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Dieser Auffassung ist die Rekurskommission bisher stets gefolgt. In stindiger
Praxis hat sie als Land- und Sachschiden bis jetzt nur objektiv wahrnechmbare korper-
liche Beschidigungen an beweglichen oder unbeweglichen Sachen betrachtet, nicht
jedoch bloBe Wertverminderungen von Grundstiicken oder Rechten. Sie hilt sich des-
halb nicht fiir zustandig, um tiber Schadenersatzanspriiche gegen den Bund, beruhend
auf militirischen Ubungen, zu urteilen, die nicht wirkliche (korperliche) Schiden
verursachen, sondern blof allgemeine Wertverminderungen oder Beeintrichtigung
von Rechten zur Folge haben. Diese Ansicht entspricht auch der vom Bundesgericht
vertretenen Auffassung (B.G.E. 66 I 140). Aus diesem Grund ist diec Rekurskommission
auf den Rekurs nicht eingetreten. Dr. K.
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MILITARWISSENSCHAFTLICHES

Betrachtungen uber die Einwirkung der Flieger
auf die Verschiebung von Erdtruppen
Von M. Wiithrich

Verfasser und Redaktion sind sich dariiber im klaren, da3 die nachstehende
Arbeit, wie alle dhnlichen, manches unberticksichtigt lassen mul3, und daB3
sie in thren Grundlagen teilweise von Annahmen ausgeht, die einer prak-
tischen Uberpriifung bediirfen. So wissen wir nicht, ob cin Motorfahrzeug
durch Eintreten in die Druckwirkfliche einer s5o-kg-Bombe oder durch
BeschuB3 mit 30-40 Schul3 20-mm-Kanonen-Munition betriebsunfihig wird.
Versuche an ausgedienten Fahrzeugen konnten diese Punkte abkliren. Der
Wert der Arbeit scheint mir jedoch darin zu liegen, dal3 hier einmal der Ver-
such unternommen wird, durch folgerichtige Uberlegung und Berechnung
Fragen abzukliren, dic sonst rein gefithlsmiBig bewertet werden. Die Re-
sultate scheinen mir verniinftige Anhaltswerte zu vermitteln und werden
vielleicht den einen oder andern Leser mit widersprechenden Ansichten auf
den Plan rufen. Schon damit wire zur Klirung der umstrittenen Fragen
manches beigetragen. Red.

1. Einleitung

Die empfindlichsten Stellen einer Kommunikation sind die Briicken. In
einem vorangegangenen Aufsatze wurde gezeigt, welch enorme Flieger-
mittel fiir die Zerstérung solcher Ziele notwendig sind. In der Folge soll
nun untersucht werden, wie auf den StraBenverkehr durch Fliegerangriffe
eingewirkt werden kann, und welche MaBnahmen die Erdtruppe zu treffen
hat, um diesen Angriffen die vernichtende Wucht zu nehmen. Es kann sich
bei diesem Aufsatze nicht darum handeln, dieses Problem auszuschépfen.
Hingegen soll das Wesentliche so herausgestellt werden, dal das voll-
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staindige Durchdenken und Durcharbeiten  desselben erleichtert wird.
Heute wird bet uns hiufig diskutiert, wic grofl die Fahrzeugabstinde sein
sollen, damit eine solche Kolonne weniger fliegerempfindlich sei. Es wird
dic Frage gestellt, ob 40, roo, 200, 300 oder 400 m zweckmiBig seien.
Einige schitzen dic Fliegereinwirkung so grof} ein, daB eine Verschiebung
bei Tage fiir sie gar nicht mehr in Frage komme. Eine Gruppe von Fach-
leuten erklirt sogar, dic Verschicbung von gréBeren Truppenverbinden
sei fiir uns in cinem kommenden Kriege tiberhaupt nicht mehr moglich.
Sie begriindet thre Ansicht mit der Luftiiberlegenheit cines allfilligen Geg-
ners. Kriegsbeispicle werden bet all diesen Diskussionen als Beweis fiir dic
vertretene Auffassung angefiihre. Jeder wihle dabei fiir sich die Beispiele
aus, die scinem Beweise zusagen. Die Kriegserfahrung mul}, wenn sic uns
niitzlich sein soll, objektiv ausgewertet werden. Wir alle wissen, dall minde-
stens 50 9, der im Kriege angewendeten Verfahren falsch waren. Wire dem
nicht so, so gibe es im Kricge keine Erfolge. Wir diirfen daher nicht nur
das Kriegsbeispiel als solches betrachten, sondern miissen nach dem Grunde
des Erfolges oder MiBerfolges forschen. In erster Linie miissen wir es ver-
stchen, die subjektive Seite der Kriegsschilderung zu eliminieren. Gelingt
uns dies, so tritt das Wesen des Erfolges oder MiBBerfolges bald zutage.
GroBe Phantasie verhilft der Fiihrung im Kriege zum Erfolge. Dieselbe
Phantasie verfithrt uns bei der Auswertung der Kriegsschilderung, die
Dinge in einem falschen Lichte zu schen. Je nachdem wir pessimistische
oder optimistische Naturen sind, wirkt sich diese Phantasic im iibertreiben-
den oder unterschitzenden Sinne aus.

Wir versuchen, im nachstchenden diese Phantasie zu binden. Diese Bin-
dung erreicht man mit der Zuhilfenahme des Rechenbeispicls. Die Zahl ist
die nutzbringende Fessel der Phantasic. Selbstverstindlich sind wir uns klar,
daB das Wesen des Krieges nicht in eine Formel zu fassen ist. Das Zahlen-
beispiel vereinfacht jedoch die Dinge und liBt uns die Grenzen des Mog-
lichen besser erkennen.

2. Die bekannte Angriffstaktik der Flieger gegen Kommunikationen
und die Gegenmafnahmen der Erdtruppe

Um das spiterfolgende Eintreten auf das Wesentliche des Problems zu
erleichtern, sind nachstehend die aus dem Kriege bekannten Verfahren der
Erdtruppe und ihrer Gegner, der Flieger, kurz dargestellt.

Drer der hauptsichlich vorkommenden Situationen sind dabei der
Ubersichtlichkeit halber getrennt angefiihrt.

Im Kriege wird es dann so sein, daB3 dic Lagen kaum in ihrer reinen
theoretischen Form auftreten werden.
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a. Die Kommunikation ist von den Erdtruppen weder durch Flab noch
durch Flieger verteidigt.
— Die Erdtruppen marschicren dicht aufgeschlossen.
— Sie marschieren mit groBen, regelmiBigen Abstinden.
- S1e n-larsc]licrcn pakctwcisc von Tarnung zu Tarnung.
Dic Flieger greifen organisiert cin, indem sic die Kommunikationen an
den empfindlichen Stellen durch Bombardicrung zerstéren und darauf-
hin die auflaufenden oder haltenden Truppen durch entsprechende
Verbiande bekidmpfen; oder aber die Flieger greifen in freier Jagd,
meistens in kleineren Verbinden die auf der StraBBe gesichteten Truppen
an. Dic letzte Angriffsart wird meistens dann gewiihlt, wenn man die
Kommunikation in nichster Zeit selbst beniitzen will.

b. Die Kommunikation ist von den Erdtruppen teilweise durch Flab ver-
teidigt.
Dic Flieger zerstéren wiederum durch Bombardierung die empfind-
lichen Stellen, miissen jedoch auf die diese Stellen schiitzende Flab
besondere Verbinde ansetzen.
Dic auflaufenden Truppen werden hicrauf wic unter a gesagt angegrif-
fen; oder aber, die Flieger tasten die durch Flab geschiitzten Stellen ab
und greifen die marschierenden Truppen in den «Flabliicken» an.

¢. Die Kommunikation ist durch Flab und cigene Jagdflieger verteidigt.
Dic feindlichen Flieger bekimpfen durch Jiger den «Luftschirmo,
bekimpfen die Flab an den empfindlichen Stellen der Kommunikation,
zerstoren diese durch Bombardierung und greifen die dort auflaufen-
den Truppen an.

Aus diesen drei Moglichkeiten greifen wir fiir unsere Untersuchung
den Fall a heraus.

Wir betrachten also den fiir die Erdtruppen ungiinstigsten Fall. Gelingt
es dabei darzutun, daB durch eine geeignete Organisation des Verkehrs die
Erdtruppe bei Flugwetter trotzdem marschieren kann, so diirfte damit der
Beweis erbracht sein, daB trotz feindlicher Luftiiberlegenheit eine Verschie-
bung von gréBeren Truppenmassen auch wihrend des Tages moglich ist.

3. Die Angriffsfiihrung der Flieger gegen Fahrzeuge
DaB die Infanterie trotz Fliegeriiberlegenheit des Gegners marschieren
kann, bezweifelt heute niemand. Wir alle wissen, wie wenig wirksam das
Feuer der Flieger auf ecine im Flichenmarsch befindliche Truppe ist. Die
Verschiebung der schweren Waffen und der Nachschubgiiter stellt den Kern
des Problemes dar. Es ist die Frage zu beantworten, wic die Verschiebung
motorisierter Einheiten zu organisicren ist, damit dic feindlichen Flieger bei
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ithren Angriffen nicht zu einer vernichtenden Wirkung gelangen konnen.
Das gleiche Prinzip wie es der Infanterist anwendet, die Offaung der Ab-
stinde von Mann zu Mann, hat auch fiir dic Fahrzeugkolonne Geltung. Es
muB nun in der Folge niher untersucht werden, wie groB die Fahrzeug-
abstinde gewihlt werden miissen, damit eine Fahrzeugverschicbung
«fliegerunempfindlich» wird.

In erster Linie miissen wir wissen, mit welchen Waffen und wie formiert
die Flieger solche Ziele angreifen. Die Kenntnis der Waftenwirkung gibt
uns dabei ein Bild iiber die im Ziel mégliche Zerstorungswirkung.

Die Formation des Angreifers ergibt den Anhaltspunke fiir die Angriffs-
Wucht. Fiir unsern Zweck (wir suchen den giinstigsten Fahrzeugabstand)
wollen wir nur die zwei hauptsichlichsten Angriffsrichtungen betrachten.
Es sind dies der Angrift in der StraBenlingsrichtung und in der Querrich-
tung. Es soll dabei nur die Fiihrung des Bomben- und Bordwaffenangriftes
auf Fahrzeugkolonnen mit den folgenden Abstinden untersucht werden:

a. die geschlossene Kolonne .... alle 10 m ein Fahrzeug

b. dic gevfinete Kolonne ....... alle 200 m cin Fahrzeug

c. die weit gedfinete Kolonne .. alle 500 m ein Fahrzeug

d. einzeln fahrende Fahrzeuge ... alle 1000 m und mchr ein Fahrzeug

Wir nehmen vorerst an, dal eine Diskussion der Fahrzeugabstinde von
10-200 m iiberfliissig ist. UberschlagsmiBig geht das schon aus der Tat-
sache hervor, daB cin in der Langsrichtung angreifendes Flugzeug die
Liicke von 200 m in zirka 1% Sckunden durcheilt.

Der Bombenangriff in der Querrichtung verspricht keinen groBen Erfolg.
In der Lingsrichtung wird die Erfolgsaussicht dann ein Maximum, wenn
die StraBe auf lingere Distanz cine gerade Fiihrung aufweist. Sie sinkt ab
mit zunchmender Biegung der Stral3e.

Der Reihenwurf von Splitterbomben aus dem Tiefflug wird bet dieser
Angriffsart die Regel sein.

Auf der geraden StraBe kdnnen auf eine geschlossene, durch Flab nicht
geschiitzte Kolonne, bei Angriff in der Lingsrichtung schon wenige
Flugzeuge eine vernichtende Wirkung erreichen.

Fiir diese Angriffsart soll der Fahrzeugabstand bestimmt werden, der
der die Kolonne «fliegerunempfindlich» werden l4Bt.

Wir gehen dabei von der Annahme aus, dal der Angrift unékonomisch
wird, wenn pro Fahrzeugvernichtung ein Kampfflugzeug seine volle
Bombenlast abstreuen mubB.

Ein leichtes Kampfflugzeug vermdge beispielsweise 1000 kg Splitter-
bomben im Gewichte von 5o kg, also total 20 Bomben aufzunechmen. Es
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wird hierbei vorausgesetzt, da} ein Fahrzeug vernichtet wird, wenn es sich
innerhalb der Druckwirkfliche einer solchen so-kg-Bombe befindet.

Soll das durch diese hier angenommene Bombenlast zu treffende Fahr-
zeug vernichtet werden, so mubB die zu werfende Bombenreihe so gestaltet
werden, daB sich die Druckwirkflichen der einzelnen Bomben liickenlos
aneinanderrethen.

Der so erhaltene «Druckwirkstreifen» auf die StraBe gelegt, mul3 das
zu treffende Fahrzeug tiberdecken.

Der Druckwirkradius Rd ermittelt sich aus: Rd = 4 - 6 V Sprengstoff-
gewicht. Als Sprengstoffgewicht kann dabei das halbe Bombengewicht
angenommen werden. Somit wird fiir unser Beispicl: Rd so kg = 6 V25 =
30 m. Der Druckwirkflichendurchmesser betrigt demnach 60 m.

Die 20 zur Verfiigung stechenden so-kg-Bomben ergeben also einen
Druckwirkstreifen von 20 < 6om = 1200 m.

Was bedeutet dieses Zahlenbeispiel fiir die Praxis:

1. Es ist unwahrscheinlich, daB pro Fahrzeugzerstérung ein Bomben-
gewicht-Aufwand von 1000 kg als noch konomisch angesehen werden
darf.

Stellt man dieser Angriffsart den Bordwaftenangriff’ gegeniiber, so
erkennt man, dal} dieser bedeutend dkonomischer ist. Dort kann man
annehmen, daBl 20 Volltreffer mit 20-mm-Kanonengeschossen das Fahr-
zeug zu vernichten vermogen.

. Man kann schon jetzt abschitzen, daB Fahrzeugabstinde von 500 m und
dariiber diese Angniffsart als sehr unskonomisch erscheinen lassen. Dal3
aber bei Abstinden von kleiner als 200 m die Erfolgsaussichten giinstig
werden. In diesem Falle liegen im Druckwirkstreifen schon 6 Fahrzeuge.

Ein Maximum an Erfolg wird bei Fahrzeugabstinden von 6om
erreicht, indem dort jede der geworfenen Bomben theoretisch ein Fahr-
zeug zu vernichten vermochte.

. Mit Sicherheit kénnen wir aus diesem Zahlenbeispiel ableiten, daBl der
Fahrzeugabstand von 1000 m eine Fahrzeugverschiebung gegen solche
Fliegerangriffe unempfindlich werden 1iBt.

Wir sehen hierbei vorliufig von der Zerstérung der Fahrbahn ab
und betrachten nur die Einwirkung auf die Fahrzeuge.

4. In der Praxis wirkt sich dann fiir die Erdtruppe der Umstand, daB unsere
Straflen nur vereinzelt eine gerade Fiihrung iiber Distanzen von 1000 m
aufweisen, im giinstigen Sinne aus.

5. Der Abstand von 1000 m zwingt die Flieger cinzeln anzugreifen. Da-
durch, daB die Ziele lings einer StraBe verteilt sind, werden die Flieger-

]
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angriffe kanalisiert, denn die Druckwirkstreifen der Bomben miissen,

wic schon erwihnt, dic Fahrbahn in der Lingsrichtung tiberdecken.

Die so aufgelockerten und in der StraBenrichtung kanalisierten Flieger

sind dadurch gegen Flab und Abwehrjiger schr gefihrdet.

Der Bordwaffenangriff. Bei dieser Angriffsart miissen wir fiir unsere Be-
trachtung von der Zerstorungsfestigkeit des Zieles ausgehen. Als Normal-
bewaffnung wird vorliufig noch die 20-mm-Kanone angenommen.

Das Gros der fiir eine Verschicbung in Frage kommenden Fahrzeuge
kann mit dieser Bewaffnung cinwandfrei bekimpft werden. Fiir unsere
Uberlegungen wollen wir annchmen, daB fiir dic Vernichtung cines solchen
Fahrzeuges 20 Volltreffer notwendig sind. Dicse Annahine wird zwar die
guten Fliegerschiitzen zum Widerspruch reizen. Wenn aber bedacht wird,
daB cin Fahrzcug bei dieser Waffenart nur durch Treffer in den Motor,
Fahrer oder den Benzintank auBler Gefecht gesetzt werden kann, und dal3
diese gefihrdeten Stellen schr geringe Flichenausdehnung aufweisen, so
crkennt man, daB} die gewihlte Annahme als Mittelwert Giiltigkeit haben
kann.

Um die verlangten 20 Volltrefter zu erreichen, werden im Mittel 30-40
SchuB erforderlich sein, speziell dann, wenn das Fahrzeug sich i schneller
Fahrt befindet.

Bei nur einer Kanone, dic 7 Schul/Sek. leistet, entspricht dies einer
Feuerdauer von 4-6 Sckunden. Um daher ein Fahrzeug zu vernichten,
bendtigt der Flieger im Mittel cinen Angriff. Diese Werte scheinen fiir den
Flieger auf den ersten Blick etwas ungiinstig gewihle; sie entsprechen den
heute als veraltet angeschenen Flugzeugtypen und deren Bewafinung. Da-
gegen ist zu bedenken, daB das moderne Flugzeug, welches mit bis zu vier
schneller feuernden Kanonen ausgertistet ist, eine viel hdhere Kampf-
geschwindigkeit aufweist. Diese hohere Kampfgeschwindigkeit bedingt
jedoch cine kiirzer mogliche Feuerdauer, so daB8 die Annahme, dal pro
Angriff nur ein Fahrzeug vernichtet werden kann, wieder zutreffen wird.

Der Bordwaffenangrift in der Lingsrichtung auf cine dichtaufgeschlos-
sene Fahrzeugkolonne scheint bei oberflichlicher Betrachtung der giin-
stigste zu sein.

Wenn jedoch bedacht wird, dall pro Angriff nur ein Fahrzeug vernichtet
werden kann, und daB nach diesem Angrift das Flugzeug wieder aufgerich-
tet werden muB, so erkennt man, dall diese Angriffsrichtung gegeniiber
dem Querangriff keinen wesentlichen Vorteil bictet. Also auch nicht, wenn
die Kolonne dicht aufgeschlossen ist. Die geringen Vorteile werden auf-
gehoben durch groBe Nachteile. Der Angrift in der Straenachse kanali-
siert die angreifenden Flugzeuge. Die Angriffsausgangsstellung derselben
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licgt in der Nihe der StraBenachse. Wihrend der inaktiven Zeit des an-
grcifenden Flugzeuges, also vom Momente des Einkurvens in die Aus-
gangsstellung, wihrend des Richtens und wihrend eines Teils des Auf-
richtens, setzt sich der Flieger dem Flabbeschull ohne Gegenwehr aus. Die
Flab ist in der Regel lings der VormarschstraBBe verteilt und nimmt in
ihrem Abwehrbereich aus begreiflichen Griinden keine groBe Breiten-
ausdchnung ein. Die kanalisierende Zielstellung zerreiBt die Formation,
verteilt daher den Angriff auf eine gréBere Zeitspanne und nimmt somit
demselben die Wucht. Die eine in Kolonne auscinandergezogene Flieger-
formation wird empfindlich gegen Flababwehr und gegen diec Abwehr
gegnerischer Jager.

Dic angefiihrten Griinde sprechen dafiir, daBl wir bei der Ermittlung
der giinstigsten Fahrzeugabstinde uns hauptsichlich auf die Verhaltnisse
des Querangriffes beschrinken kénnen.

Die aus dem Kriege diesbeziiglich bekannten Kampttilme zeigen mit
nur wenigen Ausnahmen Querangriffe, so daf8 die hier gemachten Uber-
legungen durch die Praxis ihre Bestitigung finden.

Der Querangrift auf die StraBe hat die Vorteile fiir sich, daB der Flieger
meistens auBerhalb des Flabbereiches in seine Angriffsausgangsstellung ein-
mandovrieren kann, daB er in unserem Gelinde meistens die Deckung oder
dic Tarnung eines Hanges auszuniitzen vermag, und dall er mit ciner ge-
schlossenen, groBeren Formation gleichzeitig angreifen kann.

Dadurch gewinnt dieser Angriff an Uberraschung und an Wucht. Er
entspricht so voll und ganz dem Wesen ciner Flugwafﬂ‘.

Untersuchen wir vorerst den Angriff auf die geschlossene Kolonne.
Diese habe von Fahrzeug zu Fahrzeug Abstinde von 1o m. Die quer-
angreifenden Flieger sind in Linie formiert. Damit sich die Flugzeuge beim
SchieBen gegenseitig nicht storen, ist von Flugzeug zu Flugzeug ein mini-
maler seitlicher Zwischenraum von so m erforderlich. Die erste Welle der
so angreifenden Flieger kann aus dieser Kolonne theoretisch das 1., 6., 171.
usw. Fahrzeug abschicBen. Um die Vernichtung vollstindig zu machen,
sind fiinf sich hintereinander folgende «Wellen» erforderlich. Jede dieser
Wellen folgt der vorangegangenen mit cinem Abstand von 1000 m, so da83
bei einer Kampfgeschwindigkeit von soo km Std. simtliche Fahrzeuge
in dem betrachteten Angriffsstreifen innerhalb der Zeitspanne von 30 Se-
kunden beschossen werden kénnen. Diese Angriffsdauer gibt der Abwehr
dieser Angreifer durch Flab und Jiger keine groBe Chance.

Hat die anzugreifende Fahrzeugkolonne Abstinde von so m, so kann
sic mit nur einer Welle in einem Angriff vernichtet werden. Ein Staffel-
angriff in Linic formiert, kann daher in einem kurz dauernden Angriff
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theoretisch 12 Fahrzeugabschiisse erzielen. Hat die Kolonne Abstinde von
100, 200 oder 300 m, so wird der Zwischenraum von Flugzeug zu Flugzeug
entsprechend groBer. Damit vergroBert sich dic Bewegungsfreiheit der
Flugzeuge. Dies wirkt sich im giinstigen Sinne auf das Trefferresultat aus.
Hierbei sind die seitlichen Abstinde fiir eine Flug-Formation noch als
normal zu bezeichnen.

Ab 500 m Fahrzeugabstand indern sich in dicser Bezichung die Ver-
hiltnisse. Die kleinste taktische Einheit der Flieger, die Doppel-Patrouille,
bestchend aus 4 Flugzeugen, spannt sich cinem solchen Falle auf die Breite
von 1500 m. Soll gleichzeitig eine Staffel 3 12 Flugzeuge angreifen, so
spannt sich diese auf eine Breite von 11 X 500 m = §500 m. Durch diese
gr()BC Spannweite der Formation gcht dic Ubersicht der Fii]lrung verloren.
Diese Formation wird dadurch gegen feindliche Jigerangriffe empfindlich.

Sind dic Abstinde von Fahrzeug zu Fahrzeug 1000 m, so wiirde die
gleiche Staffel bei cinem simultanen Querangrift auf eine Breite von 11 000
Meter gespannt. Von eimer gcﬁihrtcn Formation kann in cinem solchen
Falle nicht mehr gesprochen werden. Es sind Einzelangriffe, die in hohem
MaBe gegen feindliche Jagdfliegerangriffe gefihrdet sind. Dic Angriffs-
wucht der Flieger kann sich nicht mchr auswirken. Dic auf 1000 m ver-
teilten Fahrzeuge finden bei Fliegergefahr, speziell in unserem Gelande, mit
groBer Wahrscheinlichkeit rechtzeitig Unterschlupf in einer Tarnung. Dic
Fliegerangrifte treffen wohl da und dort cin Zicl. Sic verzogern dic Be-
wegung. Von einer Vernichtung des Verkehrs kann jedoch nicht mehr die
Rede sein. Wenn die sich so vorschicbende Erdtruppe dazu noch iiber Flab
und Abwchrjiger vertiigt, konnen diese Angriffe nur geringe Wirkung
crlangen, oder sie zwingt cinen Gegner zu cinem unverhiltmismiBig hohen
Fliegereinsatz. Ob die dazu notwendigen Krifte cinem allfilligen Gegner
gegen uns zur Verfugung stchen, bleibt abzuwarten.

Eine groBere Fliegertitigkeit dndert bei Einhaltung der als richtig er-
kannten Fahrzeugabstinde von 1000 m und mehr nicht mehr viel an der
Tatsache, dalB3 die dirckte Bekimptung dieser Fahrzeuge nur noch eine
storende Wirkung haben kann.

4. Die Verkehrsorganisation fiir eine Verschiebung groflerer Truppenmassen
bei ausgesprochener feindlicher Luftiiberlegenheit

Die vorliegende Betrachtung wire unvollstindig mit der Feststellung,
daB cine «flicgerunempfindliche Kolonne» von Fahrzcug zu Fahrzeug Ab-
stinde von 1000 m oder mehr aufweisen miisse, wenn nicht gleichzeitig
die dafiir notwendige Verkehrsorganisation beleuchtet wiirde.

Wir wihlen zu diesem Zwecke als Beispiel die Verschiebung einer voll
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motorisierten Division iiber cine beliebige Verschiebungsdistanz. Wir neh-
men dabet als erschwerenden Umstand an, daB fiir diese Verschiecbung nur
cine einzige Strale zur Verfiigung stche. Damit die Fahrzeuggeschwindig-
keit voll ausgentitzt werden kann, soll dicse StraBBe wihrend der Dauer der
beabsichtigten Verschicbung Einbahnverkehr aufweisen.

Eine Vercinfachung der Betrachtung wird dadurch erreiche, daB nur die
Verschicbung der Lastwagen und Zugmaschinen mit angehiingten Ge-
schiitzen oder Anhiingcrn n Rcchmmg gezogen wird. Diesc Annahme
diirfen wir treffen, weil der zu wihlende Fahrzeugabstand 1000 m betrigt
und es daher den prozentual wenigen Personenwagen und Motorridern
leicht gelingen wird, unter Ausniitzung ihrer Beweglichkeit sich «durch-
zuschlingeln».

Fiir diese Untersuchung bilden wir den Begrift der « Durchgangskapazi-
tit» (Z) pro Stunde fiir cinen beliebigen StraBenquerschnitt. Diese Durch-
gangskapazitit stellt die Zahl der stiindlich diesen StraBenquerschnitt pas-
sicrenden Fahrzeuge dar. Diese Durchgangskapazitit (Z) wird ermittelt
aus der Abhingigkeit von Fahrzeuggeschwindigkeit und Fahrzeugabstand
und ist fiir verschiedene Geschwindigkeiten und Abstinde in der beiliegen-
den Tabelle zusammengestellt. Dabei wurde die Rechenschiebergenauigkeit
als gcniigend angenomimen.

Der Zeitbedarf fiir eine Verschiebung (tv) errechnet sich danach aus
der Marschzeit (tm) fiir die Verschicbungsdistanz (D) plus der Durchgangs-
zeit (td) der zu verschiebenden Fahrzeuganzahl (F).

Dic Durchgangszeit (td) wiederum ermiteelt sich aus der Totalfahrzcug-
anzahl (F) dividiert durch die Durchgangskapazitit (Z).

Die Verschiebungszeit ermittelt sich somit aus: tv = — —=-+ - ... Std.

darin sind:
= Verschiebungsdistanz in km.
Fahrzeuggeschwindigkeit in km Sted.
— Total zu verschicbende Fahrzeuganzahl.
= Die Durchgangskapazitit einer bestimmten Fahrzeuggeschwindig-
keit und eines bestimmten Fahrzeugabstandes (aus der Tabelle
zu entnchmen).
Damit konnen wir auf das gewihlte Beispiel, die Verschiebung einer
Division, niher eintreten.
Dic Division besitze total 1100 (F) Lastwagen mit und ohne Anhinger
plus Zugmaschinen mit angehingten Geschiitzen der hierbei voll motori-
siert gedachten Divisions-Artillerie.
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Die Verschiebungsdistanz (D) betrage 5o, 100 und 150 km.

Dic Fahrzeuggeschwindigkeit V sei 50 km pro Stunde.

Diese ist absichtlich sechr hoch gewihlt, um damit schon einen Hinweis
auf dic kiinftige Entwicklung der Verkehrstendenz fiir solche Verschie-
bungen zu geben.

Der Fahrzeugabstand sei, wic schon erwihnt, 1000 m. Die Verschie-
bungszciten {iber die oben vcrlangtcn Distanzen fiir diese Division betragen
demnach:

K D F _‘o+ 1100 ) Sed
tvSOKM = 1T & = — —— = ZIrka 23 >td.
: \Y% Z 50 ST ;

100 1100
tv 100 km = — + —— = 24 Std.

50 ST

150 1100
tvisokm = — + —— = 25 Std.

50 S

5. Diskussion des Verschiebungsbeispieles

Wir stellen fest, daBB bei der Einhaltung von «fliegerunempfindlichen
Abstinden», also 1000 m und mehr, dic Verschiebungsdistanz praktisch auf
die Verschiebungszeit keinen groBen EinfluB mehr ausiibt.

Das Beispiel zeigt uns, daB eine motorisierte Division auf diese Art fiir
cine Verschiebung tiber eine belicbige Distanz zirka 24 Stunden Zeit in
Anspruch nimmt. Beim Ansatz dieser Zeit darf aber auch erwartet werden,
daB diese Verschiebung trotz feindlicher Luftiiberlegenheit nicht wesent-
liche gestort werden kann. Auf jeden Fall kann sic nur mit Aufwand
enormer gegnerischer Fliegermittel und nur momentan verhindert werden.

Dic hier vorgeschlagene Marschorganisation hat zudem den wesent-
lichen Vorteil, daB der gegnerischen Beobachtung auf jeden Fall ver-
schleiert bleibt, wieviel verschoben wird.

Stehen parallellaufend mehrere StraBen zur Verfiigung (was meistens
so sein diirfte), so kann die im vorliegenden Beispicle ermittelte Zeit ent-
sprechend dividiert werden. Oder aber es kdnnen bei gleichem Zeitansatz
die im Beispiel vorgeschenen Abstinde entsprechend vergréBert werden.
Dadurch sinkt die Empfindlichkeit der Verschicbungsaktion gegen feind-
liche Fliegerangriffe fast auf Null ab.

Auch wenn in einem solchen Falle momentan eine StraBe durch Zer-
storung austillt, kann der Verkehr auf den andern StraBen fiir diese Zeit
bis auf die Abstinde von 1000 m verdichtet werden, ohne dal3 dadurch die
Verschiebung wesentlich gestdrt wird.
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Das Problem ciner Verschicbung liegt demnach in der richtigen Ein-
schitzung des Zeitfaktors und in der zweckmiBigen Organisation des Ver-
kehrs. Wie der Zeitfaktor berticksichtigt werden soll, zeigt das eben be-
handelte Beispicl.

Dic zu treffende Verkehrsorganisation basiert aut der Einhaltung der
hier ermittelten giinstigsten Fahrzeugabstinde und, was ebenso wichtig
ist, auf der Freihaltung der RollstraBBe, so daBl die Fahrgeschwindigkeiten
sich voll auswirken kénnen.

Die gegnerischen Flieger werden ohne Zweifel das hier angewandte
Verschicbungsprinzip erkennen und ihre GegenmaBnahmen treffen. Dicse
GegenmaBnahmen konnen von den Erdtruppen nicht verhindert, aber
threrseits durch entsprechendes Verhalten pariert werden.

Dic Stirke ciner Flugwafte liegt in ihrer Moglichkeit, in rdumlicher
Unabhingigkeir, aber zeitlich begrenzt, grofie Vernichtungskrifte in kiirze-
ster Zeit in cin Ziel zu placieren.

Das hier von den Erdtruppen angewandte Verfahren triffe daher die
gegnerische Flugwafte an ihrer empfindlichsten Stelle. Es zwingt diese, sich
im Angrift zu verzetteln. Die «Vernichtungsangriffe» der Flieger sinken
damit auf dic Stufe reiner Storangrifte herab.

Dic feindliche Flugwaffe muB nun danach trachten, die FahrstraBe zu
unterbrechen und erhofft mit dieser MaBnahme ein ortliches Auflaufen der
Fahrzeuge an den bombardierten Stellen. Gelingt das, so kann sic auf diese
Staupunkte hin ansctzen und sich dann entsprechend threm Wesen voll
auswirken. Diese Unterbrechung einer RollstraBe erfordert jedoch den
Einsatz von starken Fliegerkriften. (Vergleiche die Betrachtung «Be-
urteilung der Leistungsfihigkeit der Luftwaften».)

Die GegenmaBnahme der Erdtruppe verlangt von der Flab den Schutz
der verwundbarsten StraBenstellen, wie Briicken, Engnisse oder Stellen, die
bei den entstchenden Verschiittungen groBe Offnungszciten erfordern. Die
StraBenzerstorungen konnen durch den Einsatz eigener Abwehrjiger emp-
findlich gestdrt werden, da es sich dabei nicht darum handelt, moglichst
viele der Luftgegner abzuschieBen, sondern die fir dic Bombardierung
der StraBenstellen angesetzten Krifte am genauen Bombenwurf zu hindern.
Wir diirfen nicht erwarten, daB es einem Gegner durch diese MaBnahmen
schluBendlich nicht gelingen werde, unsere StraBen zeitweise fiir den Ver-
kehr zu unterbinden. Wir kénnen ihn jedoch damit zu einem hohen Krifte-
emsatz zwingen.

Ist cin Verkehrsweg unterbrochen, so mul wieder die Organisation
der Erdtruppe cinsetzen. Der Fahrzeugstrom muB bei Beschidigung der
StraBe sofort gestoppt werden; das gelingt aber nur bei einer entsprechen-

294



den Funkorganisation. Strchnrcparatur-DctachcmcntC miissen bereitge-
stellt werden, um den Schaden in kiirzester Zeit beheben zu kénnen. Der
Zeittaktor ist hierfiir wiederum ausschlaggebend. Der Bulldozer ist ge-
gcbenentalls eine «Wafte», die nicht hoch genug cingeschitzt werden kann.

Aus all dem Gesagten geht hervor, dal die Malinahmen der feindlichen
Flieger durch GegenmaBnahmen der Erdtruppe, die nicht im Bereiche der
Phantasic liegen, also mit heute effektiv vorhandenen Mitteln, paralisiert
werden kénnen. Diese Mittel sind in erster Linie die richtige Einschitzung
des Zeittaktors fiir cine Verschicbung, die zweckmiBige Verkchrsorgani-
sation und Verkchrsordnung; dic gut durchdachte und gut ausgeriistete
StraBenreparaturorganisation, sowie der richtige Einsatz der Flab und der
Abwechrflugwaffe.

Norwegen
Uberfall, Widerstand, Kapitulation

Von Hptm. G. Bihlmann (Fortsetzung)
I1. Verhdlmis zwischen Norwegen und Deutschland

Beweise ciner systematisch vorbereiteten Beserzung

Dic Deutschen hatten scit Jahren ihre Freundschaft und Anhinglichkeit
zu diesem schonen nordischen Lande beteuert: sic schickten Schauspieler,
Singer, Professoren, Gelehrte, Touristen in das westliche Skandinavien.
Viele Wienerkinder und andere fanden nach dem ersten Weltkrieg ein trau-
tes Heim in norwegischen Familien, sic wurden gut genihrt, gekleidet, er-
zogen, geschult. Erwachsene hatten als «Wandervogel» im Gastland Wohl-
taten empfangen, Sprachkurse genommen, aut Mandolinen gespielt, deut-
sche Lieder gesungen, ihre Liebe zur Natur dadurch gezeigt, daf3 sic Briik-
ken, Kreuzwege, wichtige Punkte zeichneten, Messungen in den Gewissern
vornahmen, alles und jedes ungehindert photographierten. Sie waren mei-
stens mit Schinkenbroten ausgertistet, kauften Ansichtskarten und Seife. . .
Norwegen war allen Fremden cine offene Tiir.

Dic deutschen «Touristen» vom Sommer 1939 «reisten erster Klasse und
mikelten nicht an den Preisen herum. Es waren meist junge oder im mitt-
leren Alter stchende Minner mit aufrechter Haltung ..., dic tber erst-
klassige Feldstecher verfiigten .. .» (Broch), und sic versicherten, wie sie
das norwegische Volk bewunderten. «Der deutsche Konsul steckte seine
Nase in alles und lud soviel Leute als méglich an seinen Tisch, um Nor-
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