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Die Ergebnisseder Luftschiffabrtiibungen
bei Koln.

Die Ergebnisse der am 6. November beendeten
grosseren Uebungs- und Vergleichsfahrten der
drei der deutschen Militdrverwaltung gehdrenden
Motorluftschiffe und des Parseval III hei Ko¢ln
haben eine sebr ginstige Beurteilung aller drei
Systeme gefunden und zwar sowohl des Funktio-
nierens ihrer Organe, wie auch ihrer flugtech-
nischen Leistungen auch bei Nacht und bei der
Ueberwindung der durch die Dunkelheit geschaff-
enen Schwierigkeiten. Es wurde hervorgehoben,
jeneFahrten hitten erwiesen, dass dasLuftschiff auch
zur Nachtzeit ein brauchbarer Kriegsfaktor sein
konne. Allein wenn behauptet wurde, dass das
Luftschiff sich als tadelloses Aufkliar-
ungsmittel erwiesen habe, so wird diese
Behauptung durch die mehrfach hindernden Vor-
kommnisse wahrend der Uebungsfahrten, wider-
legt. Die Witterungsverhaltnisse, wie Nebel,
starker Wind, haben sich auch bei den in ihrem
Gesamtverlauf zwar giinstigen Fahrten als hem-
mender, sie mehrfach unterbrechender und
selbst verhindernder Faktor erwiesen. Schon der
Militarballon II wurde durch ununterbrochenen
Siid- und Siiwestwind vor Beginn der Uebungen
verhindert, die ihm seit 10 Tagen befohlene
Fernfahrt von Berlin nach K 6 1n anzutreten,
und musste per Bahn dorthin geschafft werden ;
ebenso verzdgerte schlechtes Wetter beim Schluss
der Uebungen die Riickfahrt des Parseval III nach
Bitterfeld um mehrere Tage und wurde die-
selbe bei Gotha durch einen Defekt der Gleit-
flichen und wegen schlechten Wetters unter-
brochen, und wegen Schneetreibens und heftiger
Winde aunfgegeben und auf den Bahntransport

verwiesen. Auch am 5. November musste die
Fahrt der vier Luftschiffe nach Koblenz wegen
starken, im Rheintal herrschenden Windes um
mehrere Stunden verschoben werden, und bei
der wegen dichten Nebels schwierigen Nacht-
fahrt am 31. Oktober auf Wesel geriet der
Parseval III in der Gegend von Neuss in so
dichten Nebel, dass er zur Orientierung sehr
tief heruntergehen und schliesslich landen musste,
um besseres Wetter abzuwarten. Im feindlichen
Lande aber ist eine Notlandung so gut wie
gleichbedeutend mit dem Verlust des Ballons
und der Gefangennahme der Bemannung. Auch
ohne Unfall ging es bei den Fahrten nicht ab:
denn der Parseval IIl stiess bei einer derselben
an die Dachsparren eines Gebdudes und be-
schidigte dasselbe. Beim Parseval I aber setzte
bei der Fahrt am 4. November beim Abstieg fiir
kurze Zeit der Motor aus, und der Zeppelin II,
dessen einer Motor bei der vorhergehenden Fahrt
mehrfach ausgesetzt hatte, vermochte an jener
Fahrt iiberbaupt nicht teilzunehmen, da der Mo-
tor grindlich untersucht werden musste. Bei
einer rheinwirts nach K o b 1 e n z unternommenen
Fahrt der Luftschiffe verzogerte sich deren Riick-
fahrt infolge dichten Nebels und bei den nach
Beendigung der grosserenFahrten unternommenen,
nur die Ausbildung der Bedienungsmannschaft
bezweckenden Uebungsfahrten waren die Luft-
schiffe gendtigt, dieselben an mehreren Tagen
wegen anhaltenden Regens und Sturms zu un-
terbrechen. Auch musste die Fahrtnach Aachen
wie auch neuerdings die 10-stiindige Fernfahrt
unterbleiben.

Immerhin waren im ganzen die teils im dich-
ten Nebel bei boigem Gegenwinde oder bei
Finsternis unter schwierigen Verhiltnissen, bei
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mehrfach bis 7-stiindiger Fahrtdauer erzielten
Leistungen der Luftschiffe sehr zufriedenstellende
und erwiesen sich diese als bei nicht besonders
ungiinstigen Wetterverhéltnissen fir den Aut-
klarungsdienst geeignet. Anerkennung miissen
ferner die stets glatt vollzogenen Landungen finden.
Nur in einem Falle, einer Nachtfahrt nach Ko b -
lenz, fand die supponierte Verwendung des
Luftschiffs als Off ensivwerkzeug gegen
eine Befestigung, und zwar gegen die durch
Scheinwerfer erhellte Feste Ehrenbreit-
stein, sei es zur Rekognoszierung oder zum
Sprengkorperwurf, Erprobung. Ueber die naheren
Bedingungen der dabei zu l8senden Aufgabe und
die dabei erzielten Ergebnisse wie auch iber die
iibrigen wurde selbstverstiindlich nichts bekannt
gegeben. Betreffs der Hohenfahrtbedingungen
bestitigten die Kolner Uebungen die schon
bei den Kaisermandvern hervorgetretene Min-
derung der Anforderung an die zur Sicherung
gegen (eschiitzfeuer zu erreichende Flughohe
von 1500 m auf 1300 m. Die wiederholten
Nachtfahrten bei den Uebungen liessen er-
kennen, dass man, sowohl um Sicht und Feuer-
bereich des Feindes wie auch um die Un-
zutrgglichkeiten hohen Fluges (Gasverlust und
Bekimpfung stirkerer Luftstromungen) zu ver-
meiden, beabsichtigte, moglichst die Nacht
zum Vorgehen der Luftschiffe zur Aufklarung
iiber den Feind zu benutzen, und dieselben bei
Tagesanbruch iiber den Geschiitzbereich hinauf-
gehen und dann ausserhalb desselben wieder
hinabgehen lassen will. Auffallen muss, dass
bei den Versuchen von der Anwendung
der Funkentelegraphie nichts verlautete, wihrend
nur durch sofortiges Zuriickmelden die Auf-
kldrungsresultate ihren vollen Wert erhalten.

Grosse Fernfahrten im Sinne der den Eigen-
schaften des Zeppelin besonders entsprechenden
strategischen Aufklarung fanden bei
den Uebungen nicht statt, vielleicht, da der Par-
seval und das Militarluftschiff bei ihnen nicht
zu konkurrieren vermocht hitten, und tiberhaupt
zu ihnen vicht bestimmt sind. Ein 10'/:-stiindi-
ger Aufenthalt in der Luft war das in einem
Falle erreichte Maximum. Vielleicht aber hat
jener Verzicht seinen Grund darin, dass der
Zeppelin in dieser Richtung durch seine grosse,
37!/a-stiindige Riickfahrt von Berlin bereits ge-
niigend bewihrt erschien, oder dass man die
Reichsluftschiffe durch die bei Fernfahrten leicht
eintretenden Defekte, Unfille und Notlandungen,
nicht zu diskreditieren wiinschte.

Niemals ist den Ergebnissen der Autklarungs-
leistungen der Luftschiffe die iibertriebene
Bedeutung beizumessen, wozu nicht wenige
heute geneigt sind. Man hat auf den auf
osterreichischer Seite am 3. Juli 1866 verborgen

gebliebenen Anmarsch des Kronprinzen bei
Koniggratz und auf den Kuropatkin
verborgen gebliebenen der Armee Nogis bei
Mukden hingewiesen und darauf, dass beide
durch Luftkreuzer - rechtzeitig erkannt worden
wiren. Allein abgesehen davon, dass an jenem
Juli-Morgen 1866 Regen und der ,Nebel von
Chlum® herrschte, wiren damals und bei Mukden
starke, aber zuriickgelassene Kavalleriemassen vor-
handen gewesen, die nur nicht zur Autklirung
verwandt wurden. Der anfinglich verborgen
gebliebene Abmarsch Mac Mahons von Cha-
lons auf Sédan aber wurde schliesslich
doch aus den Meldungen der deutschen Kavallerie
von Moltke richtig erkannt. Nichts desto-
weniger konnen bei giinstigem Wetter hinter der
Front der feindlichen Armee erzielte Aufklarungs-
resultate der Luftschiffe von grossem Wert
werden; allein mit ihnen hat man den Sieg
noch lange nicht in der Tasche, sondern es be-
darf an erster Stelle der richtigen hghern und
untern Fihrung im Kampfe selbst, sowie der
vollen Hingebung, Tapferkeit, Ausdauer und rich-
tiger Gelinde- wund Munitionsbenutzung der
Truppen, mit einem Wort des schweren und
langen Ringens in den heutigen, gewaltigen,
blutigen Kémpfen, um schliesslich den Sieg zu
erringen.

Zweifellos werden die bei den jiingsten Ver-
gleichsfahrten der verschiedenen Luftschiffmodelle
bei Ko 1n gesammelten reichen Erfahrungen den
Anlass zu weitern wertvollen Studien und Ver-
suchen geben und unter diesen vielleicht auch
zur Erprobung ihrer Verwendung zum Spren g-
korperwurft gegen Festungswerke, Batterien
etc. Diese Vergleichsfahrten haben iiberhaupt
sehr der Entwicklung der Motorluftschiffahrt
gedient, konnen aber auch die Basis geschaffen
haben zur Erkenuung der Grenzen ihrer Ver-
wendbarkeit.

Ueber die Verwertung der Luft-
schiffe im Kriege hat sich Hudson
Maxim, eine der ersten amerikanischen Au-
torititen in Bezug auf Sprengstoffe, und
Bruder des englischen Grossindustriellen Hiram
Maxim, jiingst in einem interessanten Vortrage
inBrooklyn gedussert. Er erklirte, dass jetzt
die Zeit gekommen sei, um dem Gerede, das in
Europa und Amerika aber Luftschiffe und Dy-
namit im Schwunge sei, ein Ende zu machen.
Der Gedanke, dass Stidte wie London, Berlin
oder Paris durch Sprengstoffe zerstort werden
konnten, die aus dariber hinwegfahrenden Luft-
schiffen geworfen wiirden, konne nur einer kind-
lichen Phantasie entspringen. Luftschiffe und
Aéroplane wiirden natirlich in einem zukiinftigen
Kriege Verwendung finden, aber diese Fahrzeuge
bedirften noch vieler Verbesserungen, bis sie so




weit seien, dass sie Bomben oder Dynamit in
solchen Mengen herunterwerfen konnten, um einer
grossern Stadt Schaden zu bringen. Es sei iber-
haupt unméglich, so michtige Sprengstoffe her-
zustellen, dass einzelne Bomben die Erwartung
erfiillen konnten, die die jetzigen Propheten eines
Luftkrieges in sie setzen. Flugmaschinen wiirden
niemals imstande sein, durch Auswerfen von
Sprengstoffen grossen Schaden anzurichten. Selbst
grosse Quantititen von Explosivstoffen, welche
die Luftflotte iber Kriegsschiffe, Kiistenbefestig-
ungen oder in die Strassen grosser Stidte werfen
wiirde, konnten nicht verheerend wirken. Bei
Kriegsschiffen konnten leichte Beschidigungen
erzielt werden, besonders auf den Decks, in die
Bekleidungen der Kiistenbefestigungen konnten
Locher gerissen werden, ebenso in den Erd-
werken. Die wenigen Soldaten, die sich gerade
in der Nihe befinden, wiirden vielleicht getdotet
werden. Bomben, die verschiedene Zentner
Sprengstoffey enthielten, und die auf Stidte ge-
worfen wiirden, konnten Menschen toten, die
Fensterscheiben zerschmettern und an den Dichern
der Hauser Schaden anrichten, aber sonst nicht
viel mehr. Man solle z. B. annehmen, dass ir-
gend jemand auf dem europdischen Kontinent
100 Aéroplane erbaute, von denen jeder imstande
sei, eine Bombe zu transportieren, die 100 Pfund
Dynamit enthalte, und die tiglich einmal nach
London fihbren, ihre Bombe abwiirfen und wieder
pnach dem Xontinent zuriickkehrten, um neue
Ladungen aufzunehmen. Man solle weiter an-
nehmen, dass jede Bombe imstande wire, ein
Haus zu zerstoren, was aber in Wirklichkeit
nicht der Fall sei. Die Flotte wiirde also hun-
dert Hiuser pro Tag zerstoren, das sind 3000
im Monat oder 36 000 im Jahre. Nun seien in
den letzten zehn Jahren 600 000 Hiuser in London
gebaut worden, ungefihr 60 000 pro Jahr, und
so wirde die Luftflotte im Jabhre wenig mehr
Hiuser zerstéren konnen als die Hilfte von
denen, die gebaut wiirden. Man konne in dieser
Hinsicht also ganz beruhigt sein.

Beginnen sich derart inzwischen die Ansichten
iiber die Wirkung desSprengkérperwurfs
von Motorluftschiffen und Aéroplanen zu kliren, so
ist dies noch mehr von der Wiederholung der-
artiger Versuche auch anderwarts, wie sie be-
reits in Frankreich, zwar nur aus der ge-
ringen Hohe von etwa 400 m und bei ruhiger
Luft bei Verdun mit Erfolg stattfanden, zu
erwarten. Dazu bedarf es jedoch nicht nur
stabiler Befestigungs- und Batterieteilanlagen, mit
granatsichern Riumen auf den Schiesspléitzen, son-
dern auch der Versuche gegen in Bewegung ge-
setzte, geschleppte alte Panzerfahrzeuge, die
der Zerstorung preisgegeben werden, wie unlingst
der,FrancescoMorosini“deritalienischen
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Flotte durch newe Torpedokdpfe aus der Werk-
statt San Bartolomeo bei Spezia.
Allein derartige Versuche sind sehr kostspielig,
da die bei ihnen zerstorten Fahrzeuge, auf Ab-
bruch verkauft, noch bedeutenden Wert besitzen,
und tberhaupt nicht in derartiger Zahl vorhanden
gind, um umfassende Versuche auf diesem Ge-
biet in solcher Anzahl anstellen zu konnen,
dass die Projektil -Werfer des Luftballons aus-
reichende Uebung im Projektil -Wurf bei stets
wechselnden Wind- und Wetterverhiltnissen er-
balten.

Der Kostenpunkt aber beginnt im Luft-
schiffahrtwesen eine immer grissere Rolle zu
spielen. Der Luftschiffetat Deutschlands betrug
im letzten Jahre 2,6 Millionen Mark, und fiir
das nidchste Jahr werden neue Mittel zur Ver-
mehrung und Ausbildung des Luftschifferperso-
nals gefordert werden. Der franzosische Luft-
schiffetat betrug im Vorjahr nur 856 000 Mark,
wovon 57 000 Mark zum Ankauf von Luftfahr-
zeugen, 240 000 Mark fir dep Bau von Luft-
schiffen, 100 000 Mark fiir Ballonhallen und
40 000 Mark fiir Ausbildungszwecke verwandt
wurden. Den neuen Etat erwartet man als
doppelt so stark. Oesterreich-Ungarn und Eng-
land waren mit einer Aufwendung von nur je
100 000 Mark sehr im Riickstande. Oesterreich
baut jedoch jetzt mehrere Luftschiffe, und wird
seinen nichsten Etat um 2 MillionenMark steigern.
Es hat einen Parseval angekauft, dessen System,
sowie auch das des Militarluftschiffs, sich fran-
zosischem, fachmannischem Urteile zufolge, bei
den Kolner Versuchen besser bewidhrt hat als
der Zeppelin. Ungeachtet dessen gilt der Zeppelin
in aérotechnischer Hinsicht und an Fahrleistungs-
fahigkeit im allgemeinen fiir das wberlegenere
Luftschiff. Allein sein Erfinder verkauft schon
mit Riicksicht auf die Nationalspende, die ihm
die Mittel gewihrte, keines seiner Luftschiffe
ans Ausland, und ob diesem der in seinem heu-
tigen Modell etwa !/ Million kostende Koloss,
der wohl einige Néchte im Freien kampieren, auf
die Dauer jedoch einer Luftschiffhalle im Kosten-
betrag von '/s bis '/« Million, und nach dem
neuesten Entwurf Zeppelins sogar von 700 000
Mark, nicht enbehren kann, und den eine einzige
notwendige Zwischenlandung in Feindesland ret-
tungslos verloren macht, gerade als sehr winschens-
wert gilt, muss dahingestellt bleiben. Russ-
land hatte 50 000 Mark im Vorjahr fiir Luft-
schiffzwecke angesetzt, denen jetzt ein Etat von
3 Millionen folgen wird. Frankreich und
England setzen auch fir Aéroplane
grossere Betrige an.

Auch fiir die Verwendung der Luftschiffe fiir
nicht militarische Zwecke beginut sich die Kosten-
frage sehr fiihlbar zu machen. In den aéro-



nautischen Kreisen ist man heute dariiber klar,
dass von der Verwendung der Luftschiffe als
Verkehrsmittel fiir den Personen- und Lastenver-
kehr vor der Hand, und unseres Dafiirhaltens nie-
mals, die Rede sein kann. Denn das neue Transport-
mittel hat weder geniigende Transportleistungs-
fahigkeit, noch geniigende Schnelligkeit, noch
kann es piinktliche Abfahrts- und Ankunftszeiten
innehalten; auch entbehrt es des Reisekomforts,
an den das Publikum gewdhnt ist, und ist u. a.
nicht heizbar. Von dem Ueberspannen D e u t sc h-
lands mit einem Netz von Luftschiffstationen
ist daher vor der Hand nicht die Rede, sondern
die eben mit einem Kapital von 3 Millionen ge-
griindete Luftschiffaktiengesellschaftin Frank -
furt a/M. wird sich damit begniigen, in F ran k-
furt und spidter Hamburg Luftschiff-
stationen zu errichten. Friedrichshafen
wird selbstversténdlich als solche beibehalten, und
von hier aus werden im nichsten Frithjahr zu-
nichst Passagierfahrten mit dem neuen Zeppelin
beginnen.

Der Adlatus Zeppelins, Dr. H. Eckener, er-
klart: Die Betriebsausgaben werden bei einem
Betriebe mit zwei Luftschiffen von einer
Station (Frankfurt) aus mit jahrlich rund
900 000 Mark angesetzt, wobei die Abschreibungen
auf die Luftschiffe mit 25 Prozent ihres Wertes
angesetzt, fiir Reparaturen ausser den Gehiltern

und Lohnen des technischen Personals rund
100000 Mark gerechnet, und an Reserven
140 000 Mark vorgesehen werden. Die Be-

triebseinnahmen werden in Hohe von 1050 000
Mark erwartet, bei einem Fahrgeld von 175 M.
pro Person und je 150 jahrlichen Fahrten zweier,
mit zwanzig Passagieren vollbesetzten Schiffe.
Bei einem Aktienkapital von 3 Millionen Mark
wiirde sich mithin eine Verzinsung von 5 Pro-
zent ergeben. Das Ergebnis wire also nicht
schlecht. Freilich seien einzelne, unsichere und
willkiirliche Faktoren in die Rechnung eingestellt.
So konne es zweifelhaft erscheinen, ob man mit
den vorgesehenen Abschreibungen von 25 Pro-
zent auf die Luftschiffe und mit einem Repara-
turfonds von 100 000 Mark auskommen wiirde,
selbst wenn, wie zugesagt sei, die Militarver-
waltung noch einen Zuschuss beisteure. Die
Praxis miisse das zeigen. Anderseits sei es
durchaus nicht sicher, ob man wirklich immer
mit “vollbesetzten Schiffen fahren wiirde. Zwar
gel der Reiz, den eine Motorballonfahrt zumal
in schoner Gegend bietet, iiberwiltigend und die
Begeisterung fir das modernste Vehikel genialer
Technik riesengross. Es bleibe aber doch stets
unsicher, auf physische Momente einen geschift-
lichen Kalkiil aufzubauen.

Der Flugtechniker Vorreiter veranschlagt
die Rentabilitit eines in Motorluftschifflinien an-
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gelegten Kapitals auf 7%/o. Allein Professoxr
Schreber (Greifswald) erklirte in der ,Ver-
kehrstechnischen Woche¢, dass er sich dieser
Rentabilititsberechnung ,in fast keinem Punkte*
anschliessen komnne. Da die Geschwindigkeit
und Pinktlichkeit der Luftschiffe bei weitem
nicht an die der Eisenbahn heranreiche, so wiirden
Fahrten im Luftschiff nur als Vergniigungsfahrten
zu betrachten sein. Deshalb miisse man bei
Schatzung der Tage, an denen solche Fahrten
stattfinden kdnnen, bedenken, dass es kein Ver-
gniigen sei, wenn einem im Winter in dem un-
geheizten und unheizbaren Luftschiff ein Wind
von der Stirke der Eigengeschwindigkeit des
Fahrzeuges um die Nase wehe. Es falle daher
als fiir die Fahrten unbrauchbar die Winterzeit
vollstdndig fort, und diese miisse man in Deutsch-
land auf mindestens fiinf Monate rechnen, denn
die Eisenbahn heize noeh im April und Oktober,
hiufig sogar noch im Mai. Es blieben also,
wenn man die Zeit des Winterquartiers sehr
kurz einschétzt, rund 210 Tage; von diesen
gingen aber noch alle die Tage ab, an denen
die Fahrt wegen Nebel und Regenwetter kein
Vergniigen macht, und die, an denen wegen zu
heftigen Windes das Luftschiff nicht aufsteigen
konne. Regen- und Sturmtage fielen aber nur
gelten zusammen, deshalb miisse man mindestens
noch ein Drittel der Tage als ungeeignet fiir
Luftreisen in Abzug bringen, so dass man im
Jahre auf hochstens 140 Tage rechnen diirfe,
an denen Vergniigungsfahrten unternommen
werden konnten — wahrscheinlich wiirde diese
Zahl oft noch geringer sein. Die von der Zahl
der Fahrten abhiangigen Kosten berechnet Prof.
Schreber danach mit 53 270 Mk. pro Jahr, die von
der Zeit abhingigen Kosten auf 226 000 Mk.,
80 dass die Gesamtkosten 279 270 Mk. betragen.
Die Einnahme schitzt er auf 252000 Mk., so
dass sich ein Fehlbetrag von 27 270 Mk. — statt
der Verzinsung — ergibt. (Fir den Sport-Ballon
werden iibrigens auch nur 170 brauchbare Tage
im Jahre gerechnet, wobei zu beriicksichtigen ist,
dass der Sportsmann gegen die Unbilden der
Witterung viel abgehirteter ist, als der Ver-
gniigungsreisende.) Auch die ibrigen Zahlen
gseien optimistisch gewahlt: die Benzinkosten
wiirden beim Sportballon auf 35 Pf., beim Ver~
gniigungsballon nur zu 25 Pf. pro Kilogramm
berechnet; fiir den 150 PS-Ballon werde die
Reisegeschwindigkeit zu 45 km pro Stunde an-
genommen, wihrend die mittlere Geschwindig-
keit der Zeppelin- Luftschiffe — trotz den
230-PS-Motoren — noch nicht einmal 30 km pro
Stunde betrage. Fiir eine Luftschiffhalle seien
nur 150 000 Mk. veranschlagt, wihrend die vom
Grafen Zeppelin als vorteilhafteste bezeichnete
Halle 700 000 Mk. kosten solle. Und von der




Lebensdauer der Ballonhiillen sage Poschel ganz
richtig: ,Unser Leben wahret 70 Fahrten.*
Wenn man die Vorreitersche Rentabilitatsbe-
rechnung in allen Punkten nachrechnen wollte,
so wirde man ein Resultat erhalten — welches
man gar nicht aussprechen mag. . .

Die Maschinengewehr-Formationen der
deutschen Armee.*)

Die deutsche Armee verfiigt z. Z. iiber 16
Maschinengewehr-Abteilungen und eine grossere
Anzahl Maschinengewehr-Kompagnien. Die Ma-
schinengewehr-Abteilungen sind selbstindige, mit
vierspinnigen Fahrzeugen und 6 Gewehren ver-
sehene Kampfeinheiten in der Hand der hoheren
Fihrer, welche befihigt sind, der Kavallerie in
fast jedem Geldnde zu folgen, und daher in erster
Linie bei den Kavalleriedivisionen Verwendung
finden werden. Das Exerzier-Reglement fiir die
Kavallerie vom 8. April 1909 beschaftigt sich
eingehend mit der Verwendung der Maschinen-
gewehr-Abteilungen (siehe Ziffern 497—513).
Ebenso enthalten die neuen Deckblitter zum
Exerzier- Reglement fiir die Infanterie genaue
Vorschriften iiber die Verwendung der Maschi-
nengewehre (siehe Deutsche Militar-Ztg. Nr. 42).

Bei den Maschinengewehr-Abteilungen sind
Offiziere, Unteroffiziere, Trompeter und Fahrer
beritten. Die Schiitzen sitzen auf Lafette und
Protze auf. Von den 16 Abteilungen gehdren zum
preussischen Gardekorps zwei, von denen die
Gardeabteilung Nr. 1 dem Garde-Jager-Bataillon
in Potsdam, die Gardeabteilung Nr. 2 dem
Garde-Schiitzen-Bataillon in Gr. Lichterfelde zu-
geteilt ‘ist. Von den iibrigen preussisclen Ar-
meekorps haben Maschinengewehr - Abteilungen
das I. Korps drei, Nr.1 beim Jiger-Bataillon
Nr. 1 in Ortelsburg, Nr. 5 beim III. Bataillon
2. masurischen Infanterie-Regiments Nr. 147 in
Lotzen, Nr. 6 beim I. Bataillon 2. ermlindischen
Infanterie-Regiments Nr. 151 in Sensburg; das
III. Korps eine, Nr. 7 beim brandenburgischen
Jiger-Bataillon Nr. 3 in Liibben ; das VI. Korps
eine, Nr. 8 beim 2. schlesischen Jiger-Bataillon
Nr. 6 in Oels; das VIII. Korps eine, Nr. 2
beim III. Bataillon Infanterie-Regiments von Horn
(3. rheinisches) Nr.29 in Trier ; das XIV. Korps
zwei, Nr. 9 beim grossh. mecklenburgischen
Jiger-Bataillon Nr. 14 in Kolmar i. E., Nr. 10
beim rheinischen Jager-Bataillon Nr. 8 in Schlett-
stadt; das XV. Korps eine, Nr. 3 beim I. Ba-
taillon unter-elsissischen Infanterie - Regiments
Nr. 143 in Strassburg i. E.; das XVI. Korps
eine, Nr. 11 beim I. Bataillon 4. magdeburg-
ischen Infanterie-Regiments Nr. 67 in Motz ;
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das XVII. Korps eine, Nr. 4 beim pommerschen
Jager-Bataillon Nr. 2 in Kulm.

Die kgl. sdchsische Armee verfiigh iber zwei
Maschinengewehr - Abteilungen, Nr. 12 beim
I. Bataillon kgl. sichsischen Schiitzen-(Fiisilier-)
Regiments ,Prinz Georg® Nr. 108 in Dresden
(XIIL. Korps), und Nr. 19 beim 1. Bataillon kgl.
sdchsischen 8. Infanterie-Regiments ,Prinz Jo-
hann Georg“ Nr. 107 in Leipzig. Die bayerische
Armee hat eine Maschinengewehr-Abteilung beim
L. Korps, zugeteilt dem III Bataillon 3. Infan-
terie-Regiments ,Prinz Karl von Bayern“ in
Augsburg.

Keine Maschinengewehr-Abteilung haben hier-
nach vorlaufig das preussische IL, IV.. V. VIL,
IX., X., XI. und XVIII. Korps, das XIII. (kgl.
wiirttemb.) Korps und das bayerische II. und
IMl. Korps.

Maschinengewehr-Kompagnien sind seit dem
Herbst 1907 in stetig wachsender Zahl aufge-
stellt worden; sie gehdren unmittelbar zur In-
fanterie (siehe Exerzier-Reglement fiir die In-
fanterie Ziffer 260a); ibre Anzahl und.ihre Ver-
teilung ist nicht offiziell bekannt gemacht, doch
wird nach Zeitungsnachrichten in kurzer Zeit ein
Regiment jeder Infanteriebrigade eine Maschinen-
gewehr-Kompagnie zu 6 Gewehren besitzen. Thre
Verwendung liegt in der Hand der Regiments-
fahrer, die sie ganz oder teilweise zu ihrer Ver-
figung halten oder den Bataillonen zuweisen.
Ihre Fahrzeuge sind nur zweispinnig, und wer-
den ~vom Bock aus gefahren. Die Gewehre
konnen im Gegensatz zu denen der Maschinen-
gewehr-Abteilungen nicht von der Lafette aus
abgefeuert werden; sie sind daher weniger be-
weglich als die Maschinengewehr-Abteilungen.
Die Offiziere sind beritten, Gewehrfiihrer und
Schatzer folgen zu Fuss. In eiligen Fillen wird
getrabt, nachdem ein Teil der Bedienungsmann-
schaften aufgesessen ist.

Eidgenossenschatt.

Mutationen in den Kommandos der Heereseinheiten.
Oberstkorpskommandant Eugen Fahrldnder wird
aut sein Gesuch und unter Verdankung der geleisteten
Dienste aof 1. Januar 1910 vom Kommando des II.
Armeekorps und zugleich auch der Wehrpflicht enthoben.

Zu Oberstkorpskommandanten werden be-
fordert der Oberstdivisionir Th. Sprecher von Bern-
egg, Chef der Generalstabsabteilung und Kommaudant
der 8. Division in Bern, sowie Oberstdivisiondir E d.
Will, Kommandant der 3. Division in Bern.

Es werden ernannt a) zuwm Kommandanten des I. Ar-
meekorps Oberstkorpskommandant P. Isler in Bern,
zur Zeit Kommandant des IV. Armeekorps; b) zum
Kommandanten des II. Armeekorps Oberstkorpskom-
mandant Ed. Will in Bern; ¢) zum Kommandanten
des IV. Armeekorps Oberstkorpskommandant T h.
Sprecher von Bernegg, in Bern. Die Uebernahme
des Kommandos durch die sub a und ¢ Genannten er-
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