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Motorisierungsprobleme der Infanterie

Von Major Friedrich Gilinther

I. Allgemeines

Die Motorisierung unserer Armee stecht 1m Zusammenhang mit der
GroBe unseres Landes, dem Ausbau unscres StraBBennetzes, dem Einsatz der
Motorfahrzeuge in der Wirtschaft, mit der Betriebstoff-, Pneu- und Ersatz-
teilbeschaffungsfrage sowic der allgemeinen Wirtschaftslage unseres Landes
tiberhaupt.

Vom rein militirischen Standpunkt aus geschen, wire es sicher be-
griilBenswert, wenn simtliche Militirmotorfahrzeuge im Eigentum des
Bundes stiinden. Dieser konnte sich auf diejenigen Fahrzeugtypen be-
schrinken, welche den militarischen Anforderungen in jeder Hinsicht ent-
sprechen; ferner wire die Frage der Ersatzteilbeschaffung wesentlich ver-
cinfacht. Allein, die Beschaffung, Erginzung und der Unterhalt eines so
groBen Parks wiirde fiir den Bund eine unertrigliche finanzielle Belastung
bedeuten. Aus diesem Grunde sind wir auf dic Requisition militirtauglicher
Motorfahrzeuge angewiesen.

Um den Kriegsbedarf der Armee von ca. 60 000 Motorfahrzeugen zu
decken, liefern der Bund rund 6 500, die Privatwirtschaft und Industrie da-
gegen deren 50 000, was einem Verhiltnis von ungefihr 1:10 entspricht.
Infolgedessen muB die Motorisierung der Wirtschaft so stark wie méglich
geférdcrt werden, um eine breitere Grundlage fir die Auslese der armee-
tauglichen Motorfahrzeuge und um méglichst viele Motorfahrer zu «schaf-
fen». Diese Forderung bezicht sich nun nicht etwa auf die gewdhnlichen
Personenwagen, deren dic Schweiz geniigend besitzt, sondern in erster
Linie auf die schweren Lastwagen, ferner auf die gelindegingigen Personen-
wagen (Jeep) und die Armeemotorrider. Eine weitgechende Normalisierung
und Typisierung wiren auch im Rahmen der Requisition ein dringendes
Erfordernis. In dieser Frage sind wir jedoch allzuschr von der Wechsel-
wirkung Export-Import abhingig, wobei oft Motorfahrzeuge cingefiihrt
werden miissen, die den militirischen Anforderungen nicht entsprechen.
So fehlen uns, um nur ein Beispiel zu nennen, in der Privatwirtschaft die
gelindegingigen Lastwagen fast vollstindig. Die Vielzahl der Motorfahr-
zeug-Typen wirkt sich ferner in der Ersatzteilfrage, in der Motorfahrer-
und Mechanikerausbildung duBerst nachteilig aus. Man stelle sich nur die
notwendigen Reserven an Ersatzteilen im Falle der bewaffneten Neutralitit
oder im Kriegsfalle vor, wenn der Import ausbleiben sollte. In der Betriebs-
stoff- und Bereifungsfrage liegen die Verhiltnisse, dank den Lchren, die
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man aus dem letzten Aktivdienst gezogen hat und weil nur noch ca. 20 9,
des gesamten Landesbestandes an Motorfahrzeugen rollen wiirde, gliick-
licherweise wesentlich giinstiger.

II. Teilmotorisierung und Motorisierung ad hoc.

Der Motorisierung sind ganz allgemcin natiirliche Grenzen gezogen,
und wir glauben annchmen zu diirfen, dal heutzutage wohl niemand mchr
im Ernst an eine Vollmotorisierung der Infanterie glaube.

Schon um die Jahrhundertwende wurde das Automobil als in der Armee
praktisch verwendbar betrachtet. Wie die «Neue Ziircher Zeitung» vom
1.10.01 schrieb, haben die Personen- und Lastwagen der Marke «Peugeot»
der Corpsverpflegungsanstalt wihrend der Manover des 2. Armeckorps
sehr gute Arbeit geleistet. Man kam schon damals zur Uberzeugung, daB
cine Motorisierung ad hoc nicht nur auf guten StraBen und bei schéner
Witterung, sondern auch unter ungiinstigsten Verhiltnissen gut moglich
sei. In den folgenden Jahren gelangte das Eidgendssische Militirdepartement
an den Automobilclub der Schweiz mit der Bitte um Zurverfiigungstel-
lung von Motorfahrzeugen. Fiir dic groBen Mandver des 1. Armeckorps
im Jahre 19os schuf das Eidgendssische Militirdepartement das aus Mit-
gliedern des Automobilclubs der Schweiz zusammengesetzte «freiwillige
Motorfahrerkorps».

Dieses zahlenmiBig sehr geringe Korps bestand die Zeit des ersten Welt-
krieges, wobei der Bund fiir dic Bediirtnisse der Armee natiirlich sehr weit-
gchend requirieren muBte. 1919 loste die neugeschaffene Motortrans-
porttruppe das freiwillige Motorfahrerkorps ab. Lange Jahre bildete die
Motortransporttruppe die Motorfahrer fiir die. gesamte Armee aus. Nach-
einander nahmen jedoch die motorisierten Leichten Truppen, die Flieger-
abwehr-, Ubermittlungs- und Bautruppen sowie die Artillerie die Aus-
bildung ihrer Motorfahrer selbst in die Hand, weil Waffen und Motorfahr-
zeuge immer enger zusammenwuchsen. Seit Anfang 1951 bildet nun auch
die Infanterie ihre Motorfahrer und Motorfahrer-Unteroffiziere selbst aus,
wogegen die Motorfahrer-Offiziere nach wie vor durch die Schulen und
Kurse der Abteilung fiir Heeresmotorisierung laufen.

Im Gegensatz zu den andern Waffengattungen stellt sich fiir unsere In-
fanterie lediglich das Problem der Teilmotorisierung und der Motorisierung
ad hoc. Es sei nun in der Folge der Versuch gemacht, klarzulegen, wo die
Motorisierungsbediirfnisse der Infanterie eigentlich liegen.

Obschon sich der Kampf um die Neutralitit und Unabhingigkeit des’
Landes immer unter dem Zeichen der strategischen Defensive abwickeln
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wird, verzichten wir nicht zum vornherein auf taktisch offensive Aktionen.
«Unser Abwehrkampf mul3 aktiv und beweglich gefiithrt werden. Eine be-
wegliche Truppe, die alle Vorteile eines giinstigen Gelindes und der Uber-
raschung auszuniitzen versteht, kann den Kampf ebenso aggressiv fihren
wie der Angreifer. Wenn aber die Feldarmee beweglich scin soll, so hangt dies
weitgechend von den ‘Transportmitteln ab, dic ihr unterstellt werden. Wenn
der Eisenbahnverkchr ausfille, miissen wir uns mit den truppeneigenen
Transportmitteln sowohl fiir groBe als auch fiir kleine Verschiebungen be-
helfen» (Bericht des Generalstabschefs iiber unsere Landesverteidigung
1948).

Je nach Entwicklung der Lage muB der hdhere Fiihrer rasch ein Ba-
taillon, ein Regiment oder sogar cine Division verschieben kdnnen. Was
frither nur durch die historischen «schnellen Mirsche» erreicht werden
konnte, wird heute durch den Motor unter Schonung der Muskelkraft der
Kimpfer um cin Vielfaches iiberboten, falls gewisse Voraussetzungen vor-
liegen, auf die spiter eingetreten werden soll.

Es handelt sich jedoch nicht nur darum, dic im Kampfe einzusetzende
Truppe zu transporticren, sondern auch ithre Waffen sowie im gleichen
Wagen die dazu gehdrende Munition; denn ohne Munition ist dic Waffe
bekanntlich ein totes Stiick Eisen. Ferner soll der Mann die notwendigen
Ausriistungs- und Bekleidungsstiicke und soviel Verpflegung auf sich tra-
gen konnen, daBl er selbst bei Ausbleiben des Verpfegungsnachschubes
nicht zu hungern braucht. Um den Infanteristen auch zu FuB3 beweglich
zu erhalten, muBte er von seinem schweren Tornister entlastet werden. Er
hat heute diec Moglichkeit, seine nicht unbedingt erforderlichen schweren
Effekten in einem Effektensack zu verstauen, der je Kompagnie aut eigens
hierfiir bestimmten Infanterie-Gepickanhidngern transportiert wird.

Konsequenterweise wurde die Forderung aufgestellt, schwere Nach-
schubgiiter, wie Munition, Verpflegung, Bagage usw. rascher und in
groferen Mengen vorwirts zu bewegen. Uberall dort, wo der Motor ge-
lindegingig cingesetzt werden kann (man denke dabei auch an Motor-
seilbahnen und Motorschlittenwinden), ist seine groBere Leistungsfahigkeit
gegeniiber dem Pferde erwiesen. So kénnen zum Beispiel mit einem s-
Tonnen-Lastwagen so Saumtiere oder 20 Karren (3 250 kg) zu 20 Pferden
oder aber 10 Fourgons zu 20 Pferden cingespart werden. Ferner betrigt dic
mittlere Marschgeschwindigkeit des Lastwagens und auch des Traktors ein
Vielfaches gegeniiber dem Pferde, was fiir den Nach- und Riickschub in
kurzen Sommernichten oder bei langen Nachschublinien cine ausschlag-
‘gebende Rolle spielt.

Die Teilmotorisiecrung der Infanterie hat bei der Motorisierung des
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Trains thren Anfang genommen, wobel man sich stets der Tatsache bewuBt
bleiben muB, daB es fiir die Infanterie keine Alternative « Pferd oder Motor»
sondern nur dic Synthese «Pferd und Motor» geben kann. Demgemil sind
gewisse Teile des Gefechtstrains hippomobil geblicben. Die beiden Trans-
portmittel werden verniinftigerweise dort eingesetzt, wo sic dem Gelinde
entsprechend den groBten Wirkungsgrad crlauben. Ebenso «unmdglich»
wic heutzutage eine Bataillons-Munitionsstaffel mit Saumtieren auf einer
AsphaltstraBe im Mittelland wire cin motorisierter Transport mit Rider-
fahrzeugen auf schmalen Saumpfaden im Gebirge. Dabei sei nicht vergessen,
daB die motorisierten Seilbahnen und Motorschlittenwinden im Gebirge
unter Umstinden bessere Dienste leisten als das Saumtier, welches immerhin
cinen Teil seines Ladegewichtes selbst frif3e.

Dic Teilmotorisierung des Trains hat cine groBBe Einsparung an Pferden
und damit auch an Mannschaft erméglicht. Die Zahlen der «Organisation
der Stibe und Truppen 1951» legen hierfiir ein beredtes Zeugnis ab. Da-
neben wurden die Kommandanten, bis hinunter zum Einheitskommandan-
ten, motorisiert. So wird jedcm Einheitskommandanten ein Motorrad mit
Fahrer, jedem Bataillonskommandanten ein Jeep mit Fahrer und jedem Re-
gimentskommandanten ein Personenwagen mit Fahrer zugeteilt. Voll-
motorisicrt wurden die Fliegerabwehrkompagnien, die ihren Zweck in der
Bewegung anders gar nicht erfiillen kénnten und die Ubermittlungsmittel
der Nachrichtenkompagnien.

Dic weitgechende Reduktion des Pferde- — und implicite — des Mann-
schaftsbestandes hat ferner den Vorteil, dafl mit den vorhandenen Motor-
fahrzeugen eine sogenannte Motorisierung ad hoc ganzer Bataillone und
sogar Regimenter praktisch ermoglicht wurde. Es handelt sich dabei im
wesentlichen um den Transport von Mannschaften, ihrer Waffen und der
dazugehérigen Munitionsausriistung in die Nahe des Einsatzraumes. Alles
iibrige wird durch die den Einheiten organisch zugeteilten Motorfahrzeuge
sclbst mitgefiihre.

Die Organisation des Truppentransportes hat ebenfalls eine weitgehende
Anderung crfahren. Wihrend man bis jetzt in den Heereseinheiten die ver-
fiigharen truppeneigenen Motorfahrzeuge aus den unterstellten Truppen-
kdrpern und Einheiten «zusammenkratzen» muBte, was durchaus nicht im-
mer friktionslos vor sich ging, crhilt heute durch die «Organisation der
Stibe und Truppen 1951» jede Heereseinheit cine bestimmte Zahl von
Motortransportkolonnen zu 100 t oder 700 Mann Transportkapazitit. Jede
Motortransportkolonne wird in der Regel zu 10 leichten, 10 mittleren und 10
schweren Lastwagen gerechnet, mit einer Ladekapazitit zu 15, 25 bzw.
30 Mann mit voller Bewaffnung und Ausriistung. Nach Abzug der Mann-
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schaft, die mit truppenecigenen Transportmitteln fahrt oder mit Pferden
marschiert, kann eine Motortransportkolonne zum Transport eines Fiisi-
lierbataillons cingesetzt werden. Der Transport eines gesamten Infanterie-
Regimentes ist mit 3 Motortransportkolonnen in einer Fahrt moglich, wenn
dic 6 truppeneigenen Lastwagen der Bataillone auch zum Transport heran-
gezogen werden.

Fiir die Stellung der hierfiir erforderlichen Motorfahrzeuge muf3 grund-
sitzlich zwischen Friedens- und Kricgsdienst unterschieden werden. Diese
scheinbare Selbstverstindlichkeit sei hier erwihnt, weil die Infanterie im
Friedensdienst (Schulen und Kurse) auf Motorfahrzeugen herumfihrt, die
sic im Kriegsfall zam weitaus groBten Teil nie sehen wiirde. Zu den ein-
gangs erwihnten 109, Bundesfahrzeugen gehoren einmal die Spezialfahr-
zeuge, sodann dic gelindegingigen Motorfahrzeuge und schlieBlich die im
Friedensdienst eingesetzten Normalfahrzeuge. Wenn ein Infanterie-Regi-
ment seinen Wiederholungskurs besteht, miissen die erforderlichen Mo-
torfahrzeuge beim Armeemotorfahrzeugpark bestellt und bei einem oder
mehreren Depots gefaBBt und wieder abgegeben werden. So betrug der
Jahresumsatz (Lieferung und Riicknahme von Motorfahrzeugen) des Armee-
motorfahrzeugparks im Jahre 1950 zirka 45 ooo Motorfahrzeuge bei einem
Bestand von zirka 6500 zuziiglich 2200 Dienstmotorfahrzeugen.!

[11. Der Truppentransport

Beim Truppentransport geht es um die motorisierte Verschicbung von
Mannschaften, ihren Waffen, ihrer Ausriistung und der dazugehérigen
Munitionsausriistung in dic Nihe des Einsatzraumes.

Sehr viel Arger und Enttiuschung hitten bis jetzt vermieden werden
konnen, wenn man sich stets an die grundlegenden Anforderungen fiir
einen reibungslosen Truppentransport gehalten hitte. Es sei daher auf diese
im cinzelnen kurz eingetreten.

1 (Dienstmotorfahrzeuge, d. h. Gelindepersonenwagen (Jeep) sowie Motorrider
und Seitenwagenmaschinen konnen angehenden Motorfahrer- bzw. Motorradfahrer-
Rekruten sowie Offizieren und Unteroffizieren, welchen gemifl «Organisation der
Stibe und Truppen 1951» ein Jeep oder ein Motorrad zugeteilt wird und damit auch
cine Rekrutenschule bestehen, gemi Bundesratsbeschlu3 vom 29. 11. 49 zur Hilfte des
Einstandspreises abgegeben werden. Der Halter hat wihrend der 7 Jahre dauernden
Haltepflicht mindestens § Wiederholungskurse entschidigungslos zu bestehen, wodurch
die crlassene Hailfte des Einstandspreises abverdient wird. Nach dieser Zeit geht das
Dienstmotorfahrzeug in seinen vollen Besitz iiber, und er erhilt fiir jede weitere Dienst-
leistung die Entschidigung nach Verwaltungsreglement. Das Dienstmotorfahrzeug ist
natiirlich stets in kriegstauglichem Zustand zu erhalten).
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1. Der Kommandant der zu transportierenden Truppe hat an den An-
fang sciner Uberlegungen die Frage zu stellen, ob sich im gegebenen Fall
cin Motortransport iiberhaupt lohnt. So wenig sich ein «SchieBen mit Ka-
nonen auf Spatzen» lohnen wird, so wenig lohnt es sich, cine Transport-
organisation aufzuzichen fiir Distanzen, die man infolge der spezicllen Lage
der Truppen im FuBmarsch rascher bewiltigen kénnte. Erfahrungsgemal
sollten fiir Distanzen unter 20 km - abgesehen von Sonderdetachementen -
keine Truppenkorper und Einheiten transportiert werden. Die Motor-
transportkolonnen stellen im iibrigen ein so wertvolles Hilfsmittel der Fiih-
rung dar, daB sic nur in wirklich notwendigen Fillen cingesetze werden
sollten.

2. Eine klare Abgrenzung der Verantwortung ist unbedingtes Erfordernis.
Der Kommandant der zu transportierenden Truppe ist Tnmsporrkommm:dmzr
und trigt damit die volle Verantwortung fiir die Organisation und dic
Durchfihrung des Transportes. Der Transportfihrer (Motorfahreroffizier)
ist dem Transportkommandanten unterstellt und lediglich fiir die rein mo-
torwagentechnische Vorbereitung und Durchfithrung von Verlad, Trans-
port und Auslad verantwortlich.

3. Eine zweckmdfige Organisation drangt sich hinsichtlich folgender Fak-
toren auf: Der Transportplan muB einfach sein! Dic StraBen- und Motor-
fahrzeugkapazitit ist durch zweckmiBige Koordination der Transporte
voll auszuniitzen. Sodann empfichlt es sich, taktisch und fahrtechnisch
glinstige Marschgruppen zu bilden. In dieser Bezichung lieBe sich die Lo-
sung vertreten, dal} ein zu transporticrendes Fisilierbataillon — abgesehen
von der Stabskompagnie — in 3 Marschgruppen zu je einer verstirkten
Fiisilierkompagnie aufgeteilt wird und diese auf getrennten Achsen ver-
schoben werden. Damit wird einmal die Kolonne angesichts der groBen
Abstinde nicht zu lang, ferner wirke sich ein plétzliche auftauchendes Hin-
dernis (zum Beispiel gesprengte Briicke) nicht auf die ganze Bataillons-
kolonne, sondern nur auf cine verstirkte Kompagnie aus, und schlieBlich ist
der Kommandant ciner verstirkten Fiisilierkompagnie nétigenfalls im-
stande, mit geniigenden Mitteln den Kamptf selbstindig aufzunchmen. Auch
fiir den Truppentransport gilt das alt bekannte Wort «Getrennt marschieren
und vereint schlagen» voll zu Recht. Daher sollte der hhere Kommandant,
wenn mdglich, nicht nur eine Achse, sondern einen Marschstreifen zur Ver-
figung stellen. Motorfahrzeuge mit verschiedenen Marschgeschwindig-
keiten sollten nicht zu einem Transportverband vereint werden. So eignet -
sich beispielsweise eine Kombination Lastwagen-Traktor in der Regel
schlecht. Zur vorausschauenden Organisation gehort die genaue Erkundung
der Marschachsen. Hierunter fallen unter anderem der Zustand der Fahr-
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bahn, die StraBenbreite, die Steigungsverhiltnisse, dic Ausweichmdglich-
keiten, dic Wendestellen, dic Deckungsmaglichkeiten, die Tragfihigkeit
der Briicken und im Winter dic Schneeverhilnisse. Eine Vernachlissigung
dieser Pflicht kann sich auf einen Transport «tddlich» auswirken.

4. Die Fahrdisziplin ist bekanntlich die conditio sine qua non jeglicher
Motorisierung iiberhaupt. Die beiden Grundsitze «Strafle frei» und «Flie-
gerdeckung» miissen dem hintersten Fahrer, aber auch den verantwortlichen
Kommandanten in Fleisch und Blut iibergehen. Schon cinzelne Fahrzeuge,
ja sogar Leute kdnnen den Verkehr hemmen. Wihrend der Fahrt wirklich
die rechte StraBenseite einzuhalten, ist besonders fiir Lastwagen unbedingtes
Erfordernis. Das Einhalten der befohlenen Abstinde bereitet immer wieder
insofern Schwicrigkeiten, als es Fahrer gibt, dic moglichst den Anschlu8 an
das vordere Fahrzeug suchen, um ja den Weg nicht zu verfehlen.

Im Fliegermarsch bei Tag betragen die ‘Abstinde zwischen den Motor-
fahrzeugen 300 bis 1000 m gemiB Befehl des zustindigen Komimandanten,
Nach der sorgfiltigen Untersuchung von Major Wiithrich iiber die Ein-
wirkung von Fliegern auf die Verschiebung von Erdtruppen («Allgemeine
Schweizerische Militirzeitschrift» 1949) lassen Motorfahrzeugabstinde von
soom und mechr Fliegerangriffe als undkonomisch erscheinen und zwar
gleichviel, ob die Flugzeuge in Lings- oder Querrichtung angreifen, oder
ob Bordwaffen- bzw. BombenbeschuB3 in Frage stchen. Im Fliegermarsch
bei Nacht sind 100 m Motorfahrzeugabstand angezeigt und nur in stock-
dunkeln Nichten bei Verwendung von Verdunklungsscheinwerfern, bei
absolutem Nichtflugwetter, kann als Ausnahme das Fahren in geschlossener
Kolonne in Frage kommen. In diesem Falle betragen die Motorfahrzeug-
abstande 1%/ der Marschgeschwindigkeit, die Zugsabstinde 100 m. Ein
friedensmiBiger Abstand von som von Lastwagen zu Lastwagen hat sich
jedoch angesichts des groBen Zivilverkehrs sehr bewihrt, da diesen Ko-
lonnen von Wagen zu Wagen ohne weitere Hemmung vorgefahren werden
kann.

Uber die Tatsache, daB zivile Vorschriften und Signale auch fiir den
militirischen Verkchr gelten, scheint man sich leider vielenorts hinweg-
zusctzen. (Motorfahrzeuggesetz Ziffer 25!) Die Einhaltung der militiri-
schen Geschwindigkeitsmaxima und der Verkehrsdisziplin wird durch be-
sondere Verkehrskontrollen der Abteilung fiir Heeresmotorisierung iiber-
priift. Der Fiihrer eines Motorfahrzeuges sollte jedoch nicht durch eine man-
gelhaft berechnete Auftragserteilung zum schnellen Fahren gezwungen
werden. Jeder Fahrer muB jedenfalls wissen, daBl er unter keinen Umstanden
die Geschwindigkeitsmaxima iiberschreiten darf. Nach der Militirfahrzeug-
Unfallstatistik ist im Jahre 1950 annihernd jedes zehnte gefaBte Militir-
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motorfahrzeug verunfallt. Neben 2 getdteten und 234 verletzten Militir-
personen sind 13 Zivilpersonen getdtet und 321 verletzt worden. Der in
dieser Zeitspanne nachgewiesene Unfallschaden ist betrichtlich. Die Haupt-
ursache dieser Unfille licgt in der schlechten Fahrdisziplin, wobei ungefihr
die Hilfte der den Militirpersonen zur Last gelegten Unfille auf Unauf-
merksamkeit zurtickzufithren ist. Nur durch stete Kontrolle und riick-
sichtsloses  Einschreiten  gegentiber Verkehrssiindern kann diese traurige
Bilanz mit der Zeit auf cin ertrigliches MaB3 herabgesctzt werden.

5. Der Verlad und Auslad sowic — wenn irgend méglich — auch die Halte
sollten grundsitzlich in Fliegerdeckung angeordnet werden. Grofle, dichte
Wilder sind dabei Ortschaften unbedingt vorzuzichen. Jede Massierung von
Mntor&lnrzcugbn. ist aus naheliegenden Griinden peinlichst zu vermeiden.
Beim Verlad kann die Truppe entweder lings ciner NebenstraBe zum vorn-
herein in Paketen bereitgestellt werden, die zahlenmiBig den heranrollenden
Motorfahrzeugen entsprechen sollen, (was jedoch in der Praxis nur selten
vorkommt: Ausfall von Motorfahrzeugen oder Nichteinhalten der Reihen-
folge!) oder aber die der Kapazitit des heranrollenden Motorfahrzeuges
entsprechende Anzahl Leute wird erst bei dessen Ankunft abgezahlt und
verladen (sog. «Wurstabhauen»), was sich in der Praxis besser bewihrt hat.
Auch der Auslad muB sich nach cinem genauen Plan richten, der den tak-
tischen Gegebenheiten angepaBt ist und den Ausladeort festlegt. Ein ge-
cigneter Lotsendienst sorgt fiir die Einweisung der Motorfahrzeuge in die
Flicgerdeckung, wobei «Holzwege» und Fahrmanéver vermieden werden
miissen. Bei dieser Gelegenheit sei nochmals betont, dall man nur in die
Nihe des Einsatzraumes transportieren kann, und dall von dort weg die
Waften und die Munition getragen werden miissen.

IV. Die Ausbildung der Infanterie- Motorfahrer

Die Infanteriec-Motorfahrerrekruten werden in 3 verschiedenen Schulen
ausgebildet: In Freiburg die Motorfahrerunterottiziere und -Rekruten der
Nachrichtenkompagnien, in Chur der Fliegerabwehrkompagnien und in
Thun alle tibrigen Infanterie-Motorfahrerunteroffiziere und -Rekruten. Da-
zu kommt noch dic jihrlich in besonderen Umschulungskursen und in den
Infanterie-Fliegerabwehr-SchieBkursen durchgefiihrte Ausbildung. Trotz-
dem wird es noch ungefihr 1 Jahr dauern, bis alle Infantericregimenter des
Auszuges mit gentigend ausgebildeten Motorfahrern versehen sein werden
und auf das System der Improvisation mit all ihren tibeln Nebenerscheinun-
gen verzichtet werden kann. Der Infanterie-Motorfahrer wird — bei aller
notwendigen Spezialisicrung — zum Infanteristen erzogen und ausgebildet,
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wobei in keiner Art und Weise «Spezialistendiinkel» hochkommen darf. Er
mul} unter allen Umstinden iiber ein HochstmaB an Aufmerksambkeit, an
Einsatzbereitschaft, iiber restloses Pflichtgefiihl und schlieBlich iiber Liebe
zu seinem ihm anvertrauten Motorfahrzeug Verﬁigcn. Die Verantwortung
eines Lastwagenfahrers, der auf der Briicke 30 Mann gelad011 hat, ist un-
gleich gréBer als die jedes seiner Kameraden gleichen Grades in der In-
fanterie. Eine ungentigende Reaktion im entscheidenden Augenblick, und
ein Unfall mit unabschbaren Folgen ist geschehen! Unfille werden sich
wohl nie ganz veimeiden lassen. Nichtsdestoweniger mul8 das ganze Streben
der Erzichung und Ausbildung darauf hinausgehen, unfallverhiitend zu sein.
Wer daher charakterlich nicht einwandfrei ist, taugt niemals zum Motor-
fahrer. Neben der soldatischen Ausbildung, der Ausbildung am Karabiner,
an der Maschinenpistole und der Einzelgefechtsausbildung umfaft die Aus-
bildung des Intanterie-Motorfahrers folgende Hauptgebicte: a. Kenntnis
und Unterhalt der Motorfahrzeuge, b. die Fahrschule. Daneben werden die
Infanterie-Motorfahrer in Kartenlehre, Verkehrsorganisation, Unfall- und
Reparaturwesen unterrichtet. Die auf den ersten Blick nicht ganz erkenn-
bare Fiille des Stoffes, die den Leuten in relativ kurzer Zeit beigebracht
werden muB, bedingt notwendigerweise cine gewisse Spezialisierung. So
werden folgende Kategorien unterschieden: a. der Motorradtahrer, b. der
Personenwagen- und Jeepfahrer, c. der Lastwagen- und Traktorfahrer. Es
ist selbstverstindlich, daB jeder dieser 3 Spezialisten alle in scine Kategorie
fallenden Militirmotorfahrzeuge beherrschen muB. Gewisse Schwierigkeiten
in der Ausbildung des Lastwagenfahrers erwachsen aus der Tatsache, daB
der Jiingling in der Regel im Alter von 18-20 Jahren nicht Lastwagen fahrt
und daher der Fiihrer der wichtigsten Fahrzeugkategorie praktisch immer
umgeschult werden mub.

Angesichts der Fliegergefahr und der dadurch bedingten groBen Mo-
torfahrzeugabstinde muBl das Hauptgewicht aut das Einzeltahren gelegt
werden, wobei sich Fahrer und Hilfsfahrer als ein fest zusammengefiigtes
Team gegenseitig erganzen miissen. Die Notwendigkeit, die Truppen- und
Materialtransporte zur Hauptsache in die Nacht zu verlegen, zwingt zu
einer sehr sorgfiltigen Nachtfahrausbildung.

SchlieBlich ist der Motorfahrer als technisch geschulter Verantwortlicher
seines Motorfahrzeuges verpflichtet, gegen dessen miBbriuchliche Ver-
wendung und Beanspruchung einzuschreiten. Da wurde zum Beispiel einem
Jeep zugemutet, cinen 4 t schweren Anhinger tiber einen Berg zu schlep-
pen, dort wurde ein Jeep, der tiir 4 Personen inklusive Fahrer berechnet ist,
mit 10 Mann beladen und in mérderischem Tempo iiber unwegsames Ge-
linde gelenkt oder eine Seitenwagenmaschine A 1000 wurde des Seiten-
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wagens cinfach entledigt, weil sich niemand finden lieB, der diese Seiten-
wagenmaschine hitte fahren kdnnen. Diese Beispiele lieBen sich beliebig
vermehren. Es ist Sache des Motorfahrers, der schluBendlich die Verwen-
dungsmdglichkeiten seiner ihm anvertrauten Maschine kennen muB, auch
gegeniiber Vorgesctzten auf Unméglichkeiten hinzuweisen. Nur sollte man
ihn nicht durch einen unméglichen Befehl zwingen.

V. Dic Verkehrspolizei

Die Motorisierung einer Armee ist ohne eine brauchbare Verkehrs-
polizet unméglich. Die besten Marschtabellen sind wertlos, wenn niemand
da ist, der sie zwingt. Im Zusammenhang mit der alliierten Invasion in der
Normandic lagen zeitweise infolge mangelhatter Verkehrsdisziplin tiber
30 000 Mann (= 2 Infanteriedivisionen) durch Verkehrsunfille verletzt im
Spital, und dic Materialverluste waren selbst fiir die Amerikaner untragbar.
Folgerichtigerweise wurde sofort eine Verkehrspolizei geschaffen, mit der
es in der Folge gelang, den enormen Nach- und Riickschub zwischen Meer
und Front zu bewiltigen. Wohl 1iBt sich die Zweckbestimmung fremder
Armeen mit der unsrigen nicht gleichsetzen. Dagegen ist die Technik der
motorisierten Bewegung, besonders in den Einzelheiten, bei uns dieselbe.
Die relativ geringe Tiefe unserer Operationsraume, die Luftunterlegenheit
und die damit verbundene kurze nichtliche Zeit fiir die Bewegungen, die
kanalisierten und engen Kommunikationen im Gebirge erfordern eine Ver-
kehrsregelung, die in jeder Bezichung der auslindischen ebenbiirtig sein muB.

Der militirische StraBenverkehr muB aus seiner heute noch bestehenden
Unvollkommenheit herausgerissen werden und sollte dem zivilen als Muster
dienen konnen. Jeder kennt die unliebsamen StraBenverstopfungen, dic
schwere Storungen 1im Verkehrsablauf im Gefolge haben, sobald eine
groBere Anzahl von Motorfahrzeugen dieselbe Fahrbahn zu beniitzen hat.
Wie oft haben wir uns schon iiber disziplinwidriges Verhalten von Militir-
fahrern geirgert, die sich um den Grundsatz «StraBe frei» nicht kiimmerten,
dic — hauptsichlich auf Jeeps — in iibersetztem Tempo daherrasten oder in
unmdglichen Situationen zu iiberholen versuchten. Disziplinwidrigkeiten
treten jedoch nicht nur bei Motorfahrzeugfiihrern auf. Es soll auch schon
vorgckommen sein, daBl sich Kommandanten nicht an die Durchmarsch-
zeiten an Fixpunkten hielten und - trotz groBer Verspitung - diesen bei
Eintreffen der Spitze einfach iiberschritten und damit die Marschtabelle
iber den Haufen warfen.

Das Pflichtenheft der Verkehrspolizei ist sehr umfangreich. Einmal hat
sie die Straflendisziplin zu erzwingen, wobei den einzelnen Organen die
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gleichen Kompetenzen wie einer Schildwache zustehen miissen. Sodann hat
sie mit allen ihr zur Verfiigung stchenden Mitteln, als cine taktische und
verkehrstechnische Notwendigkeit, die Strafle frei zu halten. Weiter hat sic
durch Bescitigung von Hindernissen, Behebung von Verkehrsstockungen
und gegebenenfalls Umleitungen die fAiissige Verkehrsabwicklung sicherzu-
stellen und Priorititen im Einzelfall anzuordnen. Sodann werden durch dic
Verkehrspolizei ganze Straflenziige nach cinheitlichem System markiert und
Verbinde eskortiert. SchlieBlich ist die Verkehrspolizei auch Auskunfts-
organ, regelt den Verkehr an Kommandoposten und regelt und tiberwacht
auch den zivilen Verkehr m Zusammenarbeit mit dem Territorialdienst
(zum Beispicel zur Verhinderung von Evakuationskatastrophen).

Angesichts dieses groBen Aufgabenkreises bediirfen wir ciner Verkehrs-
polizei, die geistig und kdrperlich beweglich ist, d. h. eine mororisierte Aus-
zugstruppe, die tiber moderne Verbindungsmittel (Funk) verfiigt. Auch die
zivile Polizei muB fiir dic Verkehrslenkung die besten Leute einsetzen,
Grund genug fiir die Armee dasselbe zu tun.

Nach der heutigen Regelung kénnen folgende Gruppen der militi-
rischen Verkehrspolizei unterschicden werden:

a. Die Organe der héhern Fiihrung, dic als cigentliche Polizeisoldaten
auBerlich durch besondere Helme (P) mit Scotchlight-Stulpenhand-
schuhen, weilen Ceinturons und weilen Gamaschen gekennzeichnet
sind und dic oben beschriebenen Aufgaben mit der Kompetenz ciner
Schildwache zu erfiillen haben. (Diese Verkehrspolizeisoldaten werden
in Thun durch dic Abteilung fiir Heeresmotorisierung ausgebildet. ).

b. Die Organe des Territorialdienstes, die den Verkehr stationidr und im
lokalen Sinne zu regeln haben.

c. Dic internen Organe der Truppenkorper und Einheiten, dic nicht zum ci-
gentlichen Verkchrspolizeikorps gehoren, sondern ausnahmslos Sol-
daten des betreffenden Verbandes und nur sekundir fiir den Verkehrs-
dienst ausgebildet sind (als solche werden zum Beispiel dic Infanteric-
motorradfahrer ausgebildet).

Schluffbemerkungen

Die Motorisierung der Infanteric steckt noch in den Kinderschuhen. Es
braucht Zeit, bis die notwendigen Kaders und Mannschaften zahlenmiBig
stark genug sein werden, damit wir unliebsame Improvisationen vermeiden
kénnen. Es braucht aber auch Zeit, bis diese ncue «Waffe» von uns Infan-
teristen — Offizieren, Unteroffizieren und Mannschaft - in ihrer ganzen
Tragweite crfaBt sein wird.

254



Zusammenfassend sei auf die meines ErachtensauBerordentlich wichtigen
4 Punkte hingewiesen.
a. Einsatz der Motorfahrzeuge: — Wo eignet sich der Einsatz des Motor-
fahrzeuges besser als der des Pferdes — oder umgekehrt : — Marschieren —
oder transporticren 2

b. Organisation des Transportes: Unter welchen Voraussetzungen ist mit
cinem reibungslosen Rollen der Motorfahrzeuge und ciner zeitge-
rechten Ankunft am Bestimmungsort zu rechnen :

c. Unterhalt und Reparamrdicnst: Ohne gcwisscnhaftc Pﬂcgc rollen die
Motorfahrzeuge bald nicht mehr.

d. Fahrdisziplin: Sie gilt sowohl fiir die Motorfahrer als auch fiir die trans-
portierte Truppe und hilft Unfalle verhiiten. Sie ist — als ein Bestand-
teil der soldatischen Erzichung - die Grundlage jeglicher Motori-
sicrung tiberhaupt.

Verkehrsregelung im Operationsgebiet
Erfahrungen eines deutschen Offiziers im zweiten Weltkrieg

Jeder Fachmann des zivilen StraBen-Verkehrswesens wei3, daB nur eine
gut durchgebildete Verkehrsordnung mit Hilfe von Signaltafeln, Schildern
und Polizeiposten die Zahl der Unfille einschrinkt und vor allen Dingen
den reibungslosen Fahrzeugverkehr erleichtert. Seit Jahrzehnten wird auf
internationalen Konferenzen iiber dic zweckmiBigsten Anordnungen in
dieser Richtung diskutiert; schlieBlich geht es in der Hauptsache um die
Erhaltung von Menschenleben, die durch das stindige Zunchmen der
Verkehrsmittel und leider besonders durch die Unvernunft der Fahrer und
FuBginger gefihrdet sind.

Es ist nun einleuchtend, daBl diese Vorschriften und Merkmale auch im
Kriege beachtet werden miissen, und zwar gerade im Operationsgebiet, wo
auBer der Schonung von Menschen und Material die Aufrechterhaltung
eines reibungslosen Kolonnenverkehrs eine der wichtigsten Voraussetzungen
tir die Durchfiithrung aller Operationen ist. Die erhebliche Zunahme von
Motorfahrzeugen innerhalb einer Armee hat zur Folge, da3 nicht nur der
eigentliche Kampf und der Nachschub, sondern auch die Marschbewe-
gungen vermehrt in die Arbeit der Generalstabsoffiziere aufgenommen
werden miissen.

Dariiber hinaus gibt es aber bei motorisierten Truppen Vorkommnisse,
die auBerhalb aller Berechnungen liegen, da sie durch die menschlichen und
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