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DER SCHWEIZER SOLDAT

Die Transportleistungen der schweiz. Eisenbahnen im Welthrieg

Begriindungen: Die Frage nach
dem Warum und Weshalb dieses
Themas beantworte ich mit folgenden
Grinden:

a) Die schweiz. Eisenbahnen geho-
ren zum grohten Teil uns allen.
Sie haben von 1939—1945 Ge-
waltiges geleistet. Es ist von all-
gemeinem Interesse, sich dariiber
Rechenschaft abzulegen.

b) Drei und mehr Jahre nach Kriegs-
ende werden von gewissen Sei-
fen Angriffe gegen die Leistun-
gen der Bahnen im Kriege lanciert
und mit haltlosen Behauptungen
wird versucht, deren Kapazitat zu
verkleinern.

c) Im Zusammenhang mit dem viel
diskutierten Thema «Pferd und
Motor» diirfte dieser Aufsatz nicht
ganz ohne Bedeutung sein.

Die ndheren Zusammenhinge. Zu
a): Vom Momente an, da die ver-
bleibenden Pneus und Treibstoffe —
es war dies ca. 2. Halfte 1941 —
auch bei der Armee mehr und mehr
fir den Ernstfall reserviert wurden,
war auch die Armee weitgehend auf
die Eisenbahnen angewiesen und ent-
wickelte dabei eine Tendenz, die da-
hin ging, den Schienenweg mdglichst
voll auszuniitzen. Zu jener Zeit lag
praktisch die ganze schweizerische
Transportaufgabe — vom Lokalver-
kehr abgesehen — auf den Schultern
der Bahnen. Es ist gut, sich daran zu
erinnern und zu bedenken, dafy eine
dhnliche Situation nur zu schnell wie-
der da sein konnte. Am 10. 3. 45 hat
General Guisan in einem Tagesbefehl
(gekirzt wiedergegeben) den schwei-
zerischen Eisenbahnern seine Aner-
kennung mit folgenden Worten aus-
gesprochen:

Organisation zur Verfigung, die
Euch in Euren militarischen Auf-
gabe untferstiitzt. Ich denke dabei
an unsere Eisenbahner. Nicht im-
mer und lberall werden die Lei-
stungen dieser Helfer gewdirdigt,
vielfach deswegen, weil man ih-
ren Einsatz als etwas Selbstver-
standliches betrachtet, — Nach-
richten aus den vom Kriege heim-
gesuchten Landern belehren uns
taglich Uber die Zerstérungen an
Verkehrswegen und Verkehrs-
mitteln und bringen uns den gro-
ffen militarischen Wert der Eisen-
bahnen zum Bewufisein. Diese
sind auch fir unsere Armee un-
entbehrlich. Daher mochte ich
einmal der unermiidlichen und
getreuen Arbeit der Eisenbahner
gedenken. — Sie haben viel zur

Lésung der Aufgaben beigetra-
gen, die unserer Armee bis heute
gestellt worden sind. — Fiir die
stetige, treue und ausdauernde
Mitarbeit im Dienste unserer Lan-
desverteidigung spreche ich al-
len Soldaten der Schiene und
ihren Vorgesetzten meine Aner-
kennung aus.

Zu b): Diesen Sommer hat ein Ein-
sender in der «Tat» die stupide Be-
hauptung aufgestellt, der Krieg habe
den Beweis erbracht, dafy die Truppe
ohne Bahnen wohl auskommen kon-
ne, nicht aber ohne Motorfahrzeuge.
In der «Automobilrevue» vom 21. 4,
48 wird geschrieben, dafy die uner-
setzlichen Leistungen der Motorfahr-
zeuge wahrend der Mobilisation mit-
geholfen hatten, die Versorgungs-
lage sicherzustellen und Transporte
auszufiihren, als «die Bahnen versag-
ten». Man weify nicht, soll man sich
Uber derart bléde Schreibereien ar-
gern oder belustigen. Wenn auch
solche Spriiche in einer gewissen,
auf Popularitatshascherei eingestell-
ten Presse nicht mehr verwundern, so
sollte man von einem Fachorgan der
Automobilisten doch etwas mehr er-
warten konnen. Schliefslich wissen ge-
rade die Automobilisten nur zu ge-
nau, dafy in der Schweiz rund 80 000
Motorfahrzeuge stillgelegt  waren,
und zwar jahrelang. Sie wissen auch,
dafy dann spéter die so ungeduldig
erwarteten Pneus und Treibstoffe per
Bahn, und nicht per Auto, wieder in
unser Land flossen und damit dem
Mtorfahrzeugverkehr wieder auf die
Rader halfen. Warum also diese be-
wufiten Entstellungen?

Zu c): Soweit das Problem «Pferd
oder Motor» die Kampftruppen be-
trifft, darf mein Aufsatz nur als Beglei-
tung zu dieser Frage gewdirdigt wer-
den. Etwas anders sieht es aus, wenn
das erwéhnte Problem den Train und
den Nachschub Uberhaupt betrifft.
Dieser zweitgenannte Aspekt ist in-
zwischen aber auch bereits zur Dis-
kussion gestellt worden. Es sei ver-
wiesen auf die Nrn. 21/22 vom 15./
31. 7. 48 des «Schweizer Soldats»,
wobei besonders die Erwiderung in
Nr. 22 sehr interessant ist. Noch deut-
licher wird das Nachschubproblem
per Motorfahrzeug in der Nr. 12 vom
29.2. 48 erortert und dabei die For-
derung nach vermehrter Wirtschafts-
motorisierung aufgestellt. Ich kann
mit den Ausfiihrungen dieses Einsen-
ders «mr.» mit bestem Willen nicht
in allen Punkten einiggehen. Denken
wir nur an die wahrend der Aktiv-
dienstjahre aufgebockten Motorfahr-

zeuge (sieche oben). Triebstoff und
Pneus machen uns immer abhangig
vom Ausland, Elekfrizitit fiir unsere
elektrischen Lokomotiven produzieren
wir selbst. Sollte man da nicht bei
Diskussionen  iber Nachschubpro-
bleme die Kapazitdt unserer Eisen-
bahnen starker in Rechnung stellen?

Verkehrspolitischer Riickblick. Zwi-
schen den beiden Weltkriegen hat
sich so -etwas wie ein Begriff von
einem neuen Verkehrszeitalter heraus-
kristallisiert. Der ewige Kampf zwi-
schen Schiene und Strafe schien sich
recht deutlich zugunsten der Sirafke
und damit des Motorfahrzeuges zu
entwickeln. Die Eisenbahnen schienen
einen Ruckbildungsprozefy zu voll-
ziehen, wahrend das Auto seinen
Siegeszug feierfe. In westeuropaischen
Landern wurde der Schienenverkehr
auf wenig rentablen Linien vielenorts
eingestellt und in der Schweiz zeig-
ten sich analoge Riickbildungstenden-
zen in der massiven Beschrankung des
Baubudgets der SBB ab 1933 und
einem stetigen Personalabbau. Es sei
zum Beweis auch an die im Jahre
1934 von den Bahnen und den Auto-
organisationen gebilligten Plane ver-
wiesen, wonach die Bahnen den gan-
zen Nahverkehr den Autos abzutreten
hatten, Plane, welche dann allerdings
zufolge Ablehnung des Verkehrstei-
lungsgesetzes durch das Volk nicht
realisiert wurden. Die Tendenz zu-
gunsten des Strafienverkehrs war aber
unverkennbar, die Bahnen hatten of-
fenbar ihren Hohepunkt tiberschritten.
Dafy trotz dieser Verkehrspolitik die
Elektrifikation in der Schweiz — bei-
nahe paradoxerweise — forciert wur-
de und die Erkenntnis, dafj unsere
Bahnen den Grundsatz der offentli-
chen Dienstleistung hochhalten (im
Gegensatz zum Individualprinzip der
Automobile), stellt der Reife von Be-
hérde und Volk in unserem Lande
ein gutes Zeugnis aus.

Die iiberraschende Entwicklung
1939—1945. Hatte man in der Zwi-
schenkriegszeit dem Auto die grohe
Zukunftschance gegeben, so entwik-
kelten sich die Verkehrsjahre 1939
bis 1941 beinahe zur Monopolstellung
der Eisenbahnen im zivilen Wiri-
schaftsleben. Dies deshalb, weil die
Armee beinahe alle entbehrlichen
Automobile requiriert hatte. Ab 1941
entwickelte sich ein Zustand sogar,
der den Bahnen zufolge der eingangs
erwahnten Rationierung von Pneus
und Treibstoffen, sozusagen alle
Transportaufgaben — auch die mili-
tarischen — zuwies. Die Schiene mufte
in die Liicke springen, wo das Stra-
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Was machen wir jetzt?
Aufgabe Nr. 2 des Welibewerbes

Mit einer Jagdpatrouille, die neben ihrer Bewaffnung
reichlich mit Sprengstoffen ausgeriistet ist, stehen wir uber
einem Talgang und schauen auf die unter uns liegende,
von der Landesgrenze herfiihrende Strafse.

Der Gegner befindet sich mit seinen vordersten, moto-
risierten Elementen noch 40 km im Norden. Unsere Patr.
ist ein Glied der Sicherungskrafte, welche die Organisa-
tion unserer Abwehr an einem wichfigen Punkte vor
Ueberraschungen schiitzen sollen. _

Sie hat primér den Auffrag, die unter uns liegende
Strake an geeigneter Stelle zu sperren und diese Sperre
bis zum Eintreffen von Verstarkungen auch zu halten.

Die Patr. besteht aus 8 Mann und einem Kpl. als Chef.
Es ist an einem Herbstabend im Oktober gegen 1700.
Mit dem Feldstecher sind in der Néhe der an der Strafje
liegenden Hauser Bauerinnen und Kinder zu beobachten.
Stralienverkehr macht sich keiner bemerkbar.

Wie beurteilt unser Kpl. das Gelédnde und welche Ent-
schliisse faft er?

L&sungen sind bis spitestens 15.November 1948 der Redaktion des
«Schweizer Soldats», Postfach 2821, Ziirich-Hauptbahnhof einzu-
senden.

Wir sperren die Strafe!
(Besprechung der Aufgabe Nr. 64)

«1. Lage: In Orischaft A sind gegnerische Mun.-Transporte ein-
gefroffen, die in der nachsten Nacht weitergehen sollen.

Dieser Transport von 4 Lastwagen muly sofort iiberfallen und
vernichtet werden. Eine von einem Of. gefiihrte Kampfgruppe
wird den Ueberfall ausfiihren.

_2. Aufgabe: Wm. X. mit 8 Mann und 2 Mag. erhéalt den Auftrag,
diesen Ueberfall so zu unferstiitzen, dafy auf der von N in das
Dctrf fahrenden Strahe weder Verstarkungen ankommen, noch
Krafte des Gegners entkommen kénnen.

3. Befehl von Wm. X. an seine Leute, nachdem er ihnen Lage
und Aufgabe wie oben geschildert hat:

«Stellungsbezug hier auf der Hohe, so dal beide Mg.-Chefs das
Gelande, so wie es da vor uns liegt, sehen kénnen.

Distanz von hier bis Kirche: 500 m.

Mitr, A beobachtet von Strake inkl. nach links.

Mitr. B beobachtet von Strafe inkl. nach rechis.

Sie melden alles Verdachtige.

Mg. 1 wird schuhbereit eingestellt auf Stralenbogen bei der
Klthe, zum Zwecke, den auf der Strahe vorriickenden Gegner
bei dem Stralienbogen flankierend unter Feuer zu nehmen.

Mg. 2 ebenfalls schufibereit, aber noch mit unbestimmtem Ziel,
zum Zwecke, irgendwo im Gelande vorriickende oder sich zuriick-
ziehende Krafte zu beschiefen.

Fertig.» Gfr. Gfeller.

_ Zu Beginn die Lésung von Gefr. Gfeller, UOY Lenzburg, die
Ubef!egf d.er besonderen Situation Rechnung tragt. Andere Mit-
arbe.lfer ielle.n das auf unserem Bilde sichtbare Strakenstiick in
zwei Abs'chmﬂe,‘ verteilen die beiden Mg. auf sie und geben das
Feuer f.YEI. In einer anderen Lésung tliberlappen sich die beiden
Abschnitte so, daf das Feuer in der Mitte des sichtbaren Strafen-
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(Aufgabe Nr. 66)

stiickes — zwischen N Dorfausgang von A und der Kurve bei der
Kirche — am dichtesten liegt.

Richtig ist die Einteilung des Strafenstiickes, auf dem der
Gegner einzig entkommen oder Verstirkungen heranfiihren kann,
in Beobachtungs- und Gewehrabschnitte. Es ist aber daran zu
denken, dafy ein halber Mitr.-Zug fiir diese Aufgabe nicht zu viel
ist. Beide Gewehrchefs haben sich auch darauf vorzubereiten, dafy
sie mit ihrem Mg. gemeinsam auf einen Punkt oder in einen
Abschnitt wirken koénnen, daf so das Feuer beider Waffen wir-
kungsvoll zusammengefalit werden kann.

An dieser Aufgabe haben sich weiter mit guten L&sungen
beteiligl: Wm. Gremlich Hans, UOV Untersee-Rhein; Wm. Kerber
Alois, Nidwalden.

henfahrzeug ausfiel, eine Tatsache,
die vor dem Kriege kaum einer fiir
moglich gehalten hatte. Wie sehr die
Armee in diesen Jahren von unsern
Bahnen Gebrauch gemacht hatte, er-
hellt der Umstand, dafy die SBB ihre
Einnahmen aus Armeetransporten um
das 20fache vermehren konnte. Vor
dem Krieg beférderten die SBB tag-
lich durchschnittlich- 300000 Rei-
sende, im Aktivdienst dagegen die
ungefshr doppelte Zahl pro Tag.
Aechnlich verhalt es sich mit den G-
tertransporten im Binnenverkehr; den-

ken wir nur an die militarischen Trans-
portaufgaben fiir z. B. den Festungs-
bau, vor allem fiir die Installierung
des Réduits. Die Frage ist erlaubt, ob
der Enischlufy zum Bezug des Réduits
Uberhaupt méglich geworden waére
ohne unser Schienen-Transportsystem.
Die Alpentransitlinien wurden bis
zum &ufersten beansprucht (Nord-
Stid-Kohlentransporte usw.) und der
Umstand, dafy dieser intakte und lei-
stungsfahige Transportapparat den
Kriegfiihrenden erhalten blieb, hat
ohne jeden Zweifel viel zur Respek-

tierung unserer Neutralitat beigetra-
gen. Lebenswichtige Giiter, die noch
ins Land hereinfransportiert werden
konnten, multen mit Hunderten von
eigenen Giterwagen abgeholt wer-
den, Die Leistungen der Bahnen wa-
ren schlechtweg gigantisch, sie lei-
steten uns Soldaten unermefliche
Dienste, z. B. in einem Zeitpunkt des
Jahres 1944, wo in einer einzigen Wo-
che annéhernd 2300 Militar-Extraziige
abgefertigt werden muften.

Die Transporfleistungen in Zahlen.
Die Bahnen haben in der Schweiz
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wahrend der Aktivdienstjahre derart
grofie Transportleistungen Uberneh-
men missen, dafy sie ihr Verkehrsvo-
lumen beinahe verdoppeln konnten.
Die nachstehende Tabelle iber die
Verkehrsleistungen, welche, wie auch

Zahl der belr-

derten Perso- Personen-

die folgenden Zahlen, in freundlicher
Weise vom Generalsekretar der SBB,
Herrn Dr. Fritz Wanner, zur gutfin-
denden Verwendung zur Verfligung
gestellt wurden, mége das beweisen:

Zahl der be-

forderten Tonnen-

i, Mililonen Guicnonnen — Miiionen
1938 166,1 3319,7 20,85 1709,9
1939 170,7 3579.4 24,92 2137,5
1940 180,2 3675,5 28,48 3179,7
1941 209,2 4450,7 33,47 3878,8
1942 2311 4821,9 32,91 3668,3
1943 258,1 5518,6 30,38 2972,2
1944 278,7 5941 .4 26,44 2433,0

Fir uns Soldaten mag besonders
auch interessieren, wie sich die Zahl

der Militartransporte mit  Gutschei-
nen entwickelte:

Jihre Personen Giitertonnen Jhre Personen Gﬂtertﬁonwfﬁ
1938 91 110 219184 1942 7 367 962 886 552
1939 3666129 490 107 1943 10172 445 1051128
1940 9 067 307 1385220 1944 13470 985 1364503
1941 8998 025 1175836

Man beachte den ganz gewaltigen
Anstieg im Personenverkehr.

Wie war das mdglich! Die Kriegs-
organisation der Bahnen hat sich bra-
vourds bewahrt. Sie fulte aus Erfah-
rungen aus dem Weltkriege 1914/18
und einer Anzahl getroffener zweck-
méhiger Mafnahmen. Das typische
Merkmal dabei ist, dalf dem Grund-
satz «der rechte Mann am rechten
Platz» weitgehend nachgelebt wur-
de, mit andern Worten: die Personal-
union zwischen den bestehenden zi-
vilen Verwaltungsbehdrden der Bah-
nen und den militdrischen Dienststel-
len des Eisenbahntransportwesens.
Hier ist das Milizsystem in reiner Form
verkorpert und mit vollem Erfolg an-
gewandt worden. Ein weiterer Vor-

teil ist, dafy es unserem Eisenbahn-
personal kaum Schwierigkeiten be-
reitet, sich den militarischen Befehlen
zu unterstellen, ganz einfach deshalb,
weil das Eisenbahnwesen auch im
Frieden beinahe militarisch organi-
siert ist und mit eiserner Disziplin ver-
waltet wird. Nur andeutend sei er-

wahnt, dah das Material sich be-’

wahrt hat als Frucht der auch im zi-
vilen Dienst an der Spitze stehenden
Betriebssicherheit, daf fiir den Fall
von Beschadigung (Luftangriffe) der
Bahnanlagen besondere Hilfsdetache-
mente ausgebildet sind und dak fiir
Zeiten der Stromknappheit auch heute
noch eine betrachtliche Zahl Dampf-
lokomotiven in Reserve stehen, wo-
von ein Teil standig einsatzbereit un-
ter Dampf ist.

Der bewaffnete Friede

Stockholm, im Oktober 1948.

Noch vor wenigen Tagen hatte ich
im Hafen von Oslo Gelegenheit, die
amerikanischen Kriegsschiffe zu be-
sichtigen, die Norwegens Flotte ei-
nen Freundschaftsbesuch machten.
Vollbewaffnet und mit aufgefiillten
Munitionskammern, mit den unermiid-
lich kreisenden und den Luftraum
lberwachenden Radarantennen und
mit (iber 500 flott und sauber auftre-
tenden Offizieren und Mannschaften,
machten diese beiden Vertreter der
wachsamen USA einen vorziglichen
Eindruck. Mit norwegischen Mann-
schaften an Bord liefen die amerika-
nischen Zerstérer nach wenigen Ta-
gen wieder aus, um entlang der nor-
wegischen Kiste bis auf die Hohe
von Narvik die im Atlantik begon-
nenen Flottenmandver fortzusetzen.
Eine deutliche Demonstration der

Vereinigten Staaten, die nicht nur mit
Worten, sondern durch Taten zu ver-
stehen geben, daly die Grenze ihrer
eigenen Sicherheit heute auch in
Europa liegt und dafy Skandinavien in
diesem Europa einen wichtigen Sek-
tor der Sicherheitsstrategie einnimmt.

Norwegen zieht in diesen Tagen
neben weiteren Bereitschaftsmafnah-
men auch die Méglichkeit in Erwa-
gung, die Handelsschiffe .vorsorglich
wieder zu bewaffnen, um auch hier
allen Eventualititen gewachsen zu
sein. Die Verteidigungsminister Skan-
dinaviens sind in Oslo zu wichtigen
Beratungen zusammengetreten. In
diesem Zusammenhange sei ein sich
anbahnender  Meinungsumschwung
festgestellt, der besonders die Nor-
weger freuen wird. Man beginnt in
Schweden einzusehen, dafy nur eine
intime und wirkungsvolle militarische
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Folgerungen. Das Vorstehende
moge zeigen, dafy die Eisenbahnen,
die man vor dem Kriege als soviel
wie Uberholt betrachtet hatte, sich
als Retter in der Not erwiesen. Diese
Erfahrungen zeigen, dafy die Eisen-
bahnen auch bei rigoroser Motorisie-
rung eines Landes und seiner Wirt-
schaft, die Existenzberechtigung nicht
verloren haben. Eine Riickbildung der
Bahnen konnte unser Land in Not-
zeiten in toédliche Gefahr bringen.
Die Bahnen sind und bleiben auch
im Kriege das ideale Beférderungs-
mittel fir Massentransporte (Truppen-
verschiebungen, Materialdislozierun-
gen usw.).

Zum Schluff noch ein Wort zur
Verwundbarkeit der Bahnen durch
Kriegshandlungen. Diese wird in der
Regel einfach und dies mangels eige-
ner Erfahrung stark uberschatzt. Der
Krieg hat gelehrt, dafy auch in Lan-
dern, die starken Luftangriffen aus-
gesetzt waren, der Bahnverkehr im-
mer wieder funktionierte, dafy durch
Verlagerung des Verkehrs den An-
griffen viel von ihrer Wirkung genom-
men wurde, daf zerstorte Anlagen
viel schneller wieder intakt gestellt
wurden, als man sich traumen lieh.
Die unbedingte Notwendigkeit und
Nutzlichkeit der Bahnen moége der
Hinweis auf unser Nachbarland Frank-
reich abschliefiend beleuchten. Mehr
als 100 000 Tonnen Bomben sind auf
die franzésischen Bahnen abgeworfen
worden, und trotzdem, die Verkehrs-
leistungen derselben waren schon
1947 wieder um fast einen Drittel
hoher als vor 10 Jahren.

Four. Osc. Fritschi.

(Militarische Weltchronik.)

Zusammenarbeit  aller nordischen
Staaten heute Schwedens Sicherheit
allein garantiert. Es mufy heute ver-
hindert werden, dafy es einem Gegner
gelingt, ein Land nach dem andern
in seine Gewalt zu bringen und diese
Eroberungen stiickweise bis zum letz-
ten Widerstand auszubauen. Die
feindselige Haltung gegeniiber einem
Land, sei dies nun Danemark, Nor-
wegen oder Schweden, mufy die
augenblickliche Reaktion des ganzen
nordischen Blockes zur Folge haben.
Der im Rahmen der UNO geschlos-
sene nordische Verteidigungspakt
kénnte allein die Starke reprasentie-
ren, die jeden Angriff auf ein einzel-
nes Land zu einem Wagnis werden
laht und so auch einen sichern Schutz
der Nordflanke Europas bote.

Ich stand dieser Tage, an einem
schénen Sonntagmorgen, vor dem
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