Zeitschrift: Schweizer Schule
Herausgeber: Christlicher Lehrer- und Erzieherverein der Schweiz

Band: 32 (1945)

Heft: 23

Artikel: Vom schweizerischen Aussenhandel oder schwierige Brotsorgen in der
Kriegs- und Nachkriegszeit

Autor: Strassle, Gallus

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-537005

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 22.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-537005
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Volksschule

Vom schweizerischen Aussenhandel oder schwierige Brotsorgen

in der Kriegs- und Nachkriegszeit

Bemerkung: Die wirtschafilichen Er-
eignisse, die den Lebensnerv unseres Volkes
treffen, Uberstiirzen sich wahrend der Kriegs-
zeit, wie auch in der Nachkriegszeit. Auch un-
ser Geographie- und Wirtschaftsunterricht an
Abschlussklassen, Fortbildungsschule usw. muss
davon profitieren. Aktueller Unterricht ist ja
immer lehrreich und zugleich packend fir die
nach Neuigkeiten lechzende Jugend. Der Leh-
rer selbst findet in der Vorbereitung angeneh-
men Bildungsstoff. Seit Kriegsbeginn verfolgte
ich daher die Kriegsspuren und zwar so, dass
stets die Wirkung auf unser Land und Volk be-
ricksichtigt wurde. Unsere Jugend soll die rie-
sigen Anstrengungen und Opfer unseres Vol-
kes und seiner Behorden kennen lernen. ,,Die
Geschichte ist ja die Lehrmeisterin der Vélker."
Staatsbiirgerlicher Unterricht bleibt nicht an
der Landesgrenze stehen, sondern muss Fih-
lung nehmen mit den Geschehnissen iber den
Grenzpfahlen, mit der ganzen Welt, mit der
unser kleines Land verkehrt und sich seine Exi-
stenz sichert.

Nachstehende Lektion kommt vielleicar man-
chem Kollegen scheinbar zu spat. Aus obigen
Griinden ist dies nicht der Fall; zudem soll sie
den Zweck haben, den Lehrer zu animieren,
mit Hilfe der Presseprodukte (Einsendungen,
Handelszeitung, Statistik, lllustrierte Blatter) die
wichtigsten Lebensadern unseres Volkes aufzu-
spuren und sie zu verfolgen. Wir weisen damit
unseren Jungen den Weg zur Anstrengung,
zielstrebig sich um das Dasein des Einzelnen
wie der Nation zu bekimmern, nicht nur egoi-
stischer Selbstnutzer zu werden, sondern dem
Lande als senkrechter Blrger und tichtiger Ar-
beiter zu dienen nach dem bekannten Schwei-
zerwort: ,,Einer fir alle, alle fur einen."”
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Beleben und erwarmen wir diesen Unferricht
reichlich mit aktuellen Bildern und einfachen
Skizzen, wie sie besonders traf von Zeit zu Zeit
die ,,Zurcher Illustrierte’” bringt. Auch Rechen-
unterricht und Heimatkunde erhalten bei guter
Verarbeitung des Stoffes ihren redlichen An-
teil. Statistisches Material erhalt Leben und
Gestalt. (Siehe ,Schweizer Schule” 1944/45,
Nr. 19 und 20 v. K. Christen u. a. m.)

Zu nebenstehender Karte:

a) Unsere Zufahrtswege vor
dem Kriege: Die Karte zeigt die grossen
Zufahrtswege zur Schweiz, die auch zugleich
unsere grossen Exportlinien bedeuten. Es sind
die Wege zu den Weltmeeren. Auf diesen We-
gen holte sich unser Land alle fir den Lebens-
unterhalt unentbehrlichen Lebensmittel wie auch
alle Rohstoffe fir unsere Industrien.

Basel war das Eingangstor der Hauptver-
sorgungshafen am englischen Kanal und von
der Nordsee her. Besonders wichtig war der
Transport auf dem Rhein. Mit gewaltigem Geld-
aufwand erbaute Basel seine Hafenbecken, und
viele Kantone steuerten bei zur Beschaffung der
Rheinschiffahrisflotte. Ueberseedampfer |6sch-
ten fiir die Schweiz ihre Ladungen in Hamburg,
Rotterdam, Antwerpen und Le Havre. Ein aus-
gezeichnetes Eisenbahnnetz und neueste Stras-
sen erleichterten die Weitertransporte ins Lan-
desinnere.

G e n f war unser westliches Eingangstor fir
die Zufahrislinien vom Mittellandischen Meere.
Ueberseewaren landeten in Marseille und an-
dern stdfranzosischen Hafen.

Ueber Chiasso und Domodossola
kamen reiche Transporte von den italienischen
Hafen Genua, Savona und Venedig. Die Uber-



aus leistungsfahigen Linien Gotthard und Sim-
plon Ubernahmen diese gewaltigen Frachten.
Man beschaftigte sich auch mit der Schiffbar-
machung des Pos bis zur Schweizergrenze.
(Skizzen!)

Ueber Schaffhausen, Konstanz,
St. Margrethen und Buchs
Transporte von den grossen Binnenhéafen an der
Donau: Regensburg und Wien. Die Donau ver-

kamen

durfte fur solche Transporte bald in Frage kom-
men.

3. Der Schweiz in den Wirtschaftsverhand-
lungen in Bern vertraglich zugesicherten Durch-
gangslinien. Sie genligen dem Transportbedarf
in keiner Weise.

4. Die leistungsfdhigste Verbindung der
Schweiz mit einem offenen Meere ist gesperrt.
(Siehe spatere Entwicklung.)

mittelte uns den billigen Transport vom Schwar-
zen Meere und aus den lebensmittel- und roh-
stoffreichen Landern des Balkans. (Ungarn, Ru-
‘manien, Bulgarien usw.)

b) DieWegsperrendesKrieges:

1. Die Eisenbahnverbindungen zu den west-
europaischen Hafen fallen vorlaufig ausser Be-
tracht, da die verfiigbaren Hafen nur den alliier-
ten Transportbedarf bewéltigen konnen.

2. Ein kleiner Hafen — Pasajes — nahe der
spanisch-franzésischen Grenze, ist im Juni 1945
erstmals von einem Dampfer mit Importgut aus
Lissabon angelaufen worden. Auch Bayonne

Hunderte von Schiffen sind in den Festland-
hafen versenkt worden, um zu verhindern, dass
der Gegner sie benitzen kénnte. (Bilder!) Jetzt
sind Taucher an der Arbeit, die Wracks (Schiff-
trimmer) zu heben oder zu sprengen, um we-
nigstens eine Fahrrinne frei zu machen. Diese
Arbeiten beanspruchen aber viele Monate Ar-
beit. Die von den Deutschen an den Hafen-
platzen angelegten Sperranlagen missen ge-

schleift werden. Deutsche Gefangene werden
zu solchen Arbeiten bentizt. (Bilder!)

Bemerkung. Als zeitgemasse Lektion
benitzte ich s. Zt. die Aufnahme der schweiz.
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Ueberseedampfer-Transporte unter dem Titel:
Brotsorgen zur Kriegszeit. Diese Arbeit demon-
strierte ganz besonders deutlich die Schwierig-
keiten der Landesversorgung, aber auch die

hoch zu bewertenden Anstrengungen und Mu-
hen unserer Landesbehdrden und ihrer Organe.
Auch das Kapitel ,,Auslandschweizer im Dienste
des Vaterlandes" findet hier seineBerechtigung.

Unser Aussenhandel in Zahlen:

Jahr Werte in Millionen Franken Mengen in Tonnen Einfuhr-Ueber-
Einfuhr | Ausfuhr Einfuhr l Ausfuhr schuss %

1886 799 667 8 155 000 423 000 16,5

1939 1881 1297 8 771 000 548 000 31,3

1941 1463 1463 4 900 000 52 000 27

Was bedeuten diese Zahlen?
Die verschiedenen Zeitrdume:

1886 . Zeitdes Beginnesder Maschi-
nenindustrie. Jedoch noch bescheidene Fabrik-
anlagen, kleine Mengen an Fertigwaren. Z. B.
Maschinenfabrik Bihler in Uzwil: (Es
lassen sich Uber drtliche Anlagen dieselben Be-
weise liefern.) Dieses Geschaft zahlte zu die-
ser Zeit erst 85 Arbeiter mit 59 Werkzeugma-
schinen. Die Firma erzeugte namentlich Stick-
und Strickmaschinen, Hartgusswalzenstihle, al-
les fiir die Schweizer Industrie,
spater aber: Getreidesilos, Entladevorrichtun-
gen fiir Eisenbahnen und Hafenplatze, Schiffs-
elevatoren zum mechanischen Ausladen (L&-
schen) der Getreideschiffe, Transportanlagen,
Maschinen fiir die Ziegeleiindustrie und Teig-
warenfabrikation, hydraulische Pressen fiir ver-
schiedene Zwecke, Walzwerke fiir Schokolade-,
Farben- und Seifenfabrikation. (Siehe Unfer-
toggenburger Neujahrsblatter 1932/33 |, Die
Anfang der Uzwiler Maschinenindustrie” von
Ad. Naf) 1920 beschaftigte Bihler bereits
1400 Personen. (Weiteres siehe Lesebuch der
7. und 8. Klasse des Kt. St. Gallen.)

In den 80er Jahren finden wir erst die An-
fange der heutigen grossen Industriewerke. So-
mit war auch die Einfuhr wie die Ausfuhr noch
stark zurlick gegeniiber der Jetztzeit. Besser
stand daher in diesen Jahren das Verhaltis des
Einfuhrilberschusses (16,5 %). Es war die Zeit,
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da unser Land den grossten Teil der Einfuhr
durch enfsprechende Ausfuhr ausgleichen
konnte, also noch weniger von ihr abhangig
Der Bedarf an Rohstoffen war noch nicht
so gross. Weil die Bevolkerung noch bedeu-
tend kleiner war, benétigte das Land auch we-
niger ausldndische Lebensmittel. Da war noch
fast Uberall bei den Bauern Selbstversorgung
Trumpf. Weil erst wenige Eisenbahnen fuhren,
bendtigten wir auch weniger Kohlen. Autos gab
es noch keine, deshalb keine Brennstoffeinfuh-
ren fir solche Zwecke.

1939,dasJahr unmittelbarvor
Ausbruch des zweiten Weltkrie-
ges. Handel und Industrie standen
in Blite. Grosse Bezlige aus dem Ausland an
allerlei Rohstoffen und Lebensmitteln, erstere
fir die stark ausgebaute Industrie, letztere
fur die stark gewachsene Schweizer Bevolke-
rung. Kohlen und Treibstoffe besonders fir die
chemische Industrie, fir die Verkehrsmittel (Au-
tos und Traktoren). Die Landwirtschaft war ein-
seitig eingestellt auf Futterbau, Milch- und
Fleischproduktion. Mangel an Futtermitteln,
Brotfrucht, Gemiise usw.

GewaltigeUmwandlungenseit
188 6. Die Schweiz wurde aus einem Agrar-
staat (Bauernstaat) ein ausgesprochener In -
dustriestaat. Riesige Fabrikanlagen, die
gewaltige Rohstoffmengen benétigten, die die
Schweiz nicht liefern kann. Viele arbeiteten auch
schon fir die Kriegsindustrie fiirs In- und Aus-

war.



land. Wegen der einseitigen Bodenbewirt-
schaftung starke Getreide-, Futterwaren-, Ge-
mise- und andere Lebensmittelzufuhren. Fiir
die Herstellung von kinstlichen Fetten und
Oelen bedeutende Mengen von fremden Roh-
stoffen notig: Erdnusse, Kopra, Kokosnisse und
fremde Butter. Bedeutender Fremdenver-
k e hr. Grosse Ausfuhr von Fabrikaten (Fertig-
waren), Bestandteilen, auch landwirtschaftliche
Produkte, wie Milch und Milchprodukie, Obst-
safte. Der Mangel an Rohstoffen wurde feil-
weise ersetzt durch hoheren Gewerbefleiss und
erstklassige Arbeitsprodukte. Zusammenarbeit
von Wissenschaft, Arbeits- und Kapitalkraft.
(Beweise konstruieren!)

1941, mittenimgrossen Welt-
krieg. Interessant: Die Ein- und Ausfuhr-
mengen sind seit Ausbruch des Krieges
stark gesunken, Einfuhr fast 50 %, aber
die Werte trotzdem stark erhdht. Wie
kam das?

Sehr hohe Ankaufswerte, fast ausschliesslich
Uberseeische Waren, weite, gefshrliche Trans-
portwege (Lektion Uber schweiz. Uebersee-
dampfer), hohe Transport- und Versicherungs-
kosten, eigene oder gecharterte Schiffe, kost-
spielige Lagerh&user in Lissabon etc.

Seit 1941 bis heute haben sich die
Zahlen stark vermindert.

Der Krieg hat Eisenbahnen, Strassen, Mee-
reshafen und Wasserstrassen (Rhein und Do-
nau) zerstort, Siehe spatere Abschnitte tber die
Rheinschiffahrt. In Europa uberall Mangel, Not
und Hunger. Der Mangel an Rohstoffen, be-
sonders auch an Kohlen, ruft dem Gespenst der
Arbeitslosigkeit.

Fir die Landwirtschaft erhdhte Anbaupflicht.
100,000 Fliichtlinge wollen auch zu essen ha-
ben. Kohlenmangel! verursacht grosse Betriebs-
stérungen (besonders in der .Metall-, chemi-
schen und Zementindustrie). Viel kleinere Pro-
duktion. Daher kleinere Ausfuhr. Drohende Ar-
beitseinstellung ruft Brotlosigkeit.

WeiseVorsorge: Grosse Werke be-
reit zur Arbeitsbeschaffung: Entwasserungen,

Flusskorrektionen, Wildbachverbauungen, &f-
fentliche Gebaude. Grosse Anstrengungen der
Landesbehorden fiir regeren Handels- und Aus-
tauschverkehr mit dem Ausland. Neue Wirt-
schafts- und Handelsvertrdge (lfalien, Frank-
reich, Tschechoslowakei etc.).

Einiges zu unseren Hauptindustrien.

Da sie unsern Aussenhandel tiberaus stark be-
einflussen, ist es ndtig, auch kurz etwas tber die
wirtschaftliche Bedeutung der Hauptindustrien
zu sagen. Ich habe die Angaben dem grossen
Katalog der ,,Landi” entnommen, der ja s. Zt.
den Schulen gratis abgegeben wurde. Auch

dessen Bilder sind ﬁjr unsern Zweck verwend-
bar.

Die chemischen Indusfrien:

Sie haben sich besondere Bedeufung fir den
schweiz. Aussenhandel erworben und stehen
im Weltruf. Ohne die Aluminium- und Kunst-
seidefabrikation ergeben sich folgende Zshlen:

Anno 1933: Chemische Erzeugnisse im
Werte von 19414 Mill. Fr.,, gleich 15 % des
schweiz. Exportes.

Betriebe: 276 Fabriken mit 11 000 Berufs-
tatigen.

Grossbetriebe: Geigy, Basel, und Sandoz,
Basel, erzeugen Farbstoffe, Spritz- und Staube-
mittel. Steinfels, Zurich: Seifen, Kerzen, Stea-
rin. Weitere Farben- und Lackfabriken, Kunst-
stoffe.

Rohstoffe: Besonders Steinkohlenteer aus den

Gasfabriken. Es hangt somit eine Produktion
von der andern ab.

Die Textilindustrie:

Rund 100 000 Arbeiter und Angestellte. Ei-
ner der wichtigsten Erwerbszweige des Landes.
Als Exportindustrie zuriickgegangen, da auch
andere Lander als frihere Abnehmer jelzt selbst
solche Waren herstellen, z. B. Amerika.

Stark abhéangig von uberseeischen Rohstof-
fen: Wolle, Game, Baumwolle, Jute, Flachs usw.
Verschiedene Zweige:
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Baumwolle: Spinnerei, Weberei usw.

Leinen: Garne meist aus dem Ausland.
In der Kriegszeit vermehrter Anbau von Hant
und Flachs.

Seidenweberei: Starker Abbau we-
gen Ein- und Ausfuhrschwierigkeiten, auch
durch die Konkurrenz der Kunstseidefabrika-
tion.

Wollindustrie: Export nur beschei-
den, mehr fiir unsern Bedarf. Fehlende Wollzu-
fuhr in der Kriegszeit. Ersatz aus eigenen Roh-
stoffen: Holzzellulose. Vermehrte Schafzucht im

Alpengebiet.
Wirkerei und Strickerei: Neue
Modeindustrie, namhafter Export.
Kunstseide: Grosser Export, gute

Qualitat. Eigene Rohstoffe. (Holz und Farben.)

Schuhindustrie: Wichtiges Glied der
schweiz. Volkswirtschaft. 70 Fabriken, 12 000
Arbeiter. Erzeugung pro Jahr 10 Mill. Paar
Schuhe. Export fir ca. 20 Mill. Fr.

Strassenverkehr:

In Verbindung mit dem Strassenbau (Beton-
und Asphaltstrassen) und dem Bau von Fahr-
zeugen:

Fabrikation von Autos, Fahrrademn, Krattwa-
gen, Traktoren, Motorradern. 45 000 Personen

beschaftigt.
Unser Strassen- und Brickenbau hat Weltrut.
Total Fahrzeuge in der Schweiz:

ca. 1300000 Stuck. Davon Autos: 71 000,

Motorrader 27 000, Lastautos 22 000, Fahrra-

der 1 182 000. (Davon 90 % Schweizerrader.)
W ert total tber 1 Milliarde.

Wirkung auf Staafs- und Bundeskassen:

Besondere Steuern, Gebiihren, Einfuhr- und
Benzinzolle, Fahrbewilligungen.

Solche Einnahmen: 1937—38: 113
Millionen.

Verwendung solcher Einnahmen: Zum
Bau neuer Strassen; alte werden verbessert und
mit Hartbelag (Teerschotter, Asphalt oder Be-
tonbelag) versehen. Neue, stolze Briicken.

612

Industrien in Verbindung mit dem Strassenbau.

Strassenbaumaschinen: Bagger-,
Wasch-, Sieb- und Sortiermaschinen. Zur Roh-
materialbereitung: Steinbrecher, Makadamma-
schinen, Walzen, Betonmaschinen.

Eisenindustrie. 180,000 Beschaf-
tigte. Starkste Industriegruppe. Sie beschattigt
17 % aller Fabrikarbeiter. 590 Mill. Fr. Anlage-
kapital. 650 Mill. Fr. jahrliche Produktion.

Schweizerische Rohstoffquellen:

55 % Eisengehalt,
25—28 % Eisengehalt,

Gonzen-Roteisenerz
Juraerz-Bohnerz
Fricktal,

Mangan zur Hartung,
Altstoffe als Behilfsmittel.

Trotzdem auf grosse Einfuhr angewiesen.

Von den grossen Verkehrsschwierigkeiten

in den Kriegs- und Nachkriegszeiten:

Bedarf an Ueberseeglitern pro Jahr 2 Mill.
Tonnen. Unsere Schiffe befdrdern nur 400 000
Tonnen — /5. Verhandlungen iber neue
Schiffspachte mit Amerika, London, Schweden,
Portugal, Tirkei.

Gewaltige Beanspruchung
schweizerischer Bahnwagen zum
Abholen der Importgiiter in andern Landern
bezw. an den europaischen Landungsplatzen:

Im Jahre 1939 23 000 Wagen
1940 61 000 Wagen
1941 103 000 Wagen
1942 105000 Wagen
1943 95000 Wagen
1944 69 000 Wagen (nur Frankr.!)

Was sagen vorstehende Zahlen?

Bis 1939,

Vor dem Krieg schickte die Schweiz nur w e-
nige Giiterwagen ins Ausland zum Ab-
holen von Importgitern sowie fir den Export.
Viele dieser Transporte brachten und holten
die Bahnen unserer Nachbarlander.
Zudem besorgte die immer wachsende



Rheinflotte die schwersten Transporte:
Kohle, Erze, Holz, Oele, Brotfrucht. Diese Zu-
fuhr konnte ohne Eisenbahnwagen direkt vom
Meere nach dem Basler Rheinhafen erfolgen.
Die Rheinschiffahrt ersparte viele Guterwagen.
Hier ware eine Besprechung des Basler Rhein-
hafens angezeigt.

Im Jahre 1940.

Es begann die Schlacht um Frank-
reich. Durch die Eroberung von Belgien und
Holland kamen die grossen Umladeplétze an
der Rheinmiindung (Rotterdam und Antwerpen)
in deutsche Hande, so dass englische, ameri-
kanische und viele andere Schiffe nicht mehr
fir die Schweiz Ueberseegifer ausschiffen
konnten. Die Rheinschiffahrt musste sich haupt-
sachlich auf Kohlentransporte aus Westdeutsch-
land (Ruhr- und Saarbecken) beschranken. So
mussten viel mehr Schweizergiiterwagen nach
den noch verbliebenen Hafenplatzen geschickt
werden, solange solche Giberhaupt noch zugang-
lich waren. So stieg die Zahl der ins Ausland
verschickten Wagen auf tber 100 000.

Von 1940—42

machte die Eroberung Frankreichs
durch Deutschland rasche Fortschritte, bis samt-
liche Hafenplitze besetzt waren und fir die
Schweiz wenig mehr niitzten, indem die Alli-
ierten jeden iberseeischen Verkehr
nach Westeuropa aufgeben muss-
ten. Unser einziges Tor blieb vorlaufig noch
Genua, Afrika
kampfte.

solange lfalien noch in

1943

aber wurde von den Alliierten die Festung
Europa berannt. Eine Invasion folgte
der andern und auch Halien wurde feilweise
besetzt, so dass Genua uns nicht mehr dienen
konnte. (Kartel) Spezialkdrtchen erstellen las-
sen! Den Invasionen gingen gewaltige Zersto-
rungen von Briicken, Eisenbahnen, Bahnhofen,
Eisenbahnmaterial, Hafenanlagen usw. voraus.
Frankreich allein busste tber 4000 Briicken ein,

so dass es dusserst schwierig war, nach fran-
zosischen Hafenplatzen oder an die spanische
Grenze zu fahren (evil. Zeitungsberichtel).

1944,
Wshrend der Vertreibung der

Deutschen aus Frankreich wurden Durch-
transporfe von Lissabon, wo Schweizerschiffe
ihre Waren |8schten, durch Stidfrankreich nach
Genf fast génzlich unmadglich. Und dennoch
fuhren viele Schweizerwagen nur nach Siid-
frankreich, wahrend aller ibrige Transport von
andern Landern her ganzlich stoppte. Nach-
dem Deutschland auch die Lander auf
dem Balkan: Ungamn, Ruméanien, Bulga-
rien und Griechenland an sich gerissen und be-
setzt hatte, fihrte es die dort entbehrlichen und
auch nicht entbehrlichen Warenvorrate nach
Deutschland. Die Schweiz erhielt somit auch
von diesen Ldndern nichts mehr. Unsere
Zufuhr aus Uebersee musste einzig durch
eigene Mittel oder auch gemietete oder
gecharterte Schiffe nach Lissab on gebracht
werden. In kostspieliger, langsamer und ber-
aus gefahrvoller Fahrt (evil. Zeitungsberichte!)
brachten Schweizerwagen und Autokolonnen
Waren von der spanischen Grenze durch das
zerstorte Frankreich nach Genf. Genua war
zerstort, Schiffe konnten dort nicht mehr an-
laufen, um ihre Fracht zu |6schen. Die Zufuhr
aus lfalien horte ganz auf.

1945,

Die Alliierten rlicken an und Uber den Rhein
vor. Jetzt erfolgten die grossten Zer-
storungen fir die Rheinschiffahrt; die
Rheinschiffe mussten sich, soweit ihnen dies
moglich war, nach der Bombardierung des
Kembserwerkes, in Sicherheit bringen. Zufuh-
ren aus Deutschland, so besonders auch die fur
unsere Industrien so unentbehrlichen Kohlen,
blieben aus. Nicht nur die Kohlengruben am
Rhein, sondern auch die fiir die Schweiz kost-
baren Kohlen aus Schlesien (noch grossere
Bergwerke als im Rhenbecken) fielen in die
Hande der Siegermachte. Daher waren die 1.
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Halfte 1945 nur noch 1500 Wagen im Ausland.
Zudem standen Hunderte von Wagen gefillt
oder leer wochenlang umher und warteten aut
die Weiterbeférderung.

Seit dem Friedensschluss (Mai 1945).

Es ging anfangs nicht besser. Die Rhein-
bricken lagen als Trimmer im Flusse (siche
nachstes Kapitel). Rheinschiffe lagen in ,,Ge-
fangenschaft'” (siehe Karte vom Rhein und seine
Briicken). Bilder vom schlafenden Rheinhafen
von Basel. Amerika und England zogen schnell
viele Truppen aus Deutschland ab; diese Trans-
porfe verstopften die franzosischen Eisenbah-
nen und Hafenplatze. Schweizerziige konnten
deshalb kaum mehr oder nur noch mit grossen
Verspatungen durchkommen.

Von der zerstorten Rheinschiffahrt.

Im Sommer 1944 landetfe das letzte Kohlen-
schiff im Basler Rheinhafen (evil. ein Bild). Die
Schiffer ahnten kaum, dass sie mehr als ein
Jahr die Arbeit einstellen und ihre Schiffe in
das Basler Rheinhafenbecken in ,,Gefangen-
schaft' bringen mussten. Und doch bedeutete
es ein Glick, dass unsere Schweizerschiffe und
mit ihnen auch eine Anzahl auslandischer
Schiffe, namentlich aus Holland und Belgien,
wenigstens noch rechizeitig in einem sicheren
Hafen landen und erhalten werden konnten.
Alle andern Rheinschiffe wurden zum grossten
Teil zerstort. Die geretteten Schiffe warten nun
mit Sehnsucht auf den Wiederbeginn der
Rheinschiffahrt.

Der Rhein ist der belebteste Strom Europas,
namlich:

a) Durch die Rheinschiffahrt
sowohl fir den Warentransport, wie auch fir
Vergniigungsfahrten.

b) Die zahlreichen Bricken ver-
mittelten den Weltverkehr zu Land von West
nach Ost, d. h. von England nach Deutschland
und weiter gegen den Osten.

Hauptibergange:

Disseldorf: Linien: Antwerpen und Lon-
don nach Hannover—Berlin.
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Ko ln: Linien: Brissel—Paris nach Berlin.

Koblenz: Linien: Paris nach Kassel-Berlin.

Mainz: Linien: Paris—Saarbriicken—Frank-
furt—Kassel—Berlin.

Ludwigshafen: Linien: Paris—Saarbrik-
ken—Stuttgart—Miinchen—Wien.

Strassburg: Linien: Paris—Karlsruhe—

Stuttgart—Minchen—Wien.

Siehe Schweiz. Kursbuch.

c) Anschlisse ans Weltmeer.
(Atlantischer Ozean.) Durch die Rheinmiin-
dungshafenplafze Rotterdam und Antwerpen.

d) Abfuhrliniender Kohlenund
Eisenerze, auch anderer Metalle aus dem
Ruhrgebiet, Aachener und Saargebiet.

e) Abfuhr ungezéahlter Fabrik-
erzeugnisse aus den grossen, deutschen
Industriegebieten am Rhein, namentlich aus er-
wahnten Kohlenbecken. Siehe die zahlreichen
Grokstadte daselbst.

f) Vermittlung des Wasserver-
k e hrs auf zahlreichen Kanélen nach Deutsch-
land.

Wie die Rheinschiffahrt zerstort wurde.

a) Sprengung der Rheinbrik-
k e n durch die fliichtenden deutschen Armeen
und die alliierten Bomben, die den Riickzug
verhindern sollten. Diese Zerstérungen verun-
maoglichten nicht nur den Bahn- und Autover-
kehr West-Ost, sondern die versunkenen
Briickentrimmer verrammelten jegliche Schiff-
durchfahrt, selbst den kleinsten Rheinkahnen.
Die zerstorte Schleuse bei Kembs verunmég-
lichte auch die Weiterfahrt nach der Schweiz,
indem sich das Rheinbett entleerte. Bilder:
Zerstorte Rheinbriicken bei Kdln, Kembser
Stauwehr. '
Diese unbeschreiblichen Zerstérungen riefen
einem unerhdrten Chaos am friher so beleb-
ten Rhein.

b) Getdhrdung durch Minen.

Die in den Rhein versenkien Minen werden
noch langere Zeit eine Gefahr fir die kom-
mende Rheinschiffahrt bilden, sofern es nicht
gelingt, sdmtliche dieser gefdhrlichen Ziind-



stoffe restlos zu entfernen. Ein Schiff, das auf
eine Mine stosst, ist rettungslos verloren. Un-
gezahlte versenkte Schiffe liegen in der Fahr-
rinne. Sie werden vorlaufig ans Ufer geschleust
und hier aufs Trockene versetzt. Die Rheinufer
sind von unzdhligen solchen Schiffstrimmern
umsaumt.

c) Zerstorte Hafenanlagen:

Man unterscheidet am Rhein Meer- und Bin-
nenhafen. Sie dienten zur Landung und Lo-
schung ihrer Frachten. Der grosste Binnenhafen,
Duisburg, hat schwerstens gelitten. (Evil. Zei-
tungsberichte.)

Wie man sich zu helfen sucht.

Sofort nach Einstellung der Feindseligkeiten
suchle man mit riesigen Anstrengungen die
Verkehrshindernisse zu beseitigen, da die Brik-
ken nicht nur dem Nachschub der Truppen und
ihrer Verpflegung, sondern auch dem Durch-
gangsverkehr fur den Transport der Lebens-
mittel fir das hungernde Deutschland dienen
sollten. Ferner mussen riesige Menschenmen-
gen an Soldaten, Gefangenen, Ausgebombten
und andern Flichtlingen hin- und herliber ge-
bracht werden.

Eswurden vorabgebaut:

Pontonbricken als Notbriicken auf
schwimmenden Kahnen liegend.

Bestehende Briicken wurden rasch
repariert, bezw. wenigstens fahrbar gemacht.

Zerstorte Bricken, die die Fahr-
rinne des Rheines sperren (blockieren), werden
unter unglaublichen Schwierigkeiten mittels
Kranen aus dem Rhein gehoben und vorlaufig
nur kleinere Fahrrinnen geoffnet.

Auch die Schweiz schickt Hilfe.

Sie schickt in die Kohlengruben:
Grubenholz, Werkzeuge, Baracken, Transport-
mittel, Geleiseanlagen. Wenn mdglich sollen
auch Grubenarbeiter nach Belgien entsandt
werden, um uns einen bestimmten Kohlenan-
teil zu sichern. Es sollen Vereinbarungen ge-
froffen werden, um die Raumungs- und Wie-
deraufbauarbeiten an der Fahrrinne des Rhei-

nes zu fordern. Man sucht mit Material und Ar-
beitskraften zu helfen. Der Erfolg dieser Mit-
hilfe zeigt sich zusehends zum Vorteil unseres
Landes, indem um so rascher die ganze Rhein-
linie wieder fahrbar wird.

Die Hilte der Schweiz wird belohnf.

Anfangs November 1945 berichteten die
Zeitungen vom Einlaufen von Ozeandampfern
mit allerlei wichtigen Waren fiir die Schweiz im
Rheinhafen Antwerpen.

Ende Oktober: Schiff Eiger mit einer La-
dung von Eisenblech, Kupfer- und Aluminium-
barren. Das Schiff fuhr bereits nach Siidamerika
ab.

Anfangs November: Schiff Nereus mit
folgender Ladung: total 6000 Tonnen, namlich:

1750 t Kaffee aus Brasilien,

350 t Kakao,
1900 t Baumwolle,
1000 t Wolle,
75 t Textilien,
10 t Pferdehaar,
13 t Tabak,
40 t Lacke und Mébelpolitur,
45 t Fleischextrakt,
40 t Honig.

Anfangs November: Schiff Ruth Lykes:

7000 t Kristallzucker aus Kuba,

2000 t Textilien.

Um Weihnachten kam die Meldung, dass
bereits Uber 30 Schiffe in europaischen Hafen
einlaufen werden, alle mit Guitern fir unser
Land.

In Antwerpen kann die Ldschung der Schiffe
verhaltnismassig sehr rasch erfolgen, da tich-
tiges Personal zur Verfigung steht und auch
die Verladeeinrichtungen zum Teil wieder her-
gestellt sind. In den franzosischen Hafen geht
es weitaus langer, bis zu einem Monat pro
Schiff. Rasch nach Beendigung der Kontrolle im
Hafen von Antwerpen werden die Waren auf
Guterwagen der SBB. und auf belgische Staats-
bahnen, der die Schweiz Lokomotiven geliefert
hat, verladen und auf dem Landweg zu uns ge-
bracht. (Suche auf der Karte diesen Weg]) Lei-
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der ist das Rollmaterial zu knapp, so dass die
Abfuhr nicht in der gewlnschien Zeit erfolgt.
Bahnzlige haben ca. 10 Tage Fahrzeit bis zur
Schweizergrenze. Berechne die Zahl der no-
tigen Eisenbahnwagen pro Schiff bei einem
Ladevermogen von 15 Tonnen. Rheinschiffe
aber laden 700—1000 Tonnen. Daraus ergibt
sich deutlich der Vorteil des Wasserweges.

Die schweiz. Versorgung mit Lebensmitteln und
Industriegtitern verbessert sich.

Ein Vergleich: Transporigiter:

vor dem Kriege:

Bezogene Gilter taglich: 28000 Tonnen,
2000 Tonnen;
am Ende des Krieges:

Bez. Guter im 1. Halbjahr 1945: 1500 Tonnen,
Export im 1. Halbjahr 1945 370 Tonnen.

Diese Zahlen sagen deutlich, warum die
Schweiz die Lebensmittelrationen so stark her-
absetzen, die Inlandsproduktion férdern und in
der Industrie das Gespenst der Arbeitslosig-
keit geflrchtet werden musste.

Ein im Marz 1945 getfroffenes Abkommen
mit Vertretern der USA., mit England und
Frankreich sah folgende Lieferungen vor:

Tagliche Lieferungen: fotal 2200 Tonnen.

Export taglich:

Tatsachliche Lieferungen:

Im Januar 1945 11

., Februar 1945 100 t
. Marz 1945 210 ¢
. April 1945 460 1
. Mai 1945 1000 t
., Juni 1945 1430 t
. Juli 1945 1750 ¢

Stelle die Kurve dar.

Vergleiche diese geringen Lieferungen mit
den Frachten, die nun seit November im Anlauf
sind.

Giinstige Berichte Ende Oktober.

Es sollen folgende Schiffe mit Importgi-
tern fir die Schweiz unterwegs sein:

Aus Nord- und Sitidamerika und Levante:
28 Schiffe. Sie werden landen in den Hafen:
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Genua, Savona, Marseille, Toulon, Barcelona,
Bilbao, Antwerpen. (Suchen auf der Karte.) Sie
enthalten folgende Ladun gen: Kohle, Ge-
treide, Schwefel, Zucker, Wolle, Aluminium,
Futtermittel, Baumwolle, Kopra, Phosphate,

Kork, verschiedene Stickgiter.

Ueberlege, wohin diese Giter kommen: In-
dustrie, Lebensmittel oder in die Landwirt-
schaft?

Auch der Export bessert sich:
6 Dampfer reisen mit schweiz. Exportgiitern
nach: Naher Orient, Stdamerika, Argentinien,
Schweden.

Die Auswirkung des Kriegsendes auf die
Frachtenpreise:

Ende der Kriegsgefahren, kleinere Minenge-
fahr, kiirzere oder direkte Fahrwege, statt der
Lagerungen in Portugal und langer, mihsamer
und gefshrvoller Landweg durch Spanien und
Stdfrankreich.

Kleinere Fracht auf dem Seewege.

Billigere Einkaufspreise.

Niedrigere Versicherungspramien.

Weniger Verluste durch Lagerung.

100 Millionen Franken konnen aus dem
Kriegsrisikoversicherungsfonds fur die Verbilli-
gung der Lebensmittel verwendet werden.

Einfluss auf die Preisgestal-
tung:

1944 Frachtkosten pro Tonne Brot-

getreide Fr. 204.—

Seither Verbilligung um 40 %

oder per kg 7 Rp.
1944 Fracht per kg Zucker 24 Rp.

im Oktober 8 Rp.
1944 Fracht per kg afrik. Kopra (fir

Saisfett) 33 Rp.

im Oktober 20 Rp.

Man rechnete schon im Oktober mit einer
Verbilligung der Frachten um 50 %.

Gallus Strassle.
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