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Woijna nie zmienita, w zasadzie ogolnej, statusu wlasnosci kolei zelaznych w Rzeszy Nie-
mieckiej. Nadal funkcjonowaty koleje prywatne, nie tworzace jednolitejsieci, rozdrobnione
wérdd roznych wiladcicieli i posiadajace rdzne formy wiasnosci prywatnej; koleje panstwowe,
zorganizowane w przedsigbiorstwie Deutsche Reichsbahn; oraz koleje szefa transportu OKW
1 OKH, dotychczas, tzn. w okresie pokoju, istniejace raczejteoretycznie i korzystajace gtéwnie
z kolei Deutsche Reichsbahn. Dalsze trwanie wojny powodowato stale zmiany w strukturach
organizacyjnych tych kolei i w ich rozmiarach. Przede wszystkim zaczgly funkcjonowaé w rze-
czywistosci i rozrosty si¢ do poteznych rozmiar6w wojskowe koleje szefa transportu na obsza-
rach panstw okupowanych lub ich czesci, znajdujacych sig stale lub czasowo w zarzadzie woj-
skowym III Rzeszy. Jednakze nalezy tu zauwazy¢, ze statusy prawne panstw zajgtych lub oku-
powanych przez 11 Rzesz¢ zmienialy si¢ wraz z wydarzeniami wojennymi i podobnie j ak status
Generalnego Gubernatorstwa nie byly jasno i do konca okreslone'.

Koleje prywatne uzytku publicznego i niepublicznego, normalnotorowe, waskotorowe,
przemystowo-gospodarcze, lesne i inne na podstawie zarzadzenia z 28 marca 1940 r. przewod-
niczacego MinisterialnejRady Obrony Rzeszy, Hermanna Goringa, i szefa Kancelarii Rzeszy,
dra Hansa Lammersa, o administracji kolejami prywatnymi na obszarze Rzeszy Niemieckiej
zostaly, poprzez narzucenie im powiernictwa, calkowicie uzaleznione od panstwa. Deutsche
Reichsbahn delegowata do tych kolei wigkszos¢ powiernikdw, gtéwnie ona dysponowala bo-
wiem osobami fachowymi w zakresie kolejnictwa. Mozna wigc przyjaé, ze koleje prywatne na
obszarze Rzeszy Niemieckiej zostaty praktycznie podporzadkowane, na czas wojny, Deutsche
Reichsbahn, a status ich prywatno$ci oznaczat bardziej prawo do odzyskania petnej samodziel-
nosci po wojnie. Podobnie bylo poza Rzesza Niemiecka, na obszarach bedacych pod jejfak-
tyczna wiladza, obojetnie, jaki status prawnopanstwowy obszary te posiadaty, o ile tych kolei nie

' Wynika to z badan Cz. Madajczyka, zawartych w dziele pt. Faszyzm i okupacje 1938-1945. Wykonywanie
okupacji przez panstwa Osiw Europie, 1.1111, Poznan 1983 i 1984. Nie ma tam urzgdowego i klarownego
okreslenia przez wladze niemieckie okupacji na obszarach zajetych przez 111 Rzeszg, na podstawie ktore-
go mozna by uchwyci¢ zasadg organizacji kolejnictwa na tych obszarach. W t. I, na s. 50 znajduje sig proba
autora kwalifikacji okupacji terytoriow zajetych przez panstwa Osi, przy zastosowaniu kryteridéw prawno-
administracyjnych. Takze tu uchwycenie tejzasady, przy porownaniu do praktyki organizowania kolejni-
ctwa, jest sprawa trudna.
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przejat Szef Transportu. Wtedy bywaly one podporzadkowywane calkowicie niemieckim sitom
zbrojnym. Okre$lenie wielkosci tych kolei w wymiarze calosciowym, na obszarze wladzy nie-

mieckiej, jest dos¢ trudne, tym bardziejze obszar ten ulegat ciaglym zmianom. Taki wyznacznik
tych kolei, jak przewozy, w statystykach przewozow ogo6lnych Deutsche Reichsbahn bywat czg-

sto nie uwzgledniany badz nie wyodrgbniany, przewozy kolei prywatnych stanowity bowiem

niewielka czastke ogolnych przewozoéw kolei niemieckich. Jednakze znaczenie kolei prywat-

nych w funkcjonowaniu zycia i gospodarki byto czynnikiem bardzo istotnym.

Niemiecka KolejRzeszy w czasie wojny, zachowala swoja zasadg organizacyjna, chociaz jej
struktura organizacyjna ulegata zmianom. Przede wszystkim w cze$ci komorek organizacyj-
nych §redniego i nizszego rzedu nastapit jejogromny rozrost, ktéry powodowat zmiany, ale nie
zasadnicze, w czg$ci komodrek organizacyjnych wyzszego rzedu. Ponizejzostanie przedstawio-
na organizacja NiemieckiejKolei Rzeszy na poziomie komorek organizacyjnych wyzszego rze-
du wedlug stanu organizacyjnego z 1 VI 1942 r., ktéry w zasadzie w tejpostaci przetrwat do
konca wojny.

Nadal minister komunikacji Rzeszy byt jednocze$nie dyrektorem Deutsche Reichsbahn,
ajejkomorkami organizacyjnymi wyzszego rzedu byly: 3 Generalne Kierownictwa Eksploata-
cji (Ruchu) (Generalbetriebsleitungen) z siedzibami w Berlinie, Monachium i Essen, 31 okre-
gowych Dyrekcji Kolei Rzeszy (Reichsbahndirektionen), z czego 10 dyrekcji petnito funkcje
Naczelnych Dyrekcji Warsztatow Naprawczych (Geschaftsfuhrende Reichsbahndirektion fur
das Werkstattenwesen), 2 Dyrekcje Budowlane Kolei Rzeszy (Reichsbahnbaudirektionen)
z siedzibami w Berlinie i Monachium, 3 Urzgdy Centralne Kolei Rzeszy (Reichsbahn-Zen-
tralamter) z siedzibami w Berlinie (dwa) oraz Monachium i obejmujace swym zakresem dzia-
fania gléwnie sprawy socjalne i osobowe, a takze badania techniczne, i Wyzsze Kierownictwo
Eksploatacji Trakcji Elektrycznej(Elektrische Oberbetriebsleitung) z siedziba w Innsbrucku,
i Najwyzsze Kierownictwo Budowlane (Oberste Bauleitung) z siedziba w Wiedniu, 2 Najwyz-
sze Kierownictwa Elektryfikacji (Oberste Bauleitungen fur Elektriesierung) z siedzibami
w Lipsku i Salzburgu, i Urzad Werbunkowy (Werbeamt) z siedziba w Berlinie, 33 Urzedy Kon-
troli (Prufungsamter) podlegle Gtéwnemu Urzedowi Kontroli (Hauptprufungsamt) przy Re-
ichsverkehrsministerium w Berlinie’. Nalezy tu jeszcze koniecznie uwzglednié przedsigbior-
stwo ,,Autostrady Rzeszy" (Unternehmen ,,Reichsautobahnen"), dzialajace na podstawie
ustawy z27 VI1933 r. i zwiazane organizacyjnie z Deutsche Reichsbahn do 111941 r., kiedy to
oddzielito si¢ ono od Deutsche Reichsbahn®, ale nadal dyrektor generalny Deutsche Reichs-
bahn jako minister komunikacji Rzeszy petnit nad tym waznym przedsigbiorstwem komunika-
cyjnym zwierzchnictwo. Funkcje dyrektora Przedsigbiorstwa ,,Autostrady Rzeszy" petnit od
1938 r. wysoki urzednik Deutsche Reichsbahn Karl Rudolphi®.

U schytku 1942 r., a wigc w okresie najwigkszych zdobyczy terytorialnych III Rzeszy, wy-
krystalizowat si¢ obraz organizacyjny potggi niemieckiego kolejnictwa na kontynencie euro-
pejskim. W zasiegu wladzy, okreslanejmniejlub bardziejformalnie jako ,,nadzér" (,,die Au-
fsicht") Ministerstwa Komunikacji Rzeszy, ktore w tym wypadku mozna utozsamia¢ z Nie-
miecka Koleja Rzeszy, upraszczajac oczywiscie zagadnienie i nie wchodzac w zawito$ci organi-
zacyjne, zwiazane z unig personalng ministra komunikacji Rzeszy i dyrektora NiemieckiejKo-

2 Organisation der Reichsbahn, Lehrfach a3,2., neubearbeitete Auflage. Leipzig 1943, s. 4-24; E. Kreidler,
Die Eisenbahnen im Machtbereich der Achsenmachte wahrend des Zweiten Weltkrieges. Studien und Doku-
mente zur Geschichte des Zweiten Weltkrieges, Frankfurt-Zurich, s.324.

3w, Schulz, Die Neuordnung des Unternehmens ,, Reichsautobahnen", w: ,,.Die Reichsbahn", nr 36-37

z 3/101X 1941, s. 339.

4 Die Reichsbahn", nr 27 z 6 VII 1938, s. 673, Personalnachrichten.
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lei Rzeszy, znalazly si¢ nastgpujace Kolejowe komodrki organizacyjne wyzszego rzedu, na
nastepujacych obszarach’.

1. Obszar Rzeszy Wielkoniemieckiej (Grossdeutschesreich):

1) obszar Rzeszy Starej (Altreich) z przewazajaca czegscia polskich ziem wcielonych:

a) Generalne Kierownictwa Eksploatacji (Ruchu):

— Berlin Wschod (Berlin Ost),

— Monachium Potudnie (Munchen Sud),

— Essen Zachéd (Essen West);

b) Glowny Urzad Wagonoéw (Hauptwagenamt) w Berlinie;

¢) 31 okregowych Dyrekcji Kolei Rzeszy — RBD:

— Augsburg, Berlin*, Wroctaw*, Gdansk, Drezno*, Erfurt, Essen, Frankfurt n. Me-
nem, Halle, Hamburg*, Hannover, Karlsruhe, Kassel*, Koln*, Konigsberg (Krdle-
wiec)*, Linz, Mainz, Monachium*, Munster (Westf.), Norymberga, Opole, Osten
we Frankfurcie n. Odra, Poznan, Regensburg, Saarbrucken, Schwerin, Szczecin,
Stuttgart®, Villach, Wieden*, Wuppertal, gdzie * wskazuja RBD, pehiace takze
funkcje Naczelnych Warsztatow Naprawczych;

2) ziemie wcielone z kolejami:

a) Austrii — uprzednio Austriackie Koleje Zwiazkowe (Osterreichische Bundesbahnen)
— OBB,

b) Sudetow (Sudetenland) — uprzednio Czechostowackie Koleje Panstwowe (Ceskoslo-
wenske Statni Drahi) — CSD,

¢) Ktajpedy (Memelland) — uprzednio Litewskie Koleje Panstwowe (Lietuvos Gelezin-
keliai) — LG,

d) Polski facznie z Okregiem Biatystok (Bezirk Bialystok) — uprzednio PKP,

e) Stowenii — uprzednio Koleje Jugostowianskie (Jugoslavenske Zeljeznice — Jyro-
cnaBeHOKe “ene3H"e) —JZ — J*,

f) Luksemburga — uprzednio Towarzystwo Narodowe Kolei Luksemburskich (Societe
Nationale des Chemins de fer Luxembourgeois) — CFL,

g) Alzacji i Lotaryngii — uprzednio Towarzystwo Narodowe Kolei Francuskich (Societe
Nationale des Chemnis de fer Francais) — SNCB,

h) Eupen Malmedy—uprzednio Towarzystwo Narodowe Kolei Belgijskich (Societe Na-
tionale des Chemins de fer Belges) — SNCB, ktore zostalty wiaczone do odpowied-
nich dyrekcji kolejowych Deutsche Reichsbahn lub zostaly przeksztalcone w samo-
dzielne dyrekcje kolejowe DR.

2. Generalne Gubernatorstwo:

— Dyrekcja Generalna Kolei Wschodniejw Krakowie (Die Generaldirektion der
Ostbahn in Krakau) z podlegtymi, czgsto zmieniajacymi nazwy okr¢gowymi Dyrek-
cjami Kolei Wschodniej (poczatkowo Eisenbahnbetriebsdirektionen, pozniej
Ostbahn-Bezirksdirektionen’ i w Koncu Ostbahndirektionen®):

— OBD Krakow,

5 Gtéwnie w oparciu o: E. Kreidler, op. cit., s. 324, ale z korekta znajdujacych si¢ tam niescistosci.

® Legitymacja Gryko Kostasa (Lietuvos Respublika, Susisickimo Ministerija, Lietuvos Gelezinkeliai),
zbiory archiwalne Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, Arch. 2340.

7 Amtliches Nachrichtenblatt der Generaldirektion der Ostbahn in Krakau" (dalej: ANB), F. 67z25X
1941 1., s. 440.

8 Die Reichsbahn", nr 18-19 z5/12 V 1943 r., s. 123.
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— OBD Warszawa,

— OBD Lwoéw,

— OBD Lublin (rozwiazana z dniem 30 XI 1941 r.)°,

— OBD Radom (rozwiazana z dniem 31 III 1943 r.)'°.

Uprzednio: PKP. Niemieckie kierownictwo eksploatacji.

3. Zwiazek Socjalistycznych Republik Radzieckich w czesci okupowane;j.

Poczatkowo dziataty nastepujace Gtéwne Dyrekcje Kolejowe (Haupteisenbahndirektio-
nen — HBD):

— HBD ,,Nord", przemianowana na HBD Riga,

— HBD ,,Mitte", przemianowana na HBD Minsk,

— HBD ,,Sud", przemianowana na HBD Kiew,

— HBD ,,0st", przemianowana na HBD Poltawa,

— HBD Rostow, nowo utworzona'l.

W Kroétkim czasie dyrekcje te zostaty przeksztalcone w nastgpujace dyrekcje komunikacyj-
ne, wykraczajace swym dzialaniem poza zakres spraw kolejowych:

— Generalna Dyrekcja Komunikacyjna Wschod (Die Generalverkehrsdirektion Os-
ten) z siedziba dyrekcji w Warszawie,

— Wyzsze Kierownictwo Eksploatacji Potudniowa Rosja Dniepropietrowsk (Oberbe-
triebsleitung SudruBland Dnjepropetrowsk),

— Dyrekcja Komunikacyjna Rzeszy Ryga (Reichsverkehrsdirektion Riga),

— Dyrekcja Komunikacyjna Rzeszy Minsk (Reichsverkehrsdirektion Minsk),

— Dyrekcja Komunikacyjna Rzeszy Kijow (Reichsverkehrsdirektion Kiew),

— Dyrekcja Komunikacyjna Rzeszy Dniepropietrowsk (Reichsverkehrsdirektion
Dnjepropetrowsk),

— Dyrekcja Komunikacyjna Rzeszy Rostow (Reichsverkehrsdirektion Rostow).

Uprzednio: Koleje Radzieckie (CoBeTCKne “ene3Htie floporn) — C”fl. Niemieckie kie-
rownictwo eksploatacji.
4. Francja (strefa okupowana i wolna, bez ziem wcielonych):

— Gloéwna Dyrekcja Komunikacyjna Paryz (Hauptverlcehrsdirektion Paris), do 14 VI
1942 r. dziatajaca jako Wojskowa Dyrekcja Komunikacyjna Paryz (Wehrmachtver-
kehrsdirektion Paris) z podlegtymi Dyrekcjami Kolejowymi (EBD):

— EBD Nord,

— EBD Ost,

— EBD Sud,

— EBD West,

— EBD Bordeaux,

— EBD Lyon,

— EBD Toulouse,

— EBD Nancy,

— EBD Lille.

Uprzednio: Towarzystwo Narodowe Kolei Francuskich (Societe Nationale des Chemnis
de fer Francais) — SNCB.

% ANB, F. 7973 XI1 1942 1., s. 513.
10 ANB, F. 18 z31 11 1943 ., 5. 147.
' ANB, F.5227X 1942 1., 5. 376.
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5. Belgia:

— Glowna Dyrekcja Komunikacyjna Bruksela (Hauptverkehrsdirektion Brussel), do
14 V11942 r. dzialajaca jako Wojskowa Dyrekcja Komunikacyjna Bruksela (Wehr-
machtverkehrsdirektion Brussel) z podlegta Dyrekcja Kolejowa: EBD Brussel.

Uprzednio: Towarzystwo Narodowe Kolei Belgijskich (Societe Nationale des Chemins de
fer Belges) — SNCB.

6. Holandia:

— Pelnomocnik Kolejowy NiemieckiejKolei Rzeszy dla Holandii w Utrechcie (Bahn-
bevollmachtigter der Deutschen Reichsbahn fur die Niederlande in Utrecht).

Uprzednio: Koleje Holandii (Nederlandse Spoorwegen) — NS.

7. Dania:

— Pelnomocnik Kolejowy Niemieckiej Kolei Rzeszy dla Danii w Aarhus (Bahnbe-
vollmachtigter der Deutschen Reichsbahn fur Danemark in Aarhus).

Uprzednio: Dunskie Koleje Panstwowe (Danske Staatsbaner) — DSB.

Wielko$¢ NiemieckiejKolei Rzeszy, wedtug stanu z konca 1942 r., na obszarze tzw. Rzeszy
Wielkoniemieckiej, tzn. Rzeszy Starej, powigkszonejo ziemie wcielone, bez obszar6w nadzo-
rowanych, ale z obszarem Generalnego Gubernatorstwa, Deutsche Reichsbahn uznawata bo-
wiem KolejWschodnia za wlaczona formalnie wjejstan posiadania, mozna zobrazowacé nastg-
pujacymi danymi orientacyjnymi, odnoszacymi si¢ do linii normalnotorowych:

—personel . . ... 1 385 987 0s6b,
— dlugos¢ linii glownych i drugorzednych. . . . 71 586 km,
— PArowozZy. . . . . . . ..o 29 595 szt.,
— lokomotywy spalinowe. . . . . . . . . . . .. . .. 1 szt.,
— lokomotywy elektryczne. . . . . . . . . . . ! 944 szt.,
— lokomotywy mate. . . . . . . .. .. ... . 1 240 szt.,
— wagony osobowe. . . . . . ... ... 71 180 szt.,
— wagony bagazowe. . . . . . . . .. ... ... 23011 szt.,
— wagony towarowe kryte. . . . . . . . . . 289 671 szt.,
— wagony towarowe odkryte. . . . . . . . .. . 555 702 szt.'?

Ministerstwo Komunikacji Rzeszy w VII 1940 r., po wewngtrznych przeksztatceniach orga-
nizacyjnych, przyjelo nastgpujaca postaé. Na czele ministerstwa stal minister komunikacji
Rzeszy. Komorki organizacyjne wyzszego rzedu, zwane oddzialami (Abteilungen), a stosujac
polskie nazewnictwo — departamentami, zostaly podzielone na trzy dzialy, niezupetnie we-
dhug rodzaju prowadzonych spraw. Najwigkszym dziatem byt dziat spraw kolejnictwa i zeglugi
$rodladowe;j, skladajacy sig z 13 oddzialow (departamentdw), na czele ktérego stal sekretarz
stanu (Staatssekretar), czyli wiceminister. Drugim co do wielko$ci dzialem byt dzial zeglugi,
sktadajacy sie z dwoch oddziatéw (departamentow), okreslany jako Urzad Zeglugi Morskiej
(Seeschiffahrtsamt), na czele ktorego stal podsekretarz stanu (Unterstaatssekretar) z doda-
tkiem litery ,,S" dla odr6znienia. Trzecim dzialem byt dzial sktadajacy sig z jednego oddziatu
(departamentu) K, w gestii ktorego znalazly si¢ sprawy transportu drogowego (kotowego), na
czele ktorego stal podsekretarz stanu (Unterstaatssekretar) K. Podsekretarze stanu podlegali
wylacznie ministrowi komunikacji Rzeszy'”. Doktadniejsza strukture organizacyjna Reichs-
verkehrsministerium przedstawia zatacznik 1.

12 Statistische Angaben uber die Deutsche Reichsbahn im Geschaftsjahr 1942, Berlin 1943, s. 9-8,
164-165, 170-171.
3 Th. Kittel, W. Wehrmann, Das Reichsverkehrsministerium, Berlin, s. 42-43.
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Zalacznik 1. Struktura organizacyjna Ministerstwa Komunikacji Rzeszy. Stan z lipca 1940 r.
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K
K)

stanu

Podsekretarz
( Unterstaatssekretir

Departament K ( Abteiling K )

Grupa Obrony Rzeszy | Organizacja
( Gruppe Reichsverteidigung und Organisation )

Grupa Techmika Ruchu Drogowego
( Gruppe StraBenbetriebstechnik )

Grupa Technika Ruchu Pojazdéw Mechanicznych
( Gruppe Kulhrrlulusudmlk)

Grupa Przemysl K kacyjny i Pr
( Gruppe Verkehrsgewerbe und Bel'ﬁnlernnglwuﬂl)

Grupa Sprawy Ogélne
(Gruppe Allgemeines )

S
s)

stanu

Dep. S II (Abt. § II)
Komunikacja Morska i Marynarka
( Verbindung Seeschiffahrt - Marine )

Dep. S 1 (Abt. S I)
Kierownictwo Gospodarcze i Zeglugi
( Wirtschaftliche Filhrung der Seeschiffahrt)

( Seeschiffahrtamt )

Podsekretarz
( Unterstaatssekretir

Urzad  Zeglugi  Morskiej

MINISTER KOMUNIKACJI RZESZY'
( REICHSVERKEHRSMINISTER )

Gr. Wa
Grupa Administracji i Drng Wodnydl
(Ver gsgruppe Wasser )

Dep. W (Abt. W)

Departament Drog Wodnych
( Abteilung fiir WasserstraBen )

Gr. BS
Zeghuga Srodiadowa | Obrona Rzeszy
( Binnenschiffahrt und Reichsverteidigung )

Dep. B (Abt. B)
Departament Administracja i Zegluga Srodladowa
( Abteilung Vi Jtu und Bi hiffahrt )

Ver

stanu

( Staatssekretiir )

Sekretarz

Gr. L
Kolej — Sprawy Wojska
Eisenbahn - Wehrmacht - Angelegenheiten

Dep. W VI (Abt. E VI)
Kolej - Departament Budowlany
( Eisenbahn - Bauabteilung )

Dep. E V (Abt. V)
Kolej - Departament Kadr

(Eisenbahn - P labteilung )

Poddep. E IV A (Untersbt. E IV A)
Kolej - Departament Prawny
( Eisenbahn - Rechtabteilung )

Dep. E IV (Abt. E IV)
Kolej - Departament Finansow

(Eisenbahn - Fi bteilung )

Dep. E III (Abt E IV)
Departament Masz. - techn. i Zakupow
( Eisenbahn - Masch. - techn. u. Einkaufsabteilung )

Dep. E Il (Abt. E I1)

Kolej - D!plﬂ.lmelﬂ Eksploatacji
( Eisenbah trichsabtcil

Dep. E 1 (AI:I. EI)
Kolej - Departament Taryf i Komunikacji
( Eisenbahn - Tarif - u. Verkehrsabteilung )

Gr. A
Administracja Ogéina
(Allgemeine Verwaltung )

Zrodto: Th. Kittel, W. Wehrmann, Das Reichsverkehrsministerium, Berlin [b.r.w.]
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Minister komunikacji i jednocze$nie dyrektor generalny Deutsche Reichsbahn —
dr J. H. Dorpmuller utrzymat si¢ na tych stanowiskach do konca wojny.

Julius Heinrich Dorpmuller urodzit si¢ 24 VII 1869 r. w Elberfeld, w rodzinie inzyniera ko-
lejowego, ktory wstawit si¢ wynalazkami z dziedziny techniki torowej. W latach 1889-1893 stu-
diowal budownictwo kolejowe i drogowe w WyzszejSzkole Technicznejw Aachen. Po uzyska-
niu dyplomu rozpoczal prace na kolei w dyrekceji kolejowejw Kolonii. W latach 1898-1907 pra-
cowal w dyrekcji kolejowejSaarbrucken. Nastgpne 10 lat spedzit w Chinach. Poczatkowo byt
kierownikiem biura technicznego Kolei Szantunskiejw Tsing-tau, a od 1908 r. — gléwnym in-
zynierem budowy 700-kilometrowego odcinka ChinskiejKolei Panstwowejna linii Tien-sin
— Puk-on. Od 1912 r. byt kierownikiem eksploatacji tejkolei. w 1917 r. po wypowiedzeniu
przez Chiny wojny Niemcom i Austro-Wegrom uciekt z Chin w przebraniu misjonarza i po-
przez Mandzurig, Syberi¢ i Rosj¢ dotart do Niemiec. W 1918 r. shuzyl w niemieckich forma-
cjach kolejowych.

Po zakonczeniu wojny pracowat w dyrekcjach kolejowych w Szczecinie i w Essen. W latach
1922-1924 piastowat stanowisko prezydenta nowo utworzonejdyrekcji Kolejowejw Opolu
anastgpnie w Essen. W1925 r. zostat stalym zastgpca dyrektora generalnego Deutsche Reichs-
bahn, aw 1926 r. jejdyrektorem generalnym. W 1933 r. objat kierownictwo przedsigbiorstwa
Autostrady Rzeszy". W 1937 r. Hitler mianowat go ministrem komunikacji Rzeszy, przy za-
chowaniu stanowiska dyrektora generalnego Deutsche Reichsbahn. W maju 1945 r. zostal
wlaczony do rzadu adm. Carla Donitza, a na przetomie maja i czerwca tego roku uczestniczyt
pod Paryzem w rozmowach z przedstawicielami aliantow w sprawie powojennejodbudowy ko-
lejnictwa w Niemczech. Zmart 5 lipca 1945 r. w Malente-Gremsmuhlen'*.

Fakt, ze J. Dorpmuller byt dla aliantéw pierwszym partnerem do rozméw na temat powo-
jennejodbudowy Kolejnictwa w Niemczech, stwarza potrzebeg przyblizenia jego osoby, tym
bardziejze koleje niemieckie, ktorymi on kierowal, przewiozly okoto trzy miliony Zydoéw do
obozdw zaglady i o tym fakcie, chociaz bez konkretnych danych liczbowych, wowczas alianci
wiedzieli. W tejsprawie mozna obecnie tylko snu¢ domysly. Jednakze w bylym amerykanskim,
a obecnie niemieckim archiwum ,,Berlin Dokument Center" (Berlin-Zehlendorf), groma-
dzacym akta personalne osobisto$ci III Rzeszy, udostepniane sa juz te akta do badan historycz-
nych. Z akt osobowych J. Dorpmullera wynika, ze:

— do NSDAP zglosit swdjakces 2811941 1. i zostal przyjety z numerem cztonka 7 889 826, co
dziwi, ze tak p6zno i tak dlugo, na tak waznym stanowisku w panstwie totalitarnym, funkcje
ministra komunikacji petnit czlowiek bezpartyjny;

— posiadat ,,zlota odznake honorowa NSDAP", mimo kroétkiego stazu partyjnego;

— w ankiecie osobowej, we wlasnorgcznie napisanym zyciorysie, jak réwniez w publikowa-
nych zyciorysach urzedowych brak jest informacji o uzyskaniu prawa do tytutu doktora,
ktérego stale uzywat i ktéry mogt by¢ tylko honorowy, jak $wiadczy skrét ,.e. h", umieszczo-
ny przy tytule w jego wlasnorgcznie podpisanej ankiecie osobowej;

— byl starym kawalerem, co tez dziwi, gdy si¢ uwzgledni realia III Rzeszy i kryteria, ktorymi
kierowano si¢ pod tym wzgledem wobec wysoko postawionych urzednikéw panstwowych'.

14 ,»Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Technisches Fachblatt des Vereins Mitteleuro-
paischer Eisenbahnverwaltungen", Heft 11/12 2 VI1944r.,s. 160; Neue deutscheBiographie, Band IV, Ber-
lin 1959, s. 84-85; M. Sokotowski, Utworzenie ,,rzqdu Donitza" i kapitulacja 11l Rzeszy (30 kwietnia-8 maja
1945r.), ,,Dzieje Najnowsze", r. XV 1983, z. 4, s. 57.

'3 Pojedyncze, nie spaginowane, opatrzone nazwa archiwum ,,Berlin Document Center" akta osobowe

J. Dorpmullera, w tym:
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Dane te, wykraczajace poza wyzejprzedstawione dane urzgdowe, znacznie przyblizaja po-
sta¢ ministra komunikacji III Rzeszy.

Sekretarzem stanu w Reichsverkehrsministerium, w zakresie kolejnictwa i zeglugi
$rodladowej, i jednocze$nie zastgpca dyrektora generalnego Deutsche Reichsbahn byt, do
V11942 r., Wilhelm Kleinmann, kiedy to zostata przyjeta przez Hitlera jego prosba o przenie-
sienie go w stan spoczynku ze wzgledow zdrowotnych, jak ogtoszono urzedowo'®.

Wilhelm Kleinmann urodzit si¢ 28 V 1876 r. w Barmen, w rodzinie chtopskiej. Studiowat
w latach 1896-1900 budownictwo w Berlinie i w Hannoverze. Do 1914 r. pracowat w admini-
stracji kolejowejw Elberfeld, AlzacjiiLotaryngii, StraBburgu i Saarbrucken. Do 1916 r. petnit
shuzbe wojskowa w formacjach kolejowych na froncie zachodnim i wschodnim. W1916r. zostat
szefem eksploatacji w WojennejDyrekceji Kolejowejw Bukareszcie. W1918 r. wykonywat spe-
cjalne zadania w Moskwie i Petersburgu. W latach 1920-1923 pracowat w niemieckiejdyrekcji
kolejowejw Katowicach, ktora zostata wkrotce przeniesiona do Opola, a nastgpnie w Wyzszej
Dyrekcji Eksploatacji ,,Zachod" w Essen. W 1931 r. wstapil do NSDAP, gdzie petnit funkcje
specjalisty do spraw kolejowych w sztabie kierowniczym partii. W 1933 r. zostal prezydentem
dyrekcji kolejowejw Koln i w tym roku zastepca dyrektora generalnego Deutsche Reichsbahn.
W 1937 r. zostal mianowany sekretarzem stanu w Reichsverkehrsministerium. Posiadat tytut
doktora honoris causa Wyzszej Szkoly Technicznej w Darmstadt, ale tytut ten rzadko mozna
znalezé przy jego nazwisku'”.

Nowym sekretarzem stanu w Reichsverkehrsministerium zostal dr inz. Albert Gan-
zenmuller, ktory z dniem 1VI1942 r. objat urzedowanie'®. Zmiana ta posiadata cechy zjawiska
naturalnego, jest bowiem rzecza naturalna, ze 66-letni urzednik w wieku emerytalnym ina sta-
nowisku o duzym stopniu odpowiedzialnosci prosi o dymisje z powodoéow zdrowotnych. Po woj-
nie, gdy szukano winnych organizowania transportéw kolejowych do obozow zagtady, zaczeto
dopatrywa¢ si¢ w nominacji Ganzenmullera zwiazku przyczynowego z rozpoczgta wilasnie
w tym czasie akcja zagtady Zydow, widzac w Ganzenmullerze tego, ktoremu zlecono misje spe-
cjalna organizowania kolejowych transportéw Zydow na zaglade. W latach 1973-1976 Gan-
zenmuller odpowiadat przed Sadem Krajowym w Dusseldorfie z oskarzenia o wspotudziat
w ludobdjstwie Zydow'’. Jednakze rzeczywiste powody dokonanejzmiany personalnejna sta-
nowisku sekretarza stanu w Reichsverkehrsministerium nie zostaty dotychczas jednoznacznie
udokumentowane.

— wlasnorgcznie napisany zyciorys, bez daty i adresata,

— ,.Fragebogen (Anlage zum Antrag auf Aufnahme in die Nationalsozialistiche Deutsche Arbeiterpar-
tei)" z 28 I 1941 r., z podpisem Dorpmullera,

— decyzja podskarbiego Rzeszy z 3 111941 r., podpisana przez Schneidera, o przyjeciu Dorpmullera do
NSDAP i skierowana do Sektion Reichsleitung der NSDAP,

—pismo z 3111941 do Dorpmullera, informujace go o przyjeciu do NSDAP, z nieczytelnym podpisem,
— pismo kierownika organizacyjnego NSDAP (Der Reichsorganisationsleiter der NSDAP) do podskar-
biego Schwarza (Reichsschatzmeister der NSDAP, Reichsleiter Schwarz) w Monachium, z 10 V 1944
w sprawie ,,zlotej odznaki NSDAP".

Kserokopie wyzej wymienionych dokumentow sa posiadaniu autora niniejszej pracy.

!¢ Die Reichsbahn", nr 22/23 z3/10 VI 1942 1., s. 182; ANB, F. 33z 17 VI 1942 1., s. 231.

7" Die Reichsbahn", nr 22/23 z3/10 VI 1942 1., s. 192-192a, nr 7z 1711 1937 1., s. 153.

18, Lichtenstein, Mit der Reichsbahninden Tod. Massentransporte inden Holocaust 1941 bis 1945, Koln
1985, s. 128.

"% Tbidem, s. 129-130.
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Albert Ganzenmuller urodzit si¢ 25 lutego 1905 r. w Passau, w rodzinie chlopskiej.
W1925 r. ukonczyt gimnazjum realne w Monachium, aw 1928 r. — kierunek budowy maszyn
w WyzszejSzkole Technicznejw Monachium i uzyskat dyplom inzyniera. Bezposrednio po stu-
diach rozpoczal prace w dyrekcji kolejowejw Monachium. W 1931 r. zdal egzamin asesorski
i rozpoczat prace w dyrekcji kolejowejw Norymberdze, a w 1934 r. zostal przeniesiony do
Urzedu Centralnego Deutsche Reichsbahn w Monachium. W nastgpnym roku zostat kierow-
nikiem oddziatu lokomotyw elektrycznych w zaktadach naprawczych taboru w Monachium.
W1937 r. zostat przeniesiony do Reichsverkehrsministerium, gdzie zajmowat si¢ problemami
napedu elektrycznego. W 1938 r. wrdcit do Monachium i w nastgpnym roku objal stanowisko
kierownika wydziatu elektrotechnicznego budowy i zakupéw Urzedu Centralnego w Mona-
chium. W1940r., po wojennych perturbacjach, uruchamiat trakcjeg elektryczna w Dyrekcji Ko-
munikacyjnejWehrmachtu w Paryzu i na obszarze okupowanejFrancji. Krétko pracowat w od-
dziale naprawczym taboru w dyrekcji kolejowejwe Wroctawiu. Jeszcze w tym samym roku
zostal mianowany prezydentem wydziahu i kierownikiem Najwyzszego Kierownictwa Elektry-
fikacji w Salzburgu. W 1941 r. zostal wiceprezydentem Wyzszego Kierownictwa Eksploatacji
Trakcji Elektrycznejw Innsbrucku. Po agresji Niemiec na ZSRR zglosit si¢ ochotniczo do stuz-
by na wschodzie i z dniem 6 X 1941 r. przejat kierownictwo GtoéwnejDyrekcji Kolejowej
,,Wschod" w Poltawie i na tym stanowisku wykazat swoje zdolnosci organizacyjne. Gdy tg dy-
rekcje przejeta w 1942 r. Niemiecka KolejRzeszy, zostal mianowany komisarzem generalnym
tejdyrekcji. W momencie, gdy obejmowal stanowisko sekretarza stanu w Reichsverkehrsmini-
sterium, liczyt 37 lat.

Zapewne zawrotna kariera zawodowa Ganzenmullera bytaby niemozliwa bez jego zaanga-
zowania si¢ w ruchu narodowo-socjalistycznym. Juz w 1922 r. byt cztonkiem oddziatu Szturmo-
wego Poludnie Zwiazku Walki ,,Flaga Wojenna Rzeszy" (StoBtrupp Sud des Kampfbundes
,.Reichskriegsflagge"). W krwawych wydarzeniach z 8 na 9 XI11923 r. uczestniczyl w probie za-
jecia dowodztwa okregu wojskowego w Monachium, za co otrzymat ,,order krwi". Do NSDAP
i SA wstapit w 1931 r. Uprawiat sport?’.

W znajdujacych si¢ w archiwum ,,Berlin Document Center" partyjnych aktach osobowych
Ganzenmullera brak jest bezposrednich informacji w sprawie mianowania go sekretarzem sta-
nu w Reichsverkehrsministerium i ewentualnego zlecenia mu zadania w akcji zagtady Zydow,
chociaz pisma opiniujace go z lutego 1942 r. wyraznie pozostaja w zwiazku z ta nominacja®'.
Sprawa ta stanowi jednakze odrgbne zagadnienie.

W maju 1945 r. Ganzenmuller zostat aresztowany. W grudniu 1947 r. udato mu sig uciec do
Argentyny. Ostatecznie wrocit do Niemiec w 1955 r. i podjat prace w Koncernie Hoescha
w Dortmundzie. Byt wielokrotnie przestuchiwany. Rozpoczety w 1973 1. jego proces sadowy
nie zakonczyt si¢ wyrokiem. W1977 r. Sad Krajowy w Duseldorfie uznat go za niezdolnego do
odpowiadania przed sadem z powodu zlego stanu zdrowia®.

Przedstawione wyzejsylwetki trzech najwyzszych zwierzchnikéw kolei I1T Rzeszy Niemiec-
kiej, w tym takze kolei Generalnego Gubernatorstwa, obojetnie, jak to w poszczegdlnych okre-

2 Die Reichsbahn", nr 22/23 z 3/10 VI 1942 r., s. 192; ,,Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwe-
sens...", Heft 12z 15 VI 1942, s. 175-176.

21 Archiwum ,,Berlin Document Center", pisma (znak ,,.BDC", bez sygnatury archiwalnej, nie spaginowa-
ne) Gauleitung Munchen-Oberbayernz 19111942 w sprawie opinii i opinia o Ganzenullerze. Kserokopie
w posiadaniu autora niniejszej pracy.

2 y. Lichtenstein, op. cit., s. 120-130.
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sach tego tworu politycznego formalnie wygladalo, mozna uzupetnié nast¢pujacymi spostrze-
zeniami.

Wszyscy trzejbyli dobrze przygotowani zawodowo, szczeg6lnie od strony praktycznej. Wy-
ksztalcenie ich, sprowadzajace si¢ do odbycia 3, 4-letnich studiow w wyzszych szkotach tech-
nicznych, bylo raczej bardzo przecigtne jak na tak wysokie i odpowiedzialne stanowiska i nie
otwieralo przed nimi szerokich horyzontdéw teoretycznego mys$lenia. Wiadze panstwowe
udzielily im w tym zakresie moralnego wsparcia w postaci nadania im tytuléw naukowych do-
ktora honorowego (ehrenhalber). Do ich wysokich stanowisk wyniosto ich bezwzgledne pod-
porzadkowanie sig polityce Hitlera i energia dziatania poparta dobrym opanowaniem umiejet-
nosci praktycznych.

Wyzejopisany system organizacji kolejnictwa, znajdujacego si¢ w gestii Ministerstwa Ko-
munikacji Rzeszy i Niemieckiej Kolei Rzeszy bylby niepetny, a nawet mylacy bez uwzglednie-
nia uwarunkowan zewngtrznych, ktore wynikaly glownie z realizacji celow wojennych. Uwa-
runkowania te sa czgsto pomijane w opracowaniach, dotyczacych dziejéw kolei niemieckich,
chociaz czasami moga wydawac si¢ oczywiste. Otoz na kierownictwo kolei silnie oddzialywaly
inne resorty i instytucje, niekiedy byly tworzone formalne ciala do tego oddzialywania, niekie-
dy oddziatywanie nieformalne odgrywalo decydujaca role w podejmowaniu decyzji, a niekiedy
napigcia, wynikajace z tego oddzialywania, doprowadzaly do podejmowania niekorzystnych
decyzji. Migdzy NSDAP a Reichsverkehrsministerium i zarazem Deutsche Reichsbahn, oraz
z trzeciejstrony Wehrmachtem, a bardziejkonkretnie — aparatem szefa transportu OKW
1 OKH istnialy utajone napigcia, wynikajace nie tylko z biezacego zatatwiania spraw przewozo-
wych, ale i zrdznic pogladowych na temat ogolnejorganizacji kolejnictwa w okresie wojny. Na-
pigcia te oddziatlywaty negatywnie na wyniki prowadzenia wojny. Nacisk aparatu partyjnego na
resort komunikacji stale rost. Napigcia i zadraznienia, wywolane naciskiem na sprawy perso-
nalne, siggaja swym poczatkiem 1933 r. Gauleiterzy NSDAP i ich funkcjonariusze w coraz
wigkszym stopniu mieszali si¢ nawet w sprawy fachowe, powodujac ogromne straty, przejawia-
jace sig glownie w niewykorzystaniu potencjatu kolei. Fakt, ze okregi partyjne nie pokrywaty si¢
terytorialnie z kolejowymi dyrekcjami okregowymi, powodowal, ze prezydenci dyrekcji okrg-
gowych musieli wspotpracowac z kilkoma gauleiterami, ktérzy majac na uwadze dobro swego
okregu, niejednokrotnie mieli rézniace si¢ miedzy soba poglady na te same sprawy kolejowe.
Na przyktad prezydent RBD Frankfurt n. Menem musiat wspotpracowac az z szescioma gaule-
iterami, ktorych okregi partyjne znajdowaty sie na obszarze tejdyrekcji kolejowej®>. W tejsytu-
acji akces Dorpmullera do NSDAP az w 1941 r. staje si¢ oczywisty i chyba nalezy rozumie¢
przez ten fakt glownie obrong swojej pozycji wobec nacisku partyjnego.

Innym zagadnieniem byla dzialalno$¢ przy Reichsverkehrsministerium lub Deutsche Re-
ichsbahn réznych komisarzy lub pelnomocnikéw z réznych resortéw w celu szybkiejrealizacji
swoich zamowien przewozowych. W maju 1942 r. Hitler przejSciowo utworzyl Kierownictwo
Transportu (Transportleitung), ktérego przewodniczacym zostat general-feldmarszatek lot-
nictwa Erhard Milch i w sktad ktérego wchodzity czotowe osobistosci z resortow przemystu,
gospodarki i wojska®*. Z drugiej strony, do réznych nowotworzonych komisji obrony, dziata-
jacych w terenie wchodzili prezydenci kolejowych dyrekcji okreggowych a whasciwym ich zada-
niem byta realizacja zadan transportowych tych komisji*’. Dziatajace przy Generalnych Kie-
rownictwach Eksploatacji,,Wschod" i,,Zachod" rozne komisje transportowe zostaly, w czerw-

2 E. Kreidler, op. cit., s. 192.
2% Tbidem, s. 194-195.
2 Ibidem, s. 197.
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cu 1942 r., potaczone w Centralny Urzad Komunikacyjny (Zentralverkehrsleitstelle) i wlaczo-
ne do Generalnego Kierownictwa Eksploatacji ,,Wschod" w Berlinie, a wigc w ramy przed-
sigbiorstwa Deutsche Reichsbahn, odciazajac tym samym Reichsverkehrsministerium, do
ktérego te komisje wezesniejwnosity rozne postulaty?®. Za szczyt zadan i chyba wyraz arogancji
moznauzna¢ propozycje szefa transportu, gen. mjra R. Gercke z konca 1939 r. by ten wszedt do
Reichsverkehrsministerium jako sekretarz stanu z rozkazodawczymi lub — inaczej moéwiac —
dyktatorskimi petnomocnictwami®’.

Szef Transportu OKW i OKH — pod tym pojgciem nalezy rozumie¢ samodzielny, nie pod-
legajacy generalnemu kwatermistrzostwu, jak w innych krajach, oddziat w Dowodztwie Wojsk
Ladowych (OKH), ktéry wytonit si¢ z 5 Oddzialu Sztabu Generalnego OKH i ktéry stopniowo,
wraz z rozprzestrzenianiem i potggowaniem si¢ wojny, przeksztalcit si¢ w pot¢zny aparat trans-
portu wojskowego, a w pewnym sensie w rodzajstuzby w sitach zbrojnych, gdy si¢ uwzgledni, ze
koleje staly sig integralnymi czg$ciami niektdrych rodzajéw org¢za czy nawet or¢zem, ujmujac
rzecz szeroko”®. Dowddca tego oddziatu lub shuzby, okreslany zwykle jako szef transportu,
wchodzit jednoczes$nie do Dowddztwa Sit Zbrojnych (OKW) jako ,,Szef Transportu Wojsko-
wego" (Wehrmachtstransportchef) i poprzez OKW wspotdziatat w zakresie transportu z Do-
wodztwem Wojsk Lotniczych (OKL) i Dow6dztwem Marynarki Wojennej(OKM)?. Jezeli
uwzgledni si¢ fakt, ze I1I Rzesza podporzadkowata swoje panstwo celom wojennym, gloszac od
1943 r. pojecie ,,wojny totalnej", to szef transportu oddziatywal bardzo silnie i skutecznie na ca-
ty transport cywilny w sferze wiadzy i wplywow niemieckich.

Mozna przyjaé zasadg, ze szef transportu organizowal i byl odpowiedzialny za transport
w strefach przyfrontowych i frontowych oraz w panstwach okupowanych, bedacych w za-
rzadzie wojskowym.

Struktura organizacyjna aparatu szefa transportu, wedhug stanu z poczatku 1941 r., byta
dos¢ ztozona. Na czele tejstruktury stat szef transportu (Chef des Transportwesens) jako kon-
kretna osoba, a nizejfunkcjonowaty trzy nastgpujace centralne wydziaty: Wydziat Transpor-
tu Polowego (Feldtransportabteilung), Wydzial Planowania (Planungsabteilung) i Wydzial
Transportu Krajowego (Heimattransportabteilung). Przy tych wydzialach dziatali upelnomoc-
nieni przedstawiciele: Ministerstwa Komunikacji Rzeszy, Niemieckiej Kolei Rzeszy, Zeglugi
Srodladoweji przedstawiciel generalnego inspektora do spraw niemieckich drég kotowych. Na
poziomie nizszym dziataly nastgpujace komorki organizacyjne: dowddca oddziatow kolejo-
wych (Befehlshaber der Eisenbahneinheiten — Bedeis), Dyrekcja Komunikacyjna Wojskowa
(Wehrmachtsverkehrsdirektion), Kolejowe Oddzialy Transportowe ,,Zachdéd" i ,,Wschod"
(Eisenbahntransportabteilungen ,,West" und ,,Ost"), oraz inne do spraw bardziejszczegolo-
wych. Poza obszarem objetym wlasciwoscia szefa transportu dziataly jego placéwki zewnetrzne
(AuBenstellen) na obszarze Rzeszy, panstw okupowanych i panstw sojuszniczych, utrzymu-
jacych komunikacje z Rzesza "

Latem 1942 r. przed agresja na ZSRR zostaly utworzone, w celu obstugi transportowejpla-
nowanego frontu, trzy Kolejowe Dyrekcje Polowe (Feldeisenbahndirektionen) — FBD szefa
transportu w sile po okoto 10 000 ludzi. Zanim nastapit atak na ZSRR, jedna FBD i zostata
przetransportowana do obstugi frontu w Jugostawii i w zwiazku z tym utworzono nowa, czwar-

*% Ibidem, s. 204.

*7 Ibidem, s. 204-205.

*% Ibidem, s. 291.

¥ ] Piekalkiewicz, Die Deutsche Reichsbahn im Zweiten Weltkrieg, Stuttgart 1979,s.9.
3% E. Kreidler, op. cit., s. 327-328.
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ta FBD 4. Napoczatku 1942 r. Kolejowe Dyrekcje Polowe zostaty przemianowane na Komen-
dy (Dowodztwa) Kolei Polowych (Feldeisenbahnkommandos) — FEKdo. Cztery z nich dzia-
faly w strefie frontoweji przyfrontowejfrontu wschodniego, a FEKdo 1 w Belgradzie, FEKdo 6
w Salonikach i FEKdo 7 w Agram®".

Wedtug stanu z kofica 1942 r. ,,nadzor" (,,Aufsicht") szefa transportu rozciagat si¢ na na-
stepujace kraje, ktore posiadaty odmienne komorki organizacyjne, zarzadzajace transportem.

1. Zwiazek Socjalistycznych Republik Radzieckich (cze$¢ czesci okupowanej):

— Frontowe Kierownictwo Eksploatacji (Ruchu) przy szefie transportu w Warszawie
(Frontbetriebsleitung beim Chef des Transportwesens in Warschau), do 23 grudnia
1942 1., pézniejGeneralna Dyrekcja Komunikacyjna ,,Wschod" w Warszawie (Die
Generalverkehrsdirektion ,,Osten,,in Warschau);

— Komenda Kolei Polowych Pskow 4 (FEKdo 4 Fleskau);

— Komenda Kolei Polowych 3 Charkéw (FEKdo 3 Charkow);

— Komenda Kolei Polowych 2 Smolensk (FEKdo 2 Smolensk);

— Komenda Kolei Polowych 5 Krasnodar (FEKdo 5 Krasnodar).

Uprzednio: Koleje Radzieckie — C~fl. Niemieckie Kierownictwo eksploatac;ji.

2. Norwegia:

— Komendantura Transportu (Transportkommandantur) Oslo — TK Oslo.

Uprzednio: Norweskie Koleje Panstwowe (Norges Statsbaner) — NSB.

3. Jugostawia (Chorwacja i Serbia):

— Dyrekcja Komunikacyjna (Wehrmachtverkehrsdirektion) Belgrad — WVD Bel-
grad, a od sierpnia 1943 r. Transport Generalny Potudniowy Wschdd (General
Transportwesen Sudost) Belgrad.

Uprzednio: Koleje Jugostowianskie (Jugoslavenske Zeljeznice — JyrocnaBeHCKe
~ene3H"e) — Jft-J*, a dwczesnie Chorwackie Koleje Panstwowe (Hrvatske Drzawne Zel-
jeznice) — HDZ i Serbskie Koleje Panstwowe (CpncKe flp*aBHe “ene3H"e) — Cfl".

4. Grecja:

— Dyrekcja Komunikacyjna Wojskowa Belgrad, a od sierpnia 1943 r. Transport Gene-
ralny Poludniowy Wschod Belgrad.

Uprzednio: Greckie Koleje Panstwowe (w wersji migdzynarodowej: Chemins de Fer de L'-
Etat Hellenique) — CEH™?.

Osobne zagadnienie stanowi osoba szefa, a wlasciwie dowodcy aparatu szefa transportu
OKW i OKH — Rudolfa Gercke. R. Gercke rozpoczat wojng w stopniu putkownika, a zakon-
czyl w stopniu generata piechoty, odpowiadajacemu ranga generalowi broni w Wojsku Pol-
skim. Fakt, ze przez caly okres wojny utrzymat si¢ na tym, tak wysokim stanowisku, byto czyms
wyjatkowym w wojsku niemieckim w okresie Il wojny $wiatowej. Swiadczy to takze o tym, ze
wykonywat dobrze swoje obowiazki. Sa opinie, ze dokonat wielkiego dzieta poprzez zapewnie-
nie niemieckim sitom zbrojnym dobrze funkcjonujacego transportu i tym samym przyczynit si¢
do ich sukcesow oraz uchronit je przed wieloma porazkami. Mial opini¢ oryginata czy tez na-
wet dziwaka w generalskim mundurze. Jego stosunki z podwtadnymi nie byly nacechowane za-
ufaniem, z ministrem komunikacji Rzeszy ijego zastepcami byly wrecz chlodne, a osobiste
kontakty nadzwyczajrzadkie. Dostat si¢ do niewoli amerykanskiej9 V 1945 r. w Saalfelden.

3H. Pottgiesser, Die Reichsbahn im Ostfeldzug1939-1944, Neckargemund 1960, s. 24-26; E. Kreidler, op.
cit., s. 295-297.
32 E. Kreidler, op. cit., s. 324.
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Przedtem rozkazat spali¢ wszystkie swoje dzienniki wojenne. Zmart w lazarecie jenieckim 1711
1947 r. w Marburgu/Lahn™*.

Przedstawiony wyzejzarys organizacji kolejnictwa niemieckiego w okresie wojny nalezy
koniecznie uzupetni¢ wyjasnieniem dwoch, nastepujacych zagadnien.

1. Generalna Dyrekcja Komunikacyjna ,,Wschéd" w Warszawie (Die Generalverkehrsdi-
rektion ,,Osten" in Warschau)

Dyrekcja ta, w skrocie GVD ,,Osten", niewiele miata wspolnego z Dyrekcja Generalna Ko-
lei Wschodniej w Krakowie i w ogodle z kolejnictwem Generalnego Gubernatorstwa, mimo ze
znajdowata si¢ na jego obszarze. Z dniem 6 IX 1941 r., gdy Niemcy zajely znaczne obszary
ZSRR, zaczeto dziata¢ w Warszawie Kierownictwo Eksploatacji (Ruchu) Wschod przy Szefie
Transportu w Warszawie (Betriebsleitung Osten beim Chef des Transportwesens in War-
schau), w skrécie BLO ,,Osten", z podleglymi sobie Giéwnymi Dyrekcjami Kolejowymi
(Haupteisenbahndirektionen) — HBD w: Rydze, Minsku, Kijowie i Pottawie (p6zniejw Dnie-
propietrowsku) i z prawem udzielania wytycznych Kolejowym Dyrekcjom Polowym, dziata-

jacym w poblizu frontu. Na bazie BLO Osten, w dniu 14 I 1942 r., zostala utworzona Filia
Wschdod Ministerstwa Komunikacji Rzeszy (Zweigstelle Osten des Reichsverkehrsministe-
riums) — Osteis, ktora z dniem 1 XII 1942 r. zostata przeksztatcona w Dyrekcje Komunikacyj-
na Wschod w Warszawie. GVD ,,Osten" podlegata wylacznie Ministrowi Komunikacji Rzeszy
1w swojejpieczy, oprocz transportu kolejowego, miata transport kolowy i zegluge srodladowa.
Wkrotce przeksztatcita ona Gléwne Dyrekcje Kolejowe — HBD, podlegle dotad Szefowi
Transportu, w Dyrekcje Komunikacyjne Rzeszy — RVD, juz wyzej wyszczegdlnione.

Sprawa nie byla jednak prosta. Prawdopodobnie nie byto zgodnosci pogladéw migdzy Sze-
fem Transportu a Ministerstwem Komunikacji Rzeszy, bowiem mimo rozwigzania BLO ,,0Os-
ten", podleglego Szefowi Transportu, od 3 II 1942 r. funkcjonowato podobne kierownictwo,
zwane Frontowym Kierownictwem Eksploatacji (Ruchu) przy szefie komunikacji w Warszawie
(Frontbetriebsleitung beim Chef des Transportwesens in Warschau) — FBL, wymieniane nie-
kiedy jako Polowe Kierownictwo Eksploatacji(Ruchu) (Feldbetriebsleitung). Istnial wige dua-
lizm kierowania sprawami kolejowymi na znacznym obszarze okupowanego ZSRR. Dopiero
rozkaz Hitlera z 23 X 1942 r. i zmoca od 23 XII 1942 r. sprawe t¢ uregulowat w ten sposob, ze
Szef Transportu posiadat prerogatywy do kierowania sprawami transportu jedynie w strefie
frontoweji przyfrontowej, a pozostaly okupowany obszar ZSRR znajdowat si¢ w gestii Reichs-
verkehrministerium, a konkretniej — w gestii Dyrekcji Komunikacyjnej Wschod w Warsza-
wie’*, na czele ktorej stat dr inz. Joseph Muller™”.

2. ,,Szarzy" i ,,granatowi'" (,,niebiescy'"?, ,,blekitni'?) kolejarze (,,graue'" und ,blaue" Ei-
senbahner)

Kolejarze ci zostali tak nazwani od koloru noszonych munduréw. Juz w czasie wojny, wérod
ludno$ci miejscowej i kolejarzy, budzili zaciekawienie odmienno$cia i wyznaczonymi im zada-
niami. Okres$lenia te byly uzywane poczatkowo tylko w mowie potocznej, p6zniej przyjely si¢
w literaturze. Czesto czy tez nawet urzedowo stosowano wobec tych kolejarzy okreslenie
,,Wehrmachtgefolge", conalezy rozumie¢ jako towarzyszacy lub idacy za wojskiem. Poczatko-
wo wszyscy podlegali szefowi transportu, czyli ogélniej moéwiac — Wehrmachtowi. Mozna ich
okresli¢ jako kolejarzy i zolnierzy jednocze$nie, ale bez petnych praw zothierskich. Ich status,
tak istotny dla nich w czasie wojny, nie zostal prawnie okreslony. Rekrutowali si¢ gléwnie z cy-

33 Ibidem, s. 42, 182, 204, 300; J. Pickalkiewicz, op. cit., s. 6.
3 H. Pottgiesser, op. cit., s. 25-26; E. Kreidler, op. cit., s. 211-212.
3 Sylwetka dra J. Mullera zostata przedstawiona w: ,,.Die Reichsbahn", nr 1-2 z 6/13 T 1943, s. 2, 14-15.
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wilnych wyszkolonych kolejarzy i wypetniali braki w kolejowejsile fachowejwojska, ktore nie
moglo posiada¢é, sila rzeczy, w swych szeregach dostatecznejliczby wyszkolonych koleja-
rzy. Posiadali oni specjalne stopnie stuzbowe, ktére odpowiadaty konkretnym stopniom Wehr-
machtu.

Szarzy kolejarze" nosili mundury podobne do tzw. mundurow ,,feldgrau" Wehrmachtu.
Posiadali osobista bron palng i stosowny rynsztunek. Gtdéwnie kierowali ruchem kolejowym
w poblizu frontu. Zawsze podlegali szefowi transportu.

,,Qranatowi kolejarze" nosili mundury bardziejpodobne do munduréw kolejarzy Deu-
tsche Reichsbahn. Wyrdzniala ich zotta opaska na rekawie z napisem ,,Deutsche Wehrmacht".
Byli uzbrojeni w osobista bron palna, takze dluga, i stosowny rynsztunek, chociaz z tym bywaty
trudnosci. Dzialali gtéwnie w strefach przyfrontowych. Oprocz zadan czysto kolejowych, mieli
zadania zwalczania partyzantow, obshugi dzialek przeciwlotniczych itp. W 1942 r. zostali
podporzadkowani Reichsverkehrministerium, co oznaczalto, ze na okupowanych obszarach
ZSRR podlegali konkretnie Generalnej Dyrekcji Komunikacyjnej Wschod w Warszawie. Ta
zmiana przynalezno$ci resortowej oznaczata dla nich utratg zaopatrzenia od Wehrmachtu,
w tym najbardziej istotnego wyzywienia. W niewoli byli r6znie traktowani, nie posiadajac bo-
wiem statusu zotnierza, nie podlegali ochronie wynikajacejz konwencji genewskiej. W niewoli
sowieckiej byli traktowani jako ,,uzbrojeni cywile" i bezwzglednie rozstrzeliwani.

W sumie: na obu grupach tych kolejarzy spoczywat najwiekszy cig¢zar zadan i stopien wo-
jennych trudnoéci®.

Suwerenne iniezalezne od Deutsche Reichsbahn, w rzeczywistosci lub tylko formalnie, za-
rzady kolejowe, z ktorymi Rzesza Niemiecka utrzymywata polaczenia kolejowe, dziatalty w na-
stepujacych panstwach, bedacych sojusznikami wojennymi Rzeszy lub wspotpracujacych z nig
na tym polu, tacznie z tworem pafistwowym, jakim byt Protektorat Czech i Moraw.

1. Protektorat Czech i Moraw

Twor panstwowy catkowicie zalezny od Rzeszy Niemieckiej. Dziataty Czesko-Morawskie
Koleje (Ceske Moravske Drahy) — CMD, utworzone na bazie czgsci zlikwidowanych Czecho-
stowackich Kolei Panstwowych, podlegle Ministerstwu Komunikacji i Techniki w Pradze, przy
ktéorym dziatatl pelnomocnik Ministerstwa Komunikacji Rzeszy, upowazniony do udzielania
wskazowek i zalecen, z nastgpujacymi kolejowymi dyrekcjami okregowymi w: Brnie, Hradec
Kralove (Koniggratz, Sadowa), Olomuncu, Pilznie i w Pradze.

2. Slowacja

Tylko formalnie panstwo suwerenne, od 24 listopada 1940 r. sojusznik Niemiec w ramach
Paktu Trzech, uczestniczacy w wojnie z ZSRR, od sierpnia 1944 r. okupowana przez Niemcy.
W stowackim Ministerstwie Komunikacji i Robot Publicznych w Bratystawie istniat Departa-
ment Kolei, ktéry administrowat Kolejami Republiki Stowackiej(Zeleznice SlovenskiejRepu-
bliky) — ZSR, stanowiacymi cze$¢ zlikwidowanych Czechostowackich Kolei Pafstwowych,
a przy ministerstwie dziatal pelnomocnik Ministerstwa Komunikacji Rzeszy, upowazniony do
udzielania wskazdwek i zalecen.

3. Rumunia (z uwzglednieniem obszaru Besarabii, pélnocnej Bukowiny, Transnistrii,
Siedmiogrodu i poludniowej Dobrudzy)

Sojusznik Niemiec, od 23 X11940 r. do sierpnia 1944 r., w Ramach Paktu trzech, prowa-
dzacy wojng z ZSRR. Dziataty Koleje Rumunskie (Caile Ferate Romane) — CFR, z tym, ze

HE, Kreidler, op. cit., s. 98,131-133,267; H. Pottgiesser, op. cit., s. 38,60,122;Fisenbahnen undEisenbah-
nerzwischen 1941 und 1945. DokumentarischeEnzyklopedie V,Frankfurt (Main) 1973, zdjgcia migdzy s. 48
a491i64a65.
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w latach 1940-1941, koleje na obszarze Besarabii, péinocnejBukowiny i Transnistrii znajdo-
waly si¢ w zarzadzie Kolei Radzieckich, a od 1940 r. koleje na obszarze Siedmiogrodu (Transyl-
wanii) znajdowaly si¢ w zarzadzie Wegierskich Kolei Panstwowych, a na obszarze potudniowe;j
Dobrudzy — w zarzadzie Bulgarskich Kolei Panstwowych. Przy dyrekcji Kolei Rumunskich
w Bukareszcie dzialat przedstawiciel generalny NiemieckiejKolei Rzeszy (Generalvertreter
der Deutschen Reichsbahn).

4. Bulgaria

Sojusznik Niemiec, od 1 III 1941 r. do wrze$nia 1944 r., w ramach Paktu Trzech.

Przy Bulgarskich Kolejach Panstwowych (BynrapcKe flp*aBHH “ene3H”"e) — Bfl*
w Sofii dziatal przedstawiciel generalny NiemieckiejKolei Rzeszy (Generalvertreter der Deu-
tschen Reichsbahn).

5. Wegry

Sojusznik Niemiec, od 271X1940 r. do sierpnia 1944 r., w ramach Paktu Trzech, nastgpnie
okupowane przez Niemcy.

Przy Wegierskich Kolejach Panstwowych (Magyar Allamrasutak Vezerigazgatdsaga) —
MAYV, do czasu okupacji, nie byto urzednika niemieckiego, ktérego dziatalno$¢ wskazywataby
na ich uzaleznienie.

6. Wiochy

Sojusznik Niemiec, od 271X 1940 r. do sierpnia 1943 r., w ramach Paktu Trzech, walczacy
niezaleznie i u boku Niemiec na wielu frontach. Pdzniej okupowane przez Niemcy.

Wioskie Koleje Panstwowe (Ferrovie dello Stato Italiane) — FS [Italiane] dzialaty suwe-
rennie w ramach panstwa. W sierpniu 1943 r. w czg$ci Wiloch, okupowanejprzez Niemcy, zo-
stala utworzona jednostka dowodzaca pod nazwa Transport Generalny Wtoch (General
Transport Italien), ktorejpodlegata Dyrekcja Komunikacyjna Wojskowa Bolonia (Wehrmach-
tverkehrsdirektion Bologna).

7. Finlandia

Prowadzita wojng z ZSRR samodzielnie i rownolegle, bez formalnego sojuszu z Niemca-
mi, jednakze $cisle z nimi wspotdziatajac.

Finskie Koleje Panstwowe (Valtionrautatiet) — VR dziataly suwerennie w ramach pan-
stwa, a swoje szlaki kolejowe udostepniaty niemieckim sitom zbrojnym?’.

Dla Scistosci historycznejnalezy zauwazy¢, ze Jugostawia 25 II1 1941 r. podpisata swojak-
ces do Paktu Trzech, a w dwa dni pdzniejz tego paktu si¢ wycofala. Epizod ten nie spowodowat
zadnych zmian w organizacji kolejnictwa w sferze wplywoéw niemieckich.

W tym miejscu nie mozna pomina¢ szczegdlnejroli kolei Szwecji w niemieckim, wojennym
systemie komunikacyjnym, chociaz Szwecja nie uczestniczyta w wojnie i zachowywata formal-
nie status panstwa neutralnego. Jednakze koleje szwedzkie, w zaleznosci od sytuacji wojenne;j
Niemiec, odgrywaty mniejlub bardziejistotna rolg¢ w prowadzeniu wojny przez Niemcy, mimo
ze zgodnie z umowa Haska o neutralnos$ci przez obszar panstwa neutralnego nie mogly prze-
jezdza¢ transporty z materiatami wojennymi. W praktyce rzad Szwecji wyrazit zgode na trans-
port zaopatrzenia dla wojska niemieckiego przy pomocy kolei szwedzkich. Osobne zagadnie-
nie stanowi problem stopnia wymuszenia tejzgody przez Niemcy. Przez Szwecje kolejami
szwedzkimi przejezdzali z frontu do Rzeszy urlopowani zolierze niemieccy. Wiadomo skad-
inad, Ze zolnierze niemieccy, jadacy z frontu naurlop, posiadali bron osobista, ale zgodnie zist-
niejaca zasada Wehrmachtu winni amunicjg do tej broni pozostawic¢ w strefie frontowej badz
przyfrontowej, zwykle przed obowiazujaca bezwzglednie odwszalnia, usytuowana najczesciej

37 Glownie na podstawie: E. Kreidler, op. cit., s. 325.
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w okolicy stacji kolejowej. Jednak fakt posiadania broni przez tych zotierzy podczas tranzytu
przez obszar panstwa neutralnego byt wymowny i wywotywat skutki prawne, w odniesieniu do
zachowania zasady neutralnosci przez Szwecj¢. W dniu 24 V11941 r. rzad Szwecji wyrazil zgo-
de na transport na front, do Finlandii niemieckiejl63 dywizji piechoty, rozstrzygajac tym sa-
mym problem neutralno$ci Szwecji i podporzadkowania kolei szwedzkich niemieckim intere-
som wojennym, ale - co trzeba podkresli¢ — w tym momencie wojny. W dniu 27 VII 1943 r.,
gdy niekorzystny dla panstw Osi przebieg wojny byt wyrazny, rzad szwedzki cofnal Niemcom
zgode na przejazdy tranzytowe przez obszar Szwecji dla urlopowanych zotnierzy niemieckich.
Jednakze zaopatrzenie dla wojska niemieckiego nadal jechato po torach szwedzkich™.

W odniesieniu do kolei szwajcarskich, gdzie mozna dostrzec pewne podobienstwo sytuacji
z kolejami szwedzkimi, sprawe¢ tranzytu regulowat art. 3. tzw. umowy Gottarda o zachowaniu
neutralno$ci przez Szwajcarig, z 13 X 1909 r. Art. 2 umowy haskiejzakazywal tranzytu po-
ciagdw z zaopatrzeniem i amunicja dla wojska®’. Szwajcaria te postanowienia prawne respek-
towata; w kazdym razie brak jest informacji o ich wyraznym naruszaniu.

Organizacja kolejnictwa w wojennej sferze wplywdw niemieckich stanowita luzny, ale
sprawnie funkcjonujacy zlepek réznych systemow organizacyjnych. Dzielily te systemy od-
miennoSci techniczne taboru, szerokos$ci torow, zabezpieczenia i sygnalizacji, przepisow, j¢zy-
ka personelu ijego nastawienia do celéw wojennych Niemiec. Zmiany militarne i polityczne
pociagaly za soba zmiany w tej organizacji, tak ze organizacja ta byta czyms$ bardzo zmiennym.
Uwarunkowania pozakolejowe, na danym obszarze, jak na przyktad dziatalno$¢ ruchu oporu,
byly nadzwyczajwazne. Kolejnictwo Generalnego Gubernatorstwa stanowito czgs$¢ tejsfery
i bylo z nig mocno sprzegnigte. Chociaz to byta czg$¢ niewielka, to jednak wazna. Przez Gene-
ralne Gubernatorstwo przebiegaly glowne szlaki kolejowe w kierunku frontu wschodniego.
Formowane niemal w catej Europie sktady pociagowe przejezdzaty tymi szlakami. Takze pra-
wie z catej Europy docieraty tu pociagi z Zydami do obozéw zagtady.

The Rail in the General Government in the Wartime Organisation
of the Railway in the Third Reich 1939-1945

Generally speaking, the war did not alter the ownership status of the rail in the German
Reich. It caused primarily an expansion, to huge dimensions, of the military railway of the
Chief of Transport in the occupied states or those of their parts which remained permanently
or temporarily administered by the military railway of the Third Reich. The private lines,
with an imposed trust, became totally dependent on the state. German Reich Rail preserved
its organisational principles, but some of the lower and middle level cells witnessed
the enormous advancement of such principles. Wartime ,,supervision" encompassed the
railways of the so-called lands incorporated into the Reich (Austria, Sudetenland, Memel,
Poland, Slovenia, Luxemburg, Alsace-Lorraine) and the rails of the occupied terrains (the
General Government, part of the USSR, France, Belgium,The Netherlands and Denmark).
The function of the Reich minister of communication and, simultaneously, the director
general of the German Reich Rail was fulfilled throughout the whole war by Dr. Julius

3% E. Kreidler, op. cit., s. 77-78, 108-109, 113.
39 Ibidem, s. 105-106.
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Dorpmuller. At the end of 1942, the head of transport expanded his ,,surveillance" over such
occupied countries as the USSR ( part of the occupied areas), Norway, Yugoslavia (Croatia
and Serbia) and Greece. The chief of the transport apparatus was an infantry general —
Rudolf Gercke. Amongst the German allies, formal-sovereign dependence was retained by
the rail in: the Protectorate of Bohemia-Moravia, Slovakia, Rumania, Bulgaria, Hungary,
Italy and Finland. The General Government railway, concentrated around the Ostbahn,
comprised an important part of the Axis rail network, since the main trade routes towards
the eastern front ran across the General Government.



