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DER SCHWEIZER SOLDAT

Wie und was wird gebaut?

Bundesrat Kobelt hat einmal ausge-
fiihrt, es sei vorgesehen, den Bau in
Etappen vorzunehmen. Je nach der
Situation und dem Erfordernis soll Stiick
um Stuck, Platz um Platz, Gebdude um
Gebaude erstellt werden.

Man will also der ganzen Sache zu-
nachst ein solides, dauerhaflies Funda-
ment geben, um dann darauf, im wah-
ren Sinne des Wortes, aufbauen zu
kénnen. Wenn wir richtig beraten sind,
wird also Magglingen zunéchst weiter-

hin das Ausbildungszenirum unserer
Vorunterrichisleiter sein. Die ersten
Kurse sollen in diesem Jahre kurz nach
Ostern beginnen. Die eidg. Turn- und
Sportschule wird dann sukzessive wei-
terausgebaut. Dieser gestufte Weiter-
ausbau wird um so leichter mdglich
sein, weil das Magglinger Gelédnde ja
schier unbegrenzte Erweiterungsmog-
lichkeiten in sich birgt.

Zunéchst wird man also an den Bau
nachstehender sportlichen Anlagen her-
antreten:
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eine  400-m-Aschen-Rundbahn  mit
leichtathletischen Sprung- und Wurfan-
lagen und Spielwettkampfplatzen fiir
Hand- und Fukball;

eine Turnhalle mit Gymnastiksaal;

einen Geréte- und Hindernisplatz;

ein Schwimmbassin.

Néheres wird sich tiber die einzelnen
Bauten jedoch erst sagen lassen, wenn
die damit beauftragten Fach-Architek-
ten ihre Plane eingereicht und sich die
EZV und das EMD fir einen darunter
entschieden haben. Walter Lutz, Bern.

Die Grundlagen des russischen Nachschubwesens

In das gleiche Gebiet fallen die ge-
waltigen Anstrengungen zur Schaffung
hochwertiger Lokomotiven, Waggons
und Lastwagen. Die neue, 1936 im Lo-
komotivenbauwerk Kolomna geschaf-
fene Kondensator-Lokomotive «SO 17
bis 635» legt eine Strecke von 800 bis
1000 km ohne Wasseraufnahme zurlick,
bei gleichzeitiger Brennstoffersparnis
von annéhernd 10 %, einer technischen
Durchschnittsgeschwindigkeit von 40
km und einer taglichen Arbeitszeit von
450 km. Die Normalgiiterziige, welche
‘diese Lokomotive zieht, haben ein
Bruttogewicht von 1200—1500 Tonnen.
Die serienmahkige Herstellung dieser
Lokomotive erlaubte dem Volkskom-
missariat flir Verkehrswesen, projek-
tierte Eisenbahnlinien durch wasserarme
Gegenden (Innerasien!) auszufiihren.
Gleichzeitig erhohte sich der Bau von
schweren, leistungsfdhigen Guterloko-
motiven mit einem Achsendruck von
20—21 Tonnen, Zugkréften von 20
Tonnéen und mehr und verhéltnismafig
hohen Geschwindigkeiten. — Die Pro-
duktion groker Vierachser mit einer
Tragféhigkeit von 60 Tonnen (!) ist be-
reits ins Gigantische gewachsen: So
liefert allein die Waggonfabrik Tagil
(Ural) jahrlich 54000 vierachsige Wa-
gen. Die Montierwerkstétte dieser Fa-
brik hat eine Lénge von 843 m und
bedeckt eine Flache von 124 000 m?®!
45000 Arbeiter bilden die Belegschaft.
— Bei der Evakuierung Dnieprope-
trowsk wurden die groften Maschinen
einfach auf diese Riesenwaggons ge-
hievt und die Evakuationsziige fuhren
in Sichfweite voneinander ins Innere
des Landes. (-r. in der NZZ.)

1936 begann die Umstellung der
Traktorenwerke  auf Raupenantrieb,
gleichzeitig setzten die Tscheljabinsker
Traktorenwerke mit der serienmafigen
Herstellung von 85- und 110-PS-Trans-
port-Diesel-Schleppern ein (Jahreskapa-
zitdt 40000 Traktoren und 30% Be-
standteile). Gleichfalls im Serienbau
werden Trakforen und Lastwagen mit
Gasgeneratoren auf Dieselbasis fur die
nérdlichen Waldgebiete hergestellt.

(Fortsetzung.)

Die Autofabrik Nr. 3 in Jaroslawl lie-
ferte bereits 1933 vierachsige Zwoli-
Tonnen-Lastwagen, ausgestattet mit 12
Reifen.

Technische Kader und Organisation.

Mit Leichtigkeit kann sich nun jeder-
mann die stirmische Weiterentwicklung
des russischen Verkehrswesens vorstel-
len, trotzdem das vorliegende Zahlen-
material nur bis 1938 reicht. Aber, wird
manch einer einwenden, wie sollen
denn die Mushiks diese technischen
Produkte handhaben? Was niitzen die
schénsten und teuersten Maschinen,
wenn der Mensch, der sie bedienen
sollte, ein Schlendrian ist und alles ver-
schlampen 14612 Erklarte denn nicht
Stalin selbst in einer Rede von 1934,
«dalf man in dieser Zeit nicht wenig
Maschinen ruiniert habe»?! — Nun ist

_es fir jedermann verstandlich, dafy bei

einer solchen kurzfristigen Industriali-
sierung. des Riesenlandes nicht nur ge-
waltige Opfer gebracht, sondern tech-
nisch geschulte Kader geschaffen wur-
den, wodurch sich die Unkosten und
Mehrausgaben und die Ruinierung von
Maschinen reichlich bezahlt machten.
Gleichzeitig mit der Beherrschung der
Maschinen erlernten die «Mushiks» die
Organisation, das disziplinierte Planen
und das disziplinierte Erfiillen der
Pléne.

Eingangs erwéhnten wir bereits, daf
vielenorts die russischen Erfolge im
Nachschubwesen als «Wunder» be-
staunt werden, hochstens erklarbar aus
dem «wiedererstandenen Nationalge-
fuhl der Russen»! Viel einfacher sind
diese Erfolge damit zu erklaren, dafs
z. B. von den im Jahre 1937 im Eisen-
bahnwesen tatigen 1,2 Millionen Per-
sonen 91000 ausgebildete Fachleute
waren (Ingenieure, Techniker, Prakti-
ker; die Facharbeiter aber nicht ge-
rechnet). Ebenfalls 1937 befanden sich
an den verkehrstechnischen Hoch- und
Mittelschulen insgesamt 175000 Per-
sonen im Studium! Diesé und viele
Zehntausende mehr stehen heute im
praktischen Leben.

Die Auswirkungen auf die Qualitat
und die Intensitat des Verkehrswesens
sind unverkennbar. Denn wohl nirgends
so sehr als im Verkehrswesen spielt die
Organisation die mafkgebende Rolle.
Ein schlagendes Beispiel ist die Ver-
ladung der Giiterwagen. Jahr fur Jahr,
ja Monat auf Monat verbessert sich die
Organisation der Verladung. So wur-
den noch im Januar 1935 pro Tag
50700 Waggons verladen, im Mérz
betrug diese Zahl bereits 59 200, im
Juli 73000, im Mé&rz 1936 86700 und
im Juli 1936 bereits 98000 Waggons
taglich. Wahrend des gesamten Jahres
1936 verluden die russischen Eisen-
bahner 31534466 Waggons! Diese
Steigerung war nur moglich durch eine
weitgehende Mechanisierung der Ar-
beiten (Einfihrung von Kippwagen,
Containern, Silos mit Saugrohren, Koh-
lenkranen usw.). Bereits 1937 waren
samtliche Lade-, Entlade- und Umlade-
arbeiten zu 57 % mechanisiert.

Die Stachanowbewegung, eine ei-
gentliche Organisations-Revolution, er-
wirkte eine ausgesprochene Ueberbe-
lastung der Eisenbahnlinien (SU pro
Streckenkilometer 1938 = 4,2 Mill. t,
USA = 1,9 Mill. 1), so dak bereits zum
Verbot des Transports von Gemiise
und Kartoffeln aus einem Gebiet in das
andere und zur . Einstellung von Holz-
transporten von Sibirien nach dem eu-
ropdischen Rufjland geschritten werden
mubte. Einzelne Stachanow-Lokomotiv-
fuhrer erreichten monatlich 15000 bis
25000 km Fahrtstrecke mit ihrer Glter-
zugslokomotive bei normaler Arbeits-
zeit. Ein anderer legte die Strecke Cha-
barowsk—Moskau, also 7500 km, mit
der gleichen Maschine in einem Zug
zuriick! Natirlich beruhen diese Glanz-
leistungen auf einer minutidsen Zu-
sammenarbeit ganzer Equipen. Aber
gerade diese Organisierung der Tech-
nik zusammen mit der menschlichen
Sorgfalt und Zuverlassigkeit machte
das russische Verkehrswesen zu dem,
was es heute ist: zu einer der besten
Stutzen der Roten Armee. -HGT-
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