Zeitschrift: ASMZ : Sicherheit Schweiz : Allgemeine schweizerische
Militarzeitschrift

Herausgeber: Schweizerische Offiziersgesellschaft

Band: 121 (1955)

Heft: 3

Artikel: Die Leistungsfahigkeit der Strassen : ein Beitrag zur Losung der
Marschprobleme motorisierter Truppen (Schluss)

Autor: Maag, E.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-25849

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 13.03.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-25849
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

chef Stalin den Westmiichten am 14, Oktober 1944 vorgeschlagen, dic
Schweiz anzugreifen, um die deutsche Siegfriedlinie vom Riicken her auf-
zurollen. Die Verwirklichung dieses Vorschlages scheiterte vor allem am
Widerstand des britischen Premicerministers Churchill.
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Die Leistungsfahigkeit der Strallen

Ein Beitrag
zur Losung der Marschprobleme motorisierter Truppen

Von Major i. Gst. E. Maag (SchluB)

B. Dic Eigenschaften der Strafic
. Der Zustand der StraBle

Eine militirische Beurteilung der Fahrbahnqualititen wird sich in erster
Linie nach jenen Faktoren richten, welche die Fahrsicherheit gewihrleisten,
also vor allen die Beschaffenheit der Fahrbahnoberfliche (griffig - glatt,
wellig — eben, nal} — trocken, sauber — schmutzig usw.). Diese Eigcnschaftcu
lassen sich zahlenmafig darstellen durch die Angabe des Bremsvermogens,
denn die Weglinge, dic cin Fahrzeug zum Anhalten benétigt, ist cine di-
rekte Funktion der Reibungsverhiltisse (f (0)) zwischen Rad und StraBen-
oberfliche.
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Anderseits ist dieser Bremsweg auch abhingig von der Konstruktion des
Fahrzeuges, insbesondere von der Wirksambkeit seiner Bremsen (f (1)), deren
gutes Funktionieren wir voraussetzen miissen.

Bcriicksichtigt man ferner, daB} beim Bremsen kinetische Energie ver-
nichtet werden muB, was cine quadratische Abhingigkeit von der Ge-
schwindigkeit in sich schlieBt, so 138t sich fiir den Bremsweg nachstchende
generelle Formel anschreiben:

9) b=-—f(on)

Eine exakte Darstellung der Mechanik des Bremsvorganges ist ziemlich
kompliziert, u.a. schon deshalb, weil zwischen Haft-, Gleit- und Roll-
reibung unterschieden werden muB}, welche GréBen zudem Funktionen der
Geschwindigkeiten sind. Wir wihlen deshalb cine cinfachere, allerdings nur
symptomatische Darstellung des Problems, deren Genauigkeit fiir unsere
Zwecke vollauf genugt.

Die Funktion f (0,#) bewirkt eine Abnahme der Geschwindigkeit v;
sic hat, wie auch eine Dimensionsbetrachtung zeigt, den Charakter ciner
(negativen) Beschleunigung. Ersetzen wir in Gleichung 9 die Ursache
(Bremsmechanismus, Reibung) durch die Wirkung (Abnahme der Ge-
schwindigkeit), so ergibt sich die Bremsweglinge zu:

9a) b=~

l Maximal mogliche Brems- |
Zustand der Fahrbahn ' - ghcl 2
| verzdgerung p in m/sec? |

-
|

Glatteis ' 0,5
Vereist 1,0
Schnee 1S
Schnee gesandet | 2,0
Schlammige Fahrbahn | 4,0
Gute Schotterstralle ! 6,0
Beton- oder Bitumenbelag nal3 8,0
Beton- oder Bitumenbelag trocken 10,0
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In der maximal maglichen Bremsverziogerung p, dic wir als Kennzahl fiir die
Fahrbahngualitat wihlen, sind neben den genannten Faktoren die Einfliisse
der Witterung, soweit siec die Straenoberfliche betreffen (Regen, Schnee,
Eis, Frost) implizite enthalten. Die vorstehende Tabelle II stellt beobachtete
Verzdgerungswerte und Beschaffenheit der Fahrbahnoberfliche gegeniiber.

Gleichung 9a wird von Polizeiorganen mit Vorliebe fiir die Kontrolle
der Bremsen an Fahrzeugen verwendet; die StraBenbauer anderseits beniit-
zen die gleiche Bezichung zur Bewertung der Fahrbahneigenschaften.

Es ist aber darauf hinzuweisen, daf} die beiden Funktionen f (¢) und f (1)
voneinander vollst’cindig unabhéingig sind. Wie beim Versagen ciner Kette
nur auf die Eigenschaft des schwichsten Gliedes geschlossen werden kann,
so ist auch hier, aus einem beobachteten Bremsweg b, a priori nicht zu ent-
scheiden, ob das Resultat auf die Eigenschaften des Bremsmechanismus oder
aber auf die Fahrbahnqualitit zuriickzufiihren sei.

Im erstgenannten Fall ist deshalb abzukliren, ob die Belagsrauhigkeit mit
Sicherheit gréBere Bremskrifte zuliBt als die zu priifende Fahrzeugbremse;
umgekehrt muBl im zweiten Fall die Bremse groBere Verzogerungen ge-
wihrleisten als die Belagsqualitit ergeben kann. Eine MiBachtung dieser
Zusammenhinge fiihrt zu falschen Schliissen hinsichtlich der Ursache des
mangelnden Bremsvermogens.

Als Ergebnis vorstehender Uberlegung sind in der Abbildung 2b die
Anhaltestrecken — Bremsweglinge plus Reaktionsweg?! — in Funktion der Fahr-
geschwindigkeit fir die verschiedenen Fahrbahnzustinde respektive Verzo-
gerungswerte graphisch dargestellt. Da die Sichtweite stets groBer bleiben
mul als die unter den gegebenen Umstinden erforderliche Anhaltedistanz,
kommt der Fahrbahnqualitit entscheidende Bedeutung zu.

Ein weiterer Faktor zur Beurteilung der Marschgeschwindigkeit ist die
zur Verftigung stechende Breite der Fahrspur. Je groBer die Fahrgeschwindig-
keit, um so groBer wird auch der notwendige seitliche Sicherheitsabstand
(Lichtraumprofil) gegeniiber der Fahrbahnbegrenzung. Im Mittel kann an-
genommen werden, dal ein beidseitiger Sicherheitsabstand von 20 cm bei
20 km/h, socm bei 50 km/h usw. notwendig und hinreichend ist. Diese
Werte sind fiir Nachtfahrten entsprechend der Dunkelheit zu vergroBern,
respektive die Geschwindigkeit zu verkleinern.

Unter diesem Titel muBl auch erwihnt werden, daf im Kriegsfall die
StraBen vorwiegend bei Kreuzungen und in Défiléen Zielobjekte darstellen.

1 Da die Reaktionszeit (t,) eines normal disponierten Fahrers im Mittel gleich
I sec gesetzt werden kann, so entspricht die in m/sec gemessene Geschwindigkeit dem
Reaktionsweg in m (Abb. 2b, Skala rechts).
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Wenn auch angenommen werden kann, dal die Fahrbahn rasch wieder be-
heltsmiBig hergestellt sein wird, konnen Unebenheiten zu erheblichen Re-
duktionen der Geschwindigkeit zwingen.

2. Kurven

Mit Ausnahme der Hauptverkchrsadern im Mittelland sind unsere
StraBBen kurvenreich. Die bet der Kurvenfahrt auftretende Zentrifugalkraft
(genauer: Zentrifugalbeschleunigung p,) darf aus Griinden der Fahrsicher-
heit cin gewisses Mal3 niche uiberschreiten, was zu ciner Anpassung der Ge-
schwindigkeit zwingt. FormelmiBig lautet dieser Zusammenhang:

10) vy = A/r* Py

In Abbildung 3 ist diese Abhingigkeit von der Kurvenkriimmung (r)
graphisch dargestellt.

Fahrversuche crgabcn, daB fiir Lastwagen, insbesondere beim Truppen-
transport, dic Geschwindigkeit in der Kurve soweit reduziert werden mulB,
dal dic Zentrifugalbeschleunigung den Wert p, = 1,0 m/sec® nicht we-
sentlich Gberschreitet. Bei p, = 2,35 m/scc? tritt bereits eine zirka sopro-
zentige Mehrbelastung der duBern Rider auf, was nur mchr fur Personen-
wagen tragbar erscheint.!

Es sei hier auf eine psychologisch interessante Erscheinung aus dem Sektor des
zivilen Tourismus aufmerksam gemacht.

Die erwihnte Zentrifugalbeschleunigung erweist sich als Kennzahl fiir den auto-
mobilistischen Charakter des Fahrzeugfiihrers. Er fihrt nimlich Kurven verschiedenster
Kriimmung stets mit dem gleichen ihm eigenen p~Wert. Dies erklart sich aus dem Zu-
sammenwirken der am Aufbau der Kurvenfahrt beteiligten psychologischen, physio-
logischen und physikalischen Faktoren. Der auf die Kurve zurollende Fahrzeugfiihrer
erfaBt — normale Ubersicht vorausgesetzt — visuell die Situation, beurteilt die Kurven-
kriimmung auf Grund dieses Anblickes und reduziert - alles im Unterbewul3tsein —
entsprechend seine Fahrgeschwindigkeit.?

Selbstredend handelt es sich dabei um eine statistische GesetzmiBigkeit, das heil3t
sie gilt fiir den Mittelwert vieler Einzelbeobachtungen. Diese Fahrweise entspricht
dem Leitsatz des MFG, das vorschreibt, die Geschwindigkeit den 6rtlichen Verhiltnissen
anzupassen; sic erklirt aber auch, weshalb Signale mit Geschwindigkeitsvorschriften
selten oder nie respektiert werden.

! Die genannten Werte gelten fiir Kurven ohne Querneigung, weder richtige noch

talsche, eine Voraussetzung, dic in den nichsten Jahren noch aufrecht erhalten werden
mubB. '

* Ein Temperament mit Kennzahl 1 entspricht einer Fahrweise, die man mit «an-
dante», 2 mit «allegro» bezeichnen kann. Werte von 3 und mehr kennzeichnen den

sportlichen Fahrer, der sein «presto» bis «prestissimo» mit einer entsprechenden Musik
untermalt.
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Um cin Bild von der GréBenordnung des Einflusses einer Kurve auf die
Marschgeschwindigkeit zu erhalten, idealisieren wir die Fahrweise auf cine
Reduktion der Geschwindigkeit von vy auf den in der Kurve zulissigen
Wert v, (Kurvenanfang) und das unmittelbare Wiederanziehen bis zum ur-
spriinglichen Wert v,. Setzt man dabei die Bremsverzogerung (Motor-
bremse) und die Anfahrbeschleunigung konstant und gleich groB, so 1Bt
sich der durch dic Kurvenfahrt bedingte Zeitverlust /\ t, mit einem einfachen
Ausdruck angeben:

92
-

P* Vo

oder, unter Anwendung von Gleichung 1o

(1) Bt e= (Vo — V1)

2

1a) At, = (Vo—Vr - pr)?

P Vo
Dic vorgenannten, vereinfachenden Annahmen sind so lange gerecht-
fertigt, als die Bogenlinge der Kurve klein bleibt im Verhiltnis zu den fiir
Bremsung und Beschleunigung bendtigten Strecken, eine Voraussetzung,
dic bei den Strallen unseres Mittellandes meistens zutrifft. Diese Fahrweise
entspricht auch der Fahrpraxis, die ein «Durchzichen», das heiit ein Be-
schleunigen des Fahrzeuges in der Kurve fordert.

In Abb. 4 sind dic Resultate dieser Uberlegungen graphisch dargestellt.
Dic errechneten Zeitverluste sind erstaunlich klein. Ein anderes Bild ergibt
sich erst, wenn sich dic Kurven in Abstinden folgcn, daB} sich Brems- und
Anfahrbereiche tiberschneiden oder aber das BogenmalB grofl wird (Wende-
platten). Es muf} dann tiber cine lingere Strecke (s) mit reduzierter Geschwin-
digkeit (v;) gefahren werden. In diesem Falle berechnet sich der Zeitverlust

At zu:
12) A tl - —_—— .\

Abbildung 5 zeigt die graphische Auswertung dieser Gleichung,.

Selbstredend 1408t sich diese Bcrcc]mung auch verwenden, wenn die Ur-
sache der Geschwindigkeitsreduktion nicht eine Kurve, sondern cin belie-
biges anderes Hindernis ist. Dics gile im besondern fiir das Betahren von
Steigungen und Gefillen.

3. Steigungen

Im Gegensatz zu den Kurven wird der Emnflu der Steigungen auf die
Fahrbahn meist unterschitzt; in erster Linie wohl deshalb, weil Steigungen
allzuoft vom «Pw-Standpunkt» aus beurteilt werden. Die nachstehende
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KURVENFAHRT AUF HORIZONTALER BAHN

GESCHWINDIGKEIT Vv in km /h
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Tabelle I gibt eine Ubersicht der Fahrgeschwindigkeiten von Lastwagen
in Steigungen. Die Zahlen g_ebcn allcrdings nur. Richtwerte, da unsere ver-
schiedenartigen Wagentypen sich kaum in cin allgemeines Schema cin-
ordnen lassen. Auch spielt die Beladung cine wesentliche Rolle.

Tabelle I1T

Fahrgeschwindigkeiten der Lastwagen in Steigungen in km/h

: T . - i y

| ) 0/ | / 5 (

2% i 4% 6 % ! 8% | 10% | 127,
leicht 70 | 60 4s | 35 | 25 20
mittel .60 45 35 5 ‘ 20 s

| | |
schwer . 50 ‘ 35 25 | 20 | 1% (0

| |

’ |

1. Gefille

Aus Griinden der Fahrsicherheit schreibt das Reglement vor, dal} Ge-
fillsstrecken im gleichen Gang wic bei der Bergfahrt zu fahren sind; dics
bedeutet, daB auch die Fahrgeschwindigkeiten denen in Steigungen ihnlich
sind. Wenn auch diese Regel grundsitzlich nach wic vor Geltung behalten
wird, so rechtfcrtigen zwel Griinde eine etwas largcrc Auslcgung:

Zunichst ist festzustellen, daB die Brcrnswcgliingcn auch bei grofiem
Gefille nur unwesentlich linger sind als auf ebener Bahn. Diese meist un-
bekannte Tatsache erklirt sich aus dem im Verhiltis zu den normalen
Bremskriften bescheidenen Anteil der Gravitationskrifte (Abb. 6).

Dieses Bild dndert sich aber vollstindig bei ungtinstigen Fahrbahnzu-
stinden, so zeigen bei vereisten Fahrbahnen Theorie und Praxis tibereinstim-
mend, daB in Gefillen von iiber 109, ein Anhalten kaum mechr moglich ist.

Im wettern sind die Fortschritte in der Bremskonstruktion, insbesondere
der Motorbremsen, entsprechend zu wiirdigen.

Tabelle IV gibt eine Zusammenstellung der mittleren Geschwindig-
keiten; die Werte gelten fiir gute StraBen, sie sind bet schlechten Fahrbahn-
zustinden im Verhiltnis der p-Werte zu reduzieren.

Tabelle TV
Fahrgeschwindigkeiten der Lastwagen in Gefallen in km/h

| 2% | 4% | 6% | 8% | 10% | 12%
leicht 70 45 40 | 35 | 30 | 25
r mittel 60 40 | 35 | 30 | 25 | 20
| schwer 50 35 | 30 I 25 | 20 | 15
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I1. Die Fahrzeug folgedistanz d

Es wurde schon eingangs dargelegt, daB die Wahl der Fahrzeugdistanz
vorwicgend ecine taktische Angelegenheit sei. Im Rahmen dieser Arbeit
haben wir uns mit dieser GroBe nur insoweit zu befassen, als es sich um den
Grenzfall minimaler Abstande und damit groBeméglicher Verkehrsleistungen
handelt (Friedensmarsch).

Die minimale Folgedistanz mul} auch in diesem Fall mindestens so groB3
sein, daB sic dem Fahrer ermoglicht, bis zu einem <hinter» (d. h. vor) dem
Vorausfahrzeug ins Blickfeld tretenden Hindernis anhalten zu kénnen; sie
ist deshalb gleich der um die Fahrzeuglinge (c) vergréBerten Anhalte-
strecke.

13) d=c+—+ v
B

Setzen wir diesen Ausdruck in die Gleichung 5 ein, so erhalten wir fiir
die groBtmogliche Verkehrsleistung

14) | A, S

In dieser allgemeinen Form zeigt sich die Verkehrsleistung primir als
Funktion der Fahrgeschwindigkeit und des Fahrbahnzustandes, sektindir
der Fahrzeugabmessung und des Reaktionsvermégens des Fahrers.

Die graphische Darstellung dieser Verkehrsleistungen und der zu-
gehorigen Folgedistanzen! (Abb. 7) in Funktion der Fahrbahnzustinde gibt
eine Ubersicht iiber dic extremen Moglichkeiten. Wenn auch diese von
unserem militirischen Standpunkt aus nur als Grenzwerte in Erscheinung
treten, vermitteln sie doch einen Einblick in dic innern Zusammenhinge
der Mechanik des Verkehrsablaufes und rechtfertigen eine Analyse dieser
«zivilen Verkehrsformel».

Zunichst fillt auf, daB die Leistungskurven bei einer bestimmten Ge-
schwindigkeit ein ausgeprigtes Maximum aufweisen. Ist die Geschwindigkeit
groBer oder kleiner, so sinkt die Verkehrsleistung rasch ab.

Zur Berechnung dieser optimalen Geschwindigkeit beniitzen wir die Be-

dL

dingung, daB fiir das Leistungsmaximum der Differentialquotient qJv =0

sein muB. Die Durchfiihrung dieser Rechenoperation liefert die optimale

Fahrgeschwindigkeit zu:

1 Die bekannte Faustregel - minimale Distanz in m = Fahrgeschwindigkeit in km/h -
gibt einen guten Mittelwert (Abb. 7).
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15) v=71\ 2acp

Die numerische Durchrechnung zeigt, daf3 die optimalen Geschwindig-
keiten relativ klein sind, sic betragen bei guten StraBen zirka 36 km h
(p = 10), bei vereisten Fahrbahnen zirka 1o km/h (p = 1) (Abb. 7, Skala
rechts).

Die Tatsache — Leistungsmaxima bei relativ kleinen Geschwindigkeiten -
wirkt sich fiir den VerkehrsabAul3 bei Stockungcn, Verkehrsknoten usw.
schr giinstig aus.

Die zugchérigen optimalen Folgedistanzen crgeben sich aus Gleichung 13
und 15 zu

16) d=2c4+ V2€P

Ihre Abhingigkeit vom Zustand der Fahrbahn erweist sich als gering
(Abb. 8, Skala rechts), sind doch die den vorgenannten Extremfillen ent-
sprcchcndcn Werte zirka 20, resp. 15 m.

Wir fassen die unter diesem Abschnitt gewonnenen Resultate wie folgt
zusammen (Abb. 8):

Die groBuméglichen Verkehrsleistungen ergeben sich bei schr kleinen
Folgedistanzen (ca. 20 m), welche zudem vom Fahrbahnzustand beinahe
unabhingig sind.

Auch die zugchbrigcn Gcschwindigkcitcn sind relativ klein; sie vari-
icren zwischen ctwa 1o km/h bei ungiinstigsten Fahrbahnzustinden und
zirka 35 km/h bei idealen StraBenoberflichen.

Dic entsprechenden Verkehrsleistungen berechnen sich fiir dic vor-
genannten Extremfille zu 9oo respektive 1800 Fahrzeuge pro Stunde.
Letztere Zahl stelle das Leistungsmaximum einer Fahrspur dar und entspricht
einer zeitlichen Fahrzeugfolge von 2 sec.

Daf} dieses Ergebnis (groBee Leistung bet geringer Fahrgeschwindigkei)
in einem scheinbaren Widerspruch steht zu der eingangs erwihnten Pro-
portionalitiit zwischen Gcschwindigkcit und Verkehrsleistung, erklirt sich
aus der Tatsache, daB bei diesen minimalen Folgedistanzen dic Geschwindig-
keit aus Sicherheitsgrinden (Rammen des Voraustahrzeuges) dic vor-
genannten Werte nicht tiberschreiten darf.

Es ist bemerkenswert, dall man diese theoretischen Uberlegungen in der
Praxis bestitigt findet. Dic in Abb. 7 strichpunktiert cingetragene, auf
neuen Messungen in USA beruhende Leistungskurve zeigt nicht nur dic
Richtigkeit der GroBenordnung der errechneten Zahlen, sondern sic betont
auch die Charakteristik ihres Verlaufes, indem sic ein deutliches Maximum
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aufweist. Auch in der Schweiz ist dieses Verhalten bei Zihlungen der Ver-
kehrsspitzen auf den Austallstraen unserer Stadte wiederholt beobachtet
worden.

Zahlenbeispiele

Wir wihlen hiefiir ein Rgt. mit cinem Bestand von etwa 200 Motor-
fahrzeugen.

Im Tagesmarsch auf groBen Talstralen wird mit ciner Reisegeschwin-
digkeit von 40 Kilometer pro Stunde gefahren werden. Es entspricht dies:

bei einer Fahrzeugdistanz von 100 200 300 Meter
ciner Verkehrsleistung von 400 200 135 Fahrzeug/Std.
und einer Durchfahrtszeit von 30 60 90 Minuten

Wird bei Nacht gefahren, so diirfte die Reisegeschwindigkeit kaum iiber
20 km pro Stunde zu halten sein. Es entspricht dies:

bei einer Fahrzeugdistanz von ~ Minimal' 25 50 Meter
ciner Verkehrsleistung von 1700 800 400 Fahrzeug/Std.
und einer Durchfahrtszeit von 7 15 30 Minuten

Zum Schlusse sei noch ein besonderes Detail untersucht: Der Einfluf3
eines Hindernisses, das zur Fahrt mit reduzierter Geschwindigkeit zwingt.
Dem Beispiel, das wir wiederum allgemein behandeln, liegt ein Tagesmarsch
unseres Rgt. vom Ziirichsee tiber den Kerenzerberg an den Walensee zu-
grunde, wobei fiir Steigung und Gefille vereinfachend die gleiche redu-
zierte Marschgeschwindigkeit v, eingesetzt wird.

Wir unterscheiden zwei Fille:
a. Die Kolonne fahrt mit konstanter Fahrzeugdistanz (Abb. 9a)
d = 200m vo = 40 km/h v, = 15 km/h

Das Spitzenfahrzeug fihrt mit befohlener Geschwindigkeit v, von
Punkt A nach B, mit reduzierter Geschwindigkeit v, tiber das Hindernis
(PaB-StraBe usw.) nach Punkt C, von wo aus das Fahrzeug wieder mit der
urspriinglichen Schnelligkeit v, gegen Punkt D weiterrollt.

Das letzte Fahrzeug des Kolonnenpaketes folgt dem Spitzenfahrzeug in
einer Distanz n+d bis zum Punkt B’. Dort muB} es seine Geschwindigkeit
entsprechend seinen Vorausfahrzeugen auf v, reduzieren, weil es befehlsge-
mif die Folgedistanz d innehalten muB}. Es fihrt somit bereits ab B’ nach B,
also in der hindernisfreien Ebene, mit der reduzierten Geschwindigkeit v,.

! Das heiBt aufgeschlossen, gemiB Formel 13 (12 m).
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Daraus resultiert nach Abb. 9a resp. Formel 12 cin Zeitverlust bis zum
letzten Fahrzeug des Rgt. von:

Vo — V
At =n+d —== 2000,

40— 15
, 15
Vo Vi 40+ 15

= 12/3 Std.

Dieser Zeitverlust 1st unwiederbringlich, da cin Einholen des Voraus-
fahrzeuges cine Geschwindigkeit groBer als vy zur Voraussetzung hitte.

Diec GroBe dieses Zeitverlustes ist, wie aus der Abb. ga ersichtlich,
identisch mit jenem Zcitabstand, nach welchem im Raume A ein weiteres
Fahrzeugpaket freigegeben werden kann, ohne dal3 ein Auflaufen auf die
gestaute Vorauskolonne erfolgt.

Der Zeitverlust ist auch unabhingig von der Art der Kolonnenglicde-
rung, d. h. von der Zahl der Fahrzeugpakete; hingegen ist die Ausdchnung
des «Langsam-fahr-Raumes» (B’-B) mit der Linge cines Fahrzeugpaketes
(n+d) identisch. Durch Formierung kleiner Pakete kann dieser Raum be-
grenzt werden, es verbleibt aber diec Tatsache, dal wihrend dieser Zeit
Fahrzeuge mit der reduzierten Geschwindigkeit v, auf ebener Bahn herum-
fahren. Abgeschen von der Unwirtschaftlichkeit dieser Fahrweise mul3 des-
halb in jedem Falle untersucht werden, ob der Vorteil des konstanten Fahr-
zcugabstandes nicht zu teuer crkauft sei.

Fiir dic Verkehrsleistung sind die Verhiltnisse auf der Bergstrecke malB-
gebend; sic betrigt 75 Fz./h, was gegeniiber den Moglichkeiten der Tal-
strafle (200 Fz./h) cine Verminderung von 62,5 9, bedeutet.

All diese chrlcgungcn basieren auf der Annahme, daB3 diec Hindernis-
strecke (PaB-StraBBe usw.) cin groBeres AusmaB aufweist, zum Beispiel we-
sentlich gréBer ist als die Linge des Fahrzeugpaketes.

Ist das Hindernis hingegen bedeutend kleiner oder gar tiberblickbar, so
«amerken» die hintern Fahrzeuge der Kolonne, dal die Spitze nach Pas-
sieren des Hindernisses wieder freie Fahrt hat und rollen deshalb ab diesem
Zeitpunkt wieder mit der normalen Fahrgeschwindigkeit vo. Der resul-
tiecrende Zeitverlust ist in diesem Falle proportional der Linge der Hinder-
nisstrecke und berechnet sich nach der Formel 12.

b. Die Fahrzeuge der Kolonne folgen sich auf jedem Teil der Strafle in gleichen
Zeitabstanden (Abb. 9b)
z = 18 sec! vo = 40 km/h v, = 15 km/h
Das Spitzenfahrzeug fihrt mit der befohlenen Geschwindigkeit v, von

A nach B, wird dort durch das Hindernis (Stcigung usw.) gezwungen, scine
Geschwindigkeit bis C auf v, zu reduzieren.

! Entspricht bei einer Geschwindigkeit von 40 km/h ciner Folgedistanz von 200 m.
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MARSCH - GRAPHIK (FAHRPLAN)
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Das Kolonnenende fihrt mit der gleichen Geschwindigkeit im kon-
stanten Zeitabstand, was zur Folge hat, daB auf der Hindernisstrecke B-C

. . v
die Fahrzeugabstinde d von dy = 200m auf d; = dy — = 75 m herunter-
Vo

gesetzt werden.

Auf der Fahrt von C nach D stellt sich die urspriingliche Fahrzeug-
distanz automatisch wieder ein.

Diese Fahrweise zeitigt weder eine Leistungsreduktion noch einen Zeit-
verlust.

Die vorstechenden Abhandlungen wurden mit aller Absicht abstrake, in
Mundart ausgedriickt «rein theoretisch» gehalten. Basierend auf diesen ein-
fachen physikalischen Gesetzen ist alsdann entsprechend der taktischen Lage
zu entscheiden, inwicweit an die vorgenannten idealen Zahlen herange-
gangen werden darf, kann oder muf.

Gedanken iiber den strategischen Luftkrieg
Von Otto Wien, Oberst i. Gst. d. Luftw. a. D.

«Es gibt etwas, das den Gegner zuriickzuwerfen und niederzuschlagen
vermag, das ist ein alles vernichtender und alles ausrottender Luftkrieg mit
ganz schweren Bombern von England aus gegen das deutsche Heimatgebiet.
Wir miissen den Feind mit diesem Mittel iiberwiltigen, sonst sche ich keinen
Ausweg.» — Diese Worte gebrauchte der britische Premierminister Churchill
am 8. Juli 1940 in einer Anweisung an seinen Minister fiir Flugzeugbau.

Hitler sagte am 4. September 1940 in sciner Rede zum Beginn der Luft-
offensive gegen England: «Wenn die britische Luftwaffe 2000 oder 3000
oder 4000 Kilogramm Bomben wirft, dann werfen wir jetzt in einer Nacht
150 000, 180 000, 230 000, 300 000, 400 000 und mehr Kilo! Und wenn sic
erkliren, sic werden unsere Stidte in groBem MaBstab angreifen — wir
werden ihre Stidte ausradieren!»

Aus den Worten beider Gegner spricht der gleiche Wille. Beide waren
beherrscht von der Vorstellung, da8 die Widerstandskraft keines Volkes der
zermiirbenden Wirkung eines uneingeschrinkten Bombenkrieges gewachsen
sein kénne. Sic waren, ebenso wie thre Luftmarschille, der Lehre des italieni-
schen Generals Douhet verfallen, der als Prophet des «totalen Luftkrieges»
in den Jahren zwischen den beiden Weltkriegen einen seltsam faszinierenden
EinfluB auf das strategische Denken ausgeiibt hat.
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