Gerhard Degenkolb, die Kriegslok und die Raketen
Von Alfred Gottwaldt

Es zihlt zu den vornehmsten Pflichten der Innung, immer wieder an
verblichene Vorbilder, an alte Freunde oder auch nur an ferne Weggenossen
in der Eisenbahngeschichte zu erinnern. Das mdgen Eisenbahnprisidenten,
Architekten, Konstrukteure oder Schaffner gewesen sein: Ohne die Men-
schen in den Lokomotiven und iiber den Ziigen ist Eisenbahn doch un-
denkbar.

Aber es ist wie {iberall: An manche Kollegen erinnert sich jeder gern, da
sie stets freundlich waren und ohne grofle Miihen erfolgreich schienen.
An gewisse Zeitgenossen denkt man nur selten und unter Schwierigkeiten
zurlick, weil sie in Krieg und Krisen skrupellos auftraten und ihre schein-
baren Erfolge zuerst dem Willen verdankten, tiber die sprichwortlichen
Leichen zu gehen. Deshalb kann nicht jede »Erinnerung« an diese Men-
schen nur familidr und gemiitvoll sein; mitunter mufl die Erinnerung
auch Distanz wahren und nachsichtige Nihe vermeiden.

Eine solche Person der Technikgeschichte war der Ingenieur Gerhard
Degenkolb; geboren am 26. Juni 1892 in Zeitz und gestorben am 1. Febru-
ar 1954 in Duisburg. Er ist nur 61 Jahre alt geworden. Der Riickblick
erfolgt mit Hilfe der Literatur und dank einiger Blitter aus seinem Fami-
lienkreis; dies mag zu niherer Beschiftigung mit dem Mann und seinem
Wirken anhand der Akten anregen.

In der deutschen Eisenbahngeschichte hat Gerhard Degenkolb nur wih-
rend dreier Kriegsjahre eine Rolle gespielt. Er kam aus der Riistung, tauch-
te plotzlich im Lokomotivbau auf und verschwand wie ein durchziehender
Komet wieder in den Kriegswirren: Der Maschinenbauer Degenkolb wirk-
te aber an leitender Stelle beim Bau der deutschen Kriegslokomotiven des
Zweiten Weltkrieges mit. Er war von 1942 bis 1944 als »Vorsitzer des Haupt-
ausschusses Schienenfahrzeuge beim Reichsminister fiir Bewaffnung und
Munition« titig. Degenkolb rithmte sich damals, das »Fithrerprogrammc«
zum Bau von 15 000 Kriegslokomotiven in die Tat umgesetzt zu haben.
Was kann man heute {iber ihn sagen?

Degenkolb war tiichtig. Als er 1943 im Zenith seiner Laufbahn stand,
las man in der »Lokomotive« iiber ihn: »Bereits der Junge fand in dem
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viterlichen Spielzeuggeschift allerlei technisches Spielzeug, das seiner Ver-
anlagung entgegenkam. Der Ubergang vom Spielzeug zum Kraftwagen
ergab sich miihelos, aber als der daraus entstehende Wunsch, Techniker zu
werden, beim Vater auf kategorischen Widerstand stief3, fand sich der jun-
ge Degenkolb auf sich selbst und vor eine zukunftstrichtige Entscheidung
gestellt.« Ohne die viterliche Unterschrift von Richard Alfred Degenkolb
auf dem Lehrvertrag erkimpfte er sich nimlich eine Ausbildung zum
Techniker. Spiter erzihlte Gerhard Degenkolb hiufig, wie sehr ithn schon
damals Unordnung und mangelnde Uberwachung der industriellen Ar-
beitsplitze gestrt hitten.

Degenkolb war zielstrebig. Er gehorte einer Generation an, die durch
alle »Stahlgewitter« des Ersten Weltkrieges gegangen ist. 1918 wurde er als
Konstrukteur bei der renommierten Eisengieflerei und Maschinenfabrik
Polysius in Dessau angestellt. Am 1. November 1920 trat Degenkolb als
Betriebsassistent bei dem michtigen rheinischen Maschinenbaukonzern
»Demag AG« ein. Dort leitete er Abteilungen und Werke in Wetter an der
Ruhr (1921 - 1927), in Milheim (1927 - 1932) und in Duisburg (1932 -
1935); dort erwarb er sich umfassende Kenntnisse im Bau von Walzwerken
und Werkzeugmaschinen. Seit Oktober 1928 durfte er den Titel eines
Oberingenieurs fiihren. Im Dezember 1935 wurde er, 43 Jahre alt, zum
Betriebsdirektor des Duisburger Demag-Werkes mit mehreren tausend Ar-
beitskriften ernannt; im April 1937 erhielt er Prokura. Zugleich nahm er
auch noch Geschiftsfithrerfunktionen bei den Tochterfirmen »Demag-
Greiferfabrik« in Hamborn und »Nomag« (Norddeutsche Maschinenfabrik
GmbH) in Duisburg wahr. Zwischen 1935 und 1945 wurde er stets als
»Direktor Degenkolb« angesprochen, was vor allem im »Mittelwerk« bei
Nordhausen und in der spiteren Geschichtsschreibung zu Verwirrungen
fithrte.

Degenkolb war pflichtbewuf3t. Bei Mitarbeitern und Kunden galt er als
geschickt und tatkriftig. Schon vor Kriegsbeginn hatte er sich 1939 bei
der »Demag« mit dem Ausbau der Sintermetallfertigung fiir Granatringe
einen Namen gemacht. Nach dem »Westfeldzug« erhielt er im Sommer
1940 vom ersten »Reichsminister fir Bewaffnung und Munition«, Fritz
Todt, einen Sonderauftrag zur Wiederinbetriebnahme der belgischen und
der nordfranzésischen Maschinenindustrie fiir die deutschen Ristungs-
interessen. Bei dieser »Heranschaffung von Material aus besetztem Ge-
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biet« entwickelte er eine »zielsichere Verantwortungsfreudigkeit«, wie es
1943 hiefd. Seitdem wurde er nur noch selten in Duisburg gesehen.

Degenkolb war braun. Er gehorte (nach einem Hinweis von Rainer
Frobe auf Unterlagen im Berlin Document Center) der NSDAP schon seit
dem 1. September 1930 unter der Mitgliedsnummer 309 580 an und trug
nicht selten demonstrativ die Uniform der Partei mit dem Hakenkreuz.
Offenbar war er mit Hauptdienstleiter Karl Otto Saur, dem Chef des
Technischen Amtes im Ristungsministerium und einem der wichtigsten
Gefolgsleute von Todt und Speer, aus gemeinsamer Titigkeit im Ruhr-
gebiet schon lange bekannt.

Degenkolb war verfligbar. Im Friithjahr 1942 kamen Umstinde zusam-
men, die thn im deutschen Eisenbahnwesen zum Mann der Stunde mach-
ten. Der zweite Ristungsminister Hitlers hief} seit dem 9. Februar 1942
Albert Speer, nachdem sein Vorginger Fritz Todt beim Abflug von Rasten-
burg in Ostpreuflen todlich verungliickt war. Bis dahin war Speer vor
allem als »Architekt des Fiihrers« und als »Generalbauinspektor fiir die
Reichshauptstadt« hervorgetreten. In seiner neuen Funktion wurde Albert
Speer sofort mit zahllosen Problemen konfrontiert, die bereits Fritz Todt
belastet hatten. Die deutsche Riistungsproduktion hielt mit dem Material-
verbrauch im Ostfeldzug nicht Schritt. Der Nachschub an die Ostfront
war im Winter 1941/42 fast vollig zusammengebrochen, weil dort kein
»Blitzkrieg« mit leichten motorisierten Verbinden, wie in Polen und in
Frankreich, mehr méglich war. Die Eisenbahn war auf solche Beforderungs-
weiten nicht vorbereitet und litt ab Herbst 1941 vor allem unter
Lokomotivmangel und Frostschiden. Man mufite die russischen Breit-
spurstrecken auf Regelspurweite umnageln und fiir die deutschen Loko-
motiven zahllose Dienstkohlenziige aus dem Reich in die Sowjetunion
fahren. Munition und Verpflegung erreichten die Soldaten vor Moskau
nicht mehr, und das Militir suchte einen Siindenbock fiir die verfahrene
Lage. Zugleich brach auch der Straflenverkehr im Osten fast vollig zusam-
men, doch der General des Transportwesens schob die Schuld an dem
Debakel auf die Reichsbahn. Das Reichsverkehrsministerium mit seinem
Minister Julius Dorpmiiller stand bereits seit einiger Zeit unter erhebli-
chem Druck der Industrie. Schon am 20. Oktober 1941 hatte der Vorsit-
zende der Deutschen Lokomotivbau-Vereinigung, Oscar R. Henschel, bei
Reichsmarschall Géring anklingen lassen, die Reichsbahn konstruiere viel
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