurch und durch
andere Mittel sich ergebenden Aufschlagwucht der Bomben auch
bauseitig “offen” blieb. Die Aufienwinde wurden zunichst in 2 m
Stirke ausgefiihrt, da man seinerzeit mit “flach” anlaufenden
Bomben noch nicht zu rechnen brauchte....

Schon im Frihjahr 1941 wurde die Verstirkung der Decken
auf 5 m angeordnet, im Friihjahr 1943 dort, wo es die Boden-
pressung zuliefl, auf 7 m. ....

Bemerkt sei, dafi auch rund 90% des iibrigen Eisens, nicht nur
beim Bau der U-Boot-Stiitzpunkte, sondern auch fiir den eigent-
lichen Atlantikwall usw., aus Deutschland nachgeschoben wurden.
Fiir die Armaturen, wie Kranbahnen, Schleusentore und Dock-
tore, Verschiebebiihnen, Slip-Wagen usw., kam nicht nur das
Material aus der Heimat, zum weitaus grofiten Teil wurde auch die
Fertigung oder zumindest Halb-Fertigung in Deutschland durchge-
fiilhrt und an Ort und Stelle oder weniger nur Montagearbeit
geleistet....

Aus dem urspriinglichen Plan fiir 30 Boote einfache Liege-
plitze mit 3,50 m Uberdeckung zu schaffen, sind richtige
“U-Boot-Festungen’’ geworden, die mit einer durchschnittlichen
Deckenstirke von mehr als 6 m nicht nur die Boote selbst
schiitzen, sondern auch alle fir den Reparatur- und Ausriistungs-
betriecb notwendigen Nebenanlagen miteinschlossen. Zuleizt
waren nicht nur mehr als 100 Boote unter Beton, sondern auch
alle hierfiir notwendigen Werkstitten, die Reservekraftzentralen,
die Torpedolager, Oelbehilter, Ausriistungslager, Mannschafts-
unterstinde (in Lorient fiir rund 1.500 Seeleute), Lagerstittenein-
richtungen w.a.m....

Es soll nicht unerwihnt bleiben, daf3 die zuerst am Atlantik
gesammelten Erfahrungen ausschlaggebend waren fiir die Anlage
der U-Boot-Stitzpunkte Drontheim und Bergen in Norwegen und
die Stutzpunkte Hamburg, Kiel und Bremen..... :

In jedem U-Boot-Stiitzpunkt arbeiteten im Durchschnitt etwa
12 - 15.000 Mann, davon im Mittel 20% Deutsche. Erwihnt sei
hier, daB die in La Pallice und in Bordeaux ecingesetzten
sogenannten “Rot-Spanier’’ (wihrend des spanischen Biirgerkriegs
nach Frankreich ins Exil gegangen) eine tadellose Arbeitsleistung
vollbrachten und sich insbesondere auch bei Fliegerangriffen sehr
tapfer benahmen. Die Rotspanier hatten ihre besondere Be-

211



treuung, die sie in einer Art “Selbstverwaltung” durch eigene
Krifte durchfiihrten....

Den Fragen des Luftschutzes fiir die eingesetzten Arbeitskrifte
mufite natiirlich von vornherein besonderes Augenmerk gewidmet
werden. Neben Lutschutzeinrichtungen gewéhnlicher Art an den
Orten der Unterbringung und auf der Baustelle bildete natiirlich
auf der Baustelle den besten Schutz die 1. fertiggestellte Boxe,
Der Baubetriebsplan wurde dementsprechend eingerichtet. Es
braucht nicht besonders erwihnt zu werden, daB auf jeder
Baustelle in Zusammenarbeit mit den militirischen Stellen das
entsprechende Alarmsystem eingerichtet wurde; dies war um so
mehr notwendig, als vielfach auch nachts bei kiinstlicher Be-
leuchtung gearbeitet wurde und derartig riesige Baustellen iiber-
haupt kaum zu tarnen waren. Erwiihnenswert ist ferner, daff alle
wertvolleren Baumaschinen-Mischmaschinen, Betonpumpen usw.
— wo es irgend ging, wenigstens durch Betonsplitterwiinde ge-
schiitzt wurden.

Wesentlich fiir die Einhaltung der kurzen Termine war, daf
von vornherein die Beschaffung der notwendigen Zuschlagsstoffe
zum Beton, als der Hauptlmnsportlast, nach'jedcr Richtung hin
auf eine sichere Basis gestellt wurde. Hervorragende Fachleute auf
dem Gebiete der Kies-, Schotter- und Sandgewinnung haben
sofort nach Auftragserteilung das gesamte “Einzugsgebiet” der
U-Boot-Stiitzpunkte bereist, mit allen in Frage kommenden
deutschen, und insbesondere ortskundigen franzésischen Stellen,
Fiihlung aufgenommen und vor allem auch die Transportfrage fiir
die gesamten Baustoffe — bzw. die fiir die Lésung der Transport-
frage etwa zu erstellenden Sondereinrichtungen — zu kliren....

Mit den eingesetzten franzésischen Baufirmen hat die OT im
aligemeinen sehr gute Erfahrungen gemacht. Die dem Franzosen
nachgesagte Fihigkeit zum Improvisieren hat sich hier 100%
bestitigt. Es lieB sich bei der Zusammenarbeit mit franzosischen
Firmen nicht vermeiden, daff auch geheimzuhaltende Pline in die
Hand von Franzosen kamen, ja sogar solche von Franzosen
gefertigt wurden. Hitler hat dies genehmigt, da ihm die “Wirkung
vor Deckung” ging. Die Lieferung und Montage der schweren
Einbauteile, wie Kranbahnen, Docktore usw., die, wie schon
erwihnt, fast ausschlieBlich aus Deutschland kamen, wurden in
der Regel gesondert vergeben....

Die Versorgung der Grofibaustellen der U-Boot-Stinde am
Atlantik und spiter des Atlantikwalls selbst verlangte gebieterisch
eine straffe iibergeordnete Steuerung fiir grofere Abschnitte.
Dieser ‘Eingriff in die Privatinitiative des Unternchmers’ war
unvermeidlich. Es braucht nicht besonders betont zu werden, dafl
selbstverstindlich die Gewinnung des Materials nicht etwa in
‘OT-cigner Regie’, sondern wiederum durch Unternehmer —
vielfach franzosische Firmen — geschah. ...

Die Arbeiten wurden sehr geférdert durch eine Anweisung des
Befehlshabers der U-Boote (B.d.U.) Grofiadmiral Dénitz, wonach

alle Marine-Dienststellen — z.B. durch Aushilfe mit Schwimm-
kranen und Schwimmbaggern, Ubernahme von kleinen Repara-
turen an Baumaschinen in den Werften u.a.m. — die OT zu

unterstiitzen hatten. Die Arbeiten wurden weiter gefordert durch
die Tatsache, dafl in den Hifen da und dort fiir den Bau geeignete
Gerite gefunden wurden. Erwihnenswert ist hier besonders ein
Riesen-Elektro-Bagger mit einem Schwenkbereich von rund 100
m und einer Tagesleistung von etwa 4.000 cbm im Hafen von
Brest. Im iibrigen waren die Baugerite fast simtlich aus Deutsch-
land herangefiihrt worden.”

“So wurde z.B. fiir den Stiitzpunkt Lorient ein ‘Vorbahnhof’ in
der Nihe von Auray angelegt und mit den entsprechenden
Lagermoglichkeiten ausgestattet, da der Bahnhof Lorient bei der
an sich starken Belegung fiir die direkten Zwecke der Marine den
fir das Bauen zusitzlichen Verkehr nicht mehr hitte bewiltigen
konnen. An anderen Stellen wurden Umfahrgleise gelegt, um die
Durchgangsbahnhéfe iiberhaupt zu vermeiden und inshesondere
auch gegen Luftangriffe von vornherein unempfindlicher zu wer-
den. Der Ausbau der Schienenwege erfolgte in grofiem Umfang
und war schon deshalb geboten, weil im Gegensatz zu den Bauten
auf Cap Griz Nez der Kraftwagenpark der OT fiir diese Grofiauf-
trige nicht mehr ausreichte und auch das Anmieten franzosischer
Fuhrunternehmen im Hinblick auf die gebotene Sparsamkeit im
Treibstoffverbrauch trotz weitgehender Umstellung auf Genera-
torbetrieb nicht allzu weit getrieben werden konnte.

Neben dem Antransport der Zuschlagstoffe auf der Bahn

spielte natiirlich auch der Schiffsverkehr eine erhebliche Rolle, da
Jja die Baustelle immer direkt am Wasser lag und zum Teil auch die

U - Boot Stiitzpunkt Drontheim
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Zuschlagstoffe direkt am Strand gewonnen werden konnten.
Entscheidend war der Schiffstransport z.B. fiir den Stiitzpunkt
Brest, da ja der dortige Aufienhafen, in dem der U-Boot-Stiitz-
punkt gebaut wurde, keinen Gleisanschlufi besitzt und die beson-
deren &rtlichen Verhiltnisse das Verlegen eines neuen Gleisan-
schlusses nur bei Anwendung aufiergewohnlicher Baumainahmen
zugelassen hitten. Auch der Anschluff an das Straflennetz war
wenig giinstig, er erfolgte iiber 2 Steilstrecken von rd. 8% und
etwa 1.000 m Linge. Es ergibt sich ein eindrucksvolles Bild von
der Bauleistung in Brest insgesamt — und der dort getitigten
Transportleistung — aus der Feststellung, dafi dort in der Spitze
bis zu 4.000 cbm fertiger Eisenbeton pro Tag eingebracht wurden.
Entscheidend war es, dafl die beschriebenen Vorarbeiten nicht
nur eingeleitet wurden, sobald iiberhaupt der Auftrag zum Bau
des U-Boot-Stiitzpunktes gegeben worden war, sondern daf} tat-
sichlich schon Material gewonnen und angefahren wurde zu
einem Zeitpunkt, in dem die Entwiirfe noch in Bearbeitung
waren, ja vielleicht die Lage des U-Boot-Stiitzpunktes, wenigstens
auf den Meter genau, noch nicht feststand. Wurde einmal mit dem
Bauen begonnen, dann mufite geniigend Material auf Vorrat
liegen, damit auch bei lingerem Ausfall des Nachschubs, etwa
durch Fliegerschiden, keine Stockung eintreten konnte. ... 7

Uber den Bau des U-Boot-Stiitzpunktes in Drontheim
berichtete der damalige OT-Einsatzleiter am 21.7.1943
anldBlich eines Kameradschaftsabends beispielhaft auch
fiir die iibrigen norwegischen Stiitzpunkte:

“Zu Beginn des Jahres 1941 erhielt die OT vom Ober-
kommando der Wehrmacht den Auftrag, in Drontheim den vom
Fiihrer befohlenen ersten U-Bootbunker Norwegens zu bauen.
Damit hatte sie einen Grofibau in einem ihr bisher noch fremden
Land iibernommen. Am 20. Juli 1943, nach 27 Monaten
intensivsten Schaffens, kann sie die Erfiillung dieser Aufgabe
melden. Zu der verhiltnismdflig lang erscheinenden Bauzeit,
gegeniiber den Ausfilhrungsterminen ahnlicher Bauten an der
Atlantikkiiste, mochte ich zur Rechtfertigung aller hieran Be-
teiligten einen kurzen Uberblick iiber die Baugeschichte dieser

U-Bootstinde geben.

Als ich Ende April 1941 mit meinen ersten Mitarbeiten nach
Drontheim kam, um die Grofibaustelle in kiirzester Zeitspanne
zum Anlauf zu bringen, und das Arbeitstempo auf die geplanten
Hochstleistungen zu steigern, mufite ich wahrnehmen, dafl dazu
die als bereits vorhanden angenommenen Faktoren vollstindig
fehlten, Was wir antrafen durfte teilweise mit Recht als koloniale
Bauverhiiltnisse bezeichnet werden. — Abgesehen von dem unab-
inderlichen Mangel an einheimischen Arbeitskriften, der jedoch
damals unbekannt war — glaubten doch alle deutschen Dienst-
stellen Norwegens noch an das Mirchen von 60.000 Arbeitslosen
—, gab es weder geniigend ortliche Baustoffquellen, noch aus-
reichend schnelle Bahnverbindungen oder leistungsfihige Schiffs-
linien, um die notwendigen grofien Mengen in wenigen Wochen

" herbeizubringen. Die Umschlagplitze fir Bahn und Schiffsgiiter

waren fiir den Massenbedarf aller Interessenten nicht ausgeriistet.
Ein Nachschubtransport aus Deutschland dauerte durchwegs 4 bis
16 Wochen, wobei es Glick bedeutete, wenn iiberhaupt die
gesamte Ladung ohne Verlust, was besonders bei Baumaschinen-
teilen ausschlaggebend war, ankam. Auch hatte Norwegen keine
nennenswerten Weder Bau-
geschifte noch Kies-, Splitt- und Eisenwerke waren einsetzbar, die
weit entfernt liegenden Zementfabriken hatten nur eine sehr
beschrinkte Kapazitit. Zuerst mufiten daher die Grundlagen fiir
die Bauausfihrungsmoglichkeiten auf breitester Basis vorbereitet

verfiigharen Baureserven mehr.

werden.

Da nicht einmal Unterkiinfte fiir die Arbeiter, welche aus
Deutschland und anderen Lindern herangeholt wurden, greifbar
waren, verlangte das erste Gebot die Errichtung zahlreicher
Unterkunftslager mit iiber 100 Mannschafts- und Wirtschafts-
baracken, wovon das grofite allein 4.500 Mann umfassen sollte.
Verbunden mit diesen Siedlungen waren umfangreiche Anlagen
fir Wasser- und Lichtversorgung und Kanalisation. Gleichzeitig
entwickelten sich die fiir einen auf Eigenversorgung abgestellten
Lagerbetrieb erforderlichen Grofikiichen, Gemeinschafissile,

U - Boot Stiitzpunkt Drontheim Ende 1944.
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Kiihlanlagen, Kammereinriéhtungen, Krankenreviere, Lagerhallen,
Handwerker werkstatten, Luftschutzanlagen und noch viele andere
Nebenbauten. Die Einrichtung mit tausenden von Gegenstinden,
Kleider- und Bettausstattungen mufite natiirlich mit dem Aufbau
Schritt halten. Daneben vollzog sich die Bildung von mehreren
hundert Biiroriumen und Angestelltenunterkiinften, sowie die
Ausgestaltung von Erholung spendenden Kameradschaftsheimen.

Trotz des sehr geringen Arbeiterstandes mufiten neben diesen
Lageraufbauten sofort die eigentlichen Baustelleneinrichtungs-
arbeiten unter grofitem Nachdruck vorwirts geirieben werden.
Viele tausend Tonnen Geriite und Baumaschinen, angefangen von
den einfachsten Werkzeugen bis zu den komplizierten Baggern
und Rammgeriten, dutzende von Betriebswerkstitten und Bau-
hiitten harrten der Montage und Aufstellung; sinnvolle Hoch- und
Tiefsilos, riesige Mengen angepafiter Vorrichtungen fiir Bahn- und
Schiffsumschlag, modernste Betonpumpenanlagen und Dieselsta-
tionen mufiten gebaut, vielfiltige Rammgeriiste geschlagen, breite
Fangedimme geschiittet, iiber 30.000 lfdm Voll- und Schmal-
spurgleise verlegt werden, damit die Verarbeitung von hundert-
tausenden t Baustoffen beginnen konnte.

Die Beschrinktheit der Baufliche im Werfthafen dringte auf
die schnellste Inangriffnahme bedeutender Nebenanlagen. So ent-
stand fiir die Vernietung der 28.000 kg schweren eisernen Melan-
Deckentriager in Hell ein ausgedehnter Montageplatz mit eigenem
Vollspur-Verschiebebahnhof, Portalkrinen, Wohn- und Wirt-
schaftsbaracken. Ein in Hommelvik bestehender Eisenbetonkai,
der als Loschplatz geeignet war, verlangte schwierigste Verstir-
kung und die Aufstellung eines 30 m hohen und 160 t schweren
Hafen-Wippkrans. Eine Naturkatastrophe im April 1942 vernich-
tete diese Hilfsstelle, so dafl erneute Schwierigkeiten auftraten.

Der fiir norwegische Verhiltnisse ungeheure Bedarf an Beto-
nierungsmaterial brachte zeitraubende Bohrungen und Schiir-
fungen, verbunden mit bautechnischen Untersuchungen zur Auf-
findung ergiebiger Kieslager, mit sich. So entstand auf der Insel
Tautra im Drontheim-Fjord eine Kiesgewinnungsanlage mit Bag-
gereinsatz und Gleisbetrieb, einschl. einer wegen des Felsunter-
grundes schwer herzustellenden Verladebriicke. Bei der Beton-
zuschlagsstoffbeschaffung traten jedoch immer neue Probleme
auf, Die Erreichung der vorgeschriebenen Druckfestigkeiten schei-
terte an der Qualitit des Naturkieses. Weit iiber tausend Versuche
mufiten in dem ebenfalls neu errichteten Baustoffpriif-Laborato-
rium durchgefiihrt werden, bis der Weg zur Uberwindung dieser
Unzulinglichkeiten gefunden war. Es ergab sich die Forderung
von Kiesaufbereitungswerken mit Wasch-, Brech- und Sortierein-
richtungen, die auf den zwei giinstigsten Festland-Kiesgewinnungs-
plitzen in Orkanger und Melhus zur Aufstellung kamen, wobei
neben den eigentlichen vielseitigen Werk- und Maschinenanlagen
ein 350 m langer Kai und eine 2,5 km lange Eisenbeton-Zufahrts-
straBe mit anschlieBender Bahnverladehochrampe gebaut werden
mufiten. Zur Verbesserung der Kieskdrnung war aufierdem die
ErschlieBung eines groflien Doppelsteinbruches in Trolla und der
Einbau mehrerer schwerster Steinbrecheraggregate notwendig.
Das allein waren 3 Nebenbetriebe, deren Ingangsetzung, nur als
Vergleichsmafistab fiir ihre Gréfie angegeben, einige Millionen
Reichsmark kosteten.

Auf fast allen Bau- und Betriebsstellen wurde durch den
Ausbau von iiber 100.000 gm Strafien und Wegen die Herstellung
einer LKW-Transportverbindung gesichert. Eine ebenfalls erwih-
nenswerte Aufgabe war die Versorgung der Lager und Baustellen
mit elektrischer Energie. Um den Maschinen die Antriebskraft
und den Baustellen und Lagern die Beleuchtung zu geben,
entstanden zehn starke Trafostationen; dazu wurden rund 16.000
Ifdm Starkstromkabel und rund 51.000 lfdm Schwachstrom-
leitungen verlegt.

Die gesamten Arbeiten waren in erster Linie abhingig vom
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Nachschub, der mit kaum vorstellbaren Schwierigkeiten der Be-
schaffung und des Transportes aus Deutschland, Dinemark,
Frankreich, Holland und Belgien verkniipft war. Ich kann nicht
mit ein paar Worten schildern, was gerade auf diesem Gebiet,
ungeachtet der widrigsten Umstinde, geleistet wurde. Die Herbei-
schaffung der gewaltigen Mengen von Bauholz, Eisen, Zement,
Kies, Kohlen, Treibstoffen, Werkzeugen, Baumaschinen, Wasser-
und Elektro-Installationsmaterialien, Baracken, Unterkunfts- und
Kiichen-Einrichtungsgegenstinden, Ersatzteilen, Schiffen, Last-
kraftwagen, nebst ungezihlten anderen Dingen verursachte un-
unterbrochene Bemiihungen iiber alles Ausmafl, Um Ihnen nur
eine Vorstellung iiber die Mengen des Nachschubs anzudeuten,
nenne ich die Zahl von rund 600.000 t oder 600.000.000 kg. Das
ergibe auf 15-to-Waggons verladen, aneinandergereiht eine Giiter-
zugslinge von 400 km, ohne Beriicksichtigung der Sperrigkeiten
der Giiter.

Zur Bewiltigung der ortlichen Bahn- und Schiffstransporte
zwischen den verschiedenen Betriebsstellen reichten die vorhan-
denen Verkehrsmittel nicht aus. Ein eigener OT-Vollspurzug,
dessen Lokomotiven und Waggons nach langen Verhandlungen in
Deutschland freigemacht wurden, brachte die fertigen Stahlfach-
werktriger vom Montageplatz Hell nach Drontheim; Sonderziige,
beladen mit Kies, rollten mit kurzen Unterbrechungen von Melhus
zur Verarbeitungsstelle. Gleichzeitig brachte auf dem Wasser eine
kleine Flotte, bestehend aus Schuten, Schleppern und Motor-
booten, die zum grofiten Teil in anderen Lindern erworben und
hierher gebracht werden mufBten, den weiteren Kiesbedarf herbei.

Eine ganz besondere Schwierigkeit stellte die Durchfiihrung
der zahlreichen LKW-Transporte dar. Die Aufrechterhaltung des
rund 300 Lastkraftwagen zihlenden Fahrbetriebes setzte die
Entstehung eines grofien zentralen Kraftwagenlagers in Nypan mit
Spezialreparaturwerkstitten, Vulkanisieranlagen, Grofigaragen,
Ersatzteil- und Treibstofflagern, Tankstellen, Unterkunfts- und
Wirtschaftsgebiuden voraus. Die Schaffung der Anlage allein war,
um einen ungefihren Grofenbegriff zu vermitteln, mit einer
Ausgabensumme vom mehreren Millionen Reichsmark verkniipft.

Die ganzen Verhiltnisse erschwerten sich auflerordentlich
durch die Unsicherheit des Arbeitseinsatzes und durch das Fehlen
der ausgebildeten Fachleute. Statt der dem Arbeitsdiagramm
entsprechenden Zimmererzahl, standen im Durchschnitt davon
nur 40% zur Verfigung. Um dem Mangel an Eisenflechtern
abzuhelfen, wurden in eigenen Flechterkursen brauchbare Hilfs-
arbeiter zu Eisenflechtern geschult. Dauernder Wechsel der aus-
lindischen Arbeiter erschwerte eine gleichbleibende geordnete
Schichtenfolge. Allein die Betreuung der zahlreichen Maschinen-
parks und die Fortfithrung der Motorenreparaturwerkstitten mit
den wenigen ausgebildeten Kriften stellt eine nennenswerte
Leistung fiir sich dar.

Das bereits Vorgetragene gestaltete sich noch ungiinstiger
durch die Witterungsunbilden des Landes. Im Herbst 1941 ver-
wandelten wochenlang andauernde Regenfille die Baugrube in ein
Sumpfgelinde, plotzlich auftretende Stiirme lieBen die Schiffs-
transporte ausfallen und vernichteten Umschlaganlagen und
Schuten. Als Eis und Schnee die Landschaft iiberzogen und
withrend des Winters 1941/42 ungewdohnlich tiefe Kiltewellen
hereinbrachen, mufite oftmals unter zehnfacher Anstrengung der
Baufortschritt erzwungen werden. Was es heifit, bei 30 Grad Kailte
zu betonieren, kann wohl nur der Baufachmann ermessen. Nur
unter dem Gesichtspunkt der schnellsten Fertigstellung war es
iiberhaupt vertretbar, die vielen zusitzlichen Vorkehrungen fiir
eine Frostbetonierung zu treffen.

Neben den eigentlichen Bau- und Nachschubtitigkeiten traten
andere wichtige Geschifte ebenfalls in den Vordergrund; so die



Versorgung der mehrtausendképfigen Gefolgschaft mit Lebens-
mitteln, Marketenderwaren und Ausriistungsgegenstinden. Die
Aufrechterhaltung des und mannigfachen
Kiichen- und Lagerbetriebes, der zuweilen der Verwaltung einer
kleinen Stadt glich, sowie die transportmiilige, soziale und iirzt-
liche Betreuung aller Einsatzmitglieder darf nicht ungenannt
bleiben.

Das Nachrichtenwesen l6ste die gestellten Bedingungen, alle
Betricbsstellen mit einem engmaschigen Femsprechnetz zu um-
spannen, trotz Materialknappheit in kurzer Zeit, durch die In-
betriecbnahme einer Funk- und Fernschreibstelle, durch die Aus-
stattung der Lager und Baustellen mit GroBlautsprechern, Ver-
stirker- und Luftschutzwarnanlagen wurde dem Gesamtbetrieb
wertvollste Hilfe zuteil. Die Einrichtung der Feldpostdienststelle
gewihrleistete die laufende Verbindung mit der Heimat.

Die Verwaltung setzte sich mit besten Mitteln ein, um schnell-
stens eine vorschriftsmifige Abwicklung aller Dienstgeschiifte,
insbesondere der viele Millionen Reichsmark umfassenden Ab-
rechnung, zu erreichen. Da fir norwegische Verhiltnisse keine
Erfahrungen vorlagen, verlangten oftmals umfangreiche Devisen-,
Kassen- und Abrechnungsgeschifte, unklare Tarif- und Sozial-
angelegenheiten, vordringliche Einsatzfragen von Personal und
Arbeiter Neuregelungen und schnellste Entscheidungen.

Zu all diesen Sorgen kamen wihrend des Baues miich-
tige naturgegebene Hindernisse hinzu. Die Griindung des Bau-
werkes im tonartigen Schluffboden brachte unangenehme Uber-
raschungen und kaum zu bewiltigende Schwierigkeiten mit
sich. Sie lag nach dem Gutachten aller Sachverstindigen an der
Grenze des Maglichen. Die Auswahl des Platzes war bedingt durch
die gesamte Werftplanung, so daf eine Verlegung des Baues aufier
Betracht kam. Der Untergrund besitzt nur eine sehr geringe Stand-
und Tragfihigkeit, so daf der rund 500.000 t wiegende Eisen-
betonklotz nicht ohne aufergewdhnliche Konstruktion darauf
gestellt werden konnte. Die Anwendung des neuartigen elektro-
osmotischen Verfahrens (eine Erfindung von Prof Dr. Ing.
Casagrande, Chef-Ingenieur der OT-Zentrale) sollte, da wegen der
Porenfeinheit des Schluffes eine Grundwasserabsenkung mittels
Brunnen negativ verlaufen war, den Austritt der Wasserfiden aus
der Boschung verhindern und so ihre FlieBeigenschaft beseitigen.
Bei der Einbringung der gewaltigen biegungssteifen Fundament-

weitverzweigten

platte zeigten sich nach Offnen der Baugrube trotz aller erdenk-
licher Vorsorge, Naturerscheinungen, denen wir fast machtlos
gegeniiberstanden. Spundwinde verschoben sich trotz stirkster
Verankerung, dickste Drahtseilkabel rissen wie Bindfiden ent-
zwei, der Boden quoll gleich Schlammbrunnen stellenweise auf
und Grundbriiche gefihrdeten den Weiterbau und liefen das
Hereinbrechen einer Katastrophe, an der die Ausfiihrung des
Bauwerkes ginzlich gescheitert wire, monatelang befiirchten.
Selbst als die dicke Betonsohle, umgeben mit einer 20 m langen
Stahlspundwand endlich eingebracht war, mufiten noch besondere
Sicherungsmafinahmen an der Dockeinfahrtsseite wegen des auf-
tretenden und gefihrlich wirkenden Spannungssprunges in der
Bodenfuge vorgenommen werden. Die lastausgleichende Vorsohle
forderte die Absenkung von tiefen Betonschwellen im Druckluft-
verfahren.

Manche Riickschlige muften iiberwunden, manche Ver-
zogerungen und Stockungen iiberbriickt werden, aber schlieBlich
gelang es, allen Gefahrenmomenten zu begegnen; die Erd-
bewegungen kamen zum Stillstand, die Sohlenplatte dehnte sich
allmihlich iiber die gesamte Grundfliche aus, die wuchtigen
Fundamentmauern wuchsen empor und auf den hohen Beton-
winden reihte sich Eisentriger an Eisentriger und als letztes
fiillten sich plangemifl die Deckenblécke mit Beton. Heute kann
ich nun die Fertigstellung des iiber 200.000 cbm Beton um-
fassenden ersten Bauwerkes verkiinden....”

Ich spreche allen deutschen Dienst- und Wehrmachtstellen und
allen Firmen, welche an diesem Werk beteiligt waren, meinen
Dank fiir ihre Titigkeit und Hilfe aus. Mein besonderer Dank gilt
jedoch der Firma Sager & Woerner mit ihrer Stammbelegschaft,
welche unter der hervorragenden Leitung ihres Herrn Direktor
Briigel mafigebend an der Entstehung des Bauwerkes beteiligt war
und die trotz der aufgezihlten groflen Schwierigkeiten einen
mustergiiltigen Baubetrieb aufwies.

Dariiber hinaus danke ich aus ganzem Herzen allen Arbeitern
und Angestellten, die seit iiber 2 Jahren Tag fiir Tag und Nacht fiir
Nacht bei diesem Bau mitgewirkt haben. Ich will keinen hervor-
heben, denn ihr alle habt zur Entstehung des Werkes beigetragen.
Wir waren nicht als Einzelschaffende, sondern in Gemeinschaft,
Arbeiter und Angestellte, als Organisation Todt hierher ge-
kommen....”

Dr. Fritz Todt am zerstorten Kraftwerk Saporoshje, Ukraine, dessen Wiederherstellung die OT in die Hand genommen hat.
Staudammlédnge iiber den Dnjepr = 760 m. Dieses Kraftwerk versorgte zahlreiche groRe Industriekombinate.
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In RuBland

Zu Beginn des RuBlandfeldzuges erhielt das Unter-
nehmen Reichsautobahnen bzw. die Abteilung Riistungs-
ausbau den Auftrag, Personal und GroBfirmen abzu-
geben, die der Aufstellung von 10 OT-Einheiten und 8
groflen Briickenbaueinheiten zu dienen hatten, deren
jede auf eine besondere Bauweise (Holz, Stahl, Beton,
Griindung) zu spezialisieren war. AuBerdem waren
mehrere Planungsstdbe zu schaffen, die der kdmpfenden
Truppe unmittelbar folgen sollten, um an Ort und Stelle
iiber WiederinstandsetzungsmaBnahmen zu entscheiden
und gemdB den erforderlich gehaltenen Ldsungen aus
den nachriickenden Baueinheiten die geeignetste anzu-
fordern. Fiir den Nachschub der aufgestellten Einheiten
blieben die Obersten Bauleitungen in der Heimat ver-
antwortlich, aus deren Dienstbereich die betreffenden
Einheiten gebildet waren.

Im August 1941 iibernahmen die ‘‘Reichsautobah-
nen” im Rahmen der OT den Unterhaltungsdienst der
Hauptrollbahnen, insb. der Rollbahn Minsk - Wjasma. Im
Herbst folgte die Aufstellung eines OT-Winterdienstes,
was die Abstellung von Personal und Riumgerit aus den
Autobahn-StraBenmeistereien bedeutete. Gegen Jahres-
ende 1941 hatten die ‘“‘Reichsautobahnen’ bzw. hatte
die Organisation Todt in groBer Eile 12 Eisenbahn-
Einheiten aufzustellen, um die von den Partisanen unter-
brochenen Versorgungslinien wiederherzustellen, was
Briickenbau, Gleisinstandsetzung, Wiederingangsetzung
von Wasserstationen, Wiederherstellung von Unterkiinf-
ten, Werkstdtten, Schneeriumung und vieles mehr be-
deutete. So zog die OT angesichts des Zusammenbruchs
des Eisenbahnwesens in RuBland 20.000 weitere Fach-
krifte mit Eisenbahnbauziigen in die Notstandsbereiche
heran. Die Hingabe der Minner war beispiellos, wenn
auch insbesondere der letztgenannte Einsatz zu spit
kam.

Die Schwerpunkte im RuBlandfeldzug lagen beim
StraBenbau auf rund 25.000 km Straf3en, dazu Bau bzw.
Wiederinstandsetzung von Briicken, Stellungen,
Truppenunterkiinften, Industriebauten, Kraftwerke,
Wintersicherung der Vérkehrswege, Seilbahn-Bau fiir den
Fihrbetrieb iiber die Meerenge von Kertsch (EKrim) =6
km —. StraBenbauverwaltungen der Heimat und des
Generalgouvernements in einer Stirke von 25.000 Mann
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wurden bereits ab Juli 1941 herangezogen. Mit Herbst-
beginn 1941 wurde ein besonderer Einsatz ‘“‘Heeres-
unterkiinfte” mit 20.000 Facharbeitern ins Frontgebiet
vorgezogen.

Mingel des OT-Einsatzes sind vielfach darauf zuriick-
zufiihren gewesen, daB in RuBland die Stellung des
Generalingenieurs, der bereits von vornherein bei der
Festlegung der Operationen hitte beteiligt werden
sollen, erst im Herbst 1943 — zu spit — geschaffen
worden ist. Im Sommer 1942 waren 400.000 OT--
Ménner (kurzfristig sogar 800.000) einschlieBlich ein-
heimischer Hilfskrdfte im Einsatz. Diese wurden u.a.
versorgt von OT-eigenen StraBenmeistereien, die im Ab-
stand von ca 50 km an den Hauptverkehrswegen einge-
richtet worden waren. Diese unterstanden den OT--
Linienchefs, die ihrerseits fiir Erhaltung und Ausbau der
hauptsdchlichsten DurchgangsstraBen bzw. ‘“Rollbah-
nen’” zur Front verantwortlich waren. Ihren Dienst-
sitz hatten sie im Frontbereich zu nehmen.

“Mit der Beendigung des Vormarsches in Frankreich horte auch
die mobile OT auf zu bestehen, bzw. ging sie in die stationdren
OT-Einsitze iber. Eine klar gegliederte Front-OT entstand erst-
malig im sogenannten ‘Einsatz- Jacob’ im Krieg gegen Rufiland.

Dort wurden zunichst 20.000 Mann OT — gut ausgeriistet mit
Gerit und Fahrzeugen, eingeteilt in Einheiten zu rund 2.000
Mann, diese wieder unterteilt nach Briickenbau-, Strafienbau-,
Industriebautrupps aufgestellt. Gefiihrt vom ‘OT-Einsatzfiihrer’
war jeder Armee eine Einheit zugeteilt. Der Einheitsfiihrer unter-
stand, wie beim Vormarsch in Frankreich, einsatzmiBig dem
Armee-Pionierfiihrer.

Fiir die Ausriistung, den Nachschub, die technische Uber-
wachung usw. war der OT-Verbindungsfiihrer bei der zustindi-
gen Heeresgruppe (Pionierfiihrer) verantwortlich. ...

Zur laufenden Uberpriifung und Ausriistung, zur bevorzugten
Versorgung mit Nachschubgiitern, zur besonderen personellen
Betreuung des Arbeiters, also zusammenfassenden Bearbeitung
aller Fragen der Front-OT war im Amt Bau-OT ein Inspekteur der
Front-OT eingesetzt (zuletzt OT-Einsatzleiter Kluge:r): Besonders
betont sei zum Kapitel Front-OT, daB diese, wie auch die
allgemeine OT, ‘firmenmiBig’, d.h. aus Einheiten der Bauwirt-
schaft gebildet war.

Ganz anders lagen die Verhiltnisse auf dem russischen Kriegs-
schauplatz: keine einheimische Bauwirtschaft im westlichen



Kriegsbriicken der Organisation Todt an der Ostfront.

Sinne, schlechte Strafien, Ausfall der Eisenbahn auf weite
Strecken, erhebliche Nachschubschwierigkeiten, Hirte des
russischen Winters, Partisanengefahr, kein stationirer Einsatz,
sondern wechselnd nach Frontlage; dies fiihrte zum Einsatz von
OT-Stiitzpunkten und Einrichtung von OT-Linienchefs fiir die
vom Feldtransportchef festgelegten Durchgangsstraen mit
Dienstsitz im Armeebereich. Erst im Herbst 1943 auch im Osten
Einsatz von Generalingeniecuren bei den Heeresgruppen. Ab
Sommer 1942 rund 400.000 Arbeiter eingesetzt, Generalingenieur
beim OKH war der Chef der OT-Zentrale, der zugleich Chef des
Luftwaffen- und Marinebauwesens war.

Eine Aufgabe des General-Inge-
nieurs war es, das Gesamtbaupro-
gramm im Einsatzgruppengebiet auf
Grund der Forderungen der ein-
zelnen Bedarfstriger und der ge-
gebenen Baumoglichkeiten aufzu-
stellen, einen Ausgleich zwischen
den militdrischen und anderen
Forderungen schon vorher vorzu-
nehmen oder zur Entscheidung an
hoherer Stelle zu bringen, die Bau-
Forderungen auf rein militirischem
Gebiet dem Oberbefehlshaber zur
Entscheidung vorzulegen, auf Grund
des verabschiedeten Bauprogrammes |
die Gewinnung und die Zuweisung
der Baustoffe, der benétigten Ar-
beitskrifte usw. im einzelnen durch-
zufiithren. Die Stellung des General-
Ingenieurs wurde spiter auch bei §
den Heeresgruppen im Osten auf
Grund einer besonderen Verein-
barung zwischen Minister Speer und
dem Chef des Generalstabes Zeitzler
geschaffen. ...”
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Unmittelbar hinter der Front, Baueinsatz z.T. unter Artillerieheschufs

Eduard Schonleben, ehe-
mals Leitender Mitarbeiter der
Abteilung ‘‘Reichsautobah-
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nen” beim Generalinspektor,
gibt in einer privaten Nieder-
schrift folgende Schilderung:

“Als Reichsminister fir Bewaff-
nung und Munition hatte Dr. Todt
sehr bald nach seinem Dienstantritt
die Riistungsindustrie zur Selbstver-
antwortung aufgerufen.

Er liel fiir die einzelnen Produk-
tionszweige wie Panzer, U-Boote,
Jager etc. Selbstverantwortungs-
Ausschiisse bilden, die von einem

¢ gewidhlten Industriellen gesteuert
wurden und internen Austausch von
Erfahrungen, Maschinen und Fiih-
rungskriften zur Erreichung des
Produktionssolls vermittelten. Schon auf dem
Bausektor hatte Dr. Todt durch Riickgriff auf die Selbstver-
antwortung der Industrie grofie Erfolge erzielt. Es dauerte selbst-
verstindlich einige Zeit bis dieses Verfahren in der Riistung seine
Erfolge zeigte. Sie stellten sich eigentlich erst unter Dr. Todt’s
Nachfolger ein. Ein besonders wichtiger Ausschufl war der Panzer-
ausschufl, gefithrt von Direktor Roland.

Die negativen Berichte dieses Ausschufivorsitzenden veran-
laBten Dr, Todt — besonders unter dem Eindruck der nunmehr
anlaufenden gigantischen Riistungsmaschinerie von Amerika — bei

Adolf Hitler mehrmals vorstellig zu werden, um darauf hinzuwei-
sen, dafl man einen Weg suchen miisse, den Krieg zu beenden,
denn mit Waffengewalt sei er nicht mehr zu gewinnen.
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Der Angriff auf Rufiland kam im Dezember 1941 vor
Leningrad und Moskau zum stehen. Der Winter kam zu friih. Die
Front klagte iiber ernsteste Nachschubschwierigkeiten. Die Ab-
teilung Reichsautobahnen wurde veranlaft, aus ihrem Fiihrungs-
personal und den eingesetzten Bauunternehmungen 12 Eisenbahn-
Einheiten aufzustellen, die zur Erhohung der Leistungsfihigkeit
der an die Front fithrenden Versorgungsstrecken eingesetzt wer-
den sollten. Ich hatte die OBR-Leiter kurz vor Weihnachten 1941
dieserhalb nach Berlin zusammengerufen. Wichtig war neben
Gleisarbeiten in den Bahnhéfen die Instandsetzung oder der
Neubau von Briicken, Lokschuppen, Werkstitten, Wasserstationen
und Personalunterkiinften. Transportraum fiir das einzusetzende
Unternehmergerit konnte offiziell nur schrittweise vermittelt
werden. Die OBR-Leiter, alles alte Eisenbahner, wurden auf
Selbsthilfe verwiesen. Auf alle Fille sollte das Personal unter
Beniitzung von Urlauberziigen so rasch wie moglich an die Einsatz-
orte gebracht werden. Schon im Laufe des Herbstes hatten die
Reichsautobahnen Schneeriumgerit und StraBenmeister nach
Rufliand abgegeben.

Die Nachrichten von der Lage der Truppe, besonders im
Mittelabschnitt der russischen Front,waren so alarmierend, daf}
Dr. Todt sich in einer Inspektionsreise selber iiberzeugen wollte.

Einzuschieben ist hier indessen, was sich offenbar der
Kenntnis von Herrn Schonleben entzog, da3 Dr. Todt
wahrend des RuBlandfeldzuges zahlreiche Inspektions-
reisen an die Ostfront durchgefiihrt und auch oft die
Lage bei Adolf Hitler erortert hatte.

Die Abreise erfolgte von Bahnhof Friedrichstrafie am 2. Weih-
nachtsfeiertag 1941, Dr. Todt hatte verlangt, daB auch der
Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn, Dr. Dorpmiiller, mit-
fuhr. Neben einigen Offizieren nahmen Min.-Rat Dorsch als Leiter
der OT-Zentrale und ich an der Bereisung teil. In Warschau wurde
unser Wagen einem Transportzug angehiingt, die Reisegeschwin-
digkeit verringerte sich, je weiter wir in Russisches Gebiet kamen.

In Orscha iiberzeugte man sich
von dem hoffnungslosen Zustand
der Wasserversorgung. Auf Verlan-
gen Dr. Todt’s wurde die Reise mit
PKW auf der Russischen Autobahn
fortgesetzt. In Wjasma waren wir
beim Straflenmeister iibernacht. Es
hatte iiber 40 Grad Kilte. Von
Gschatsk aus fuhr Dr. Todt nur in
Begleitung von Offizieren zur Front.
Welche Stibe und welche Person-
lichkeiten er besucht hat, habe ich
nicht erfahren. Ich vermute aber,
dafl Generalfeldmarschall Kluge ein
offenes Wort mit Dr. Todt ge-
sprochen hat. Ich habe ihn nach
seiner Riickkunft von der Front er-
wartet und geleitete ihn in dunkler
Nacht in die Unterkunft einer an
der Autobahn stationierten OT-
Dienststelle. Nie vorher hatte ich
ihn in so aufgewiihlter Stimmung
gesehen, wie an diesem Abend und
auf der Riickfahrt. 3

Die Eisenbahn brachte es auf der
Strecke Minsk-Smolensk nur auf 4
Ziige im Tag. Die Heizung der Ziige
von der Lok aus war
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hoffnungslos. Die langen Leitungen froren ein. Der Riicktransport
von Verwundeten in ungeheizten Giiterwagen war ein Spiel mit
dem Tod. Der Truppe fehlte es an Winterkleidung. Dr. Todt’s
erste Mafinahmen waren, daB im Verkehrsministerium ein junger
energischer Ingenieur, Dr. Ganzenmiiller, als Staatssekretiir einge-
setzt wurde und dafl zwischen Riga und Wjasma unter Beniitzung
der russischen ‘Autobahn’ ein
kolonnen eingerichtet wurde.

Pendelverkehr mit Omnibus-
Sie brachten Versorgung nach
Mehrere Strafien-
meistereien wurden in aller Eile so ausgebaut, dafi sie Ver-
wundetentransporten iiber Nacht warme Unterkunft und Ver-
pflegung bieten konnten. Als Zwischenstationen kamen in Frage
die Technikerschule in Minsk und die Straenmeistereien
Borrisow, Krasnoje, Tolotschin und Wjasma.”

vorn und nahmen Verwundete zuriick.

An einer Briickenbaustelle im Osten
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Der Atlantikwall

Zeitgleich mit dem RuBlandfeldzug, bzw. schon un-
mittelbar nach den Feldziigen in Norwegen und Frank-
reich begann Planung und Ausbau der norwegischen, der
Kanal- und Atlantikkiiste, spdter auch der Mittelmeer-
kiiste, wo — insbesondere an der Atlantikkiiste — ge-
waltige Batterie- und Bunkerbauten einschlielich der
grofiriumigen U-Boot-Bunker und AbschuB3kasematten
fiir die V-Waffen, Flugpldtze und Flottenstiitzpunkte
aus dem Boden gestampft wurden.

“Nach dem Waffenstillstand mit
Frankreich blieb die OT in der
Hauptsache bei der Wiederinstand-
setzung der Verkehrsanlagen einge-
setzt. Als Schwerpunkt der Aufgabe
bildete sich dabei die Wiederinstand-
setzung des Kanalnetzes besonders
im " Bereich der belgisch-franzo-
sischen Grenze heraus, das zum Teil
schwer gelitten hatte und grofien-
teils ausgelaufen war. Insonderheit
mufite auch der Kiistenkanal Calais -
Ostende geriumt werden, der vor
allem im Bereich von Diinkirchen
durch unzihlige, mehr oder weniger
stark  beschadigte
Schiffe zerstorte
Briicken und Schleusen und durch

abgesunkene
sowie  durch
in den Kanal gestiirzte Kraftwagen
griindlich gesperrt war.

Die OT wurde ferner herange-
zogen zur Riumung verschiedener
Hifen (Boulogne,
kirchen u.a.). ...

Calais, Diun-

Die OT hatte zunichst weder die
speziellen Krifte noch die speziellen

Einrichtungen, wie sie z.B. fiir die
Hebung von groieren Schiffen in
den Hiafen notwendig sind. Sie hatte
iber ihren Chef Dr. Todt — beson-
ders nachdem dieser auch Rustungs-
minister geworden war — die Mag-
lichkeit, in kiirzester Zeit die not-
wendigen Spezialisten und Spezial-
gerate, vor allem die ho(wcmligen
Spezialfirmen in der Heimat aus-
findig zu machen und sie abzurufen. i
Sie verschaffte diesen Spezialfirmen
unverziglich

und ohne alle biirokratischen Hemmnisse die notwendigen Ein-
reisepapiere, die Freifahrscheine auf der Eisenbahn, Flug- und
Autofahrméglichkeiten, Transportmittel und Transportméglich-
keiten aller Art. Sie fiihrte die Verhandlungen mit den zu-
stindigen militarischen und Verwaltungsdienststellen, sie wver-
schaffte alle technischen Unterlagen, sie sorgte fir die Unter-
bringung, Verpflegung und evtl. Bekleidung der herangeholten
Fachkriifte, sie stellte die Hilfsarbeiter, sie nahm die Beziehungen
zu franzosischen Dienststellen und zur franzosischen Industrie auf
und erledigte alle anderen Vor- und Hilfsarbeiten. Insbesonderc
trat sie auch in Vorlage als Geldgeber, damit die eingesetzten

Dr. Todt iibergibt als Chef der OT die ersten Bunkerbauten ihrer Zweckbestimmung
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Firmen rechtzeitig die notigen Geldbetrige in der entsprechenden
Wihrung bekamen, ohne sich um manchmal sehr verworrene
“Zustindigkeiten” kiimmern zu miissen. Die herangeholten
Spezialfirmen konnten deshalb sofort nach Eintreffen ohne Be-
hinderung die Arbeit aufnehmen und diese durchfiihren. Die OT
bildete also in diesen Spezialfillen gewissermafien den “Rahmen”,
der allerdings fiir die Fertigstellungstermine von entscheidender
Bedeutung war.

Neben der Riumung der Hifen und der laufenden Instand-
setzung der Verkehrsanlagen mufiten viele andere Bauarbeiten
durchgefiihrt werden, z.B. in den Hifen Splitterschutzanlagen fiir
alle moglichen Einrichtungen, wie Olbehilter, wertvolle Verlade-
einrichtungen, ferner Unterstinde fiir das Hafenpersonal.
Quartiere fiir die Truppe usw. Dazu wurde iiberall das Wieder-
ingangbringen der franzésischen Baustoff-Industrie, insbesondere
der Zementwerke nachhaltigst unterstiitzt. In dieser Zeit iiber-
nahm die OT auf Antrag des Luftgaukommandos Briissel auch
Arbeiten auf Flugplitzen. Sie hatte dabei nichts mit der Planung
zu tun, sondern beschrinkte sich auf die Durchfiihrung der
BaumaBinahmen. Die technische und einsatzmiBige Uberwachung
der in Frankreich eingesetzten OT-Krifte erfolgte — soweit davon
bei der weiten Verzweigung iiberhaupt gesprochen werden kann —
durch den Einsatzstab Nordwest in Briissely'die Verwaltungsarbeit
wurde nach wie vor in der Spitze von der Dienststelle Wiesbaden
durchgefiihrt.... »

Die Kriegsmarine, vertreten
Kanalkiiste, erteilte sodann den s s e
Fihrerauftrag zum Bau der er-
sten schweren Batterie auf Cap .
Griz Nez im Kanalstreckenbe-
reich zwischen Calais und Bou-
logne (34 km entfernt von der
britischen Kiiste) zur Unter-
stiitzung des spidter doch nicht
durchgefiihrten Unternehmens
“Seeldwe” (Landung in Eng-
land) und zur Stérung des Ka-
nalverkehrs. Es handelte sich
hierbei um 7 massive Batterie-
einheiten fiir eine Ausriistung
mit 21 cm bis 38,5 cm Kaliber
und Geschiitze mit einer Reich-
weite bis zu 50 km. Zu jeder
Batterie gehorte ein verbunker-
ter Leitstand, mehrere Mann-
schafts-, Sanitdts- und Muni-
tionsbunker, Wasserversor-
gungseinrichtungen, Verbin-
dungsstraflen, Gleisanschliisse
usw.
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Zur Bauausfiihrung sei dem
Leiter des OT-Einsatzstabes
Kanalkiiste in Audinghem,
(nordl. Boulogne, in der Nihe von Cap Griz-Nez, dem
engsten Punkt der Kanalkiiste), Xaver Dorsch, das Wort
gegeben:

*“ Die Bauausfithrung hatte der OT-Einsatzstab Kanalkiiste in
Audinghem, den ich personlich leitete. , .,
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Das Bauprogramm fiel in 2 Abschnitte:

1. Einbau der Geschiitze bis zur behelfsmiBigen Feuerbereit-
schaft, d.h. ohne Uberdeckung. Fertigstellung der Leitstinde,
Herstellung der Nebenanlagen (Muni-, Mannschafts- und Sanitits-

- unterstinde usw.) nur ungefihr in der halben Endzahl. Dieser

Abschnitt sollte in 8 Wochen nach der Einweisung abgeschlossen
sein,

2. Vollendung der Anlage in vollem Umfange so rasch wie
moglich ohne genaue Terminangabe,

An den Bau der Geschiitziberdeckungen war die Bedingung
gekniipft, daBl wihrend des Baues wenigstens bei den schwersten
Geschiitzen (Todt, Friedrich-August u. Prinz Heinrich- Kurfiirst
bekam keine Uberdeckung, sondern hatte drehbare, stihlerne
Schutzverkleidungen von ungefihr 60 mm Wand-Stirke, die
spiter durch Aufschweifien von weiteren Blechen noch verstirkt
wurde) die stindige Feuerbereitschaft erhalten blieb,

Der Abschnitt 1 bedeutete die Einbringung von rund 30,000
cbm Eisenbeton. Die Feuerbereitschaft war mit 3 Tagen Termin-
iiberschreitung, also nach 8 Wochen und 3 Tagen erreicht. Dieser
auBergewd hnliche Bauerfolg wurde aufier durch die hervorrage nde
Arbeitsleistung auch des letzten Arbeiters w.a. durch 3 besonders
zu erwihnende Umstiinde erreicht:

1. In der Nihe von Etaples (etwa 15 km siidwestlich von
Boulogne) wurde ein ehemaliges Truppenlager (englisch) aus
Wellblechbaracken vorgefunden, in dem die eiligst zusammenge-

e

~w.o. holten Arbeiter zum gréfiten
. .

. Teil sofort untergebracht wer-
den konnten.

2

Bei der Einweisung zeigte
der Marinebefehlshaber aller-
grofites Verstindnis fiir die
baubetriebstechnischen Ge-
sichtspunkte. Er versuchte
stets, eine taktische Anord-
nung zu finden, die der Bau-
durchfiihrung keine iibergrofien
Schwierigkeiten (allzu weites
Abliegen der einzelnen Bau-
werke vom Strafennetz, von
der Wasserzufuhr usw.) bot.
Unter anderem stimmte er zu,
daB auf die Tarnung der Grof-
baustellen (Geschiitzstinde der
Batterie Todt) weitestgehend
verzichtet wurde, da sie bei der
GroBie der Objekte iibermiBi-
gen  Zeitaufwand
hitte.

3.

In einem Umkreis von rund
15 km vom Arbeitsschwer-
punkt (Batterie Todt) wurden
geeignete Beton-Zuschlagstoffe
in geniigender Menge gefunden.
Um den Transport der Bau-
stoffe meistern zu konnen,
wurde als erstes das in Frage
kommende Straennetz in ei-
nen Zustand versc%zt, der gro-
fie Schwer-Transporte durchzu-
fiihren gestattete.

So wurde

o

o
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verlangt

Atlantik - Bunker

eine richtige

“Material-StraBle” von der Hauptschotterentnahmestelle im Stein-
bruch Rinxent bei Marquise nach Audinghem ausgebaut, die



Ortsdurchfahrten méglichst vermied und beispielsweise die stark
befahrene Strafie Boulogne - Calais mittels einer neu erbauten
Briicke “‘niveaufrei” kreuzte. Auf dieser Strafe liefen an manchen
Tagen bis zu 1.200 Lastwagen. Auch die StraBe vom Bahnhof
Wimmereux bis Audinghem wurde z.T. neu angelegt, mit grofieren
Bogenradien usw. versehen, schon deshalb, weil hier auf
Schwerst-Lastwagen die Geschiitze (das Rohr fiir die Batterie Todt
wog rund 70 to) an die Einbaustelle transportiert werden muften.
Neben den giinstigen Kiesvorkommen lag in niichster Nihe von
Boulogne das Sigewerk Outreau, das ausgezeichnet eingerichtet
und mit Holzvorriten reichlich versehen war. Die Einrichtung
dieses Werkes gestattete es, daf dort in groflem Umfang die
Schalung fiir die Eisenbetonbauwerke fertig hergestellt und von
hier zur Baustelle abgefahren werden konnten. Die Aufrechter-
haltung der Feuerbereitschaft wihrend des Baues der Uber-
deckungen der schweren Geschiitze wurde dadurch erreicht, daf}
man, ohne eine Stiitze im Schwenkbereich der Geschiitze (unge-
fihr 100 Grad) aufzustellen, die Schalung fiir die Uberdeckung an
eine schwere Briickenkonstruktion anhing, die nach Erhiirtung der
Decke wieder entfernt und als Hilfskonstruktion beim nichsten
Geschiitz verwandt wurde.

Insgesamt wurden bis Ende 1940 |
fiir den Bau der schweren Batterien
im Bereich von Boulogne bis Calais
einschliefilich aller Nebenanlagen,
soweit ich mich erinnere, etwa
100.000 cbm Eisenbeton eingebaut,
Im Mittel waren etwa 12.000 - |
15.000 Arbeiter eingesetzt, davon
etwa 9.000 Deutsche. Dem Einsatz-
stab der OT standen etwa 2.000
Fahrzeuge zur Verfigung. Die Be- |
arbeitung der Entwiirfe und Kon-
struktionspline erfolgte in Gemein-
schaftsarbeit zwischen
und OT.

Es soll der Vollstindigkeit halber
erwihnt werden, dafi im Abschnitt
von Boulogne zu einem spiteren
Zeitpunkt weitere Bestiickung mit
schwereren Batterien erfolgte. So
wurde in der 2. Hilfte des Jahres
1942 die Batterie “Lindemann” mit |
3 Geschiitzen zu 40.6 cm Kaliber
mit bombensicheren Decken und
allen entsprechenden Nebenanlagen
eingebaut,

Pionieren

Wihrend der Zeit, in der die Batterien zum Schutz des
Unternehmens “Seeléwe” eingebaut wurden, liefen die Bau-
mafinahmen in den Hifen weiter. Insbesondere wurden in dieser
Zeit auch eine Anzahl Verladebriicken, Verladerampen und ihn-
liche Einrichtungen fiir das Unternehmen “‘Seeléwe’’ von der OT
gebaut.

Gleichzeitig wurde der Bau der U-Boot Bunker
forciert. Auch hierzu berichtet Ministerialrat a.D. Xaver
Dorsch weiter:

“Im Herbst 1940 gab Hitler an die OT den Befehl, in kiirzester
Frist bombensichere U-Boot-Liegeplitze am Atlantik zu bauen.
Die erste Besprechung zwischen Todt und Dénitz fand in der
Nihe von Lorient Anfang November 1940 statt. Es wurde dabei
festgelegt, daB zunichst rund 30 Boote, etwa 10 in Brest, 14 in

Lorient, 6 in St. Nazaire untergebracht werden sollten. Die ersten
Entwiirfe wurden Hitler bei seiner Besichtigung von Bauwerken
auf Cap Griz Nez am 23.12.1940 vorgelegt und von ihm ge-
nehmigt.

Der Auftrag wurde spiter erweitert auf Liegeplitze in La
Pallice und Bordeaux, ferner im Jahre 1943 auf Plitze in Mar-
seilles und Toulon am Mittellindischen Meer. Der Bau der
U-Boot-Stiitzpunkte stellt im Gegensatz zum Bau des Atlantik-
walls keine serienmiflige typisierte Massenfertigung dar, sondern
verlangte fiir jedes Bauwerk eine, auf den Untergrund und sonstige
ortlichen Verhiltnisse abgestimmte ingenieurtechnische Uber-
legung und Konstruktion. Im Gegensatz zu den Bauten des
Atlantikwalls, fir den, von Ausnahmen abgesehen, vom General
der Pioniere und Festungen die Typenentwiirfe erstellt und an die
OT zur Ausfiihrung gegeben wurden, oblag der OT beim Bau der
U-Boot-Stiitzpunkte also auch der Entwurf und die konstruktive
Durchbildung derselben in allen Einzelheiten. Der Bau der
U-Boot-Stiitzpunkte und die Verstirkung derselben wurde von
Beginn bis zur Invasion laufend durchgehalten. Obwohl die
Entwicklung der gegnerischen Abwehr Ende 1942 das Ende des

eigentlichen U-Boot-Krieges als wahrscheinlich erscheinen lief,
wurde bei Besprechungen im Fiihrerhauptquartier von Hitler
immer wieder das Festhalten am Ausbau der Stiitzpunkte verlangt
und zwar im Hinblick auf die in einiger Zeit zu erwartenden

neuen, vom Gegner nicht mehr “ortbaren’” Boote. Tatsichlich
kamen die neuen Boote um die Wende 1944/1945 zur Aus-
lieferung und kurz vor der Kapitulation auch noch mit mengen-
miBig geringem, jedoch grundsitzlich gutem Erfolg zum Einsatz.

Im Herbst 1941 erhielt die OT den Auftrag, den Ausbau der
Normannischen Inseln, soweit er nicht von der Truppe selbst
betrieben wurde, zu iibernehmen. Hitler hatte damals Sorge, daB
sich der Gegner wieder in den Besitz dieser Inseln setzen wiirde,
was zu einer stindigen Bedrohung der Nordkiiste gefiihrt und fiir
den Beginn der Invasion eine auBerordentliche Unterstiitzung
bedeutet hitte,

Von dem Bau des eigentlichen Atlantikwalles kann trotz der
bereits genannten Befestigungsanlagen auf Cap Griz Nez, auf den
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Normannischen Inseln und an einigen anderen Punkten, die
spiiter in das System des Atlantikwalls einbezogen wurden,
erst ab Mai 1942 gesprochen werden, als Hitler vom FHQu
Winniza aus den Befehl zum Ausbau einer durchgehenden
Verteidigungslinie von der deutsch-hollindischen bis zur
spanisch-franzésischen Grenze an der Biskaya gab. Es |
verdient festgehalten zu werden, welche grlmds}'it-zli(‘.hen
Richtlinien seinerzeit von ihm fiir diesen Ausbau gegeben
wurden:

1. Unter allen Umstinden muf} verhindert werden, dafy
auch im Falle einer zunidchst gelungenen Invasion der
Betrieb in den U-Boot-Stiitzpunkten ausfillt. Die eigent-
lichen Liegeplitze miissen mit unverminderter Beschleuni-
gung weiterhin ausgebaut, die Stiitzpunkte selbst im Rah-
men des Atlantikwalles mit einer Rundumverteidigung
versehen werden, so dafl eine Gefihrdung des U-Boot-
“Betriebes” auch von der Landseite her z-iusgcschlosscn
erscheint. :

2. Jeder fiir eine Landung gréBeren Stils geeignete Hafen muf
fiir den Gegner unerreichbar bleiben, um ihn zu zwingen, im
“freien Wasser”, also unter wesentlich ungiinstigeren Umstinden
seine Landung durchzufithren. Deshalb Rundumverteidigung aller
wichtigen Hifen als Stiitzpunkte im Rahmen des Atlantikwalls
wie unter 1.

3. Die notwendige Abwehrkraft sollte moglichst weit vorne,
also dicht an der Kistenlinie konzentriert werden, um den Gegner

Atlantikwall - V 2 Anlage Wizernes
Kuppel und Entliiftungsturm

wirklich in seinem schwichsten Moment, nimlich bei der Aus-
ladung, zu fassen und mit der eigenen Artillerie méglichst weit auf
See hinausreichen zu konnen,
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4. Unter allen Umstinden sollten méglichst alle
Geschiitze mit Eisenbetonschutzdecken gegen An-
griffe aus der Luft versehen werden. Der Einwurf,
dafl dadurch der Feuerbereich wesentlich begrenzt
N und ein “Rundum’-Schiefen ausgeschlossen wiirde,
' wurde von Hitler durch den Hinweis abgebogen, daB
auch bei einem nur halbwegs gelungenen Luftangriff
wegen der Empfindlichkeit der Geschiitze selbst
gegen grofiere Splitter so viel Artillerie ausfallen
wiirde, dafl von einem Rundumschieflen sowieso
keine Rede mehr sein konne.

Fiir die technische Ausgestaltung der Bauwerke
und ihre Auswahl galten im iibrigen die gleichen
Gesichtspunkte wie fiir den Westwall: ‘Endgiiltig
wird der Kampf um eine Stellung durch die Infan-
terie ausgetragen’. Es ist deshalb fiir eine geniigend
grofie Anzahl von sicheren Infanterie-Unterstinden
zu sorgen, in denen der Infanterist das dem gegne-
rischen Nahangriff vorausgehende Artillerie- und
Bombenfeuer ohne Schmilerung seiner Kampfkraft
tiberstehen kann.

Die vorstehenden Richtlinien wurden, obwohl
sie rein militdrischer Natur sind, hier deshalb ange-
fiithrt, weil sie fur die Baudurchfiihrung doch von
groferem Einfluf} sind, als es zunidchst den Anschein
haben mag. Die Forderung, daBl die U-Bootstinde
unter allen Umstinden weiterhin zu bauen und ihre
Sicherung vordringlich ist, war eine giinstige Voraus-
setzung fiir das Anlaufen der grofien Aufgabe iiber-
haupt, denn hier war fiir den Bau der U-Bootstinde
selbst bereits eine entsprechend grofi¢ Baukapazitiit
vorhanden, die verhiltnisméflig leicht ausgeweitet
werden konnte. Die Erfiillung des Punktes 2 liegt
ebenfalls in dieser Richtung. Der Neu-Aufbau einer
entsprechenden Baukapazitit ist selbstverstindlich
in der Regel in einem Hafen wesentlich einfacher,
als in der “freien’” Landschaft....”
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Erst ab Mai 1942, als Hitler vom Fiihrerhauptquartier
in Winniza den Befehl zum Ausbau einer durchgehenden
Verteidigungslinie von der deutsch-hollandischen bis zur
franzosisch-spanischen Grenze an der Biskaya gab,
wurde forciert mit dem eigentlichen Bau des Atlantik-
walls mit Stiitzpunkten und Hafenbefestigungen zur
Rundumverteidigung, mit bombensicheren Artillerie-
festungen sowie sicheren Infanterieunterstinden in
grofer Zahl begonnen.

“Ein entscheidender Punkt in der Baugeschichte des Atlantik-
walls war die von dem damaligen Chef des OB West, General
Zeitzler, am 22. August 1942 gegebene Zustimmung, dafl bis zum
1. Mai 1943 so gebaut werden diirfte, als ob bis zu diesem
Zeitpunkt keine Landung des Gegners zu erwarten sei. Diese
Zusage ermoglichte eine serienmifiige Herstellung der Bauwerke
nach rein bauwirtschaftlichen Gesichtspunkten ohne Riicksicht-
nahme auf die jeweilige Gefechtsbereitschaft der Anlagen und
damit eine erhohte Betonleistung. Im April 1943 wurde dann
auch mit insgesamt 870.000 cbm Eisenbeton die Rekordleistung
erreicht. Das Zuriickfallen der Leistung nach diesem Zeitpunkt ist
auf ein Ereignis zuriickzufiihren, das aufierhalb der OT-Einsatz-
gruppe West lag. Anfang Mai 1943 wurden durch die englische
Luftwaffe die Mohne- und die Eder-Talsperre zerstort. An diesen
beiden Talsperren hing die Wasserversorgung des Schwerpunktes
der deutschen Riistungswirts(:haft,_das Ruhrgebiet. Damit war der
gegnerischen Luftwaffe ein Schlag gegen die deutsche Riistungs-
wirtschaft mit uniibersehbaren Folgen gelungen. Die Wieder-
instandsetzung der beiden Talsperren hatte auf Befehl von
Minister Speer ohne Riicksicht auf irgendwelchen Einbruch auf
anderen Gebieten des Bauens zu erfolgen. Es wurde deshalb in
kiirzester Frist ein nicht unerheblicher Teil der Baukapazitit aus
dem Atlantikwall herausgenommen und zusammen mit anderen
Baukontingenten in der neu gegriindeten OT-Einsatzgruppe
“Ruhr” zusammengefafit. (Tatsichlich ist es der OT gelungen,
gegen alles Erwarten in 4 % Monaten die zerstorten Talsperren
wieder aufzubauen.).. . .

Neben dem Bau der U-Boot-
Stutzpunkte, Schnellboot-Stiitz-
punkte und dem Bau des Atlantik-
walls liefen noch eine Menge Bauten
auf dem Verkehrssektor, auf dem
Ristungssektor, z.B. der Ausbau der
Bauxit-Gruben in Brignoles bei Mar-
seilles, der Abbau von “Wolfram
bei Fougeres und vieles andere
mehr, aufierdem fithrte der OT-Ein-
satzgruppenleiter auch fiir die Luft-
waffe eine Anzahl
durch....

von Bauten

Die Materialbeschaffung erfolgte . -
auf Grund eindeutiger vertraglicher
Regelungen  durch
mifien Einkauf.
deutschen wund fremdlindischen
Arbeiter wurden auf Grund der je-
weils geltenden Tarifordnung ent-
lohnt. (Es ist erwidhnenswert, daf}
beispielsweise der hollindische O'T-
Facharbeiter einen hodheren Lohn

ordnungsge-
Die eingesetzten

erhielt, als der neben ihm einge-
setzte deutsche OT-Facharbeiter.)”

Zuséatzlich zu

Die Durchfiihrung des Atlantikwalls erfolgte grundsitzlich
durch Bauunternehmer, und zwar deutsche und auslindische, die,
soweit es irgendwie ging, im Leistungsvertrag, sonst im Selbst-
kostenerstattungsvertrag beschiftigt wurden....

Ende 1944 wurde mit dem Bau der sogenannten Sonderan-
lagen begonnen. Es dreht sich hierbei in der Hauptsache um die
Abschufi- und Versorgungsanlagen fir V 1 fiir V 2, den Bau des
sogenannten ‘‘Tausendfiifilers”, eines Ferngeschiitzes mit 12 etwa
160 m langen, fest eingebauten Geschiitzrohren, das auf London
eingerichtet wurde, dessen Montage aber nicht mehr durchgefiihrt

werden konnte, und einige andere Bauwerke. Den Auftrag zum
Bau der Sonderanlagen fir V 1 und V 2 erhielt die OT vom
General der Flakwaffe im RLM bzw. von dem fiir den Einsatz der
V 2 besonders gebildeten Generalkommando 65. Wihrend die
sogenannten ‘Feldstellungen’ fiir die V 1, d.h. Abschuf-Stellen in
leichter Bauweise, iiberall noch zum Tragen kamen, trifft dies fiir
die schweren AbschufB-Stellen, sowohl der V 1 wie der V 2, nicht
zu. Leichte Abschuf-Stellen fiir die V 1 wurden von der OT
insgesamt 54 erstellt. Die Durchfihrung war an sich ingenieur-
mifiig eine Angelegenheit, unter den damaligen
dauernden Luftangriffen jedoch auBerordentlich schwierig. Be-
sonders erwihnenswert ist der Bau einer bombensicheren Ab-
schuB-Stelle fiir die V 2 in Watten bei St. Omer. Nach Fertig-
stellung von ungefihr der Hilfte der vorgesehenen Anlagen (etwa
60.000 cbm Eisenbeton), wurde die Baustelle mit schweren
(2.000 kg-Bomben) wiederholt angegriffen und vollstindig zer-
schlagen. Nach Anlegung einer Scheinbaustelle an anderer Stelle,
die wiederholt angegriffen wurde, wurde ein Teil der Anlage und
zwar fiir die Sauerstoffabfiillung innerhalb des Triimmerfeldes der
alten Baustelle, wieder eingestellt und zwar in der Weise, dafi die
Decke des kastenformigen Bauwerkes am Boden betoniert und
beim Erstellen der Seitenwinde durch eine grofie Anzahl von
Oldruckpressen in die entsprechende Lage mit hochgenommen
wurde, so dafl im Schutze dieser ‘Abdeckung’ gearbeitet werden
konnte, Die eigentliche Abschufi-Stelle wurde in etwa 15 km
Abstand siidlich der alten Baustelle im Kalk-Steinbruch von
Wizernes angelegt. Dabei wurde die sogenannte ‘OT-Erdschalung’
verwandt, bei der der gewachsene Boden nach entsprechender

einfache

allen schweren Aufgaben noch die zerstorte Heimat



Planierung als Lehrgeriist verwendet und nach Abbinden der
darauf aufgebrachten Eisenbetonkuppel die Erde unter dieser
Kuppel entfernt wird. Wenn auch dieses Bauwerk seinen Zweck
nicht mehr erfiillt hat, weil die Montage der Inneneinrichtung zu
spit ankam bzw. die Invasion diese Montage unmdéglich machte,
so ist es doch erwihnenswert, dafl hier eine Methode ersonnen
und erprobt wurde, die es gestattete, einen Eisenbeton-Grofibau
auch bei schwerster Beeintrichtigung des Bau-Betriebes durch die
gegnerische Luftwaffe durchzuhalten....

Wenn auch Westwall und Atlantikwall sich schwer vergleichen
lassen, so ist diese Gegeniiberstellung doch interessant. Wenn
heute so oft die Ansicht geiuBert wird, der Atlantikwall sei zu
diinn und zu wenig tief gegliedert gewesen, so mufl von Seiten der
bauwirtschaftlichen Gesichtspunkte darauf hingewiesen werden,
daf} eine sehr viel hohere Eisenbetonleistung von 1942 ab unter
den obwaltenden Umstinden kaum zu erreichen war, es sei denn
auf Kosten anderer Militir- oder Riistungsbauten. Hitte man
allerdings schon gleich nach dem Waffenstillstand mit dem syste-
matischen Ausbau begonnen, so wire das Bild ein ganz anderes
geworden. Dafl der Atlantikwall zu diinn und zu wenig tief
gegliedert sei, war jedenfalls nicht immer die Ansicht des Chefs
des OKW, denn er hat bei einer mir eindeutig in Erinnerung
gebliebenen Besprechung etwa 1943 Hitler darauf aufmerksam
gemacht, dafl man mit dem Bau des Atlantikwalls ‘kurz treten’
miisse, da dieser im A-Fall gar nicht besetzt werden kénne. Ich
wurde in dieser Besprechung von Hitler gefragt, wieviel Stiinde im
Endausbau zu erwarten wiren und wie hoch deren durch-
schnittliche Besetzungsstirke sei. Ich habe damals angegeben, daf}
man bestenfalls mit 15.000 Stinden zu je 6 Personen rechnen
konne und Hitler gab Keitel zur Antwort, daf# damit ‘ja noch
nicht einmal die Stibe unterzubringen’ seien. Tatsichlich wurden
von der OT 9.671 Stinde in ‘stindiger’ Bauart (mind. 2 m starker
Eisenbeton) sowie 5.976 Stinde in ‘behelfsmifiger’ Bauart, zu-
sammen also 15.647 Stinde bezugsfertig iibergeben. Dariiber-
hinaus waren bei Beginn der Invasion fertig betoniert 1.386
Stinde in stindiger, und 205 Stiinde in behelfsmiBiger Bauweise.

Die Verteilung des zur Ausfiihrung gelangenden Betons an die
einzelnen Bedarfstriiger, d.h. in der Hauptsache die Verteilung
zwischen Marine fiir die U-Bootstiitzpunkte und dem Heer fiir den
Atlantikwall, erfolgte in regelmifigen — etwa monatlichen —
Besprechungen im Fiihrerhauptquartier unter dem Vorsitz Hitlers.
Die OT hatte hierbei selbstverstindlich nur als technischer Berater
eine Funktion, denn sie konnte lediglich die Moglichkeit der
geforderten Leistungen beurteilen.

Insgesamt sind fiir den Atlantikwall 10,4 Millionen
cbm Eisenbeton bei einer monatlichen Leistung von
400.000 cbm (Hochstleistung im Mai 1943 = 800.000
cbm) eingebaut worden. Abgesehen von den Grof-
batterien hat die OT vor der Invasion im Juni 1944 =
9.671 Unterstdnde in “stdndiger” Bauart (mindestens 2
m starker Eisenbeton) und 5.976 Unterstinde in ‘‘be-
helfsméBiger”” Bauart, insgesamt = 15.647 bezugsfertig,
weitere 1.500 halbfertig iibergeben. Hinzuzuzihlen
wéren sehr viel mehr Leistungen, die sich infolge der
auBerordentlich umfangreichen Zerstdrungen aller Art
durch die alliierten Bomberflotten ergaben und gar nicht
im einzelnen aufgezihlt werden konnen. Neben den
vielfédltigsten Reparaturarbeiten am Verkehrsnetz, in den
Stadten und Héfen sollte besonders erwiihnt werden die
Schaffung unterirdischer Fabrikationsbetriebe in Frank-
reich und der Ausbau der franzdsischen Bauxit- und
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Wolframgewinnungsstitten.

Es hat in der deutschen Generalitit Kritiker gegeben
— u.a. Generaloberst Halder —, die die Notwendigkeit
der Errichtung des Atlantikwalls mitten wihrend des
RuBlandfeldzuges nicht einsahen und — zumindest nach
Kriegsende — dahingehend argumentierten, dieser ge-
waltige Bau habe unnoétigerweise hundertausende Fach-
krifte, dringend benétigte Fahrzeuge, Materialien, Ben-
zin, Maschinen usw. von der Ostfront abgezogen und
damit die Ostfront in unverantwortlicher Weise ge-
schwicht, ohne in Wirklichkeit die Invasion der west-
alliierten Truppen aufhalten zu konnen.

Der Chef der OT-Zentrale, Ministerialrat a.D. Xaver
Dorsch, nimmt in seinen Aufzeichnungen im Internie-
rungslager ‘“Steinlager Allendorf” im Jahr 1946 zu die-
sen Vorwiirfen wie folgt Stellung (wir fassen aus Platz-
mangel zusammen):

Ohne Bestehen des Atlantikwalls wire die Invasion
schon wesentlich frither als am 6. Juni 1944 erfolgt und
hitte das im Osten kidmpfende Heer schon wesentlich
frither ““schwer geschadigt™.

Ein Festungswerk hat freilich nur dann eine volle
Wirkung, wenn eine noch kampfkraftige Truppe gleich-
rangige Waffen wie der Gegner zur Verfiigung hat. Weder
waren die schnelle Ausschaltung der deutschen Luft-
waffe, noch die ungeheure Kampfkraftstirkung der
Royal Air Force und der US Air Force und der west-
alliierten Flotten, aber auch nicht die Wende im U-Boot-
Krieg vorhersehbar gewesen.

Der Bau der U-Boot Stiitzpunkte war fiir die deutsche
Kriegfiilhrung unerldBlich. Die bereits vor Ort eingerich-
teten, personell, maschinen-, material- und transport-
méaBig versorgten und nur dort im Westen versorgbaren
Baueinheiten konnten kurzfristig nur unter den Bedin-
gungen an der Atlantikkiiste AuBergewohnliches leisten.

Da der Bauarbeiter-Einsatz zum groBen Teil unter
Mithilfe der einheimischen Krifte (Niederldnder, Belgier,
Franzosen), deren Einsatz zudem im Osten ohnehin
nicht moglich war, durchgefithrt wurde (von 200.000
Kriften waren nur 24.000 deutsche OT-Arbeiter!), das
Durchschnittsalter der deutschen OT-Minner mit 55
Jahren kaum einen nennenswerten wehrdienstfihigen
Personalnachschub fiir die Ostfront bewirkt hitte, ent-
kriften sich die Vorwiirfe schon aus diesem Sachverhalt.

Von den rund 12.000 (insg. im Westen = 16.000)
beim Bau des Atlantikwalls eingesetzten Kraftfahrzeu-
gen waren zirka die Hilfte franzosische, belgische und
hollindische Mietfahrzeuge mit einheimischem Fahr-
personal; der Rest bestand aus einem Sammelsurium
deutscher Fahrzeuge aller Typen und jeden Alters, her-
unter bis zum Baujahr 1913. Diese Fahrzeuge konnten
ohnehin nicht fiir den Einsatz im russischen Raum
abgezogen werden, wollte man ihren Einsatz bei den
wesentlich schlechteren Verkehrsbedingungen in RufB-
land, fehlendem Ersatzteilnachschub usw. nicht zum



Fiasko werden lassen und woll-
te man nicht im Westen chao-
tische Verhiltnisse schaffen.
Die besseren Fahrzeuge befan-
den sich ohnehin im Ost-
einsatz.

“Auch der fir die Baumafinah-
men im Westen aufgewandte Treib-
stoff konnte keine entscheidende
Benachteiligung des Kriegspotentials
im Osten bedeuten. Durch laufende
Umstellung des Fahrbetriebes auf
den Baustellen vom Kraftwagen auf
den Gleisbetrieb war es schlieflich
gelungen, den Treibstoffbedarf fiir
einen cbm Beton bzw. Eisenbeton —
einschliefilich des Betriecbes der ei-
gentlichen Baumaschinen wie Bag-
ger, Mischmaschinen, Aufziige usw.
auf etwa 5 Liter herunterzudriicken,
was eben auch nur bei den Verhilt-
West-
gebieten moglich war. Von den
vorgenannten 16.000 Kraftfahrzeu-
gen waren iibrigens rund 3.000 auf
Holzgas-Generatorbetrieb umgestellt
worden.

Auch die im Atlantikwall eingebaute Eisenmenge spielte im
Rahmen des gesamten Kriegspotentials keine entscheidende Rolle,
um so mehr als auf besondere Weisung von Minister Speer zum
Teil Eisensorten minderer Qualitit — die fiir Riistungszwecke
ohne besondere Weiterbehandlung nicht brauchbar waren — ver-
wendet werden mufiten.

Es ergibt sich nun die Frage, ob durch eine Verlagerung der
beim Atlantikwall eingesetzten Gesamtbaukapazitit nach dem
Osten, also fir Bauz wecke des Heeres, der Kriegfithrung in
RuBlland hitte entscheidende Hilfe zuteil werden kénnen. Diese
Frage ist untersucht worden, als im Jahre 1943 Speer im Einver-
stindnis mit dem damaligen Chef des Generalstabes des Heeres
General Zeitzler gegen den Willen Hitlers durch die OT Unter-
suchungen iiber die Maglichkeit der Erbauung eines Ostwalles
anstellen lie3.”

nissen in den besetzten

Die Untersuchungen fiihrten zu dem Ergebnis, da
nur etwa ein Zwanzigstel, also ein sehr minimaler Teil
der Baukapazitdt hitte noch nach dem Osten verlagert
werden konnen und daf selbst dies angesichts der sich
dort rapide schnell verindernden Frontlage noch fraglich
gewesen wire.

Zur naheren Situationsschilderung der Atlantik-
wall-Leistungen sei auf das ausgezeichnete Buch von R.
Heinz Zimmermann “Der Atlantikwall von Diinkirchen
bis Cherbourg — Geschichte und Gegenwart mit Reisebe-
schreibung”, Miinchen 1982 verwiesen. Ein Beispiel sei
hier daraus zitiert: (lieferbar, DM 32,--)

“Nach der Zerstorung von Eperleques bei Watten stimmte
Adolf Hitler bei einer Besprechung im Fiihrerhauptquartier zu,
einen zweiten AbschuBbunker fiir die V-2 zu errichten. Nachdem
das Heer bereits einen unterirdischen Lagerraum fiir Raketen in
Wizernes in der Nihe von Watten vorgesehen hatte, wurde vom
Leiter der Zentrale der Organisation Todt, Xaver Dorsch, der
Ausbau eines Bunkers fir Endmontage und Abschufi vorge

Uberall miissen Bombenschiden beseitigt werden

schlagen. Xaver Dorsch entwickelte dabei eine bemerkenswerte
Bauweise. Um den Bunkerbau vor Luftangriffen und Feindein-
wirkungen zu schiitzen, lieB er zuerst eine bombensichere
7-m-starke Betonkuppel mit einem Durchmesser von 90 m aus

* einigen tausend Tonnen Stahlbeton iiber dem Hiigel am Rande des

Kalksteinbruches errichten. Nach Abhértung der Kuppel wurde
der Innenausbau im Schutze der Kuppel in bergminnischer
Bauweise vorgenommen. So entstand unter der Kuppel eine
riesige achteckige Halle mit einer Hohe von ca. 30 m und ein Netz
von miteinander verbundenen Tunnels mit einer Gesamtiinge von
40 m und einer Breite von 5 m, die Reparaturwerkstitten, Lager
und mehrere Stromerzeugungsaggregate sowie ein Umspannwerk
mit iiber 600 KVA aufnehmen sollte. Ein Eisenbahntunnel, der an
die Linie Saint-Omer-Boulogne angeschlossen war und zum Ent-
laden des benétigten Materials vorgesehen war, vervollstindigte
das Bauwerk.

In anderen separaten Tunnels, die in den Berg getrieben
wurden, befanden sich noch weitere Lagerrdume, Unterkiinfte,
Aufenthaltsriume und ein Lazarett.....

Im Mirz 1944 begannen die Alliierten mit der planmifligen
Bombardierung der Anlage. Zu diesem Zeitpunkt waren die
Arbeiten bereits soweit fortgeschritten, daB auch hier die
Aggregate zur Erzeugung von fliissigem Sauerstoff, der zum
Betrieb der V-2 nétig war und auch in der Anlage selbst herge-
stellt werden sollte, und andere Maschinen bereits eingebaut
waren. Insgesamt 28 Bombenangriffe mufite das Bauwerk und
seine Besatzung iiber sich ergehen lassen, wovon der am 17. Juli
1944 der schwerste war. Doch trotz der 28 Angriffe und der
enormen Menge von iiber 23.000 Bomben mit einem; Gesamtge-
wicht von ca. 50.000 t existiert diese Kuppel fast unbeschidigt
noch immer. ....

Trotz aller Zerstérung der grofien V-2 AbschuBanlagen wurden
ab September 1944 bis zum Ende des Krieges von behelfs- und
beweglichen Abschufitischen noch 1.115 gegen London und
weitere 2.100 V-2 auf die Nachschubbasen und den alliierten
Versorgungshafen in Antwerpen abgeschossen.”
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Ein ungeklarter

Eudard Schonleben bezieht sich mit seinen folgenden
Worten auf den Vorabend des tragischen Todes von Dr.
Fritz Todt, der seinerseits bis zum-.letzten Tag seines
Lebens das AuBerste getan hatte, um in dem gewaltigen
Vélkerschicksal fiir Deutschland den Sieg zu sichern,
wenngleich er 1942 nicht mehr an einen solchen Aus-
gang geglaubt hat.

e Dr. Todt bereitete sich auf eine neue Aussprache mit Adolf
Hitler vor. Alle spiirten wir den Ernst der Situation. Am 7.2.1942
begleitete ich Dr. Todt im Wagen zum Flugplatz Tempelhof. Als
er seine Sondermaschine nach Rastenburg bestieg, erhielt ich von
ihm die unvergeBliche Mahnung, ich sollte mich so oft als méglich
um RuBland-Mitte kimmern. Noch sprach aus ihm die Sorge iiber
das bei der Inspektionsreise Erlebte, was wahrscheinlich auch
Gegenstand seines neuen Vortrages bei Adolf Hitler war. Am
8.2.1942 erreichte uns die Nachricht vom Absturz seiner Ma-
schine und der Ernennung Speers zum Nachfolger in allen seinen
Amtern. i

Wir alten Todt-Leute kamen von dem Gedanken nicht los, dal
diesem Unfall eine bewufite Sabotage zugrundelag. Die amtliche
Untersuchung des Ungliicks hat keinerlei Aufklirung dariiber
gebracht. Adolf Hitler hat jede Diskussion iiber die Ursache des
Absturzes verboten. Dr. Brandt, der Arzt Hitlers, hat aus den
Triimmern der Maschine geborgen, was zu Dr. Todt's Leichnam
gehoren konnte. Ich war zur Uberfithrung nach Rastenburg ge-
fahren und gehorte zu der Ehrenwache, als der Sarg Dr. Todt’s
im Nachtzug von Rastenburg nach Berlin geholt wurde. Das
Staatsbegriibnis fand im Invalidenfriedhof statt. Durch ihn ver-
liuft seit 1953 die Schutzzone der Mauer. Das Grab, einige
Jahre noch fiir Ostberlin zuginglich, ist heute mit dem grofiten
Teil des Invalidenfriedhofes eingewalzt.”
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Der Trauerzug in der Berliner WilhelmstraRe.

Flugzeugabsturz

Einer privaten Nachkriegsaufzeichnung von Dr. jur.
Franz-Friedrich Willuhn, dem ehemaligen Reichskabi-
nettsrat innerhalb der Reichskanzlei, der mit den Spar-
ten Wirtschaft, Verkehr und Finanzen befal3t war, konn-
te der Verfasser noch einige Hinweise entnehmen, die

sich auf den Tod von Dr. Fritz Todt bezogen: Dr. Todt
war zu seinem letzten Vortrag bei Hitler von Berlin mit
einer Militdrmaschine geflogen und iibernachtete in ei-
nem Hotel in Rastenburg/Ostpreuen, in dem auch ‘“‘der
Baumeister des Reichskanzlers”, Albert Speer,abgestie-
gen war. Beide wollten am nidchsten Tag um 7 Uhr
gemeinsam abfliegen. Todt war piinktlich auf dem Flug-
platz. Speer hatte verschlafen und fehlte. Todt wartete
eine halbe Stunde und flog allein ab. Der Luftwaffe war
die Untersuchung der Absturzursache iibertragen worden
und fiihrte zu dem Ergebnis, dal3 die Ursachen des Ab-
sturzes nicht festzustellen sind. Noch am selben Tag flog
Hitler nach Berlin, um u.a. die Nachfolgemodalitdten fiir
Albert Speer zu regeln.

Franz Seidler berichtet in seinem Buch ““Fritz Todt —
Baumeister des Dritten Reiches” (S. 367 f) iiber diesen
Absturz wie folgt:

*“ Das Flugzeug vom Typ Heinkel 111 gehorte Todt erst seit
einigen Wochen. ... Mit dieser Maschine war Todt nach Rasten-
burg geflogen, obwohl Hitler allen hohen Wiirdentrigern das
Fliegen in zweimotorigen Flugzeugen verboten hatte, weil die
Sicherheit mit den dreimotorigen JU 52 cher gewiihrleistet war.
Oberst von Below, der den Start Todts in dieser Maschine gemif}
den Vorschriften verbieten wollte, wurde von Hitler aufgefordert,
den Flug zu genehmigen. ...

Kurz nachdem der angekiindigte
Mitreisende, der Oberfeldwebel
Karl Bauerle, mit einem Holzkof-
fer in das Flugzeug eingestiegen
war, startete die He 111 um 9.57
Uhr in nordwestlicher Richtung
zum Flug nach Minchen. Die Wol-
kendecke lag zwischen 200 und
500 Meter iiber dem Flugplatz.
Noch bevor die Maschine die Wol-
kendecke erreicht hatte, machte
das Flugzeug in etwa 100 - 150
Meter Hohe und in 2 - 3 km Ent-
fernung vom Platz eine scharfe
Linkskurve, um zum Flugplatz
zuriickzufliegen. Als die Maschine
noch etwa 700 Meter von der Roll-
bahn entfernt war, schof aus dem
vorderen Teil der Maschine eine
Stichflamme. Die Maschine stiirzte
aus einer Hohe von etwa 20 Metern




iiber die rechte Tragfliche ab und fiel senkrecht auf den Boden.
Dem Aufschlagbrand folgten mehrere Detonationen. ...

Eine Kommission des Reichsluftfahrtministeriums untersuchte
am nachsten Tag die Wrackteile. ... Der Abschluflbericht konnte
‘keine Aufschliisse iiber die Unfallursache geben. Es hat sich
insbesondere kein Sabotageverdacht ergeben’.”

Franz Seidler geht in seinem Buch gewissenhaft allen
Spekulationen nach, die sich im Zusammenhang mit
dem plotzlichen Tod Dr. Fritz Todts aufgedréngt haben,
doch findet auch er keine beweisbare Antwort.
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Adolf Hitler bei der Traueransprache fiir Dr. Fritz Todt

Am 12. Februar 1942 findet im Mosaiksaal der
Reichskanzlei der Staatsakt fiir den todlich verungliick-
ten Reichsminister Dr. Todt, den Chef des gesamten
StraBenbaues, der WasserstraBen und Kraftwerke sowie
Minister fiir Bewaffnung und Munition, statt. Adolf
Hitler muB wiahrend der Gedenkrede mehrfach vor
Ergriffenheit unterbrechen,

“Verehrte Trauergiste!

“Liebe Frau Todt!

Es ist sehr schwer fiir mich, eines Mannes zu gedenken, von
dem die Taten lauter und eindringlicher zeugen, als es je Worte
zu tun vermogen. Als wir die schreckliche Nachricht von dem
Ungliick erhielten, dem unser lieber Parteigenosse Dr. Todt
zum Opfer gefallen war, hatten wohl viele Millionen Deutsche
die gleiche Empfindung von jener Leere, die immer dann ein-
tritt, wenn ein unersetzbarer Mann seinen Mitmenschen ge-
nommen wird. DaBl aber der Tod dieses Mannes fiir uns einen
unersetzbaren Verlust bedeutet, weifs das ganze deutsche Volk.
Dabei ist es nicht nur die schipferische Personlichkeit, die uns
genommen wurde, sondern es ist auch der treue Mann und un-
vergeBliche Kamerad, dessen Weggang uns so schwer trifft.

Dr. Todt war Nationalsozialist, und er war dies nicht nur
verstandesmifig seit dem Augenblick, da er zum erstenmal
Kenntnis von der Bewegung erhielt, sondern auch aus seinem
ganzen Herzen heraus. Die erste Berithrung mit der Partei im
Jahre 1922, die ‘erste Begegnung mit mir selbst, haben diesen
Mann nicht nur sofort innerlich zu mir gefiihrt, sondern ihn
verpflichtet, auch nach auBen hin zu dem zu stehen, was er als
einzige Moglichkeit einer deutschen Wiedergeburt ansah. Dem
Techniker und Ingenieur, der sich voriibergehend selbst durch
seine Hinde Arbeit das Brot verdienen mufBte, erschien die
Verbindung des nationalen mit dem sozialen Gedanken nicht
als ein Problem oder gar als eine Frage, sondern als die kate-

Generalfeldmarschall Milch hielt als einzige Mdglich-
keit Sabotage fiir angezeigt, wenngleich ein Beweis dafiir
nicht gegeben war. Hitlers Chefpilot Hans Baur, der den
Absturz zufillig beobachtet hatte, verwies in seiner
Erklirung auf einen “Flugzeugzerstorer’, den jedes
Frontflugzeug im Fronteinsatz in Form von 1 kg Dyna-
mit unter dem Fiihrersitz mitfiihrte und der mit einem
Zeitziinder von 3 Minuten versehen war. Vermutlich sei
dieser Zeitziinder irrtiimlich durch Zug ausgelost wor-
den.

gorische Pflicht des Kampfes fiir eine wahrhafte deutsche Wieder-
auferstehung, die mehr sein mufite als eine blofie Restauration
einer durch den Zusammenbruch sich selbst schon als iiberlebt
erwiesenen idufleren staatlichen Form. Schon im Jahre 1922
war es diesem Mann klar, daBl das Ziel der deutschen Erhebung
nicht eine Restaurierung zerbrochener alter Formen, sondern
eine Revolutionierung des deutschen Geistes, des deutschen
Denkens und damit des deutschen Volkes und seiner inneren
gesellschaftlichen Ordnung sein mufBte. .....

AnschlieBend an die im Jahre 1933 erfolgte Eroffnung der
Automobil-Ausstellung versuchte ich, die damals proklamierten
Grundsitze auch auf dem Gebiet nicht nur der Verbesserung
des schon vorhandenen deutschen Straennetzes, sondern der Er-
bauung neuer besonderer Autostrafien zu verwirklichen. Es war
dies eine allgemeine Planung, die im wesentlichen nur das Grund-
sitzliche umfaBte. In Dr. Todt glaubte ich nach langen Priifungen
und Erwigungen den Mann gefunden zu haben, der geeignet war,
eine theoretische Absicht in die praktische Wirklichkeit umzu-
setzen.

Eine von ihm herausgegebene Broschire iiber neue Wege des
StraBenbaues wurde mir vorgelegt und bestirkte mich noch
besonders in dieser Hoffnung. Nach langen Aussprachen iiber-
trug ich ihm am 30.6.1933 die Aufgabe des Baues der neuen
Reichsautobahnen und
die Reformierung des gesamten deutschen Strafienbauwesens
als * Generalbauinspektor fiir das deutsche Strafienbauwesen.
Damit hatte dieser Mann nun einen Rahmen gefunden, den er

im Zusammenhang damit iiberhaupt

in wahrhaft unvergleichlicher und unverginglicher Weise auszu-
fillen begann. Die deutschen Reichsautobahnen sind in der
Planung der Anlage und Ausfiihrung das Werk dieser ganz ein-
maligen technischen und dabei auch kiinstlerischen Begnadung.

Ich hatte den Plan gefaBt, gegeniiber der Magionotlinie, aber
nach anderen Gesichtspunkten, ein Festungswerk aufzurichten,
das unter allen Umstinden, selbst im Falle der Bindung grofier
deutscher Streitkrifte im Osten, den lebenswichtigen Westen
des Reiches vor jedem Angriff schiitzen konnte.

Es gab nur einen einzigen Mann, der in der Lage war, diese
ganz einmalige ingeniecurtechnische Aufgabe in der Weltge-
schichte zu lésen, und zwar in kiirzester Zeit zu losen. Als ich
am 28. Mai 1938 der Armee und Luftwaffe meinen Entschluff
bekanntgab, erteilte ich zugleich dem Generalbauinspektor Dr.
Todt den Auftrag, in Zusammenarbeit mit den militarischen Stel-
len die Verantwortung und Bauleitung iiber den gewaltigsten Teil
dieses neuen Riesenwerkes zu iibernehmen. ...

Der ausbrechende Krieg aber gab diesem gewaltigsten Organi-'
sator der neueren Zeit sofort neue zusitzliche Auftrige. Ein
System grofler Aufmarschstraien mufBite in kiirzester Frist in
Gebieten des Reiches erstellt werden, die bisher gerade in ihren
Verkehrswegen sehr vernachlissigt worden waren. Tausende
und aber Tausende Kilometer von Strafien wurden entweder
neu gebaut oder verbreitert, mit harten Decken versehen und
staubfrei gemacht. Ja, als endlich der Kampf begann, marschier-
ten die von diesem einmaligen Organisationstalent ins Leben
gerufenen Verbidnde hinter und mit den Truppen vorwirts, be-
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seitigten Hindernisse und zerstorte Briicken, verbesserten
StraBen, schufen iiberall neue Uberginge iiber Tiler, Schluchten,
Flisse, Kaniile und ergiinzten so in einer unersetzbaren Weise die
Pioniertruppen, die durch diese Entlastung befihigt wurden,
sich enger an die vorwirtsdringende Front zu hingen und da-
durch noch mehr aktiv in den Kampf eingreifen konnten, bei
dem sie sonst oft nicht zur Stelle hitten sein kénnen.

Der Sieg in Norwegen und der Sieg im Westen brachte neue
Aufgaben. Nachdem schon vorher Parteigenosse Todt zum
Reichsminister fur Bewaffnung und Munition ernannt worden
war, und damit ein neues wahrhaft ungeheures Gebiet zu ord--
nen und steuern hatte, trat nunmehr hinzu die Aufgabe, die
eroberten Kiisten gegen feindliche Angriffe durch die Anlage
ncuer gewaltiger Befestigungen zu schiitzen. Dariiber hinaus
sollten Heimat und Front mit Bauwerken des passiven und
aktiven Luftschutzes versehen werden, die in ihrer Art eben-
falls in der Geschichte einmalig und bisher unerreicht sind und
es wohl noch lange bleiben werden.

So war es seinem Erfindungs- und Organisationsgenie gelungen,
in kiirzester Frist fiir zahlreiche U-Boote Betonbauten zu er-
richten, die auch durch schwerste Bomben ganzlich unzerstor-
bar sind.

Gigantische Batterie-Anlagen aus Beton und Stahl sind unter
seiner Leitung entstanden. Fiir zahllose Hunderttausende an
Menschen wurden Luftschutzriume und Bunker zum Teil in
Ausfithrungen erstellt, die ebenfalls ihresgleichen in keinem
Land der Welt besitzen.

Der Krieg im Osten hat die Organisation Todt wieder vor
neue Aufgaben gestellt. Die Kilometerlingen der ausge-
besserten Strafen sowohl als die Zahlen der neu gebauten Briik-
ken gehen in das unendliche. Dieses ganze ungeheure Werk
aber einschlieBlich seiner Tatigkeit als Reichsminister fiir Be-
waffnung und Munition meisterte dieser Mann mit einem Mini-
mum an Hilfskriften. Er war ohne Zweifel auf diesem Gebicte
der bisher grofte Organisator, den das deutsche Volk sein eigen
nannte. Fern jeder Biirokratisierung verstand er es, mit einem
denkbar geringsten cigenen Apparat sich all der Stellen und
Krifte zu bedienen, die fiir die Lésung seiner Aufgaben ent-
weder frilher zustindig oder sonst dafiir brauchbar zu sein
schienen.

Vieles von dem, was dieser Mann geschaffen hat, wird erst
nach dem Krieg dem deutschen Volk zur Kenntnis und damit
wohl zum bewundernden Staunen gebracht werden konnen.

Es ist so Einmaliges, was dieser Mann geschaffen hat, daf}
wir ihm alle nicht genug dafiir danken kénnen. .....

Ich selbst muf ihm besonders dafiir danken, daB er das national-
sozialistische Gedankengut, die Ziele der Bewegung im Ubermaf
seiner Arbeitsbelastung nicht nur nie verloren oder verlassen
hat, sondern im Gegenteil zum Mitschopfer unserer Ideenwelt
geworden war. Und dies gilt besonders fiir seine Einstellung
zu den sozialen Problemen des Lebens. Der Mann, der selbst
Millionen von Arbeitern dirigierte, war nicht nur verstandes-
miBig, sondern vor allem seinem Herzen nach ein wirklicher
Sozialist. Ihn, den gréften StraBenbaumeister aller Zeiten, hat
das Schicksal einst genau so wie mich in meinen jungen Jahren
gezwungen, sich als einfacher Arbeiter das tigliche Brot selbst
zu verdienen. Er hat sich dessen nicht nur nie geschimt, sondern
im Gegenteil: es waren spiter stets Augenblicke stolzer und be-
glickender Erinnerungen, wenn er, der gewaltigste Bauleiter,
den die Welt bisher hatte, sein eigenes Bild betrachten oder
zeigen konnte, auf dem er selbst noch vom Staub und Schmutz
bedeckt, mit zerrissenem Arbeitskleid an der Strafie arbeitete
oder vor dem kochenden Teerkessel stand. Er hatte deshalb auch
seine deutschen Strafienbauer — wie er sie nannte — besonders
in sein Herz eingeschlossen. Es war sein ununterbrochenes Stre-
ben, ihre sozialen oft so schweren Lebensbedingungen zu ver-
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bessern, an die Stelle der friiheren erbirmlichen Zelte moderne
Schlaf- und Aufenthaltsriume zu setzen, den Lagern den Cha-
rakter liecbloser Massenquartiere zu nehmen und vor allem im
Arbeiter selbst das Gefiihl zu erwecken, dafl der Straflenbau —
wie iiberhaupt das ganze Bauhandwerk — eine Titigkeit ist,
auf die der einzelne jederzeit besonders stolz sein kann, weil
sie Dokumente nicht nur von héchster menschlicher Wichtig-
keit, sondern auch von lingster Dauer schaffen. Vor dem Dr.
Todt war die Titigkeit des StraBenarbeiters nur ein gering an-
gesehener Beruf. Heute sind die Zehntausende deutscher
Strafienbauer eine stolze Gemeinschaft geworden, die sich ihres
Wertes bewuBt ist. Er hat damit hier ein Stiick nationalsozia-
listischer Erziehungsarbeit geleistet, fir das wir ihm besonders
auch heute noch dankbar sein miissen; denn wenn jeder mensch-
liche Fortschritt ein Vorbild besitzt, dann hat die Organisation
Todt hier dauernde soziale Vorbilder geschaffen und sie war im
Begriff, diese immer weiter zu entwickeln. Allmihlich sollte
hier nicht nur ein soziales Unrecht, sondern eine menschliche
gedankenlose Dummbheit beseitigt werden, und zwar beseitigt
werden fiir alle Zeiten.

Ob daher dieser Mann mit einem Arbeiter, mit einem Minister
oder mit einem General verkehrte, er ist immer der gleiche ge-
blieben.

Ein ebenso selbstbewuBter, wie bescheidener Fithrer und be-
sorgter Freund aller anstindig schaffenden Volksgenossen.

Es ist daher nicht zu verwundern, wenn dieser Mann, der so
sein Volk liebte, in gleicher zirtlicher Liebe an seiner F amilie,
seiner Frau und seinen Kindern hing. Den Schopfer der grofiten
Bauwerke der Technik fiihrte jede freie Stunde — wenn irgend
méglich — hinein in die grofien Schépfungen der Natur, in das
kleine Hiuschen am See inmitten seiner geliebten bayerischen
Berge.

Als zum Teil schon unter dem Feuer feindlicher Geschiitze
der Westwall seine Vollendung fand, wiihrend sich in Polen
die Kolonnen der Organisation Todt zum erstenmal den vor-
marschierenden Armeen anschlossen und ihnen die Sicher-
heit des Nachschubs gaben, trug ich mich mit dem Gedanken,
ihm als einem der fiihrendsten Kopfe des deutschen Wider-
standes iiberhaupt und des deutschen Selbstbehauptungs-
willens im Kriege das Ritterkreuz zu verleihen. Ich bin davon
abgekommen, weil diese Auszeichnung — so ruhmvoll sie ist —
der Bedeutung des Einmaligen niemals hiitte gerecht werden
konnen.

Ich hatte schon vorher den Entschluff gefait, einen deutschen
Orden zu stiften, der auf dem Grundzeichen unserer Bewegung
errichtet, in einigen Klassen die héchsten Verdienste ehren soll,
die ein Deutscher fiir sein Volk erwerben kann. Ich habe nach
dem Abschlufl des Feldzuges gegen Frankreich Dr. Todt ge-
sagt, daBl ich ihm die Anerkennung fiir seine Verdienste einst
dadurch bekunden will, daB er der erste sein wird, dem ich
die hochste Klasse dieses Ordens verleihen werde., Er wollte
in seiner Bescheidenheit damals davon nichts wissen. So wie
nun der Nationalorden fiir Kunst und Wissenschaft, den auch
Dr. Todt trigt, als erstem dem verstorbenen Professor Troost
verlichen wurde, so iiberreiche. ich nun heute namens des
deutschen Volkes und seiner nationalsozialistischen Bewegung
den neuen Orden als erstem unserem lieben und unvergefilichen
Parteigenossen Dr, Todt, dem Generalinspektor unserer Strafien,
dem Erbauer unseres Westwalls, dem Organisator; der Waffen
und Munition im gréBten Kriege unseres Volkes um seine Frei-
heit und um seine Zukunft.

Ich selbst kann fiir mich dem nur wenige Worte anschliefen.

Ich habe in diesem Mann einen meiner treuesten Mitarbeiter
und Freunde verloren. Ich fasse seinen Tod auch auf als einen
Beitrag der nationalsozialistischen Bewegung zum Freiheits-
kampf unseres Volkes, »



Imposanter Einsatz bis zuletzt

Am 1.5.1944 wurde der Chef der OT-Zentrale Xaver
Dorsch gleichzeitig zum Chef des Amtes Bau — neu =
Amt Bau-OT — im Riistungsministerium bestellt und
damit der OT auch das innerdeutsche Bauschaffen iiber-
tragen, was sich angesichts der Kriegslage, insbesondere
der allilerten Bombenkriegfiihrung im Reichsgebiet und
der dadurch gebotenen neuen Priorititenabwigungen
auch unter allen Waffengattungen als notwendig erwies.
Lediglich die Bauorganisation der SS unterstand nicht
der Kontrolle der OT, obwohl sie an wichtigen Punkten
des Riistungsbaues mit eingesetzt war.

“Der Amtsgruppe Bauprogramm oblag also die Aufstellung,
laufende Uberwachung, Erginzung und die je nach Kriegser-
eignissen evtl. notwendig werdende Umstellung des Mindestbau-
programmes, das die vorhandenen Baumdglichkeiten im Hinblick
auf zu erwartende Anderungen und Einbriiche nicht voll aus-
schopfte, aber ein in sich geschlossenes Ganzes bildete. Das
Bauprogramm wurde aufgestellt im Benehmen mit dem Rohstoff-
amt nach den Forderungen der sog. ‘‘Hauptbedarfstriger”, z.B.
Riistungsfertigung und Riistungslieferung (Amt Sauer im
Riistungsministerium), Bergbau und Chemie, Wehrmacht, Ver-
kehr, Energie, Wohnungsbau und landwirtschaftliches Bauen, die
zur Vertretung ihrer Forderung Verbindungsingenieure zur Amts-
gruppe Bauprogramm abstellten. Es muf} hier darauf hingewiesen
werden, dafl die endgiiltige Genehmigung des Bauprogrammes
durch Minister Speer personlich erfolgte und zwar in seiner
Eigenschaft als Chef der zentralen Planung (Dienststelle des
“Vierjahresplanes”, die zwar nicht formell, aber praktisch an den
Reichsminister fiir Riistung und Kriegsproduktion iibergegangen
war), soweit nicht bei wichtigen Angelegenheiten die Ent-
scheidung des Fiihrers eingeholt werden mufite.

Der Kraftwagenbetrieb der OT unterstand seit Ende 1942
dem Transportkorps Todt — spiter umbenannt in Transportkorps
Speer —, das den Kraftwagenbetriecb des Gesamtministeriums
durchfiihrte. Der Chefingenieur der OT arbeitete vielfach auch fiir
den Generalinspektor fiir das deutsche Strafienwesen, z.B. leitete
er den Winterdienst, der fiir die Operationen im Osten und im
Norden von nicht zu unterschiitzender Bedeutung war.

Die Hochstzahl der bei der OT insgesamt beschiftigten
Arbeiter lag mit rd. 260.000 Kopfen im April/Mai 1943, davon
waren etwa 15.600 Mann deutsche Arbeiter....

“Am 1, Mai 1944 wurde die OT von Hitler mit der Durch-
fiilhrung besonders wichtiger Bauvorhaben — bombensichere Flug-
zeugfabriken nach dem System der OT — in Deutschland beauf-
tragt und mir schlieBlich das Amt Bau-OT im Reichsministerium
Speer, damit also die Fithrung des Bauschaffens auch im Reichs
gebiet unter der Oberleitung von Speer iibertragen, nachdem
schon vorher die OT an einigen wenigen, aber entscheidenden
Punkten im Reich — z.B. beim Wiederaufbau der zerstorten

Talsperren im Ruhrgebiet — eingesetzt worden war. Es ist zu
erwihnen, dafi Dr. Todt sich persénlich sehr stark in alle Dinge
der OT — bis in die technischen Einzelheiten der Planung und
Baudurchfiihrung — einschaltete. Minister Speer kiimmerte sich
um die eigentlichen technischen Probleme kaum, dagegen behielt
er sich die Entscheidung in wichtigen Fragen der Organisation, der
Personalpolitik, der Bauplanung und Kontingentierung und des
Verhiltnisses der OT zu anderen Dienststellen, insbesondere zur
Wehrmacht, vor. Gleichzeitig mit meiner Ernennung zum Chef
Amt Bau—OT wurde ich auf Antrag von Doenitz bzw. Géring
zum Chef des Marine- bzw. Luftwaffenbauwesens bestellt, nach-
dem die OT schon lange Zeit fiir Marine und Luftwaffe Grofi-
Bauten durchgefiihrt hatte. Der Vollstindigkeit halber soll er-
wihnt werden, dafl im Februar 1945 zur Aufrechterhaltung des
Eisenbahnverkehrs von Minister Speer nach Zustimmung von
Hitler ein Kommissar fiir die Wiederinstandsetzung der deutschen
Reichsbahn-Anlagen in der Person des besonders tatkriftigen
OT-Einsatzgruppenleiters Biirger bestellt wurde, Zur raschesten
und unbiirokratischen Erledigung der anfallenden Aufgaben haben
Biirger und ich uns gegenseitige Vertretungsbefugnisse zuge-
sprochen. Ein Erfolg blieb dieser Zusammenarbeit versagt, der
feindliche Einsatz, insbesondere in der Luft, war zu diesem
Zeitpunkt bereits iibermichtig geworden....

Fiir die Ausriistung, den Nachschub, die technische Uber-
wachung usw. war der OT-Verbindungsfiihrer bei der zustindigen
Heeresgruppe (Pionierfiihrer) verantwortlich, der spiter in der
Regel zum Vertreter des OT-Einsatzgruppenleiters in dessen
Stellung als Generalingenieur bestellt wurde. Eine Neuaufstellung
von Front-OT erfolgte im Herbst 1944 fiir den Einsatz bei der
Ardennen-Offensive. Der Fiihrer forderte die Aufstellung von
40.000 Mann. Bei den damaligen, auBlerordentlichen Schwierig-
keiten — Verknappung von Fahrzeugen und sonstigen Transport-
schwierigkeiten — gelang es jedoch nur, rund 20.000 Mann zum
Einsatz zu bringen. Zur laufenden Uberpriifung und Ausrichtung,
zur bevorzugten Versorgung mit Nachschubgiitern, zur be-
sonderen personellen Betreuung des Arbeiters, also zur zu-
sammenfassenden Bearbeitung aller Fragen der Front-OT war im
Amt-Bau-OT ein Inspektor der Front-OT eingesetzt (zuletzt
OT-Einsatzleiter Kluger). Besonders betont sei zum Kapitel
Front-OT, daff diese, wie auch die allgemeine OT, “firmenmifig”
d.h. aus Einheiten der Bauwirtschaft gebildet war.

Zum Schluff sei noch eine Sonder-Formation der OT, das
OT-Regiment Speer — auch Bagger-Regiment genannt, erwihnt.
Es wurde Ende 1943 fiir die erste Hilfe nach Fliegerschiden
gebildet. Der Kommandeur — Dipl. Ingenieur Schmidt (Ober-
ingenieur der Firma Bauwens) unterstand der OT-Zentrale direkt.
Das Regiment in einer Stirke von rund 3.000 Mann Stamm-
personal, jeder mit Gerit so ausgeriistet, da zusitzlich rund
10.000 Mann am Einsatzort eingesetzt werden konnten, war voll
motorisiert. Es hatte die Aufgabe, sofort nach einem Fliegeran-
griff erste Hilfe zur Bergung Verschiitteter, zur Freilegung von
StraBen fiir die Einfahrt der Hilfsorganisationen zu leisten u.a.m.
Es verfiigte iiber Spezialgeriite aller Art wie: Grofbohrmaschinen
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Atlantikwall - Batterie Longues

Geschiitzschartenstand mit 15,2 cm Geschiitzen

zur Einfiihrung von Luft, Wasser und Verpflegung in verschiittete
Luftschutzraume, Feuerspritzen, Schweifigerite, Krankenwagen,
Kleinbagger etc. Das Personal bestand zu einem erheblichen Teil
aus Bergleuten; zahlreiche Arzte und anderes Sanititspersonal
waren beigegeben. Besonders sei erwihnt die motorisierte Ver-
pflegungseinrichtung, die zusammen mit der NSV arbeitete und
die in der Lage war, rund 30.000 Menschen mehrere Tage zu
verpflegen. Auch das OT-Regiment war aus Firmeneinheiten
gebildet.

In Norwegen und Dianemark (Einsatzgruppe Wiking:
Schwerpunkt: Wintersichere Verkehrswege, Bahnbau
Drontheim-Narvik, Umschlageplitze, Mannschafts-
bunker, Industriebauten, Kraftwerke, Flugplitze) sowie
in Finnland (Ausbau der EismeerstraBe, Sicherung der
Nickelerzeugung) waren weitere 100.000 Mann titig.

“ Ganz anders war z.B. die Stellung des Einsatzes Finnland. Hier
hatte der Einsatzleiter zwar nicht den Rang, aber praktisch die
Stellung eines Einsatzgruppenleiters. Er hatte eine Personal-, eine
Verwaltungs-, eine Nachschubabteilung usw., er war gleichzeitig
auch Generalingenieur beim AOK Lappland. Diese besondere
Stellung dieses Einsatzleiters war natiirlich auch geboten durch die
Souverinitit Finnlands. Diese Stellung inderte sich auch nicht
grundsitzlich, als Mitte 1944 die direkte Unterstellung des Ein-
satzes Finnland unter die OT-Zentrale aufgehoben und bei den
engen Beziehungen zwischen den Arbeitern in Finnland und
Nord-Norwegen der Einsatz Finnland an die OT-Einsatzgruppe
‘Wiking’ angeschlossen wurde. Eine #hnliche, selbstindige Stel-
lung, wie der Einsatz Finnland, hatten die Einsitze Dinemark,
Slowakei, Ruminien u.a.m., z.B. auch Einsitze in Norwegen, wo
im Gegensatz zu Frankreich bei den schwierigen Verkehrsverhilt-
nissen eine Zusammenfassung mehreren Bauleitungen aus Nach-
schubgriinden geboten erschien. Es soll an diesen Beispielen nur
gezeigt werden, dafl die OT trotz der mancherlei Vorteile, die ein
vollig gleichmiflig autgebauter Verwaltungsorganismus bietet,
bemiiht war, in ihrem Aufbau den értlichen Gegebenheiten
gerecht zu werden.”

Die Einsatzgruppe Siid-Ost auf dem Balkan beschiftigte
rund 60.000 Mann, darunter nur 3.000 Deutsche. Die
Schwerpunkte dort: Verkehrs- und Riistungsbau, Einsatz
im Bergbau. Die Einsatzgruppe Italien leitete rund
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St. Pierre Eglise, nérdlich Cherbourgh:
Antennenfundamente der Radarstation mit Bunker fiir
Personal und Gerit

Point Aux Oies, zwischen Boulogne und Cap Griz-Nez:
80 m langer, 9 m hoher, 2,50 dicker Dombunker fiir
Eisenbahngeschiitz
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100.000 Mann schwerpunktméiBig im Eisenbahn- und
Stellungsbau (Neuartige Stahlbunker in 60 mm Stérke,
Einbau in Frontnihe, Briickeninstandsetzung, Bau unter-
irdischer Anlagen).

Bedenkt man die Schwierigkeiten, denen die OT den
ganzen Krieg verstdrkt gegeniiberstand: Mannschafts-
mangel infolge Wehrdienst, Gerite- und Fahrzeugmangel
infolge fehlender Produktion, Rohstoffengpisse, Trans-
portschwierigkeiten, Feindeinwirkung von Partisanen
und Bombenteppichen, unablissige Improvisations-
notwendigkeiten und Zeitdruck, so ist deren Leistung
nicht nur als bewundernswert, sondern als einmalig zu
bezeichnen. Dies alles war nur zu bewiltigen mit Mann-
schaften, die ihr Letztes fiir ihren Einsatz aus freiwilliger
Mitarbeit hergaben. Von Verrat und Sabotage ist die
Organisation Todt den ganzen Krieg iiber frei geblieben.
Der deutsche Arbeiter stand fest an der Seite des
deutschen Soldaten. Das sollte man nicht vergessen.

Seine Moral zu brechen, seine Wohnstitten zu ver-
nichten war von Anfang an vordringliches Ziel der
britisch-amerikanischen Fliachenbombardements auf die
deutschen Stddte, ihn aus seinen Heimatgebieten im
Osten zu vertreiben ein wesentliches Kriegsziel der sich
als “Befreier” deklarierenden ‘“‘Demokraten und Sozia-
listen bzw."Kommunisten” aus Ost und West.



