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Die angewandten Angriffsiibungen sollten nicht als Ubungen auf
Gegenscitigkeit angelegt werden. Der Angreifer ist vielmehr durch Mar-
keure darzustellen, die sich nach den Weisungen des Ubungslcitcrs ver-
halten. Wiirde der Angreifer frei fihren, so entstiinden unglaubwiirdige
Situationen. Es empfichlt sich, die Aktionen des Angreifers vorher exerzier-
mifig einiiben zu lassen, damit Gewihr fiir ein wirklich kricgsmiﬂﬂigcs
Verhalten der Markeure gcgebcn 1st. Diese miissen wenn immer m(iglich
mit den Mitteln ausgestattet werden, iiber die ein moderner Gegner ver-
fligen konnte. Sie bendtigen vor allem Panzer oder Panzerattrappen. Dic
Zeit, die fir das Einexerzieren der Aktionen des Angreifers benstigt wird,
ist nicht verloren, da die betreffende Truppe Gelegenheit erhile, sich in der
Angriffstechnik zu tiben.

AuBer den Markeuren spiclen die Gehilfen  des melgslcitcrs cine
wichtige Rolle. Sie miissen der tibenden Truppe all das schildern, was nicht
in natura dargestellt werden kann. Es braucht also zahlreiche, schr gut
vorbereitete Organe der Ubungslcitung. Selbstverstindlich soll moglichst
viel Markiermaterial verwendet werden. Denn was die Truppe sicht und
hért, hat eine ganz andere Wirkung, als was ihr durch die Gehilfen des
Ubungsleiters geschildert wird. Aber es wird ja nic moglich sein, alle Ein-
wirkungen des Feindes in natura darzustellen.

Der Verteidiger mul3 im Gegensatz zum Angreifer volle Handlungsfrei-
heic haben. Er soll die ithm iibertragene Aufgabe nach freiem Ermessen
[6sen und die Ubungslcitung mub sich hiiten, willkiirlich in den Verlaut
des Kampfes einzugreifen. Sie darf lediglich durch eine — moglichst wirk-
lichkeitsgetreue — Darstellung des teindlichen Feuers den Verteidiger unter
Druck setzen und ihn zu Gegenmallnahmen zwingen.

Die Vm‘bcrciumg solcher Ubungcn — von der genauen Instruktion der
Organe der Ubungsleitung bis zum Einexerzieren der Markeure — ist zeit-
raubend. Aber der Autwand lohnt sich.

Die Wandlung des Krieges infolge der
Entwicklung seiner Beweglichkeitselemente
Von Oberst a. D. Hermann Teske
Einfiihrung

So langc schon Volker gcgcncinandcr Kriege fiithren, spiclt die Beweg-
lichkeit ihrer Streickrifte cine oft entscheidende Rolle. Dice zu iiberwinden-
den Faktoren sind Zeit und Entfernung. Dic qualitative Forderung heiBt:

Auswahl des fiir den Feind ungiinstigsten, fiir die eigene Absicht

giinstigsten Zicles der Bewegung, und
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Betorderung der Erfolg versprechendsten gecignetsten Krifte dorthin.

Quantitativ dagegen mul} die Synthese gefunden werden zwischen

dem Grtlichen Ziel der kriegerischen Absicht und der Entfernung bzw.
der Zcit zu deren Uberbriickung und

der Bemessung der Krifte und ihren Zufiihrungsmoglichkeiten zum

beabsichtigten Ziel.

Dic strategische, operative oder taktische Absicht war meistens, den
Gegner an seiner potentiell emptindlichsten Stelle zu treften, wenn moglich,
iiberraschend mit Hilfe hoherer Beweglichkeit. Durch diesen EntschluB3
wurde das geographische oder territoriale Ziel der Bewegung bestimmt,
Die nichste chrlcgung calt der Frage, auf welchem Wege, mit welchen
Mitteln, welche Streitkrifte und wieviel von ihnen man zum gegebenen
Zeitpunkt dorthin bringen konnte. In der Neuzeit schloB sich an diese
Frage das Problem an, ob bzw. wic dic materielle Nihrung des Kampfes
ciner solchen Kampfgruppe erfolgen konne.

Als zwangsliufige Folge dieser Erscheinungen ergibt sich mit Wachsen
ihres Wertes fiir den jeweiligen Gegner dic Forderung nach der Stérung
und — wenn moglich — Vernichtung der Beweglichkeitselemente.

In der modernen Kricgﬁi]u‘lmg. d. h. seit Heere auf Grund ihres
Munitionsverbrauches und ihrer Stirke nicht mehr «aus dem Lande» leben
kénnen, gewinnen deshalb Ausbau, Erhaltung und Steigerung der Beweg-
lichkeitsfaktoren wie der Kampf gegen sie eine Bedeutung, die oft von ent-
scheidendem strategischem Wert ist und weitreichende komplizierte Opera-
tionen ganzer Armeen und Flotten erfordert. Ja, die weltweite Bedeutung
auch lokal begrenzter Kriege wird hinsichtlich einerseits der Sicherstellung,
andrerseits der Bekiampfung der personell wie materiell notwendigen Be-
weglichkeitsmomente ein weltpolitisches Problem.

Wie es zu dieser Wandlung des Krieges infolge des oft entscheidenden
positiven wic negativen Eimnflusses des Bc\\'Cgungsc]cmcntcs gckommcn 1st,
soll im fo]gcndcn entwickelt werden.

I. Die Bedingungen bis zur Erfindung der Dampfmaschine und ihrer

technischen Ausnutzung

Vor der Erfindung der Dampfimaschine und ihren technischen Folge-
crschcinungcn, dem Dampfboot und der Lokomotiven, waren dic Aus-
wirkungen des Beweglichkeitsfaktors groBerer Truppenmassen auf dic
Kriegfithrung Jahrtausende lang auf zwei Elemente beschrinkt: erdge-
bunden auf das Pferd, bei Ubersee-Operationen auf das Segelschiff. Der
Unterschied zwischen beiden Bewegungsmitteln bestand darin, da3 Aktions-
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radius und Schnelligkeit des Pferdes aut Grund seiner Erndhrung, seimer
Plege und seines bei stirkerer Beanspruchung zutage tretenden Krifte-
schwundes wesentlich begrenzter war als der des Segelschiffes, das ohne
feindliche Einwirkung als pcrsonc]lcs wic matericlles Masscntl‘ansportmittcl
unempfindlicher und erfolgversprechender war. Deshalb bediente man sich
im Altertum zur Erreichung eines operativen Zicles, auch wenn zu diesem
cinc Landverbindung bestand, oft des Wasserweges. (Eine Parallele zu
diesem Vorgang ist die neuzeitliche Betorderung von motorisierten Ver-
binden auf weite Entfernungen durch die Eisenbahn.)

Trotzdem hat in der Kriegsgeschichte des Altertums das Pferd und der
von ihm gezogene Kampfwagen durch die Verlethung gréBerer Beweglich-
keit und Schnelligkeit den jeweiligen Siegern zu thren Erfolgen Wesentli-
ches beigetragen. In der sogenannten alten Welt waren ¢s die Sumerer,
dic am Ausgang des 4. Jahrtausends v. Chr. dic ersten Kampfwagenver-
binde cmfithrten, mit deren Hilfe dann die GroBmichte der vorchristlichen
Zeit, die Bab}-‘lnnicr. die Assyrer, die Perser und die Mazedonier sich zu-
sammenschlossen oder gestiirze wurden.

Auch der des Christoph Columbus’ Entdeckertat erst ausniitzende Sieg
des Spaniers Hernando Cortez tiber die Azteken - 1519 — und damit dic
folgenreiche spanische Invasion Amerikas — ist nicht zuletzt daraut zuriick-
zufiihren, daB dieser neben Feuerwaffen als Ausgleich seiner im Verhilenis
zum Gegner licherlich geringen Streitmacht den Beweglichkeitstaktor
«Pferd» besal, cin Tier, das in Mexiko unbekannt war. «. .. und sic hatten
etwas, was immer wicder Besttirzung bei den Indianern hervorriet: Pferde,
gewaltige Urtiere in den Augen der aztckischen Volker, die Pferd und
Mann miteinander verwachsen glaubten und selbst dann noch nicht ihre
abcrglﬁubische Scheu verloren, als sie eines dieser Tiere erbeuteten, ¢s in
Stiicke hacken und an alle Stidte ihres Reiches schicken lieB...» (C.W.
Ceram: «Gétter, Griber und Gelehrte.» Rowohlt-Verlag.)

Mit zunehmender Technisicrung des Kriegswesens (Ertindung des
Pulvers und seine Folgen) und der personellen Erweiterung der Kriegs-
instrumente durch Vélkerheere (Einfithrung der Wehrpflicht) gewannen
die Probleme des Truppentransportes und des Nachschubs wegen ihres
gewachsenen Transportvolumens neue Bedeutung.

Zwei Feldziige Napoleons I. mégen als Beispicle dienen. Beide zeugen
trotz anfinglicher Erfolge von der Unzulinglichkeit der damaligen Be-
weglichkeitselemente und haben zweifelsohne zu deren militirischen Forde-
rung durch dic nachfolgenden militanten Organisationen aller Staaten bei-
getragen.
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Es handelt sich um den franzosischen Feldzug nach Agypten 1779 und
den Feldzug gegen RuBland 1812. Die erstere chrscc-Expcdition basierte
auf dem Bewegungselement einer Flotte, die zweite, kontinentale Operation
auf dem des Pferdes als Reit- und Zugtier.

Beide Vorhaben scheiterten — mufiten scheitern —, weil Napoleon die
quantitative und qualitative Stirke des gegnerischen Bewegungsfaktors
unterschitze hatte. Er hatte mangels Erfahrunqcn tiberschen, daB3 dieser
bei weitreichenden strategischen Untcrnclmumgm cntschmduld ist. Er
hatte nicht beacheet, dal3 Zahl Art und Wert der Bewegungselemente der
Gegner seinen ecigenen weit ubulcgm waren. Qualitit und Quantitit der
britischen Flotte unter Nelson licBen jedes franzosische Sceunternchmen
von vornherein zweifelhaft erscheinen; und der geniigsame Kosakengaul
war in Ostlicher Weite, Kilte und Kirglichkeit dem hochgeziichteten west-
curopiischen Pferd weit tiberlegen.

Die kriegsgeschichtliche Auswertung der Lehre dieser Ercignisse wurde
durch die Erﬁnduug und Auswirkung der Dampﬁnascllinc v'c')llig absor-
biert und aut neue Grundlagen gestellt.

I1. Die Wandlungen des Krieges durch die militarische Ausniitzung von Eisenbahn
und Dampfschiff

Der Wiener Kongre3 als vorbildlich ausgluchcndc FriedensschluB3
ermdglichte dem LllI"Opdl.SCllCll Teil der Welt eine vierzig Jahre dauernde
ruhigc Entwicklung der Geisteswissenschaften, der Industrie, der Wirt-
schaft und des Verkehrs — aber auch die Ausnutzung deren Ergebnisse
durch die militirischen Instrumente der einzelnen Staaten. Die historisch
und geopolitisch bedingten Ausdehnungs- und Einigungsbestrebungen
aller Staaten des damaligen Europas zwangen ihre zum Vorausdenken ge-
zwungenen militirischen Institutionen zur Auswertung der inzwischen ge-
wonnenen Erfindungen und ihrer Auswirkungen — nicht nur aus Griinden
der Verteidigung, sondern auch, um durch Stirkung der militirischen
Kraft die staatliche Machtstcllung zu sichern.

Aufmirsche sowie strategische und operative Konzeptionen wurden von
der Mitte des 20. Jahrhunderts an von vornherein durch die bestehenden
Schiffahrtslinien und Eisenbahnstrecken bestimmt.

Nach dem deutsch-franzésischen Kriege 1870/71 wurde der damalige
Generalstabschef” Feldmarschall Graf Moltke gefragt, auf Grund welcher
«geheimen» Nachrichten er die Versammlungsriume seiner Armeen und
deren erfolgreiche Vormarschrichtungen ermittelt hitte. Seine Aussage
war — wie alles bei diesem Mann — niichtern, sachlich und einfach: er hatte

187



sich einen 6ffentlich verkauften Eisenbahnfahrplan von Frankreich erwor-
ben und aus thm - Streckenfilhrung und Leistungen — den Aufmarsch der
franzdsischen Armeen berechnet. (Dies sei ein chronologisch vorwegge-
nommener Beweis, wic sehr die vorerst nur nach wirtschaftlichen Gesichts-
punktcn gebautcn Eisenbahnstrecken nach Leistung und Linicnﬁihrung den
Aufimarsch und damit zum mindesten die Anfangsoperationen eines Krieges
im vorigen Jahrhundert bestimmten.)

*

Die vorstehende Aussage Moltkes wird durch folgende zeitgenossische
Ansicht unterstrichen: «Von dem Augenblicke, da die Anwendung der
Eisenbahnen groBere Dimensionen annahm (1843), begannen die ver-
schiedenen Staaten, neben den nationalskonomischen und lokalen ganz be-
sonders die militarischen Riicksichten ins Auge zu fassen; und Frankreich
war c¢s wieder, das in richtiger Wiirdigung der hohen Bcdcutung, welche
Schienenwege bei durchdachter Anlage und entsprechender Ausdehnung
des Netzes durch ihre Benutzung zu militirischen Zwecken fiir die offen-
sive und defensive Kraft cines Landes gewinnen konnen, voranging. So ent-
standen in den Eisenbahnen Frankreichs lauter stratcgischc Linien, dic
einerseits, an den Grenzen umbherlaufend, auf Festungen gestiitzt, die Be-
wachung nach auBen hin auBerordentlich erleichtern; andrerseits, strahlen-
formig von dem Zentrum ausgchend, eine schnelle Unterstiitzung nach
irgend einem bedrohten Punkte zu werfen gestatten.

Deutschlands Eisenbahnnetz, im Gegensatz zu dem zentralisierten Spin-
nennetze Frankreichs, bildet ein geographisches Netz, dessen Hauptstringe
sich. .. durchkreuzen. ..» (Aus «Generalstabsgeschifte» von H. v. Bochn.
Potsdam Verlag E. Déring. 1862)

Dic erstmalige Verwendung der Eisenbahn fiir groBere Truppentrans-
portel erfolgte im preuBisch-danischen Kriege 1849-51 und im Lombardi-
schen Feldzug 1859.

Der Krimkrieg (1854—56) zeigte die Folgen des Fehlens von Eisenbahn-
linien. Hitten diese bestanden, wire es den angreifenden, nur auf Seetrans-
porten basierenden damaligen «Westmichten» schr viel schwerer gewesen,
Sewastopol zu crobern; denn im Kampf Eisenbahn gegen Schiffahrt hat

1 In der folgenden geschichtlichen Darstellung der Entwicklung der Beweglich-
keitstaktoren Eisenbahn und Dampfschiff zu kriegsentscheidenden Elementen bis zum
ersten Weltkricg stiitzt sich der Verfasser auf « Verkehrspolitik und Verkehrswesen als
Kriegsmittel der Gegenwart» von Prof. Dr. ing. Dr. jur. a. h. Blum in der « Militir-
wissenschaftlichen Rundschau» Jahrgang 1937, Verlag Mittler und Sohn.)
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bisher immer noch die erstere gewonnen, vor allem, wenn sic — wic hier -
auf der inneren Linie operieren konnte.

Die entscheidende Bedeutung der Eisenbahn als Mittel der militarischen
Fithrung zeigt erstmalig der amerikanische Sezessionskrieg (1862-65). (Der
iltere Moltke und seine Nachfolger hatten aus ihm gelernt, die oberste
deutsche Fihrung im Zweiten Weltkriege — wie wir sehen werden — leider
nicht.) In einem damals mechr o‘dcr weniger wcgcloscn Gebiet war die
Eisenbahn das A und O aller Operationen, unterstiitzt allenfalls von der
Schiffahre auf den Fliissen, und zwar gleichermaBen fiir Truppenverschie-
bungcn wie fiir den Nachschub. In diesem Kriege wurden erstmals militiri-
sche Eisenbahnformationen autgestellt, so von den Nordstaaten 25 oco
Mann (ohne zivile Hilfskrifte). Operative Neubauten tiber 2000 km sowie
der verkehrstechnisch und industriell besser ausgestattete Norden erzwangen
interessanterweise trotz operativ besserer Fihrung des Stidens den Sieg.

Der preuBisch-dsterreichische Krieg 1866 bewies auf beiden Seiten den
Wert der Eisenbahn fiir den Autmarsch. Der Nachschub indessen versagte
infolge des Mangels an Zusammenarbeit zwischen den militirischen und
cisenbahntechnischen Organisationen.

Im deutsch-franzosischen Kriege 1870/71 waren diese Schwierigkeiten
zum Teil beseitigt. 4000 km feindliches Bahnnetz wurden betriebstihig
gemacht, nachdem sie durch sehr improvisierte Bautruppen instand gesetze
worden waren.

Die Erfahrungen dieses Krieges fiihrten — nicht nur in Deutschland -
zur Autstellung regelrechter spezialisierter Eisenbahntruppen, sowie zur
Anerkennung des vom Feldmarschall Graf Moltke energisch vertretenen
finanziellen Primates der Eisenbahn vor Festungen.

Im russisch-tiirkischen Krieg (1877) wurden erstmalig Eisenbahn-
Truppentransporte auf weite Entﬁ_‘rnungcn (3000 km) durchgefuihrt.

Die nachtolgenden territorial begrenzten Kriege bis zum Ausbruch des
ersten Weltkrieges bestitigten die bisherigen Erfahrungen, erweiterten sie,
aber schufen nichts Neues.

Operative Bewegungen zur See waren die erfolgreichen Transport-
bewegungen der europiischen Nationen zur Niederwerfung des Boxer-
aufstandes in China (19oo) und der Truppentransporte zur Absorbierung
kolonialer Unruhen. Eine durch technische, organisatorische und strategi-
sche Mingel verursachte Niederlage erlitt die russische Flotte als kimpfe-
risches Bewegungselement, als sie in offensichtlicher Uberforderung ihrer
Krifte nach einer opfervollen monatelangen Fahrt von der Ostsee bis
Japan dort bei Tsushima eine kriegsentscheidende Niederlage erlitt (1905).
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III. Die weitere Entwicklung der Beweglichkeitselemente als Mittel der operativen
und srrategischen F{i/zrung

Im ersten Weltkrieg (1914-18) wuchsen die Beweglichkeitsfaktoren zu
ausschlaggebender Bedeutung fiir Planung und Durchtithrung kriegeri-
scher Vorhaben. Thr EinfluB3 erstreckte sich nunmehr nicht nur mehr auf das
Gebiet einzelner Operationen, sondern der gesamten strategischen Konzep-
tionen beider Gegner. Das galt fiir die Eisenbahn wie fiir die Schiffahret.
Hinzu kam - allerdings vorerst noch nur auf taktischem Gebiet - das Kraft-
fahrzeug als Massentransportmittel von Material und Personal, wenn auch
nur iber relativ geringe Entfcrmmgcn. Das Pferd als GL‘OB-Transport—
trager sowohl ciner kimpferischen Potenz (Kavalleriekorps) als auch als
Nachschubbeférderer auf weite Entfernungen wurde — zum mindesten an
der Front in Frankreich - endgiiltig entthront.

Bereits zu Beginn des Krieges zeigte sich in der Deutschlands Schicksal
bestimmenden Marneschlacht der entscheidende Wert des Transportwesens
fiir die moderne Kriegfiihrung — wenn auch auf deutscher Seite in negativer
Auswirkung. Es wire nach Mitteilung des damaligen Feldeisenbahnchefs,
des spiteren Generals Groener, moglich gewesen, drei Armeckorps der
nicht angegriffenen elsissischen Front auf den duBerst leistungstihigen
Rheinstrecken innerhalb kurzer Zeit an den bedrohten Nordfliigel zu
fahren. Sie hitten aber auf deutschem Gebiet ausgeladen werden miissen,
weil die Bahnen im nordfranzosischen und belgischen Raum nachhaltig
zerstort waren. Ihr Anmarschweg hitte 160km betragen; das bedeutete, daB3
sic zur Behebung der Krise der Marneschlacht zu spit gekommen wiren,
da dem Gegner ecin voll intaktes Verkehrsnetz zur Vertiigung stand. So
fuhren sie nach OstpreuBen, wo sie gleichfalls zu spit kamen, weil der Sieg
von Tannenberg inzwischen erfochten war.

Auf der Gegenseite gab ein franzosischer General, der Kommandant
von Paris, General Gallieni, das erste Beispiel eines — wenn auch improvi-
sierten — Truppentransportes auf Kraftfahrzeugen, als er im Augenblick
grofter Gefahr fiir die franzosische Hauptstadt samtliche Pariser Autotaxi
beschlagnahmte und mit ihnen geschlossene Einheiten an bedrohte Front-
stellen nordostwirts der Stadt beforderte.

Durch die verhiltnismiBig dichten Spionennetze erzwungen (aber auch
begtinstigt), wurde 1915 erstmalig cine groBe operative Tduschung mit der
Eisenbahn durchgefiihrt. Man leitete die Masse der Angriffskrifte fiir den
galizischen Durchbruch bei Gorlice-Tarnow zur Irrefiihrung des russischen
Hauptquartiers zunichst nach OstpreuBen, um sie dann nach Siiden weiter-
fahren zu lassen, wo sie erst kurz vor dem Angriffstag (2. 5. 1915) cintra-
fen — eine Tarnbewegung, die Erfolg hatte.
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Dice Seeschiftahrt als personelles und materielles Beweglichkeitselement
auf zum Teil weiteste Entﬂrrnungcn wurde von den Alliierten, vor allem
den USA, durch Fahren im Geleitzug unter entsprechendem Schutz zu
cinem der stirksten Faktoren der Kriegfithrung ausgebaut. Auf deutscher
Seite brachte sie hinwiederum den U-Boot-Krieg als einziges Mittel zur
wirkungsvollen Bekdmpfung dieser indirekten Bedrohung zu ungeahnter
Bedeutung. MaBnahmen und GegenmalBnahmen hielten sich hier bis zum
KriegsschluB in stetem Wechsel die Waage.

Dic Wandlung des Kricges auf dem Gebicte der Bewegung groBer
personeller und materieller Massen auf weite Entfernungen durch den
ersten Weltkrieg ergab folgende Erfahrungen:

a. Infolge der Technisierung und Materialisierung des Krieges war die
Forderung nach Beweglichkeitsmitteln erheblich gestiegen. Die Material-
schlachten in Frankreich forderten nicht nur grole Anstrengungen bezlig-
lich des Munitionsnachschubes, (dic sich hinsichtlich der Verkehrsbelastung
bis tief in dic Heimat auswirkten), sondern auch beziiglich schneller Trup-
penverschiebungen. Dies bedingte hiufig den Bau véllig neuer Verkehrs-
netze hinter den Fronten.

An der deutschen Ostfront war die Forderung die gleiche, bedingt
jedoch weniger durch die Kampfverhiltnisse als durch die Weitmaschigkeit
und Primitivitit der russischen Vcrkchrscinrichtungcn.

b. Kriegsindustric und dic Versorgung der Heimat forderten in allen
Staaten nicht unerhebliche zusitzliche Anstrengungen der Eisenbahn.

c. Das Kraftfahrzeug war in Deutschland infolge des Mangels an Gummi
und Betriebsstoff als Ersatz der Eisenbahn fiir weite Entfernungen nie in
Frage geckommen.

d. Dic cinzig wirksame Bekimpfung des gefihrlichsten Transport-
clements der Alliierten, der Schiffahrt, war das U-Boot.

*

In der Vorbereitung ihrer Aktionsfihigkeit in kiinftigen Kriegen haben
dic zustindigen militirischen Stellen beider spiterer Gegner des Zweiten
Weltkrieges versagt.

Die westlichen Alliierten hatten versiumt, ihre Kriegserfahrungen fiir
den Schutz der lebenswichtigen Geleitziige erfolgreich auszubauen und zu
modernisieren — auszubauen hinsichtlich der Abwendung der U-Bootge-
fahr und zu modernisieren gegen die neue Bedrohung aus der Luft — zwel
Mingel, deren Nichterkennung zu Anfang des Zweiten Weltkrieges ihnen
so starke matericlle und personclle Verluste erbracht hat, daB es groBe
organisatorische, finanzielle und militirische Anstrengungen kostete, um
cinen Zusammenbruch Englands und RuBlands zu verhindern.

191



In Deutschland hingegen hat die Vernachlissigung der Eisenbahn als
Massentransportmittel zugunsten des Kraftfahrzeugverkehrs nicht un-
wesentlich zu den entscheidenden Niederlagen im Osten beigetragen. Die
Schuld liegt hier jedoch nicht bei den militirischen Dienststellen, die den
operativen Wert der Eisenbahn stets hoch cingeschitzt haben, sondern
bei dem vom Motor besessenen Hitler, der die finanziellen und materiellen
Mittel, die die Deutsche Reichsbahn fiir cine kiinftige Kriegfithrung be-
notigt hitte, in die kriegsunbrauchbaren Reichsautobahnen steckte.

Aus dem Zweiten W’eltkricg sollen symptomatischc Einzclbf:ispiclc
zeigen, daB im neuzeitlichen Kriege der Beweglichkeitsfaktor immer stirker
cines der wesentlichsten Elemente der Kriegfiihrung iiberhaupt geworden
1st.

Der europiische Westen bot dank seiner giinstigen Verkchrsverhaltnisse
fiir Eisenbahn und Kraftfahrzeug keine Transportprobleme. In der nach
Osten gerichteten Gesamtkriegfithrung ergaben sich jedoch enge Be-
zichungen zwischen Kampffiihrung und den begrenzten Moglichkeiten
der Beweglichkeitselemente, deren nicht gentigende Beachtung durch die
oberste deutsche militirische Fithrung zu oft entscheidenden MiBerfolgen
beitrug.

Da war zunichst 1941 der Plan, Moskau zu nehmen, cine Konzeption,
die bei Gelingen nicht nur groBe effecktive und psychologische Erfolge
hervorgerufen hitte, sondern die auch das Kernstiick aus dem russischen
Eisenbahnnetz herausgebrochen hitte. Der Kampf der Roten Armee be-
ruhte in einem Lande eines weitriumigen und primitiven Verkehrsnetzes
nur auf der Eisenbahn. Hitler aber erkannte dieses Primat des Verkehrs-
faktors im russischen Raum nicht, ordnete seine Unterbrechung jetzt und
spater an seiner wesentlichsten Stelle wirtschaftlichen Kriegsziclcn in Siid-
ruBland unter, negierte die fast schicksalsmiaBigen Warnungen der Verkehrs-
behinderungen durch Schlammperiode und Frost — und verlor mit den
Schlachten um Moskau und Stalingrad den Krieg gegen RuBland.

Die Ursachen lagcn weder im Versagen der &rtelichen Fithrung noch der
Truppe. Sie sind allein im Verkennen der Werte der Beweglichkeitselemente
zu suchen: dic Frontbewegungsfaktoren — Panzer, Kraftfahrzeug und Flug-
zeug — konnten sich zunichst infolge eines in Westeuropa nicht bekannten
breiigen Zustandes aller Verkehrswege nicht mehr bewegen; dann kam der
Frost, im Winter 1941/42 besonders hart, der die fir westeuropaisches
Klima geschaffenen Lokomotiven zum Erliegen brachte. Jede Bewegung
erstarrte — und damit die Aussicht auf einen vielleicht méglich gewesenen
schnellen militirischen Erfolg gegeniiber RuBland.
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Eme ihnliche Nichtachtung des Bewegungstaktors ciner modernen
Armee fihrte zu dem MiBlingen der Rommelschen Offensive auf den
Suez-Kanal. Die Komponenten waren hier: Mangel an Sicherung der
dringend notwendigen Scetransporte von Italien nach Nordafrika, Mangel
an leistungstihigen Ausladehifen in Lybien, und Mangel an Verkehrs-
wegen und -mitteln an die dgyptische Front.

Es soll nicht behauptet werden, dal diese Mingel die emnzigen Ur-
sachen des MiBlingens der Aktion des deutschen Afrikakorps waren. Seine
in Anbetracht seiner Aufgabe viel zu geringe Stirke, der angesichts der
Gefahr dauernd sich steigernde Kriftezuwachs seiner Gegner schlieBlich
brachten es 1943 zur Aufgabe seiner Position.

Immerhin hitten Rommelscher Fihrungsinstinke, unterstiitzt durch eince
giinstige Gestaltung  der oben  erwihnten Beweglichkeitselemente, mit
cinigem Kriegsgliick den Sucz-Kanal erreichen und neben dem miliiri-
schen Ertolg einen durch die Nachkriégsereignisse bestitigten politischen
Umschwung der Volker des Nahen Ostens zugunsten Deutschlands hervor-
rufen koénnen.

Vom Thema aus ist es interessant, folgendes festzustellen: das Objeke
von Rommels Angriff, der Suez-Kanal, war cin bedeutungsvoller Beweg-
lichkeitsfaktor, nachdem die Italiener es trotz ihrer starken Flotte nicht
fertig brachten, ihr «amare nostrum» fiir alliierte Transporte zu sperren.
Aber die stirksten Behinderungen der Rommelschen Absicht bestanden -
wic oben erwihnt — im Versagen der Beweglichkeitsfaktoren; ein Feldzug
also, dessen letzte Zicle bei beiden Parteien die Behinderung, wenn nicht
Verhinderung, ihrer Beweglichkeit waren.

Wenn Moskau (1941) und El Alamein (1942) auf deutscher Seite das
Versagen des Beweglichkeitsfaktors gezeigt haben, so zeigte der Krieg im
nordlichen Skandinavien ausgesprochene Erfolge.

Schon dic Erdffnung dieses Kriegsschauplatzes mit dem Kampf um
Narvik galt cinem Transportproblem: Narvik war der Exporthafen der
fiir die deutsche Kriegfiihrung unerliBlichen hochwertigen schwedischen
Erze. Der Besitz dieses wertvollen Seetransportfaktors war das Ziel einer
militirischen Operation nicht nur der deutschen militirischen Fiihrung,
sondern auch Englands, wenn auch des letzteren nur, um die deutsche
Absicht zu- verhindern. Zudem galt es, die norwegischen Kiistenhifen als
glinstigste atlantische Ausgangsbasis fiir den deutschen U-Bootkrieg zu
gewinnen — nach den Erfahrungen des ersten Weltkrieges eine deutsche
Lebenstrage.

Als dies gelungen war, errungen hauptsichlich durch Dietls Beharrlich-
keit in Narwik, aber auch indirekt unterstiitzt durch die Erfolge des deut-
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schen Feldzuges in Frankreich, Belgien und Holland, wurde Nordnor-
wegen angesichts der neuen Planung cines Feldzuges gegen RuBlland die
Basis fiir eine deutsche Unternehmung gegen einen anderen gegnerischen
Transportfaktor, nimlich den cinzigen eisfreien russischen Hafen Mur-
mansk, der schon im ersten Weltkriege die einzige stindige Schiffahres-
vcrbindung zwischen RuBland und seinen westlichen Alliierten gewihr-
leistet hatte.

Als nach dem deutschen Angrift auf RuBland am 22. Juni 1941 Finn-
land sich dieser Aktion anschloB, unternahm das deutsche ]9 Geb.Armee-
korps cinen Angriff auf Murmansk, den Aufnahmehafen der fir RuBland
lebenswichtigen westlichen Unterstiitzungen und den Anfang ciner dulBerst
leistungsfahigen, mehrgleisigen Nachschubbahn, die diese Unterstiitzungen
an die russische Front brachten. Diese Operation miBlang, weil die Mur-
mansk vorgelagerte Lizabucht zu breit, die russische Abwehr zu stark und
die deutschen Krifte zu gering waren.

Die deutsche strategische Position in Finnland diente dann jedoch der
Behinderung eines gegnerischen Beweglichkeitsfaktors, namlich der weitest-
moglichen Verhinderung des tiir die Sowjetunion damals (1942) lebens-
notwendigen Nachschubs an Kriegsmaterial und Nahrungsmitteln. Die
20. Geb.Armee war eine Deckungsarmee fiir die Luftflotte s, deren Auf-
gabe es war, dic nach Murmansk laufenden anglo-amerikanischen Nach-
schubgeleitziige zu vernichten. Diese Aufgabe gelang — unter z. T. schweren
Optern — wenigstens teilweise — so, daB die alliierte Kriegfithrung sich da-
mals entschlieBen muBte, thren RuBland-Nachschub auf dem Zeit und
Schiffsraum in groBem AusmalB kostenden Umweg um Sudafrika — da 1942
die Mittclmeerroute noch gesperrt war — auf persische Hifen, die aber
erst ausgebaut werden muBten, umzuleiten.

Somit kann man die deutschen Operationen in Nordfinnland trotz
kontinentalen operativen MiBlingcns als einen — zum mindestens von Seiten
des Transportwesens gesehen — strategischen Erfolg bezeichnen.

Die Erfahrungen des Zweiten Weltkrieges hinsichtlich der Bewihrung
des Beweglichkeitselements und dessen Auswirkungen auf die Krieg-
fiihrung sind folgende:

a. Im Gegensatz zum ersten Weltkrieg erlebte 1939-1945 das kimpfe-
rische Beweglichkeitselement, das 1914 in kavalleristischen Massenbe-
wegungen versagt hatte, in den Operationen der Panzer- und motorisierten
Armeen scine Wiedergeburt.

Neu war auBerdem der Masseneinsatz beweglicher Kampfelemente auf
z. T. weiteste Entfcrnuugcn durch die Bomberflotten.
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b. Als einzige personelle Massentransportmittel — und damit als wesent-
liche Organe der operativen Fithrung — haben Eisenbahn und Schiffahre
thre dominierende Stellung behauptet.

Das gleiche gile fiir den materiellen Nachschub.

c. Das Kraftfahrzeug als Truppen- und Nachschub-Massentransport-
mittel hatte zwar an Bedeutung gewonnen, blieb aber in kriegswirtschaft-
licher Hinsicht der Eisenbahn und — wo es zur Wahl kam — der Seeschiff-
fabrt unterlegen.

d. Das Flugzcug hat sich als Massentransportmittel fuir Truppen und
Versorgung («Luftbriicken») nur bedingt bewihrt (Kreta, Tunis, Stalin-
grad), da cs feindlicher Gegenwirkung gegeniiber zu empfindlich war.

¢. Schr viel stirker geworden war dic Bekimptung der gegnerischen

Masscntmnspm‘tmittc] Eisenbahn und Schiffahrt und ihren Anlagcn (Bahn—
hofe, Werkstatten, Briicken sowic Hifen und Werften).
Zum Kampfmittel des U-Bootes zur Sce traten das BombenHugzeug
en Schiffs- und Eisenbahnziele und die Partisanen gegen die Eisenbahn.
Wenn auch selten cine Verhinderung des Verkehrs durch diese Mittel
erfolgte, so doch zum mindesten eine erhebliche Behinderung und groBe
materielle und personelle Verluste.

oecoT
btt':

IV. Sind kiinftig Eisenbahn und Schiffahrt als bewdhrte Massentransportmittel
durch newe Erfindungen entthront?

[m Hintergrund fast jcdcr operativen MaBnahme des Zweiten Welt-
krieges stand auf beiden Sciten — vor allem in der Initiative - die Er-
reichung cines Vorteils fiir ihre strategischen Beweglichkeitselemente oder
die Stérung bzw. Inbesitznahme derer des Gegners.

Auf der Seite der Achsenmichte: Narvik, die norwegischcn Hifen,
die franzosische Kanalkiiste, die Atlantikkiiste, Murmansk, der Suez-Kanal
und Singapur.

Auf alliierter Seite: Narvik, Oran, der Kampf um dic arabischen Hifen,
der Bomberkampf gegen die deutschen Verkehrseinrichtungen, die Ab-
schniirung des Rohstoffnachschubs nach Japan.

Die vorstehende Aufzihlung liBt erkennen, daB im «totalen Krieg» die
einst klassische Forderung nach der Vernichtung des militdrischen Feindes
sich auch auf die seiner Beweglichkeitselemente erweitert hat und damit
weit in den nicht-militirischen, zivilen Sektor vorgestoBen ist. Das ist eine
zwangsliufige Erscheinung, der entgegenzutreten zwecklos ist, der aber
alle um die Verteidigung ihrer Linder bemiihten Institutionen Rechnung
tragen miissen — ob in ciner Defensive oder einer sich aus ihr zur Beendigung
einer kriegerischen Auseinandersetzung entwickelnden Offensive.
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Jede leider notwendige Vorbereitung aut einen kiinftigen Krieg basiert
auf den Erfahrungen der Kriegsgeschichte, nicht nur des jeweils letzten
Kricges. Denn die Auswertung der Napoleonischen Niederlage in RuB3-
land 1812, herbeigetiihrt durch ein damals starkes RuBlland, hitte Hitler
mehr Erfahrungen vermittele, als die Geschichte des Krieges 1914-17 gegen
ein nnerlich zusammenbrechendes Zarenreich — auch auf dem Gebiet des
Beweglichkeitselementes, dessen Potential stets cin guter Wertmesser des
groBen Ganzen ist.

Uberblickt man den gesamteen Ablauf der uns bekannten Kricgsgcschichtc'
von den Urzeiten bis Korea, so mull man feststellen, daBB der Wert des Be-
weglichkeitstaktors fiir dic Kriegtithrung entsprechend der Gesamtent-
wicklung des Kriegswesens qualitativ und quantitativ dauernd gewachsen
ist. In stindiger Wechselwirkung steigerten sich Ursache und Wirkung
gegenseltig zu immer héheren Leistungen. Die stratcgischcn, operativen
und taktischen Grundelemente der Krieg- und Kampffihrung hat dieser
Fortschritt der Beweglichkeitselemente freilich nicht verindern konnen,
nur die Beweglichkeit ihrer Mittel hinsichtlich Schnelligkeit, Entfernung,
Dreidimensionalitit und Volumindsitit erweitert. Sie haben infolge dieser
Eigenschaften als letzte und tiefste Ursachen zu den den ganzen Erdball
umfassenden und langdauernden Weltkriegen wesentlich beigetragen.

Eine Priiﬁlilg dieser Behauptungen hinsichtlich der kimpterischen Be-
weglichkeitselemente ergibt bet Beschriankung auf dic letzten 150 Jahre
folgende Entwicklungsreihe:

Aus dem sich langsam vorwirts bewegenden, Feuer speienden Karree
von Austerlitz und Waterloo wird hundert Jahre spiter der bewegliche und
gepanzerte Stiitzpunkt « Tank», hervorgerufen durch die Notwendigkeit,
dic Stagnation cines in Formen erstarrten Stellungskricges durch einen
neuen Beweglichkeitstaktor zu iiberwinden; dic Furche aller Generalstibe
vor cinem dhnlichen «Festfahren» eines kiinftigen Krieges und der Wunsch,
diesen kurz und schmerzlos zu beenden, fiihrt — 1939 in Polen und 1940 in
Frankreich bewiesen - zur Zusammenballung dieses neuen bewaftneten
Beweglichkeitstaktors in ganzen Armeen.

Die Kavallerie-Fernpatrouille und der «Raid» gréBerer Kavallerie-
verbinde ins feindliche Hinterland scheiterten an der mangelnden Eignung

o
des Bcwcgungsfaktors «Pferd» gcgcniibcr der neuzeitlichen Waﬂbnwirktmg
fir diese Aufgaben. Die Kriegfithrung bemichtigte sich daher des Luft-
fahrzeuges, und ¢s entstanden: der Aufklirungsflicger, dic Bomberflotten
und - zu ihrem Schutz - der Jiger.

Die iuBerst kostspieligcn und cmpfnldlichcn Scekricgs—Bcwcgungs—
clemente, die riesigen beweglichen Seefestungen, Schlachtschifte genanne,
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hatten, wic dic Schlacht am Skagerrak (1916) am deutlichsten bewies, nur
wenig EinfluB aut die Gesamtkriegfihrung und waren zhnliche Fehl-
konstruktionen des kiimpfcrischcn Be\\'cgungsc]cmcntcs wie die Zcppclin-
Luftschiffe. Thr Ersatz nahm seine Zuflucht in die dritte Dimension in
Gestalt von U-Boot- und Luftflotten, letztere befordert auf Flugzcug—
tragern.

Dic gleiche Wechselwirkung zwischen den Forderungen der Krieg-
t'.iihrung auf Grund des Versagens bishcrigcr Mittel und der Auswirkung
neuer Erfindungen auf dic Wandlung des Krieges ist seit Mitte vorigen
Jahrhunderts auch aut dem Sektor des remen personellen und materiellen
Transp(n‘t—Bc\-vcgungsclcmcntcs zu beobachten.

Die Massenheere der allgemeinen Wehrpflicht benétigten Massen-
transportmittel; die Eisenbahn zu Lande und der Truppentransporter zur
See boten die Mittel. Sie halfen aber auch mit, ihre Bekimpfungseinrich-
tungen zu vervollkommnen: die Partisanen, das Flugzcug, das U-Boot.
Sie halfen — und helfen — auBerdem mit, den Kricg bis zur fast unbcgrcnzten
Weite threr Aktionsradien zu erweitern.

Trotzdem gibt es Grenzen. Sie bestchen in dem Volumen des Nachschubs,
das bei modernen, hoch technifizierten Truppen riesengrof3 ist, und zu
seiner Bewiltigung die Transportleistung, ausgedriickt durch die Leistungs-
fihigkeit der Bahnstrecken, der Ausladebahnhéfe und -hifen und dem zur
Verfligung stechenden Eisenbahnmaterial und Schiffsraumbedarf, — Mingel,
deren Beseitigung in manchen Gegenden der Wele viel Krifte, viel Material
und Jahre an Zeit braucht.

*

Die Entwicklung der Beweglichkeitstaktoren entsprechend den Forde-
rungen kinftiger Kriege geht weiter.

Im Bereich der reinen Transportmittel fir Truppen und Versorgung
werden Kraftfahrzeug und Flugzeug kiinftig stirker als bisher in den
Vordergrund treten.

Die Pipe]inc wird fiir den Betriebsstoffnachschub an 'Bcdcutung ge-
winnen.

Eisenbahn und Seceschiffahrt werden aber als wesentlichste Beweglich-
keitselemente fiir Massentransporte zunichst thren alten Wert behalten.

Die kimpferischen Bewegungsfaktoren haben jedoch inzwischen eine
ungcheure Bereicherung erfahren, zuriickzuftihren nicht zuletze auf die
Forderung des Transportwesens, die zu transporticrenden Kampfelemente
m ithrem Volumen so klein, in ihrer Auswirkung so groB3 wic méglich zu
entwickeln.

Das Ergebnis war die Atombombe.
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