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VON MONAT ZU MONAT

Die Eisenbahnen
im Diensit der Landesverteidigung

L.

Seit am 8. November 1847, anlisslich des Aulfmarsches der IV.cidgendssischen
Division zum Sonderbundskrieg, auf der drei Monate frither ercffneten Bahnlinie
Ziirich-Baden erstmals in der schweizerischen Kriegsgeschichte ein Truppentrans-
port mit der Eisenbahn durchgefiihrt wurde, haben nicht nur unsere Bahnen, son-
dern auch unsere Armee einen gewaltigen Ausbau erfahren. Aus der eidgenossi-
schen Exekutionsarmee der Sonderbundszeit ist eine mit zahlreichem technischem
Gerit ausgeriistete, moderne Armee geworden und die kurze Bahnstrecke Ziirich-
Baden ist heute zu einem Bahnnetz von mehreren tausend Kilometern Linge ange-
wachsen. Aber heute noch gilt dic im Jahr 1847 erstmals gemachte Erfahrung, dass
die Eisenbahnen in hohem Mass geeignet sind, den Armeen zu dienen und mili-
tirische Transportanspriiche zu erfillen.

Ausbau und Entwicklung der beiden Einrichtungen: Armee und Bahnen, verliefen
zwar nicht gleichmiissig. Die Bahnen erreichten den Hohepunkt ihrer militirischen
Bedeutung von der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts hinweg etwa bis zum Ende
des ersten Weltkrieges., Der deutsch-franzéosische Krieg von 1870/71, der russisch-
japanische Krieg 1904/05, aber auch die grossen Aufmirsche des ersten Welt-
krieges sind undenkbar ohne diec Eisenbahn, die damals fiir die Durchfithrung gros-
serer militdrischer Transporte eine ausgesprochene Monopolstellung besass.

Im Spitsommer 1914 fuhren 11 000 Aufmarschtransporte tiber die Rheinbriicken,
die 3 Millionen Soldaten mit ihrem Kriegsgerit in die Aulmarschriume beforderten.
Nach dem ersten Weltkrieg ging dic militarische Bedeutung der Bahnen merklich
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zuriick angesichts des starken Ausbaus von Motorisierung und Mechanisierung der
Armeen; dazu kam im Verlauf des zweiten Weltkriegs der Grosseinsatz der Luft-
waffen, der den Verkehr der Bahnen in zunehmendem Mass erschwerte; immerhin
haben die Eisenbahnen auch im zweiten Weltkrieg eine bedeutende Rolle gespielt.

Die gesteigerte Motorisicrung aller Armeen und die damit zusammenhiingende ver-
mehrte Verlagerung der militiirischen Transporte auf die Strasse sowie die Ein-
wirkungen der Luftwaffen — sie wiirden in einem Atomkrieg noch gewaltig gestei-
gert — haben da und dort zu der Auffassung geliihrt, dass die Bahnen in ecinem kiinf-
tigen Krieg nur noch sehr geringe Bedeutung hitten und dass wir gut daran titen,
uns fiirdie Bewiltigung unserer militdarischen Transportbediirfnisse nicht zu sehr auf
sie zuverlassen. Diese Betrachtungsweise ist ebenso gefahrlich wie das andere Extrem,
das im Hinblick auf die Treibstoffknappheit und die in einem Krieg zu erwartenden
Zerstorungen von Strassen und Kunstbauten die Unmoglichkeit grosserer Strassen-
transporte prophezeit. Wie es bei solchen extremen Ansichten meistens der Fall ist,
diirfte die richtige Losung irgendwo zwischen den beiden Grenzfillen liegen. Wir
diirfen uns deshalb nicht einseitig auf die eine oder andere Konzeption ausrichten,
sondern miissen beide Losungen, also Schiene und Strasse in unsere Vorberei-
tungen cinbeziehen. Schon darum, weil auch in einem Krieg aller Voraussicht nach
nie das Ganze ausscr Betrieb sein wird, sondern immer nur Teile auslallen werden,
wiahrend die tibrigen Teile funktionsfihig bleiben, muss der Einsatz der beiden
Verkehrstriiger nebeneinander vorbereitet werden. Aufgabe einer sinnvollen Koordi-
nation wird es dabei sein, nicht nur jedem einzelnen Transportmittel die Aufgaben
zuzuweisen, die es nach seiner Eignung am besten zu erfilllen vermag, sondern auch
eine moglichst elastische Ordnung zu treffen, wonach das eine solort in die Liicke
springen kann, wenn das andere ausfallen sollte. Auf diese Weise diirfte es moglich
sein, die im Land vorhandenen Mittel zu einer optimalen Gesamtleistung zu ver-
einigen.

Dass im iibrigen die Lebensfdhigkeit der Bahnen im Krieg nicht unterschiitzt werden
darf, hat der letzte Krieg deutlich gezeigt. Selbst in der Frontzone haben die Bahnen
trotz wiederholter, schwerster Bombardierungen und trotz einer intensiven Sabo-
tagetitigkeit in den besetzten Gebieten Europas, ausserordentlich lange ihren Betrieb
aufrecht erhalten konnen und wo grossere Schiden entstanden sind, war ihre Re-
paratur in verhiltnismissig kurzer Zeit moglich. Die Erfahrungen des zweiten
Weltkriegs, die durch den Krieg in Korea bestiitigt werden, gehen dahin, dass die
Kunstbauten der Bahnen keineswegs anfilliger sind als diejenigen der Strassen.
Die Tatsache, dass es bis kurz vor Kriegsende méglich war, mit der Bahn nach Berlin
zu fahren, belegt diese Erfahrung deutlich. Dazu kommt, dass die Bahnen bei Nacht
und bei Verdunklung wesentlich grossere Geschwindigkeiten erreichen als die
Strassentransporte. Auch bieten die Bahnen bei uns vielfach die einzige Moglich-
keit, um die im Winter wiihrend langen Monaten unpassierbaren Alpenpisse zu
iiberwinden. Schliesslich liegt in den Bahntunnels eine willkommene Gelegenheit
einer — auch gegeniiber dem Atombeschuss — geschiitzien Abstellung wichtiger
Transportgiiter.
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Zweilellos miisste in einem Krieg mit einem Ausfall der Stromversorgung unseres
schr weitgehend clektrifizierten Bahnnetzes gerechnet werden. Aul Storungen im
elektrischen Betricb (Kraftwerke, Unterwerke, Ubertragungsleitungen und Fahr-
draht) missen wir uns schon im Frieden vorsehen, cinerseits durch die Organisation
einer moglichst raschen Stérungsbehebung, und anderseits durch den Ersatz der
clektrischen Lokomotiven durch fahrdrahtunabhiingige Triebfahrzeuge, die aller-
dings bei weitem nicht die Leistungsfihigkeit der elektrischen Traktion erreichen.
Die bisher zu diesem Zweck behaltenen Dampflokomotiven werden zur Zeit schritt-
weise durch Diesel-Traktionsfahrzeuge ersetzt. Eine gewisse Zugkraftreserve licgt
auch in den Schienentraktoren der Bahnen, die als fahrdrahtunabhiingige Klein-
lokomotiven fiir kleinere Transporte aul kurze Distanzen verwendet werden kénnen.

I1.

Die Bedeutung der Bahnen fiir die Landesverteidigung ist daraus ersichtlich, dass
in jeder der verschiedenen Situationen, auf die wir uns in unserer Landesverteidi-
gune vorzusehen haben, wesentliche Transportbediirfnisse befriedigt werden miissen:

a) Im Friedenszustand: eine Beeintriichtigung des Bahnverkehrs besteht hier nicht;

b) Im Zustand der allgemeinen oder Teilkriegsmobilmachung (sogenannter Neu-
tralititsdienst): auch hier fehlen wesentliche dussere Erschwerungen des Bahn-
betriebs, dagegen entlastet dieser die Strassentransporte und trigt damit bei
zur Treibstoff- und Pneueinsparung;

¢) Im Kriegszustand: hier werden die Bahnen verwendet so lange es iiberhaupt
moglich ist.

Bei den einzelnen militdarischen Transporten handelt es sich insbesondere um

folgende Bediirfnisse:

I. Die Besammlungstransporte der Armee bei der Mobilmachung. Es geht hier
darum, dic cinzelnen Wehrmianner von ihren Wohnorten aul die Mobilma-
chungsplitze zu belordern, woliir eine mittlere Distanz von 50 km angenommen
werden kann.

2. Die Aufmarschiransporte lir den Bezug des crsten Aufmarsches der Armee.
Folgende Zahlen der fiir diese Verschiebungen erforderlichen Eisenbahnziige
geben eine Grossenordnung der dabei bendtigten Bahnmittel:
eine Division (bisherige Zusammensetzung) ohne Motorfahrzeuge benotigt
26 - 28 Eisenbahnziige;
cine heutige Division mit Motorfahrzeugen benétigt 85 - 87 Eisenbahnziige.

(O8]

Verschiebungstransporte militirischer Verbinde, die spiter notwendig werden
sollten; solche Transporte sind allerdings erst von ciner Distanz von 50 km an
aufwirts rationell.

4. Verschiedene Militirtransporte [ir Nach- und Ruckschub, Urlauber usw.

5. Verstirkte zivile und kriegswirtschaftliche Transporte (verstirkte Einfuhren,
Riicktransport von Fremdarbeitern, Flichtlinge, Ausweichtransporte zur Treib-
stoffersparnis usw.)
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Fiir die militirischen Bahntransporte dienen die verschiedenen, im Wagenpark
der Bahnen vorhandenen Wagentypen:

— Personenwagen, die 60 - 80 Sitzplatze aufweisen,

— Gedeckte Giiterwagen (K-Wagen),

— Flachwagen, fir den Transport von Strassenfahrzeugen, Geschiitzen usw.

— Panzertransportwagen, fiir den Bahntransport des «Centurions-Panzers,

— Kesselwagen, fiir den Transport von Treibstoffen,

— Sanitdtswagen, fir die Bildung von Sanititseisenbahnziigen; diese werden im
Frieden als Schnellzugswagen [iir den Personenverkehy bzw. als Gepackwagen
verwendet.

Der Einsatz unserer Transportanstalten im Neutralititsdienst und namentlich im
Kriegsbetrich wird wesentlich dadurch erleichtert, dass sie schon im Frieden einen
durchorganisierten und cingearbeiteten Apparat besitzen. Im Kriegsfall miissen ledig-
lich cinige Anpassungen vorgenommen werden, die vor allem im Einbezug der wich-
tigsten Privatbahnen und in der Einfithrung des Kriegsfahrplans bestehen. Verant-
wortlich fir diese im Frieden getroffenen Vorarbeiten fiir den Kriegsbetrieb der of-
fentlichen Transportanstalten ist der Generalstabschel. Als offentliche Transportan-
stalten gelten dabei in erster Linic die Schweizerischen Bundesbahnen. Dazu kommen
die vom Bund konzessionierten o6ffentlichen Transportanstalten, nimlich normal-
und schmalspurige Eisenbahnen, Zahnrad-,Tram- und Standscilbahnen, Trolleybus-
betriebe, Schiffahrtsunternechmungen, Luftseilbahnen, Sesselbahnen und Aufziige.
Auf der Seite der Transportanstalten steht an der Spitze des Militiareisenbahnbetrie-
bes der Militireisenbahndirektor, der im aktiven Dienst dem Armeekommando un-
tersteht. Dem Militireisenbahndirektor, der in Personalunion mit dem Vorsteher des
Bau- und Betriebsdepartements der Generaldirektion der SBB steht, stehen drei
Eisenbahn-Betriebsgruppen zur Verllgung, dic ihrerseits mit den fricdensmassigen
Kreisdirektionen der SBB (Lausanne, Luzern, Zurich) zusammenfallen; in diese wer-
den die im betreffenden Raum liegenden Privatbahnen cinbezogen. Diese Organe
werden unterstiitzt durch militérische Stdbe von Eisenbahnolfizieren, in welchen die
Spezialisten der einzelnen Dienstzweige cingeteilt sind. Als Fachberater fiir alle
‘ragen des Bahntransports und als eigentliche Bindeglieder zwischen der Truppe
und dem Militireisenbahndienst, sind auch im Armeestab und in den Stiben der
Heereseinheiten und einzelnen Brigaden Eisenbahnoffiziere eingeteilt; diese werden
aus den Beamten des Eisenbahn- und Dampfschifldienstes ernannt. Neben den zivi-
len Organisationen stehen dem Militiareisenbahndicnst fiir den Unterhalt und die
Instandstellung der Gleise, Briicken und elektrischen Anlagen der Bahnen in Zeiten
des aktiven Dienstes und im Krieg basondere militirische Hilfsdienst-Formationen
zur Verliigung. Der Einsatz des bahneigenen Personals wird im Aktivdienst erleich-
tert durch dessen Unterstellung unter die Militiirgesctze; diese Regelung wird durch
dic Anordnung des Kriegsbetriebs der Transportanstalten getroffen, womit die Armee
die Verfiigungsgewalt iiber die Bahnen tibernimmt (M.O. Art. 201).
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I1I.

Fiir das gute Gelingen militiirischer Bahntransporte sind wesentlich:

I

Die peinlich genaue Vorbereitung.

Grossere Bahntransporte werden in den Stiben der Heereseinheiten unter eng-

ster Mitwirkung des Eisenbahnoffiziers geplant. Der dabei erstellte Trans-
portplan legt nach den taktischen Erfordernissen die Transportbediirfnisse im
Einzelnen fest (Zusammensetzung und Transportfolge, Verlade- und Auslade-
riume). Auf Grund dieser Planung wird dem Militireisenbahndienst die Trans-
portbestellung unterbreitet, die von der zustindigen Betriebsgruppe fahrplan-
miissig bearbeitet wird.

Diese erstellt:
a) die Fahrdisposition (ein technischer Ausfiihrungserlass),

b) die Transportanordnung, die als Grundlage [ir den Transportbefehl der
Truppe bestimmt ist und auch als Arbeitsunterlage [iir das Bahnpersonal dient.

Die enge Zusammenarbeit der Truppe mit den Bahnbehorden, unter klarer
Trennung von militdrischen (taktischen) und bahntechnischen Anordnungen.
Wichtig ist die vorausgehende Fithlungnahme, womoglich durch den Komman-
danten personlich.

Die genaue Einhaltung der getroffenen Anordnungen, insbesondere der fest-
gelegten Zeiten.

Von der Truppe ist folgende Kommandoordnung zu treffen:

a) Der Transport-Kommandant ist der Kommandant der transportierten Truppe.
Er ist verantwortlich fur alle militdrischen Massnahmen des Transportes,
wie Verlad, Fahrt und Auslad, aber auch fiir Sicherung, Marsch- und Ge-
fechtsbereitschaft.

b) Der vom Kommandanten bestimmte Verladeoffizier, der die Verantwortung
fiir den Verlad und den Auslad trdgt. Er hat in enger Zusammenarbeit mit
den Bahnorganen (Stationsvorstand) die Einzelheiten des Verlads an Ort
und Stelle zu rekognoszieren und genau vorzubereiten; soweit es moglich
ist, soll auch der Auslad vorgingig genau geregelt werden.

Angesichts der Verschiedenheit der ortlichen Verhiltnisse, aber auch mit Riick-
sicht auf die voriibergehende Immobilisierung jeder Truppe, die sich auf einem
Bahntransport befindet, sind eine peinlich genaue Vorbereitung und eine straff
gefithrte Durchfithrung des Transports unerlissliche Voraussetzungen fiir sein
Gelingen. Kurz
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