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Die wehrpolitische Bedeutung der Bundesbahnen
Von Hptm. i. Gst. Wanner, Stab 3. Division, Bern.

1. Allgemeine Feststellungen:

Es ist eine Tatsache, auf die an dieser Stelle bei friiherer
Gelegenheit hingewiesen wurde (vergl. den Aufsatz « Wehrwirt-
schaiftlich gerichtete Verkehrspolitik» im Juni-Heft 1937 der All-
gemeinen Schweizerischen Militdrzeitung), dass schon einige
Jahre vor Kriegsausbruch durch eine systematische Vorbereitung
des Verkehrsapparates in den uns umgebenden Lindern die Vor-
aussetzungen fiir den Einsatz eines gesteigerten Transport-
potentials als wichtiges Mittel der modernen Kriegfiithrung ge-
schafien wurden. In jene Zeit der Vorbereitung und militdrischen
Verkehrsplanung féllt in Deutschland der Bau von eigenen Auto-
bahnen, die industrielle Herstellung von synthetischem Treibstoff
auf dem Weg der Kohlenhydrierung zur Gewinnung der Treib-
stoffautarkie sowie die Ueberholung und planmaissige Erneuerung
des in der Reichsbahn geschaffenen machtvollen Verkehrsinstru-
mentes. Gleichzeitig wurde in Frankreich und Italien mit wehr-
wirtschaftlicher Begriindung die Elektrifikation in stirkerem
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Ausmass gefordert, wobei in Italien namentlich die Erfahrung
mit den Sanktionen 'im Abessinienkrieg eine vermehrte Kohlen-
unabhingigkeit als wiinschbar erwiesen hatte. Mit dem sicht-
baren Zweck der Vorratsbildung von Treibstoffen fiihrte dieses
Land auch eirie vermehrte Besteuerung des Automobilgiitertrans-
portes durch, um durch fiskalische Massnahmen den Giitertrans-
port von der Strasse aui die Schiene zuriickzuleiten und durch
eine solche Arbeitsteilung die militirische Transportmittelreserve
zu steigern.

Es geniigt in diesem Zusammenhang, aui diese militédrisch
inspirierte Transportpolitik hinzuweisen, die iiberall dem Zwecke
diente, ein moglichst schlagkréiftiges Transportinstrument zu
schaffen, das auch dem ins Vielfache gesteigerten Transportbe-
darf eines Krieges zu geniigen vermochte.

Der bisherige Verlaui des Krieges hat gezeigt, wie richtig
diese Voraussicht war. Der Transportbedarf der kriegfiihrenden
Parteien ist auf ein Vlelfaches gestiegen und die Kampihand-
lungen sind vielfach darauf gerichtet, die feindlichen Verkehrs-
einrichtungen zu vernichten. So gelten die gegenseitigen Luft-
angriffe vorzugsweise den industriellen Anlagen fiir die Treib-
stoffherstellung, den Benzin- und Oellagern, den Kraftwerken,
den Bahnanlagen aller Art, wobei besonders die Verkehrsknoten-
punkte mit Rangierbahnhotien, Stellwerken und Reparaturwerk-
stitten heimgesucht werden. Interessanterweise war aber trotz
der systematischen Bombardierung aller Verkehrsanlagen auf
keiner Seite bis jetzt eine ernsthaftere und tiefgreifende Des-
organisierung des Verkehrswesens zu beobachten. Aus allen
Berichten von militirischer und fachminnischer Seite geht viel-
mehr hervor, dass insbesondere der Bahnverkehr mit erstaun-
licher Raschheit sich von Bombenangriffen wieder erholte und
dank vorziiglich organisierter Storungsbekdmpfung einen Grad
der Immunisierung und Anpassung erreichte, der in den Vor-
kriegsdiskussionen nicht fiir moglich gehalten worden war,

Allerdings ergab sich als erste Auswirkung im kriegfiihren-
den Ausland eine starke Preiserhohung fiir alle Verkehrs-
leistungen, namentlich der Bahntaxen und eine Fahrplanein-
schrinkung, die bis zur zeitweiligen Lahmlegung des Zivilver-
kehrs fiir einzelne Linien fiihrte. Auch stellte sich im Personen-
und Giiterverkehr schon bald ein empfindlicher Wagenmangel
ein, weil offenbar grosse Teile des Rollmaterialparkes mit einer
stindigen militdrischen Hypothek belegt wurden. Es ist daher
der paradoxe Umstand eingetreten, dass die Werbedienste der
benachbarten Bahnen heute ihre Hauptaufgabe darin erblicken,
das Publikum iiber die Unerwiinschtheit zu hiaufigen Reisen aui-
zukldren. Diese Umstellung wird von den bahnamtlichen Werbe-
diensten mit bemerkenswertem Erfolg durchgefiihrt, so dass in
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den kriegfiihrenden Lindern die Aufklirung iiber die Unter-
driickung aller Luxusreisebediirinisse, iiber ldngere Lieferiristen,
Verkehrsumleitungen, voriibergehende Schliessung von Linien
fiir den zivilen Verkehr sowie iiber den Kampf fiir raschen
Wagenumlauf und Zeitgewinn im Ent- und Beladen von Giiter-
wagen lingst zu den Selbstverstidndlichkeiten gehért. Ja man
hat sich auch an den planmissigen Einsatz aller sich frither kon-
kurrenzierecnden Verkehrsmittel gewohnt, wie er durch den Ein-
satz von sog. regionalen und ortlichen Verkehrsleitungen sicher-
gestellt wird, die iiber das im einzelnen Fall einzusetzende Ver-
kehrsmittel bestimmen.

1. Kriegsregime von Bahn und Auto in der Schweiz.

Nach diesem kurzen Riickblick auf die auslindische Ver-
kehrsentwicklung soll im folgenden das Kriegsregime des
schweizerischen Verkehrs betrachtet werden. Da ist vorerst
festzustellen, dass im rechtlichen Sinn nur von einem Kriegsbe-
triecb der Eisenbahnen gesprochen werden kann. Die nach der
Requisition der armeetauglichen Fahrzeuge im Strassenverkehr
verbleibenden Motorfahrzeuge unterstehen wohl einer immer
strengeren Treibstoifrationierung und spielen damit in der Ver-
kehrsbedienung praktisch keine grosse Rolle mehr. Auf eine orga-
nisatorische Zusammenfassung des ganzen Autofransportappa-
rates und eine Militarisierung des Personals, wie sie fiir den zep-
tralen Einsatz notig wéren, ist aber bis heute verzichtet worden.
‘ Im Gegensatz dazu steht die schon im Frieden weitgetriebene
Vorbereitung der Eisenbahnen fiir den Kriegsbetrieb, der am
2. Sept. 1939 durch Verfiigung des Bundesrates eingefiihrt und
seither beibehalten wurde. Die fiir die Oeifentlichkeit einschnei-
denste Aenderung des Kriegsbetriebes ist die Ersetzung des Frie-
densfahrplanes durch den Kriegsfahrplan. Die Einfiihrung des
Kriegsfahrplanes erfolgte trotz der kurzen Ueberleitungszeit mit
uhrwerkmiéissiger Préizision, was bemerkenswert ist, weil dadurch
die Tagesordnung fast des letzten Eisenbahners beriihrt wurde.

Bei der Mobilmachung und bei allen seitherigen Aufmarsch-
transporten, bei dem Transportbedarf des Heeres fiir den tdg-
lichen Nach- und Riickschub, bei den gewaltigen Materialtrans-
porten aller Art fiir die Befestigungsbauten wie im periodischen
Urlaubsverkehr erwies sich erneut die hervorragende Eignung
der Schiene als Massentransportmittel. Man stelle sich nur einen
Moment die fiir den Sonntagsurlaub ganzer Divisionen notwen-
dige Transportkapazitiit vor, so zeigt sich sofort, dass solche Ur-
laubstransporte ohne Eisenbahnen einfach unmoglich wiiren. Mit
einem Minimum an Aufwand wird hier dank einer so leistungs-
filhigen Transporteinheit, wie sie der Zug darstellt, ein Hochst-
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mass an Schnelligkeit und Sicherheit erreicht. Jahreszeitliche
Einfliisse beeintridchtigen die fahrplanméssige Beforderung nicht,
- so dass dank elastischer Fahrplanorganisation auch die Truppe
entlegenster Standorte bei geringstem Zeitaufwand mit ihren An-
gehorigen und dem beruflichen Milieu in engster Verbindung
bleiben konnte. Nur nebenbei sei hier auf die moralische und wirt-
schaftliche Bedeutung guter Verkehrsverbindungen zwischen
Truppe und Hinterland hingewiesen.,

Der Kriegsfahrplan von 1939/40 wurde gegeniiber dem von
1914 wesentlich verbessert, indem das Prinzip des starren
Fahrplans durch die Aufnahme einiger Schnellziige auf den
Hauptlinien durchbrochen wurde. Die erste Periode des Kriegs-
fahrplanes blieb nach Befehl des Generals auf die Zeit vom
2. September bis 8. Oktober 1939 beschrinkt, wihrend fiir die
Remobilmachung des Jahres 1940 die Zeit vom 11. Mai bis 8. Juni
als bisher zweite Kriegsfahrplanperiode zu registrieren ist. Ab-
gesehen von dieser insgesamt neunwochigen Dauer des Kriegs-
fahrplanes blieb bis jetzt die Schweiz von jeder tiefergreifenden
Einschrinkung des Eisenbahnbetriebes verschont. Dies ist aus-
schliesslich der rechtzeitigen Umstellung auf die weisse Kohle zu
verdanken, die unserem Land so schwere Transporteinschrin-
kungen, wie sie der Kohlenmangel des Weltkrieges 1914—18 mit
sich gebracht hatte, gliicklicherweise ersparte. Die als Arbeits-
beschaffungsmassnahme durchgefiihrte Elektrifikation der Bun-
desbahnen fand so nachtriglich eine glinzende Rechtferti-
gung. Jene Pionierleistung ragt damit weit iiber den Rahmen
einer technischen Rationalisierung der Betriebsweise hinaus und
erscheint als wichtige staatspolitische Leistung, die von der Ge-
schichtsschreibung zu den bedeutendsten Ereignissen seit der
Schaffung des Bundesstaates gezdhlt werden muss. Das mit der
Umstellung auf einen landeseigenen Betriebsstoff bewiesene wehr-
wirtschaftliche Denken hat den Schienentransportapparat von der
Zufuhr auslidndischer Kohle unabhingig gemacht. Das ist fiir die
Aufrechterhaltung unserer Unabhidngigkeit umso wichtiger, als
gleichzeitig der Automobilverkehr infolge der Heeresrequisition
der Motorfahrzeuge und zunehmender Brennstoffknappheit fast
ganz lahmgelegt wurde. Die Eisenbahnen erhielten so die einzig-
artige Gelegenheit, durch die reibungslose Uebernahme fast des
ganzen zivilen Strassenverkehrs in einer Zeit hochster Bean-
spruchung der Schiene durch die zusétzlichen Transportleistun-
gen fiir die Landesverteidigung eine erstaunliche Leistungsprobe
abzulegen, woraus sich fiir die Zukunft bedeutsame verkehrs-
politische Folgerungen ergeben. Der Kriegsbetrieb der Eisen-
bahnen charakterisiert sich damit als eine Zeit, in welcher fast
der gesamte lebenswichtige Transportbedarf des Landes durch
die Schiene bewiltigt wird und in welcher so deutlich wie noch
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nie die nur ergdinzende Funktion aller iibrigen Verkehrsmittel in
Erscheinung tritt.

Im Hinblick auf diese gesteigerte Bedeutung der Schiene fiir
Volk, Wirtschaft und LandesveYteidigung muss an die Pflicht-
erfiilllung des Verkehrssoldaten der gleich strenge Masstab an-
gelegt werden, wie er in der Armee selbstverstindlich ist. Das
Pilichtenheft des Eisenbahners erfihrt daher durch die Anord-
nung des Kriegsbetriebes eine der lebenswichtigen Aufgabe des
Schienenbetriebes adidquate Verschirfung, wie sie am deutlich-
sten in der Unterstellung des Personals unter die Militdrstrai-
gesetzgebung zum Ausdruck kommt. Dadurch wird die Dienst-
pflicht des Eisenbahners der militdrischen Dienstpflicht des Sol-
daten weitgehend gleichgestellt; die Gleichstellung erstreckt sich
auch auf die Disziplinarstrafordnung. Als rechtlicher Ausfluss
der Militarisierung ist daher eine Durchdringung des beamten-
rechtlichen und des militdrischen Disziplinarbegriffes festzu-
stellen. Trotzdem das beamtenrechtliche Dienstverhiltnis weiter
besteht, nehmen die Leistungen des Eisenbahnpersonals den
Charakter militiarischer Dienstleistungen an, was sich darin zeigt,
dass die im Arbeitszeitgesetz enthaitenen zeitlichen Beschrinkun-
gen der Arbeitspilicht unter dem Regime des Kriegsbetriebes
dahinfallen; desgleichen werden auch die Vergiitungen fiir ge-
leistete Ueberzeit sistiert. Wie der Soldat, ist also auch der Eisen-
bahner, sofern die militirischen Interessen dies erfordern, zu un-
beschinkter Dienstleistung verpflichtet und seine berufliche Frei-
ziigigkeit ist weitgehend aufgehoben. Indessen ist es eine Selbst-
verstandlichkeit, dass die soziale Tendenz der Arbeitszeitgesetz-
gebung nicht aus fiskalischen Griinden eingeschriankt werden
kann; Ausnahmen vom Gesetz miissen immer militirisch gerecht-
fertigt werden.

Die vom Personal wihrend der Mobilisationszeit hinsichtlich
der Ferien- und Freizeitbeschrinkung und durch eine viel stirkere
berufliche Anspannung gebrachten Opfer stellen eine Analogie zur
Pilichterfiillung des Soldaten dar, wobei jedoch anzuerkennen ist.
dass die Dienstleistung des Soldaten mit einem Herausreissen aus
dem gewohnten Familien- und Berufskreis im allgemeinen gros-
sere personliche Verzichte in sich schliesst. Die vermehrte Bean-
spruchung des Verkehrssoldaten durch die Sistierung von Ueber-
zeitvergiitungen und die Aufhebung der Freiziigigkeit sowie die
militdrische Ausgestaltung des Disziplinbegriffes sind aber Aus-
strahlungen der allgemeinen Wehrpflicht, die ohne weiteres zur
Feststellung berechtigen, dass auch der Eisenbahner seinen per-
sonlichen Beitrag fiir die Landesverteidigung leistet. Dazu kommt
noch, dass die wehrpflichtigen Eisenbahner im Turnus, nach
Massgabe der dienstlichen Mdéglichkeiten einen zweimonatigen
Aktivdienst bestehen. Diese Massnahme ist in erster Linie aus



— 310 —

psychologischen Griinden zu erklidren. Sodann ist hier auf das
Solidaritatswerk der Lohnausgleichskassen hinzuweisen; die von
Bundesbahnverwaltung und Personal bis Dezember 1940 einbe-
zahlten Beitrige erreichen 5 Millionen Franken, wihrend sich die
Beziige auf nicht ganz 600,000 Franken belaufen.

Ist mit den bisherigen Ausfiihrungen gezeigt, wie der Kriegs-
betrieb der Eisenbahnen das Beamtenrechtsverhiltnis umge-
staltet und dem Rechtsverhiltnis der Soldaten annahert, so bleibt
noch kurz die Organisationsiorm dieses Ausnahmeregimes zu
charakterisieren. Als wichtigste Aenderung gegeniiber dem
Friedenszustand stellt sich die deutlichere Herausarbeitung einer
hierarchischen Spitze dar, wie sie in der Ernennung des Militdir-
eisenbahndirektors und der Betriebsgruppendirektoren mit ihren
Stiben zum Ausdruck kommt. Zum Militireisenbahndirektor er-
nannte der Bundesrat den Vorsteher des Bau- und Betriebs-
departementes der Generaldirektion, zu Betriebsgruppendirek-
toren die Kreisdirektoren der drei Bundesbahnkreise in Lausanne.
Luzern und Ziirich. Diese Beordnung entspricht dem bewihrten
Grundsatz der personellen Einheit in der militdrischen und zivilen
Leitung des Eisenbahnwesens und ist auch als Ausstrahlung
unseres Milizsystems zu betrachten, das auf die Schaffung einer
stindigen Militidreisenbahnbehorde verzichtet. Die Militarisierung
wird also mit einem Minimum an organisatorischen und perso-
nellen Aenderungen sichergestellt.

In der Person des Militdreisenbahndirektors erhalten die mili-
tarisierten Eisenbahnen des Landes, und zwar Bundesbahnen und
Privatbahnen, ihre hierarchische Spitze. Der Uebergang der Ver-
fligungsgewalt iiber den gesamten Schienentransportapparat von
den zivilen auf die militdarischen Behorden erhilt dadurch einen
deutlichen Ausdruck. In der Person des Militidreisenbahndirektors
vereinigen sich militirische und zivile Kompetenzen, wobei aber
die Militiargewalt iiberwiegt, was bei Eintreten kriegerischer Ver-
wicklungen sofort sichtbar wiirde.

Schliesslich seien noch die Eisenbahn-Offiziere erwihnt, die
in den hoéheren Stiben die Rolle von fachtechnischen Beratern
ihrer Kommandanten spielen und die in enger Verbindung mit
den Betriebsgruppendirektionen die Transporttabellen fiir alle
Truppen- und Materialtransporte ausarbeiten.

Nur angedeutet werden kann in diesem Zeitpunkt die in
engster Zusammenarbeit mit der Armeeleitung fiir den militi-
rischen Einsatz der Schiene und fiir die Aufrechterhaltung des
Schienenbetriebes bei feindlicher Luft- und Erdeinwirkung ge-
leistete Arbeit. Sie erstreckt sich von der Aufstellung und Aus-
bildung einer eigenen Flakartillerie fiir den militirischen Schutz.
der wichtigeren Kraftwerke, der Ausriistung einer grossen Zahl
von Hilfswagen mit Werkzeug zur Behebung von Stérungen, der
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Bereitstellung von Ersatzbriickenmaterial, mobiler Rampen, der
baulichen Vorbereitung von Verkehrsumleitungen, der Verldnge-
rung von Kreuzungs- und Ueberholungsgeleisen, der Herstellung
von Ueberbriickungen zur Verwendung von Industriestrom bei
Ausfallen von Bahnstrom, der Durchfiihrung der Verdunkelung
und vieler Luftschutzbauten bis zur militidrischen Schulung einer
ganzen Reihe von Eisenbahnhilisdienstdetachementen in weit
iiber Regimentsstirke, die in weitgehender Spezialisierung auf
ihre verschiedenen Kriegsaufgaben vorbereitet wurden. Dazu ge-
hort ferner die Organisation der Bahn- und Werkbewachung mit
gegen 8000 Gewehren, die Durchfilihrung von Schiessiibungen fiir
alle gewehrtragenden Bundesbahner vom dussern Dienst, sowie
die dezentralisierte Unterhaltung einer ansehnlichen Diesel- und
Dampfreserve. Diese ganz im stillen, unter Ausschluss der Oefient-
lichkeit und unter Verwendung der neuesten Kriegserfahrungen
geleistete Arbeit darf Armeeleitung und Militireisenbahndirektor
mit der Genugtuung erfiillen, alle Vorkehrungen getroffen zu
haben, um die Brauchbarkeit der Eisenbahn bei kriegerischen
Einwirkungen und starker Luftbedrohung als Instrument und
Hilfswaffe der Landesverteidigung sicherzustellen. Der militii-
rische Charakter dieser kriegsvorsorglichen Massnahmen ver-
bietet im jetzigen Zeitpunkt eine nihere Wiirdigung. so dass diese
blosse Andeutung des neuartigen Aufgabenbereiches geniigen
muss.

Zusammenfassend kann der Kriegsbetrieb als organisato-
rische Massnahme gekennzeichnet werden, durch welche Staats-
bahn und Privatbahnen zu einem einheitlichen, auf die Bediirinisse
der Landesverteidigung und der Landesversorgung ausgerichte-
ten Transportinstrument zusammengeschweisst werden. Der nor-
male Verwaltungs- und Betriebsapparat der Staatsbahn iiber-
nimmt weitgehend diec Funktionen einer Militireisenbahnbehoérde;
damit wird der Einbau des Schienentransportinstrumentes in die
Armee durch ein Minimum von personelien Umstellungen ermog-
licht. Fiir das Personal erweitert sich durch die Militari-
siecrung der Pilichtenkreis, so dass der Eisenbahner der Landes-

-verteidigung an der Verkehrsfront in ebenso niitzlicher und not-
wendiger Weise dient, wie sein feldgrauer Kamerad des Heeres.

I11. Hervorstechende Leistungen der Schiene in der Mobilisations-
zeit; wehrpolitische und verkehrspolitische Folgerungen.

Der Kriegsbetrieb der Eisenbahnen zeigte im Gegensatz zu
allen Voraussagen das Phinomen, dass die Bundesbahnen schon
im Jahr 1939 und erneut im Jahr 1940 zu einem aktiven Abschluss
gelangten. Dieses Kriegswunder hat seinen Hauptgrund im Riick-
fluss eines grossen Teiles des in normalen Zeiten auf der Strasse



— 312 —

beforderten Giiterverkelirs, in dem durch die Vorratshaltung ge-
steigerten Warenumlauf, in einem ausgedehnten Militdrverkehr,
wobei neben der turnusgeméssen Entlassung ganzer Divisionen
der Urlauberverkehr besonders zu erwédhnen ist. Das Landes-
ausstellungs- und erste Kriegsjahr stellte sogar hinsichtlich der
geleisteten Personenkilometer einen absoluten Rekord auf. Nur
der sozialen Tarifgestaltung (Militir- und Landesausstellungs-
verkehr mit stark verbilligten Taxen) ist es zuzuschreiben, dass
nicht auch die Einnahmen aus dem Personenverkehr den gleichen
Rekord verzeichneten.

Ganz besonders hervorzuheben ist die Tatsache, dass der
gewaltige Mehrverkehr der Jahre 1939 und 1940 ohne ent-
sprechende Mehrkosten bewiltigt werden konnte. Hatte das
Kostengesetz der Eisenbahnen sich bei der Verkehrsabwanderung
der vergangenen Jahre immer im ungiinstigen Sinn gezeigt, weil
der geringere Ausniitzungsgrad der Schiene keine proportionale
Senkung der Ausgaben ermdéglicht, so trat jetzt zum erstenmal
der Vorteil der Fixkostenstruktur bei einer plotzlichen Verkehrs-
vermehrung in Erscheinung. Besser als durch alle Theorie musste
die Oeffentlichkeit das Kostengesetz der Eisenbahnen kennen
lernen, indem der ganze Mehrverkehr des Jahres 1939, namlich
5 Millionen Reisende oder rund 5000 voll besetzte Personenziige
und 3 Millionen Giitertonnen oder rund 3500 voll ausgelastete
Giiterziige, ohne nennenswerte Mehrausgaben bewiiltigt wurden.
Im Jahre 1940 wurde dieser Anschauungsunterricht mit noch
grosserem Erfolg fiir die SBB fortgesetzt.

Dem Steuerzahler und Stimmbiirger wurde so eindriicklich
der Zusammenhang zwischen Bundesbahnsanierung und Wett-
bewerbsregelung klar gemacht. Wenn der Schiene ein gewisser
Verkehrsbesitz gesichert wird, so kann die Sanierung mit ge-
ringeren Opfern durchgefiihrt werden. Nachdem die Staatsbahn
in Zeiten schwerster Not sich dank vorsorglicher Kriegsorgani-
sation und rechtzeitiger Umstellung auf einen landeseigenen Be-
triebsstoff als zuverlidssigster Verkehrstriager erwiesen hat, soll-
ten die Gesunderhaltung und ein minimaler Wettbewerbsschutz
der Schiene im Frieden aus militdrischen und staatspolitischen -
Griinden sichergestellt werden.

Auf eine grundlegende Aenderung in der Emste]lung des
Bundes zu seiner Staatsbahn gegeniiber der Grenzbesetzungszeit
1914—18 ist noch besonders hinzuweisen. Damals mussten die
SBB die schmerzliche Erfahrung mit den vielgenannten bahn-
fremden Leistungen machen, deren Wert bekanntlich eine halbe
Milliarde iiberstieg. Das brachte nicht nur die Bundesbahnfinan-
zen dauernd aus dem Gleichgewicht, sondern fiihrte auch zu einer
ungerechten Lastenverteilung zwischen Bahnbeniitzern und den
nicht auf die Beniitzung der Schiene angewiesenen Volkskreisen.
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In der jetzigen Mobilisationszeit werden alle Militirtransporte
tarifméssig vergiitet und die Bahnverwaltung ist berechtigt, dem
Heer als Grosstransporteur fiir alle Leistungen Rechnung zu
stellen, wobei mindestens die Selbstkosten gedeckt werden
miissen. Die Beziehungen zwischen Bundesbahnen und Armee
werden also entsprechend der gesetzlichen Verpflichtung der
Staatsbahn zu einer kaufménnischen Geschéftsfithrung nach dem
Prinzip der Abgeltung aller Transporte und besondern Leistungen
organisiert. Nach dieser neuen Ordnung werden alle Trans-
portkosten des Heeres und weitere bauliche Aufwendungen
fiir die Landesverteidigung auf Mobilisationskonto gebucht, was
eine gerechte Lastenverteilung auf das ganze Staatsvolk
sicherstellt, Eine Ueberwilzung dieser indirekten Ausgaben fiir
die Landesverteidigung auf die Bahnbeniitzer, die in Form hoherer
Tarife (was in der Wirkung einer indirekten Steuer gleichkommt)
dafiir aufzukommen hétten, wird damit gliicklicherweise ver-
mieden. :

Es rechtfertigt sich, in diesem Zusammenhang auch auf die
gewaltigen finanziellen Vorteile des elektrischen Betriebes kurz
hinzuweisen. Wenn die Eisenbahntarife bis heute in der Schweiz
nicht erhoht werden mussten und, von einigen Dampfstrecken ab-
gesehen, jede Fahrplaneinschrinkung unterbleiben kornte, so ist
das kansschliesslich der Verwendung der weissen Kohle zu ver-
danken.

Im vergangenen Weltkrieg stiegen die Kohlenpreise auf das
Sechs- bis Siebenfache, was zu einer entsprechenden Erhéhung
- der Traktionskosten fiihrte. Gleichzeitig wurde es immer schwie-
riger, die notwendigen Kohlenmengen ins Land zu bringen, so
dass scharfe Fahrplaneinschrinkungen unvermeidlich waren.
Hitten nicht wehrwirtschaftliches Verkehrsdenken und gross-
ziigige staatliche Arbeitsbeschaffung eine Umstellung aller ver-
kehrsreichen Linien auf den elektrischen Betrieb ermoglicht —
heute werden 74 % der SBB-Linien, die 94 % des Gesamtver-
kehrs bewiiltigen, elektrisch betrieben —. so wére uns eine eigent-
liche Verkehrskalamitit nicht erspart geblieben. Wenn im Frie-
den der Gebrauch der weissen Kohle verglichen mit einem
modernen Dampfbetrieb den SBB eine jahrliche Ersparnis von
10 Millionen Franken ermoéglicht, so ist diese Einsparung beim
heutigen Kohlenpreise schon auf das Drei- bis Vierfache ange-
stiegen, wobei aber die Beschaffung entsprechender Kohlen-
mengen — der Kohlenbedarf der Schweiz wire ohne Elektrifi-
kation doppelt so gross — sich einfach als unmoglich erwiese.
Hohere Fahrpreise und reduzierte Fahrleistungen der Bahnen
wéren also zur Brennstoffknappheit und Benzinnot hinzugekom-
men und hétten das Land in ernstliche Transportschwierigkeiten
gestiirzt.
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Welche wehrpolitischen und verkehrspolitischen Folgerun-
gen ergeben sich nun aus dem kurz geschilderten Tatbestand?

Auszugehen ist von der Tatsache. dass die Mobilisationszeit
die Unersetzbarkeit der Eisenbahnen als wichtigster Verkehrs-
trager fiir Volk, Wirtschaft und Landesverteidigung in eindriick-
licher Form unter Beweis gestellt hat. Dieser Verkehrstriger
garantiert auch im schneereichsten Winter eine sichere Verbin-
dung der Siidschweiz und zu Graubiinden; er ist unabhiingig von
ausldndischer Treibstoffzufuhr und ist daher im Kriegsialle wie
bei langdauernder Vorratswirtschaft das einzige zur Verfiigung
stehende Transportmittel fiir den Massen-, Schnell- und Fern-
verkehr. Die Bahnen sind dank ihrer ausserordentlichen Be-
tricbselastizitit und ihrer Fahigkeit zur Bewiltigung des Spitzen-
verkehrs allein in der Lage, zusitzliche Transportbediirinisse der
Armee oder der Landesversorgung zu befriedigen und den still-
gelegten Strassenverkehr zu iibernehmen.

Der militarische Wert der Schiene, der angesichts der stiir-
mischen Entwicklung der Motorisierung und im Hinblick auf iiber-
triebene Gefahren des Luftkrieges eine Zeitlang stark unter-
schidtzt worden war, hat daher heute eine ncue Bedeutung ge-
wonnen, Wiederum hat sich iiberall die Erkenntnis durchgesetzt,
dass auch kleinen Nebenbahnen und sogar Schmalspurbahnen
eine grosse militirische Bedeutung zukommt. Ja, es ist Kkeine
Uebertreibung, wenn man feststellt, dass das Vorhandensein eines
gut ausgebauten und unterhaltenen Bahnnetzes Hauptvoraus-
setzung im Plan unserer Landesverteidigung ist und sich fiir die
Auirechterhaltung unserer wirtschaftlichen Unabhingigkeit als -
unerldsslich erwiesen hat; die Gesunderhaltung des nationalen
Verkehrsinstrumentes wird daher je und je zu den wichtigsten
Aufgaben des Bundes gehoren.

Der Kriegsbetrieb der Eisenbahnen als Organisationsform,
bei welcher der Unterschied zwischen Bundesbahnen und Privat-
bahnen keine Rolle mehr spielt, hat sich erneut als rationell
und zuverlissig erwiesen. Obwohl dabei noch gewaltige psycho-
logische und finanzielle Widerstinde zu iiberwinden sind, muss
die Frage der Privatbahnsanierung und Vereinigung der wichtig-
sten Privatbahnen mit dem Bundesbahnnetz nicht nur im Hinblick
auf die zu erreichende Betriebsrationalisierung, sondern auch un-
ter militdrischen Gesichtspunkten betrachtet werden. Wenn schon
der Bund mit einem Aufwand von weit iiber 100 Millionen Fran-
ken sich an der Privatbahnsanierung beteiligen muss, so stellt
sich die Frage, ob unter diesen Umstidnden die Einbeziehung aller
volkswirtschaftlich und militdrisch wichtigen Bahnen in das
Staatsbahnnetz nicht eine zweckmaissigere und auf die Dauer die
allein befriedigende Losung darstellt. Dies umsomehr, als auf
diesem Weg allein auch den weitentlegenen Landesteilen eine
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wirksame Tarifhilie gebracht werden kann und ein Finanzaus-
gleich zwischen Bundesbahnkantonen und stark belasteten Pri-
vatbahnkantonen nur durch eine solche Radikalkur zu verwirk-
lichen ist.

Fasst man die militidrischen, wirtschaftlichen. finanziellen,
betriebs- und verwaltungsorganisatorischen Vorteile einer solchen
Zukunftsloésung zusammen, so ergibt sich das wehrpolitische und
verkehrspolitische Postulat, den schweizerischen Schienenver-
kehr auch im Frieden zu einem einheitlichen Instrument zu
machen. Nur auf diesem Weg kommen wir zu einer nationalen
Verkehrsplanung, wie sie zur Behauptung und zum Ausbau un-
serer Stellung im internationalen Verkehr nétig ist und wic sie
zum Einsatz des Schienentransportinstrumentes fiir militirische,
staatspolitische, kulturelle und siedlungspolitische Zwecke sich
im Hinblick auf die grossen Aufgaben der Nachkriegszeit gerade-
zu aufdringt.

Die Schlachten im Westen
Der Juni-Feldzug

Von Oblt. O. Jaggi.
(Schluss.)

Verfolgungs- und Riickzugskdimpfe
in der Normandie, in der Bretagne und zwischen Seine und Loire.

Fiir die Fiihrung der Heeresgruppe B kam es nun darauf
an, durch dusserst rasch und kriftig gefiihrte Vorstdsse in siid-
licher Richtung dem zuriickflutenden Gegner jede neue Gelegen-
heit zum sich Wiedersetzen zu nehmen. Wenn auch die Wider-
standskraft der franzosischen Streitkréiite als bereits gebrochen
betrachtet werden konnte, so waren die zahireichen Flussiiufe
mit ihren zerstorten Uebergiingen, die sich dem deutschen Ver-
folgungsangriff gleichsam als Sperren in den Weg legten, sowie
rasch behelfsmissig zur Verteidigung eingerichtete Ortschaften
in der Lage, den schnellen Vorstoss empfindlich auizuhalten.

Da die Masse der Panzer und Motordivisionen an andern
Frontabschnitten zum Einsatz gelangten, fiel die Verfolgung
gegen die Loire zur Hauptsache den Infanteriedivisionen zu. Es
wurden besondere motorisierte Vorausabteilungen gebildet, die
sich aus auf Lastwagen verlasteter Infanterie mit Mg.-Gruppen,
Panzerjigern, Pionieren und behelfsmissig motorisierter Artil-
lerie zusammensetzten. Ihre Aufgabe hestand darin, unter
schnellster Beseitigung des Widerstandes feindlicher Nachhuten,
den Divisionen weit voraus zu eilen, Hindernisse zu beseitigen,
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