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Einleitung.

In einer kleinen Schrift über „D as Fahrrad im bürgerlichen 
und militärischen Leben“ erinnert deren Verfasser daran, wie 
N a p o l e o n  den Gedanken einer H interladerw affe abgelehnt, 
w ie T h i e r s  die E isenbahnen als für den T ruppentransport unge
eignet bezeichnet, und wie J o  m i n i  dem' Luftballon jeglichen 
praktischen W ert abgesprochen hat.

„A ber w ie viele Erfindungen gib t es anderseits — heißt es 
w eiter —, die ein kurzes Leben haben und dann in ihr Nichts 
zurücksinken. W ir erinnern an unterseeische Boote, an Mitrail- 
leusen, an R aketengeschütze u. a. m .“

Mit diesen W orten sollte bei aller objektiven W ürdigung der 
Vorzüge des damals noch jungen Fahrrades vor übertriebenen Er
w artungen einer militärischen V erw ertung desselben gew arnt 
werden. Seither (1898) ist m ehr als ein V ierteljahrhundert ver
flossen. Das Fahrrad hat sich technisch bedeutend vervollkomm
net, seit Jahrzehnten besteh t in vielen Staaten eine eigene Rad
fahrtruppe, und der Krieg 1914— 1918 hat diese Truppe an 
Kämpfen aller A rt teilnehmen gesehen.

U nd doch ist das U rteil über die R adfahrtruppe noclf lange 
kein abgeschlossenes.

W ährend in den ersten Jahren des 20. Jahrhunderts M ar
schall Lord W o l s e l e y ,  O berbefehlshaber der britischen Armee, 
schrieb: „Ein Führer, der 2 oder 3 Radfahrbataillone, 1 Ba
taillon reitende Infanterie und 1 mit Revolverkanonen ausgerüstetes 
Kavallerieregiment zur Verfügung hat, ist imstande, die kühnsten 
Pläne zu verwirklichen . . . und der T ag  ist nicht m ehr ferne, an 
dem ein mächtiges Radfahrkorps einen integrierenden Teil aller 
H eere der W elt bilden w ird“ , lesen w ir noch im Jahre 1916 in 
der „Schweizer H eereskunde“ des O bersten Karl E g l i :  „E n t
scheidenden Einfluß auf den G ang der O perationen wird das Ein
greifen der Radfahrer auch da nicht haben, wo man sogar zur 
Bildung von Radfahrbataillonen geschritten ist.“

Die N achkriegsliteratur hat sich, kleinere Aufsätze aus-
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genommen, mit der Radfahrtruppe sozusagen noch gar nicht be
faßt. Die Radfahrer finden wohl sehr häufige und zumeist auch 
sehr anerkennende Erwähnung, doch über ihr Wesen, ihre Not
wendigkeit, ihre Verwendung und Führung findet sich nichts 
Näheres. Das mag darin seine Erklärung finden, daß die vor
handenen Radfahrverbände teils aufgeteilt, teils im Verbände der 
Kavalleriedivisionen gekämpft haben, und wenn sie irgendwo selb
ständig aufgetreten sind, doch wieder nur mit dem Maßstabe der 
zu Fuß kämpfenden Infanterie gemessen wurden. Die verhält
nismäßig geringe Zahl der Radfahrtruppen in allen Heeren ließ 
auch nur wenige Führer und Truppen mit ihnen in Berührung 
kommen, so daß die Radfahrtruppe auch heute noch wenig ein
gelebt und großen Teilen der Heere überhaupt fremd geblieben 
ist. Dieser Nachteil ist um so bedenklicher, als gerade die Rad
fahrtruppe äußerst schwierig zu führen ist und ihr zweckent
sprechender Einsatz von der Führung eingehende Kenntnis dieser 
Truppe verlangt.

Es unterliegt jedoch gar keinem Zweifel, daß gerade die 
Radfahrtruppe in Zukunft nur an W ert gewinnen kann, wenn 
schon aus keinem anderen Grunde als aus der Notwendigkeit, das 
Pferd unter gewissen Voraussetzungen vom Kampffelde aus
schließen zu müssen.

Der Zweck der vorliegenden Schrift liegt darin, alle Waffen 
mit der Radfahrtruppe vertraut zu machen, ihre Verwendungs
möglichkeiten darzulegen, der Führung alle für den Einsatz von 
Radfahrverbänden wissenswerten Daten an die Hand zu geben 
und endlich einige Gedanken über die zeitgemäße Organisation 
und Ausbildung zu entwickeln.

Für kameradschaftliche Unterstützung der vorliegenden Ar
beit durch Beistellung wissenswerter Daten sei an dieser Stelle 
Herrn Major R a u s  des Bundesheeres und Herrn Hauptmann 
v. A l t e n  des Reichsheeres bestens gedankt.



I. Das Fahrrad.
1. S e i n e  G e s c h i c h t e .

Der Erfinder des Fahrrades ist ein Deutscher, mag auch schon 
2300 v. Chr. unter der Dynastie Y a o in China der Gebrauch 
eines Zweirades bekannt gewesen sein.

Vor 100 Jahren (1817) erfand der badische Oberforstmeister 
Karl Friedrich D r a i s  v. S a u e r b r o n n  (geb. 1785 zu Ans
bach in Bayern, gest. 1851) dieses wichtige Verkehrsmittel. Ge
wiß war die erste Konstruktion nur sehr- einfach, und brauchte es 
viele Jahrzehnte, bis das Fahrrad jene Verbesserungen erfuhr, die 
ihm dann seine gewaltige Bedeutung als allgemeinstes Verkehrs
mittel schufen. Doch ändert das nichts am W erte der ursprüng
lichen Erfindung, denn das Prinzip des Rades, sein Zweck und 
in igewissem Sinne auch die Form sind gleichgeblieben. Aller
dings ging der Fortschritt auf diesem Gebiete eine Zeitlang auf 
Irrwegen, kehrte aber dann doch auf die Grundform zurück, um 
bald darauf höchste Vollkommenheit zu erreichen.

D r a i s  war Oberforstmeister und hatte als solcher beruf
lich große Wegstrecken zurückzulegen. Dieser Umstand allein 
wäre wohl nicht genug Grundlage zu der Erfindung gewesen, doch 
D r a i s  war auch Professor der Mechanik, und da ist es leicht 
erklärlich, daß seine fachtechnischen Kenntnisse wesentlich dazu 
beitrugen, ein einfaches und neues Fortbewegungsmittel für den 
Einzelmenschen zu erdenken.

Sein erstes Fahrrad bestand aus zwei hintereinander in eine 
Ebene gestellten Räder; oberhalb der Räder lief eine Stange, 
welche mit den Achsen der beiden Räder durch Vertikalstangen 
verbunden war; vorn gab es noch eine kurze Querstange. Der 
Fahrer saß auf der Längsstange und hatte die Hände auf der 
Querstange. Durch Abstoßen der Füße, die den Boden er
reichten, setzte er das Zweirad in Bewegung, wobei dieses auf 
ebenen und besonders auf leicht geneigten Straßen bald Eigen
geschwindigkeit entwickelte, die es dann gestattete, mit geringer 
menschlicher Arbeitsleistung verhältnismäßig leicht größere 
Strecken zurückzulegen.
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Damit waren Prinzip und Zweck des Fahrrades gegeben.
G. J o h n s o n ,  ein Engländer, verband dann die Längs

stange unmittelbar mit der Vorderradachse, wodurch das Rad 
lenkbar wurde.

Nach längerer Zeitpause tauchte 1862 eine französische Neu
konstruktion auf. Das neue Rad ist aus Holz, hat nur ein
zelne Eisenteile und schon — Pedale.

Der traurige Ruhm, die weitere Entwicklung in falsche Bahnen 
abgelenkt zu haben, gebührt englischen und amerikanischen Kon
strukteuren. Allerdings ersetzten sie viele Holzteile durch Stahl 
und Eisen, sie brachten auch die ersten Hartgummiringe an den 
Holzrädern an, doch wichen sie leider auch von der Form ab. 
Aus dem „N i e d e r r a d“ des Erfinders wurde das „H o c h r a d“ r 
welches sehr viel Geschicklichkeit erforderte, deshalb keine all
gemeine Verbreitung finden konnte und übrigens auch nicht aus
baufähig war.

So mancher kennt dieses Ungetüm noch aus seiner Jugend
zeit. Viele sind damit selbst gefahren, können mehr Stürze als 
Fahrtkilometer aufweisen und denken jetzt noch mit Schauer an 
den angerichteten Schaden zurück. Es gibt Erzählungen über 
W ettrennen zwischen einem Hochradfahrer und einem mit Schub
karren ausgerüsteten Manne, welche zugunsten des letzteren aus
fielen. Doch darf, will man gerecht sein, nicht verschwiegen 
werden, daß mit dem Hochrade auch erstaunliche Einzelleistungen 
erbracht wurden, die freilich für den allgemeinen Verkehr von 
keiner Bedeutung waren.

Erst die Rückkehr zum Niederrad schuf jenes Verkehrs
mittel, welches sich nach Einführung weiterer Verbesserungen 
( D u n l  op  ist 1890 der Erfinder der Pneumatik — Amerika brachte 
die Gummibereifung, England den Freilauf) in kurzer Zeit die 
ganze Welt eroberte.

Im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts erreichte das 
Fahrrad seine höchste Blüte. Die stark anwachsenden Massen
verkehrsmittel (Bahnen, Straßenbahnen, Kraftwagen) haben es 
später aus den Großstädten stark verdrängt. Heute ist ihm im 
Explosionsmotor ein neuer großer Nebenbuhler im Zivilverkehr 
erwachsen.

Trotz allem ist aber seine Bedeutung heute noch sehr groß.

2. D ie  v e r s c h i e d e n e n  A r t e n .
W urde in vorstehenden Ausführungen die allgemeine Ent

wicklung wiedergegeben, so sollen jetzt die einzelnen Arten kurz
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geschildert und hauptsächlich deren größere oder geringere Eig
nung für militärische Zwecke hervorgehoben werden.

Das H o c h r a d wurde schon gekennzeichnet. Erwähnt sei 
noch, daß es das erste Fahrrad war, welches als Botenrad mili
tärische Verwendung fand. Durch das Niederrad in jeder Be
ziehung übertroffen, stellt es heute nur mehr ein Kuriosum dar.

Das D r e i r a d  in jeder Form schaltet zwar die Bedacht- 
nahme auf die Erhaltung des Gleichgewichts aus, ist jedoch in
folge seiner größeren Bodenreibung und ansehnlichen Schwere an 
geringe Geschwindigkeiten bei gleichzeitigem größeren Kraftauf
wand gebunden und nur für breitere Wege geeignet. Als reines 
Gewichtsträgerrad könnte es noch Berücksichtigung finden, doch 
ist das Kraftrad für diesen Zweck weitaus verwendbarer. Das 
Dreirad entbehrt im allgemeinen jeder militärischen Bedeutung. 
Selbst zum Gerätetransport wird es nicht mehr verwendet, obwohl 
ihm da einiger W ert früher nicht abgesprochen werden konnte. 
So besaß die k. u. k. Radfahrtruppe während des Stellungskrieges 
an der Piave Dreiräder zum Munitionszuschub, die bei 8-Std.-km 
rund 100 kg Last fortbrachten. England erprobte ein Dreirad 
für Fortbringung von Munition schon im Jahre 1894.

Das S c h i e n e n f a h r r a d  (die Draisine) erinnert nicht 
nur im Namen an die erste Konstruktion und ihren Erfinder. 
Die Bedeutung, die es im Bahnverkehr besitzt, trifft bei ent
sprechenden Voraussetzungen auch für militärische Zwecke zu. 
Es gehört in das Gebiet des Eisenbahnwesens.

Das d o p p e l s i t z i g e  F a h r r a d  (Tandem) bedeutet nur 
geringe Kraftersparnis und nur wenig Erhöhung der Geschwindig
keit. Es bindet zwei Leute an ein Rad, was vom militärischen 
Standpunkt betrachtet nicht günstig ist. Bei irgendeiner Rad
beschädigung fallen gleich zwei Leute aus. Der stete Ausfall 
einzelner Leute würde fortwährendes Wechseln der Fahrer und 
Umgruppierungen der Einheiten bedingen. Die Beweglichkeit 
leidet. Der Führer müßte eigentlich nicht mehr mit einzelnen 
Leuten, sondern mit Paaren rechnen. Und diese Paare selbst ge
rieten erfahrungsgemäß bald in Streit, da sie sich gegenseitig 
den Vorwurf machen, zur gemeinsamen Arbeit nicht die ehrliche 
Hälfte beizutragen. Der einzige Vorteil des Zweisitzers, daß 
nämlich der vordere Mann lenkt, der rückwärtige aber während 
der Fahrt beobachtet, vermag die vielen Nachteile nicht aufzu
wiegen.

In mehreren Armeen bestand das sogenannte K l a p p  r a d .  
Durch eine sinnreiche Vorrichtung konnte es zusammengeklappt



und auf dem Rücken getragen w erden. Dennoch w ar der tat
sächliche W ert dieser E inrichtung sehr gering. Der Mann ist 
nicht in der Lage, neben seiner vollen A usrüstung im Kampfe 
auch noch das Rad zu tragen. Es macht ihn schwerfällig, w eit
hin leicht als R adfahrer erkennbar, erm üdet ihn zu sehr und setzt 
seine Kampfkraft bedeutend herab. M anche Klappräder w aren 
sogar teilbar eingerichtet, dam it z. B. das Rad eines Ver
w undeten von zwei Fahrern zu Rad am Rücken w eiter mit
genom m en w erden konnte. (Italienisches M uster „M elly“ .) Im 
Kriege wurde das Klapprad ein einziges Mal im Gefechte ge
tragen : Von den Franzosen bei Neufchateau 1914.

Außerhalb des Gefechtes kann auf kurzen Strecken auch das 
starre Rad getragen werden. Bei den k. u. k. Radfahrform ationen 
wurde das Klapprad weder in den Sandw üsten Polens, noch in 
der Tannew niederung, weder am Karste, noch im H ochgebirge 
geklappt. G eklappte Räder sah man nur beim Transport auf 
W agen 'oder E isenbahnen1).

Das K r a f t r a d  (M otorrad) ist von hoher m ilitärischer Be
deutung. D er Explosionsm otor ersetzt nicht nur die menschliche 
Kraft, sondern übertrifft sie in bezug auf Geschwindigkeit und 
Tagesleistung ganz bedeutend.

Es hat 2 3 /4  bis 9 bis 12 PS., fährt bis 90 km in der Stunde 
(praktisch 30 bis 50), nimmt Steigungen von 1:25, kann eine Nutz
last von 100 kg mit sich nehmen und braucht für 100 km un
gefähr 5 kg Benzin und 1 /2  kg Öl.

Eine Tagesleistung von 200 bis 300 km ist ohne w eiteres m ög
lich. Leider hat es auch große Nachteile, die es als alleiniges F ort
bew egungsm ittel für die R adfahrtruppe ungeeignet machen. Die 
Arbeit des M otors erzeugt einen Lärm, der den K raftradfahrer 
schon auf große E ntfernung verrät und ihm zugleich das G ehör 
nimmt. Ebenso lenkt die große Staubentw icklung die feindliche 
Aufmerksamkeit vorzeitig auf ihn. E r muß w eiter seine Auf
merksamkeit in erhöhtem  M aße dem Kraftrade und der Straße 
zuwenden, so daß ihm zur Beobachtung noch weniger G elegen
heit bleibt. Es geht dem Kraftradfahrer ähnlich w ie dem Führer 
eines Tanks. Er hört nicht und sieht sehr schlecht. H ingegen 
sieht und hört ihn der G egner schon von weitem. Das Kraftrad

!) K lapprad von Puch 1896, Styria K lapprad 1897 in Österreich. In 
Deutschland K lappräder von Seidel und N aum ann, ferner in Frankreich 
(Gerard), Belgien, Japan, Italien und Rußland. Schweiz lehnte schon 1903 
das K lapprad ausdrücklich ab.

12



kann viele Wege, die dem Fahrrad noch offen stehen, nicht mehr 
befahren.

Noch ein erschwerender Umstand kommt dazu. Das Kraft
rad entwickelt sich erst. Es ist trotz der schon erzielten tech
nischen Fortschritte noch immer sehr empfindlich. Groß ist 
die Zahl der Anstände, die sich während langer Fahrten — ganz 
ohne Schuld des Fahrers — einstellen und die Arbeit des Motors 
verhindern können. Dann kommt das meist langwierige Suchen 
nach den Ursachen. Ist der Fehler endlich gefunden, dauert 
das Beheben noch viel länger. Je älter und abgenützter die 
Maschine, um so häufiger die Anstände, besonders jene schwererer 
Natur, die f e l d m ä ß i g  überhaupt nicht mehr behoben werden 
können.

Ein Kraftfahrerbataillon als Kampftruppe auf dem Gefechts
marsche und im Gefecht ist heute noch eine ausgesprochene Un
möglichkeit, und es kommen Kraftradabtellungen nur als Boten
fahrerabteilungen in Betracht.

Die Bedeutung des Kraftrades als Boten- und Verbindungs
mittel ist nämlich überragend. Bei der Radfahrtruppe kommt 
ihm auch die Rolle des Reitpferdes der Infanterie zu. Der be
rittene Führer und der Bote zu Pferde der Infanterie müssen bei 
der Radfahrtruppe mit einem Kraftrade ausgerüstet sein.

Ebenso groß ist der militärische W ert des Kraftrades als 
Nachschubmittel. Waffen, Munition, Kampfmittel aller Art können 
rasch in die Nähe des Gefechtsraumes vorgebracht werden. Das 
K r a f t r a d  m i t  B e i w a g e n ,  auch sehr geeignet für Organe 
der Führung, entspricht für solche Verwendung noch besser.

Das F a h r r a d  m i t  H i l f s m o t o r  stellt einen Kraftrad
ersatz dar, ist also vom militärischen Standpunkte aus ähnlich zu 
werten. Die Leistungsfähigkeit ist natürlich weitaus geringer als 
beim Kraftrad.

Das R a u p e n z i e h e r z w e i r a d  wurde im Jahre 1921 in 
England und Amerika als erstes Fahrrad mit Raupenzieherantrieb 
erprobt. Es ist ein Motorrad. Die Raupenkette ist ein Gummi
band, welches vom glatt gedrehten Triebrad durch die bloß,e 
Reibung mitgenommen wird. Die Stundengeschwindigkeit er
reicht auf ebenem Boden angeblich 39 km. Beide Nationen setzen 
große Hoffnungen auf dieses „ P f e r d  d e r  Z u k u n f t “ . Aller
dings hat man in letzter Zeit nichts mehr davon gehört, doch, 
wenn auch dieses Pferd noch längere Zeit eine Sache der Zu-



kunft sein wird, so ist hier doch wieder ein neuer W eg für die 
weitere Entwicklung des Fahrrades gegeben.

Schließlich sei noch ein neuartiges Fahrrad erwähnt, welches 
in den letzten Jahren vereinzelt auftauchte: Das I-Rad. Während 
beim gewöhnlichen Fahrrade die menschliche Kraft eine Kurbel 
betätigt, ist hier die Bewegung der Beine eine nach vorwärts 
geradlinige, also etwa so wie beim Treten eines Blasebalges. Um 
über den militärischen W ert dieser Neuerfindung urteilen zu 
können, müßte vorerst gründlich erprobt werden, ob diese neue 
Art desTretens eine Kraftersparnis darstellt und das Rad militärisch 
ebenso verwendbar ist wie das gewöhnliche Zweirad.

Eine weitere Neuheit stellt das N i e d e r e i n r a d  dar. Es 
besteht aus einem einzigen, gewöhnlichen, kleinen Rade, in dessen 
Nabe die Tretkurbeln eingebaut sind, ähnlich dem Hochrade, je
doch ohne rückwärtiges Stützrad. Dieses Rad bildete schon früher 
eine beliebte Programmnummer der Kunstfahrer, taucht aber jetzt 
vereinzelt auch auf der Straße auf. Die Erhaltung des Gleich
gewichtes auf diesem Rade ist eine besondere Kunst, die erreich
baren Geschwindigkeiten sind sehr gering. E s  h a t k e i n e r l e i  
m i l i t ä r i s c h e  B e d e u t u n g .  •

3. A n f o r d e r u n g e n  a n  d a s  M i l i t ä r f a h r r a d .

Da für den Militärradfahrer andere Anforderungen gelten, 
wie für den Zivilradfahrer, müssen folgerichtig auch an das Mili
tärfahrrad besondere Anforderungen gestellt werden.

Ein tadelloses M a t e r i a l  und einwandfreie A u s f ü h r u n g  
aller Bestandteile sind die ersten Voraussetzungen.

Das Gewicht des feldmäßig bepackten Mannes, oft noch 
erhöht durch das Gewicht besonderer Ausrüstung, die oft schlech
ten Wege und das notwendige Nehmen von Hindernissen, be
dingen einen stärkeren, widerstandsfähigeren B a u  d e s  R a d e s .  
Dadurch erhöht sich selbstverständlich das G e w i c h t  des Fahr
rades, was wieder die Geschwindigkeit mindert. Die unbe,dingt 
erforderliche Festigkeit darf aber die Geschwindigkeit nicht durch 
erhöhte Schwere zu stark herabsetzen. Hier stehen sich zwei 
schwer vereinbare Forderungen gegenüber.

Der Einfluß des Staubes und der Nässe muß von allen 
K u g e l l a g e r n  und sonstigen hierfür empfindlichen Teilen ver
läßlich ferngehalten sein, da im Felde die sorgfältige Reinigung 
oft viele Tage aussetzt.

Alle Bestandteile müssen sehr einfach, leicht zu beschaffen



und einfach auszuwechseln sein. Die R ä d e r  müssen mit einem 
einzigen Griff abnehmbar sein.

Die Ü b e r s e t z u n g  soll den Mann befähigen, trotz aller 
Last auch auf schlechteren Straßen kleinere Steigungen ohne be
sonderen Kraftaufwand zu nehmen. Sie soll aber nicht zu gering 
sein, da ein rasches Vorwärtskommen doch wieder sehr von der 
Größe der Übersetzung abhängt.

Über die Übersetzung wäre ihrer Wichtigkeit halber Ein
gehenderes zu sagen: Durch einmaliges Niedertreten der beiden 
Pedale vollführt das Kettenrad eine ganze einmalige Umdrehung. 
Nun hat das Kettenrad mehr Zähne als der Zahnkranz. Da durch 
die Kette mit jedem Zahne des Kettenrades auch ein Zahn des 
Zahnkranzes bewegt wird, ist es klar, daß der Zahnkranz bei der 
einmaligen Umdrehung des Kettenrades mehr als eine Umdrehung 
vollführt hat. Hat z. B. das Kettenrad 40 und der Zahnkranz 
20 Zähne, so hat der Zahnkranz — und mit ihm auch das Hinter
rad — bei einmaliger Umdrehung des Kettenrades zwei Um
drehungen vollführt, d. h. bei einmaliger Umdrehung des Ketten
rades hat das Fahrrad einen W eg zurückgelegt, der dem doppel
ten Umfange des Hinterrades entspricht.

Dieses Verhältnis der einmaligen Umdrehung des Ketten
rades zum zurückgelegten W eg nennen wir die Übersetzung. Die 
Größe der Übersetzung beruht also auf dem Verhältnis der An
zahl der Zähne des Kettenrades zur Anzahl der Zähne des Zahn
kranzes und zum Durchmesser des Hinterrades.

Die Übersetzung wird in Zahlen ausgedrückt, wobei im 
zivilen Radfahrwesen der ganzen Welt die englischen Maßeinheiten 
beibehalten wurden. So kommt es, daß man sich heute unter einer 
Übersetzung „75“ , wenn man gerade kein Fachmann ist, nichts 
Rechtes vorstellen kann. Übersetzung „75“ will aber sagen: Wenn 
mit einem derart übersetzten Fahrrade eine einmalige Kurbel
umdrehung durchgeführt wird, so entspricht der Weg dem Um
fange eines Kreises (Rades), dessen Durchmesser 75 englische 
Zoll beträgt. Es muß also „75“ erst in Zentimeter verwandelt 
und mit der Ludolphischen Zahl multipliziert werden, um den tat
sächlichen W ert zu zeigen.

Deshalb sei hier ein Vorschlag, den der ehemalige k. u. k. 
Oberleutnant C z e i p e k  machte, wiederholt. Er lautet kurz: Legt 
ein Fahrrad bei einmaliger Kurbelumdrehung einen Weg von 
5,5 m zurück, so hat es die Übersetzung „5,5“ . Etwas Ein-



facheres und Zweckdienlicheres als diese Bezeichnung kann es 
wohl nicht geben.

Die Berechnung der Übersetzung geschieht nach folgender 
K deinfachen Formel: Ü = —^ ; wobei K =  Anzahl der Zähne des

Kettenrades, d =  Durchmesser des Hinterrades in englischen Zoll 
und Z =  Anzahl der Zähne des Zahnkranzes bedeutet.

Ein einfaches Beispiel: Das Kettenrad hat 40, der Zahn
kranz 14 Zähne, der Durchmesser des Hinterrades beträgt all
gemein 28 englische Zoll. Daher ist nach obiger Formel die 

40 28Übersetzung=—^—^SO. Verwandelt man nun diese 80 eng

lischen Zoll in Zentimeter =  200 und multipliziert man sie mitjr, 
so sagt mir die Zahl 628, daß ein Rad der Übersetzung 80 bei 
einmaliger Kurbelumdrehung einen Weg von 628 cm oder 6,28 m 
zurücklegt. Diese Übersetzung würde nach C z e i p e k „6,28u 
heißen.

Die Größe der Übersetzung ist für den Radfahrer überhaupt, 
besonders aber für den Militärradfahrer von größter Bedeutung. 
Von der Größe der Übersetzung hängt die Geschwindigkeit ab. 
Es wären daher wohl die größtmöglichen Übersetzungen die 
besten, wenn die Kraftleistung beim Betätigen einer großen Über
setzung nicht auch eine entsprechend höhere wäre. An dem 
Verhältnisse von Zeit zu Weg und Kraft kann die Übersetzung 
nichts ändern. Hingegen ist bei großen Übersetzungen das Nehmen 
von Steigungen an besonders hohe Kraftleistung gebunden.

F ü r  den  b e l a s t e t e n  M i l i t ä r r a d f a h r e r ,  der ja auch 
kleinere Steigungen fahren muß, i s t  d a h e r  e i n e  Ü b e r 
s e t z u n g  v o n  56 bi s  65 (4,2 bis 5) e r f a h r u n g s g e m ä ß  di e  
b e s t e .

Die B e r e i f u n g  muß stärker gehalten sein, am besten ent
sprechen Mäntel mit dreifacher Leineneinlage. Daß dadurch der 
Mantel etwas breiter wird, schadet nicht, sondern ist für den 
Militärradfahreer sogar von Vorteil. Wohl erhöht ein breiter 
Mantel auf trockener, harter Straße die Bodenreibung, hingegen 
sinkt ein schmaler Reifen auf weichem Boden viel mehr ein als 
ein breiterer. Während im ersteren Falle der Mehraufwand an 
Kraft nur sehr gering ist, ist im letzteren ein großer Unterschied 
vorhanden, ja es gibt sogar eine Grenze, bei welcher schmal- 
reifige Fahrräder nicht mehr vorwärts kommen, während das 
Fahren mit breiten Reifen noch gut möglich ist. Auch aus diesem
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G runde kom m t der sogenannte Schlauchreifen der Rennfahrer für 
den M ilitärradfahrer w eniger in Betracht.

Die sehr oft geforderten Vollreifen — um den Schlauch
schäden auszuweichen — sind nicht imstande, die Luftreifen zu 
ersetzen.

Eine um 90 O rad v e r s c h  w e n k b a r e  L e n k s t a n g e  hat 
den Vorteil, bei Verladungen der Räder auf Transportm itteln u n 
gefähr 20 o/o Raum ersparnis zu erzielen und eine bessere Lagerung 
der Räder zu ermöglichen.

Jedes M ilitärrad muß einen G e p ä c k t r ä g e r  besitzen und 
die Verpackung verschiedenen G erätes zulassen.

D er A n s t r i c h  aller Teile soll den G esetzen der T arnung 
nachkommen und vor allem jedes Blinken und Glänzen verhüten.

Für Nachtmärsche, bei denen B e l e u c h t u n g  benutzt w er
den darf, braucht der Radfahrer eine einfach bedienbare und dabei 
dauernd gut leuchtende Lampe. D er Betrieb mit Karbid kann 
nicht als zufriedenstellend bezeichnet werden, da das Karbid nicht 
w etterbeständig  ist, daher im Felde nicht unbedingt verläßlich 
bleibt. Die Brenndauer einer Lampenfüllung sollte w enigstens 
4 Stunden betragen.

Als D u r c h s c h n i t t s a u s m a ß e  des Zweirades können 
g e lten :

Gesam tlänge: 1,90 bis 2,00 m ;
Gesam thöhe: 1,00 m (Sattel allenfalls höher);
G rößte Breite: 0,50 bis 0,60 m bei der Lenkstange;
R addurchm esser: 0,70 m (mit R eifen);
Gesam tgewicht: 18 bis 20 kg (ohne jede Bepackung).

D ie Forderung, das Rad müsse so niedrig sein, daß der 
Fahrer die Füße sofort auf den Boden stellen und stehend schießen 
könne, ist heute vollkommen gegenstandslos.

An bem erkensw erten R a d g e w i c h t e n  seien an geführt: 
Deutsches Arm eerad 1899 mit 15 kg  (1,80 m lang), französisches 
Klapprad (bicyclette pliante G erard) mit 13,5 kg (1,59 m lang), 
italienisches Klapprad C arraro mit 12, später 28 kg, österreichi
sches Styria-Rad mit 12,5 kg und englisches Stahlrad Dursteiy- 
Pedersen mit 7,5 kg.

Z u s a m m e n f a s s e n d  i s t  v o n  e i n e m  M i l i t ä r r a d e  
h a u p t s ä c h l i c h  z u  f o r d e r n :  große W iderstandsfähigkeit, 
Dauerhaftigkeit, nicht zu schw er (14 bis 15 kg), gu te  Bereifung 
(9/ 10 aller Schäden sind Bereifungsschäden!), staubdichte Lager, 
eine Entwicklung von rund 5 m.

Die Badfahrtruppe. 2 17



II. Geschichte der Militärradfahrer.

1. D e r  B o t e  u n d  A u f k l ä r e r  z u  R a d .  ( T r u p p e n 
r a d f a h r e r . )

Sehr bald nach der E inbürgerung des Fahrrades im zivilen 
Leben, waren alle H eeresverw altungen bestrebt, das Fahrrad auch 
den militärischen Zwecken dienstbar zu machen.

Am naheliegendsten w ar der Gedanke, die rasche F ort
bew egung des Rades für Botendienste auszuw erten. S o  i s t  d ie  
V e r w e n d u n g d e s F a h r r a d  e s  z u  B o t e n  - ( O r d o n n a n z - ,  
M e l d e - )  d i e n s t e n  d i e  e r s t e  V e r w e n d u n g  i m R a h m e n  
d e r  H e e r e .  Bald gesellten sich w eitere V erw endungen hinzu, 
jedoch dachte man vorerst überall ausschließlich an die V erw en
dung nur einzelner Radfahrer bei den Kommandostellen und 
Truppen.

England, Schweden und N orw egen, Österreich-U ngarn und 
Deutschland, Frankreich und Belgien, Schweiz, Italien, Spanien 
und Bulgarien befaßten sich zunächst mit dem militärischen Rad
fahrwesen, indem sie V ersuche mit Boten zu Rad unternahm en.

An der Spitze m arschierte E n g l a n d .  W ohl nicht die H eim at 
des Fahrrades, so doch jenes Land, in dem die Fahrradindustrie 
zuerst m ächtig em porblühte. Schon 1885 finden w ir hier die 
erste Radfahrabteilung in der Stärke von 10 Offizieren und :98 
Mann, und zw ar im Verbände der seinerzeitigen Volunteers, ispäter 
als „Korps der freiwilligen R adfahrer“ in der Stärke von 3 Kom
panien mit zusammen 11 Offizieren und 209 Mann formiert. 1889 
w urden 4 Radfahrabteilungen bei den C h e p s to  w - M anövern 
erprobt. Neben einfachen Botendiensten fiel den Radfahrern da
mals bereits die Aufklärung und Verschleierung, die Z erstörung 
von Eisenbahnlinien, Führung hinhaltender Gefechte mit Los
lösung vom G egner zu:, s o m i t  w a r  d e r  V e r w e n d u n g  d e r  
R a d f a h r e r  a l s  f e c h t e n d e r  T r u p p e  d e r  W e g  g e 
b a h n t .

Im Jahre 1897 hatte jedes Freiwilligenbataillon 24 Rad
fahrer, in Summe gab es damals schon 5000 Radfahrer im H eere.

18



An den M anövern 1901 nahm en 2000 Radfahrer (bei jedem In
fanterieregim ent waren 40) teil.

Das englische Felddienstreglem ent vom Jahre 1890 berück
sichtigte schon die A usw ertung der Radfahrer für militärische 
Zwecke.

Am K ontinente folgten bald F r a n k r e i c h  und I t a l i e n ,  
zwei Länder, in denen das gut ausgebaute Straßennetz der w eit
gehenden Benutzung des Fahrrades entgegenkam.

Im französischen H eere traten 1886 die ersten (8) Boten zu 
Rad bei Manövern, und zwar beim 18. Korpskommando auf. Als 
bem erkensw erte historische Einzelheit sei hier daran erinnert, daß 
im belagerten B e i f o r t  1871 B o t e n  a u f  H o c h r a d  als Er
satz der fehlenden Reiter herangezogen w urden; wohl d i e  e r s t e  
k r i e g e r i s c h e  V e r w e n d u n g  d e s , F a h r r a d e s .

1889 hatte jedes Infanterieregim ent 4 Radfahrer zugeteilt, 
1892 finden w ir auch bei allen Stäben Böten zu Rad. Das Jahr 
1892 ist insofern festzuhalten, als damals das „Reglem ent provisoir 
sur ^O rganisation et Temploi du service velocipedique dans 
Parm ee“ erschien und damit eine Vorschrift für den M ilitär
radfahrer geschaffen war. Als W irkungskreis der Radfahrer w urde 
der Melde- und Aufklärungsdienst im Feld- und Festungskriege 
sowie in der Etappe bezeichnet. Das Erfordernis an Boten zu 
Rad erreichte in diesem Jahre für das französische H eer die 
Zahl 5000.

Eine 1891 bis 1892 zum Studium! der M ilitärradfahrerfrage 
einberufene Kommission faßte unter Vorsitz des Generals B o i s -  
d e f f  r e  hauptsächlich die V erw endung einzelner Boten zu Rad 
ins Auge. Diese „T ruppenradfahrer“  sollten bei einer P rüfung 
in der 1. Klasse (für höhere Stäbe) 90 km, in der 2. Klasse (für 
Kavalleriedivisionen) 48 km in 6 Stunden zurücklegen. Neben 
dem Botendienste wurde noch der Aufklärung, des Klein- und 
Festungskrieges Erw ähnung getan, wobei der gelegentliche Ein
tritt der Radfahrer ins Gefecht nicht für ausgeschlossen gehalten 
wurde.

In die Jahre 1893 bis 1898 fällt die Aufstellung von Radfahr
abteilungen und Freiwilligen bei den Infanterieregim entern 
(1893), die Festsetzung von 4 (3) Boten zu Rad bei den Infanterie
regim entern (Jägerbataillonen), 19 (11) bei den Korps-(Divisions-) 
stäben, die V erw endung von 2 Radfahrabteilungen bei Manövern, 
bei welcher G elegenheit die Abteilung des H auptm anns G e r a r d 
(1 Offizier und 22 Radfahrer) sehr befriedigende Ergebnisse er
zielte (1895). Gleichzeitig erschien die endgültige Dienstvorschrift 
fü r Radfahrer.
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Die ersten i t a l i e n i s c h e n  Versuche gehen bis 1870 zurück, 
also auch noch in die Zeit des Hochrades. 1874 bis 1886 erfolgt 
eine Erprobung von Truppenradfahrern, ihrer 3 bei jedem In
fanterieregiment, auch gelegentlich größerer Manöver.

D e u t s c h l a n d  und Ö s t e r r e i c h - U n g a r n  verhielten 
sich zunächst abwartend, hielten dann aber mit den übrigen 
Großmächten ziemlich gleichen Schritt. In D e u t s c h l a n d  
werden zuerst im Jahre 1892 bei den Truppen einzelne Rad
fahrer eingeteilt, 1894 nimmt eine kleinere Abteilung an Manövern 
teil, 1896 legt eine Manöverpatrouille zu Rad 170 km an einem 
Tage zurück. Besonders in B a y e r n  wurde dem Radfahrwesen 
erhöhtes Augenmerk zugewendet. 1894 erschien dort die „Grund
lage der Instruktion für den Radfahrdienst im H eere“ , im selben 
Jahre wurde in M ü n c h e n  der erste Radfahrlehrkurs aufge
stellt. 1895 folgte die B e r l i n e r  „Fahrradvorschrift“ . Das Jahr 
darauf steht eine bayerische Radfahrabteilung (4 Offiziere und 
54 Radfahrer) bei großen Manövern im Melde- und Aufklärungs
dienste, wird aber auch mit Besetzung wichtiger taktischer Ört
lichkeiten, mit Aufgaben des Kleinkrieges und der Zerstörung 
von Bahnen betraut.

Die Manöver 1897 bedeuten einen weiteren Schritt vorwärts. 
E s  t r a t e n  s i c h  2 R a d f a h r a b t e i l u n g e n  (Stärke 2 Offi
ziere und 72 Mann bzw. 3 Offiziere und 57 Mann) f e c h t e n d  
g e g e n ü b e r .  Im allgemeinen waren diese Manöverabteilungen 
bei den Kavalleriedivisionen eingeteilt, bei denen auch eine Rad- 
fahrpionierabteilung versuchsweise aufgestellt war. Die bei den 
Truppen vorhandenen Boten zu Rad konnten innerhalb der In
fanteriedivision ebenfalls zu einer Abteilung von ungefähr 100 
Radfahrern zusammengezogen werden.

In Ö s t e r r e i c h - U n g a r n  nahm das Militärradfahrwesen 
seinen Ausgang vom Turn- und Fechtlehrerinstitut in W i e n e r  
N e u s t a d t ,  wo 1885 mit Lehrkursen begonnen wurde. 1890 
findet die erste zwölftägige Übungsfahrt statt (21 Radfahrer). 
Wie in den anderen Staaten bekommen auch hier die Truppen 
einzelne Boten zu Rad. 1895 beginnen die Lehrkurse in P r z e -  
m y s l  und G r a z ,  von denen der Grazer Kurs unter Leitung 
des Leutnants vom Infanterieregiment 47 Franz S m u t n y  ider- 
art hervorragende Leistungen aufwies, daß er für das gesamte 
Ausland vorbildlich wurde, das zahlreiche Vertreter zu Studien
zwecken nach Graz entsandte. Die Manöver 1896 zeigten diesen 
Kurs (29 Radfahrer) auf voller Höhe. Die Kursabteilung versah 
nicht nur den üblichen Aufklärungs-, Melde- und Sicherungsdienst,

20



sondern erfüllte auch eine Reihe von G e f e c h t s a u f g a b e n  
(Besetzung wichtiger Punkte, Nachhut, Artilleriebedeckung, Ver
teidigung einer Enge) und erzielte hervorzuhebende Marsch
leistungen im Patrouillen- und Relaisdienste.

Die Entwicklung in den übrigen europäischen Staaten nahm 
ähnliche Wege.

N o r w e g e n  hatte schon 1890 in jedem Bataillon 4 bis 6 
„Radreiter“ für Aufklärung, Botendienste und W egerkundungen; 
die S c h w e i z  setzte nach Erprobung zweier Radfahrabteilungen 
(je 1 Offizier und 11 Radfahrer) im Jahre 1890 (und später) für 
alle höheren Stäbe, alle Truppenkörper und für die Etappe eine 
gewisse Zahl von Radfahrern für Boten- und Relaisdienst fest. 
H o l l a n d  gründete 1888 ein Radfahrelitekorps, dessen An
gehörige Offiziersrang erhielten. Ferner sind zu erwähnen: 
S c h w e d e n ,  B e l g i e n  (1890 Truppenradfahrer), R u ß l a n d  
(1891 Truppenradfahrer, 1894 bis 1897 Manöverradfahrkompanie 
mit 3 Offizieren und 60 Mann), S p a n i e n  (1890), B u l g a r i e n  
(1894) jede Infanteriedivision eine Radfahrgruppe von 9 Rad
fahrern), P o r t u g a l  (1893), S e r b i e n  (1893), D ä n e m a r k  und 
R u m ä n i e n  als Staaten, welche das Fahrrad in den Dienst ihrer 
Armeen stellten.

Wir sehen also, daß sich die Entwicklung des Militärradlr 
fahrwesens in Europa vom Jahre 1885 (Aufkommen des Nieder
rades) bis zur Mitte der neunziger Jahre darauf beschränkte, die 
Stäbe und Truppen mit Boten zu Rad auszustatten und bei Ma
növern kleinere Radfahrabteilungen meist im' Verbände der Ka
vallerie zu erproben. Der Aufgabenkreis der Radfahrer war ein 
verhältnismäßig kleiner, und eine Verwendung der Radfahrer als 

fechtende Truppe wurde noch nicht in Betracht gezogen, obwohl 
stellenweise (Frankreich, Deutschland, Österreich-Ungarn) den Ab
teilungen schon ausgesprochene Kampfaufgaben übertragen wur
den. Im großen ganzen war man aber über den „ T r u p p e n -  
r a d f a h r e r“ noch nicht hinausgekommen, denn von einer „R a d - 
f a h r t r u p p e “ konnte noch keine Rede sein.

2. D i e  R a d f a h r t r u p p e .

Um die Entwicklung und überhaupt die Notwendigkeit der 
Radfahrtruppe entbrannte in den neunziger Jahren ein heftiger 
Kampf, der deshalb zu keiner Entscheidung führen konnte, weil 
bis zum Kriege 1914 bis 1918 jede Kriegserfahrung auf diesem1 G e
biete fehlte, somit keine der vielen theoretischen Ansichten wider-
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legt bzw. bestätigt w erden konnte. Auch die zahlreichen M anöver 
vermochten keine entsprechende Klärung zu bringen.

Über die U n e n t b e h r l i c h k e i t  d e r  T r u p p e n r a d 
f a h r e r  w ar sich bald alles einig. Sie erfüllten im V erbindungs
und M eldedienste, als Quartierm acher, als Elemente der Sicherung 
in Ruhe und Bewegung Aufgaben, die w eder vom Infanteristen, 
noch vom Reiter und in früheren Jahren auch nicht vom D raht 
geleistet werden konnten.

Die überall in E rscheinung tretenden M anöverabteilungen 
der Radfahrer w aren bloß ein V ersuchszustand: für bloße Boten 
zu Rad zuviel und für eine eigene T ruppe zu wenig. W as sollte 
demnach aus ihnen w erden?

In dieser F rage übernahm  F r a n k r e i c h ,  durch sein erst
klassiges Straßennetz reichlich unterstü tzt und angeeifert, die 
Führerrolle.

Schon 1896 brachte die Regierung in der Kammer einen Vor
schlag ein, nachdem  25 Radfahrkompanien bei den Kavallerie
divisionen mit 5 Offizieren und 199 Radfahrern, bei den K orps
kommanden mit 3 Offizieren und 117 Radfahrern zur Aufstellung 
gelangen sollten: e s  s o l l t e  s o m i t  e i n e  e i g e n e  R a d f a h r 
t r u p p e  g e s c h a f f e n  w e r d e n .  Die Vorkämpfer des Rad
fahrwesens, die H auptleute G e r a r d und M o r d a c q , fanden eine 
m ächtige Stütze an dem Reitergeneral G a l l i f  e t ,  der, zum U nter
schiede von anderen Generalen, die als Korpskom m andanten das 
Radfahren verboten, die Entwicklung der R adfahrtruppe eifrigst 
förderte.

1898 besteht erst eine Kompanie, 1899 bestehen ihrer 2 mit 
je 5 Offizieren und 120 Radfahrern, 1903 w erden die 6. Kompanien 
von 6 Jägerbataillonen in Radfahrkom panien um gew andelt (je 4 
Offiziere, 120 Radfahrer), ein kleiner Anfang zu dem großen Plan 
des Generals L a n g l o i s  zur Aufstellung von 18 Jägerbataillonen 
zu Rad.

1905 und 1906 w ird das erstem al bei M anövern ein ganzes 
Radfahrbataillon im Verbände der Kavallerie und als bewegliche 
Reserve der höheren Führung verwendet. Es sollte dabei die 
Frage der O rganisation entschieden werden. Die französische 
Heeresleitung wählte jedoch w eder die Kompanie noch das Ba
taillon, sondern die „ G r u p p e “ als Einheit. Diese, stellte ein 
M ittelding zwischen Kompanie und Bataillon dar. Es wurden 
1906 5 solche G ruppen (je 4 Offiziere, 9 Unteroffiziere und 166 
Radfahrer) nebst 2 Kavallerie-Pionierabteilungen zu Rad (je 2 Offi
ziere, 33 Radfahrer) gebildet, die 1913 entsprechend der Zahl der
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Kavalleriedivisionen auf 10 Gruppen, gebildet aus den 6. Kom
panien aller Jägerbataillone, verm ehrt w urden (je 8 Offiziere, 320 
Radfahrer).

F r a n k r e i c h  b e s a ß  s o m i t  z u e r s t  u n t e r  d e n  M i l i 
t ä r g r o ß m ä c h t e n  e i n e  w o h l o r g a n i s i e r t e  u n d  z a h l 
r e i c h e  f e c h t e n d e  R a d f a h r t r u p p e .  Sie bildete einen in
tegrierenden Bestandteil der Kavallerie und w ar in erster Linie zu 
deren U nterstützung und Ergänzung bestimmt. D erzeit verfügt 
jede französische Division über eine Aufklärungsabteilung, der 
auch neben Reiterei und Kraftwagen-M .G. eine Radfahreska
dron angehört. (Summe 32.) Jedes Arm eekorps (Summe 16) hat 
eine w eitere Radfahreskadron. Die 5 Kavalleriedivisionen be
sitzen je eine G ruppe Jäger zu Rad und 1 Pionierradfahrabteilung.

Frühzeitig bekam auch I t a l i e n  seine Radfahrtruppe, von 
O berstleutnant M a s s a g l i a  und Leutnant N a t a l i  propagiert.

Die erste Radfahrkompanie (Bersa^lieri ciclisti) wurde 1899 
aufgestellt, und zwar mit 4 Offizieren und 60 Radfahrern. 1900 
finden w ir 4 Kompanien, 1905 die doppelte Anzahl, 1913 findet 
der Ü bergang zu 3 Bataillonen mit je 3 Kompanien statt. Kurz 
vor dem Kriege wurden mit den 4. Bataillonen der Bersaglieri- 
regim enter 12 Radfahrbataillone (Nr. 1 bis 12) gebildet und den 
Kavalleriedivisionen zugeteilt. Auf Sardinien bestand eine R ad
fahrkom panie.

G egenw ärtig  sollen alle 12 Bersaglieriregim enter in 12 Rad
fahrregim enter mit je 2 Bataillonen um gew andelt werden. (?)

Im Anschlüsse an Frankreich ging auch B e l g i e n  zur 
Schaffung fechtender Radfahrverbände über. Es machte bald die 
4. Kompanie jedes Bataillons des Karabinierregim entes zu einer 
Radfahrkom panie, wozu 1906 eine 5. Kompanie trat.

Derzeit verfügte Belgien über 4 Radfahrabteilungen für die 
4 Armeekorps, 1 Regim ent Jäger zu Rad und 1 Bataillon Pioniere 
zu Rad.

Auch E n g l a n d ,  das mit Boten zu Rad im Aschantikrieg 
sehr gute Erfahrungen gem acht hatte, bildete seit 1904 Bataillone 
zu Rad, denen M aschinengew ehre und Reiter beigegeben w ur
den. In England w aren es die O bersten S a v i l e  und S t r a c e y ,  
die, in jeder Beziehung vom Lord W o l s e l e y  unterstützt, die 
Radfahrtruppe ausbauten. Vor dem Kriege besaß die englische 
Armee bei jedem Freiwilligenbataillon 1 Kompanie zu Rad und 
außerdem  noch 13 Territorialradfahrbataillone.

D e u t s c h l a n d  und Ö s t e r r e i c h - U n g a r n  blieben in 
der Aufstellung von Radfahrverbänden stark zurück. W iewohl
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es zwar auch hier nicht an Offizieren fehlte, die mit Tat und Wort 
für die Entwicklung der Radfahrtruppe eintraten (in Deutsch
land Major B u r c k a r t  und Oberleutnant v. P u t t k a m e r ,  in 
Österreich-Ungarn Oberleutnant C z e i p e k  und Leutnant S m u -  
t n y ,  von höheren Führern Generalleutnant v. B e r n h a r d i  und 
Fzm. v. R h e i n l ä n d e r ) ,  kam es trotzdem sehr lange Zeit zu 
keiner festen Organisation.

D e u t s c h l a n d  stellte 1913 die ersten Radfahrkompanien 
(120 Mann, 1 Personen-, 2 Lastkraftwagen) bei preußischen Jäger
bataillonen auf und zog 1914 mit 18 Kompanien Jägern zu Rad 
(je 3 Offiziere und 113 Radfahrer) und 5 Kraftfahrkompanien mit 
Motorrädern ins Feld. Infanterie und Kavallerie hatten kleine 
Radfahrabteilungen im Regimente. Es gelangte bis 1918 zu 
über 80 Radfahrkompanien.

Im Frieden waren auch Pioniere zu Rad für die Kavallerie
divisionen vorgesehen.

Das Reichsheer hat außer Truppenradfahrern bloß Kraftrad
züge beim Kraftfahrkommandeur der Division.

In Ö s t e r r e i c h - U n g a r n  wurden 1909 drei Radfahrver
suchskompanien aufgestellt, die an den Manövern 1909, 1910 
und 1911 teilnahmen, ohne jedoch eine dauernde Organisation 
zu erhalten. Diese Versuchskompanien erprobten das Militär
klapprad Steyr M. 10.

Am 1. November 1911 wurden die 4. Kompanien von vier 
Feldjägerbataillonen in Radfahrkompanien umgewandelt; 1914 
kamen zwei Honved-Radfahrkompanien hinzu.

Durch Zusammenziehen der 4. Jägerkompanien entstand im 
Kriege das Radfahrjägerbataillon Nr. 1, durch Vereinigung von 
freiwilligen Radfahrabteilungen das Bataillon Nr. 2 und durch 
weiteren Ausbau der Honved-Kompanien das Honved-Radfahr- 
bataillon.

Zu Kriegsbeginn gab es auch ein freiwilliges Motorfahrer
korps. Österreich verfügt in seinem jetzigen Bundesheere jüber 
6 Radfahrbataillone.

Die S c h w e i z  lehnte den Gedanken einer fechtenden Rad
fahrtruppe am längsten ab. Trotzdem schuf sie sich verhältnis
mäßig viele Radfahrkompanien, wohl als Ersatz für fehlende 
Divisionskavallerie gedacht. 1914 hatte  das schweizerische Heer 
8 Radfahrkompanien für den Auszug, 6 für die Landwehr und noch 
einige für den Landsturm.

Jetzt bestehen 9 fechtende Kompanien mit Maschinen
gewehren, 6 Divisionskompanien als Botenkompanien zu Rad und
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Motorrad ohne Maschinengewehre und 3 Abteilungen mit zu> 
samtnen 9 Kompanien für die 3 Kavalleriebrigaden.

S c h w e d e n  hat 1 Kompanie beim Regiment Gotland, 
N o r w e g e n  5 Kompanien für die 5 Kavalleriebrigaden (im 
Winter sind sie Schneeschuhkompanien!), S p a n i e n  1 Radfahr
abteilung, U n g a r n  7 Radfahrbataillone, T s c h e c h o s l o w a 
k e i  3 Radfahreskadronen bei den 3 Kavalleriebrigaden und je 
1 Radfahrkompanie bei den 10 Grenzjägerbataillonen, P o l e n  
1 Radfahrkompanie bei jeder Infanteriedivision und H o l l a n d )  
8 Radfahrkompanien nebst 1 mit Kavallerie gemischten Radfahr
brigade.

Von der Mitte der neunziger Jahre bis zur Zeit vor dem 
Weltkriege verfolgen wir nach dem oben Gesagten den z w e i t e n  
E n t w i c k l u n g s a b s c h n i t t  im Militärfahrradwesen.

Die Heere — Frankreich, Italien und Belgien voran — 
schreiten zur B i l d u n g  v o n  f e c h t e n d e n  R a d f a h r v e r -  
b ä n d e n ,  also zur Schaffung einer ganz neuen Kampftruppenart.

Im allgemeinen der Kavallerie angegliedert, zuerst überhaupt 
nur als Hilfswaffe der Kavallerie oder als bewegliche FestungS- 
reserve gedacht, strebte die neue Truppe, wie die einschlägigen 
Fachschriften damaliger Zeit lehren, aus diesem Organisations
rahmen heraus vielfach nach ganz selbständiger Stellung. Erst 
der Krieg 1914 bis 1918 konnte die notwendigen Erfahrungen 
bringen, um der Radfahrtruppe eine endgültige Formi und iEin- 
gliederung in das Heer und einen klar umrissenen Wirkungskreis 
geben zu können.

Um mit größerem Verständnisse an die Auswertung der 
Kriegserfahrungen herantreten zu können, ist es gut, sich vorher 
die V e r w e n d u n g  d e r  R a d f a h r e r  a u f  d e n  v e r s c h i e 
d e n e n  K r i e g s s c h a u p l ä t z e n  u n d  i n d e n  e i n z e l n e n  
A r m e e n  v o r  A u g e n  zu f ü h r e n .

3. D i e  V e r w e n d u n g  i m K r i e g e ,  
a) D e r  B o t e  zu  Ra d .

Über den W ert des Boten zu Rad sind nicht viele Worte zu 
verlieren. Seit Kriegsbeginn ist er bei allen Kommandostellen 
und Truppen zu finden und ist mit gewöhnlichem oder mit 
Motorrad ein unentbehrliches Mittel des Meldedienstes unter allen 
Umständen gewesen. Seine Bedeutung wuchs, je länger der Krieg 
währte. Hat man vor Jahrzehnten den Boten zu Rad schätzen
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gelernt, weil der D raht n o c h  n i c h t  überall zur Verfügung1 
stand, so m ußte man erneut auf ihn zurückgreifen, als der D raht 
n i c h t  m e h r  die V erbindung aufrechterhalten konnte. Im! 
G roßkam pfe besonders trat w ieder der Mensch als Läufer, Reiter, 
Radfahrer neben H und und Taube in den V ordergrund, da die 
mechanischen Verbindungsm ittel un ter dem Einfluß erhöhter 
W affenw irkung zu versagen begannen. D er Bote zu Rad als 
E inzelfahrer oder Glied einer Stafette wird daher auch in Zukunft 
nicht verm ißt werden können. Derzeit gibt es nahezu kein Kom
m ando und keinen Truppenkörper, der nicht Boten zu Rad (Kraft
rad) dauernd zugewiesen hätte.

b) D ie  R a d f a h r t r u p p e .

Gleich der Beginn des großen Krieges sollte den W ert der 
R adfahrtruppe als Kampftruppe in jeder Beziehung erweisen.

Im Anschlüsse an die H eereskavalleriekörper wurde sie an 
Seite der R eiter bei Lösung von Aufgaben der F e r n a u f 
k l ä r u n g  schon in den ersten Kriegswochen häufig eingesetzt.

N icht nur auf seiten der deutschen und österreichisch-ungarih 
sehen Armee im W esten und Osten, sondern auch auf der G egen
seite traten  Radfahrtruppen mit den Arm eespitzen ins Gefecht. 
Deutsche Reiter und Radfahrer stießen am 8. Septem ber 1914 
bei der Brücke über den Kleinen M orin bei Boitron auf englische, 
am 7. O ktober bei Edem olen auf belgische und am 10. O ktober 
bei Rouge Croix, Doulieu und M orslede auf französische Rad
fahrer.

A u f  k l ä r u n g s - ,  V e r s c h 1 e i e r u n g  s - u n d  V e r f o l 
g u n g s a u f g a b e n  lösten sich zunächst ab. Von den vielen 
Gefechten der Radfahrtruppen im W esten 1914 sei vorerst ein deut
sches Beispiel angeführt.

Als V o r h u t  der den Feind verfolgenden deutschen 
5. Kavalleriedivision w ar die 1. Radfahrkom panie des G arde
schützenbataillons eingeteilt. (Skizze 1 auf Kartenbeilage.)

Am 3. Septem ber 1914 näherte sich die genannte Kompanie 
nach einem 35-km-Marsche der M arne, welche bei M ont St. Pere 
übergesetzt w erden sollte und erreichte den Fluß einige Kilometer 
östlich von C häteau-Thierry. Die Franzosen rechneten so w enig 
mit dem Erscheinen feindlicher Kräfte, daß sie sorglos am Südufer 
und auch in einer Brückenkopfstellung am Nordufer ihre Befesti
gungen ungesichert aushoben und sich ganz offen zeigten.

Die Radfahrkom panie machte unverzüglich einen Feuerüber
fall auf die Franzosen, damit eine furchtbare Panik erzeugend.
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Auch die Gruppe am Nordufer wurde vollkommen überrascht und 
wandte sich, obwohl stark überlegen, zu wilder Flucht über die 
Brücke. Infanterie und Reiter drängten sich dicht auf der Brücke, 
als dieselbe vorzeitig gesprengt wurde. Diese Katastrophe und 
das gut gezielte Feuer der Radfahrkompanie führten zu voller Ver
nichtung der französischen Abteilungen. Ein großer Teil fand ein 
furchtbares Ende im Fluß, viele wurden fliehend erschossen, der 
Rest (eine Kompanie) am Nordufer gefangen genommen.

Nach diesem erfolgreichen Gefechte wandte sich die Radfahr
kompanie sofort wieder ihrer ursprünglichen Aufgabe, die Marne 
zu übersetzen, zu. Sie verschob sich nach Chäteau-Thierry und 
überschritt daselbst den Fluß.

Dieser Kampf der 1. Radfahrkompanie vom deutschen Garde
schützenbataillon zeigt eindringlich, wie groß der Nutzen einer 
richtig und schneidig geführten Radfahrabteilung auch über
legenem Gegner gegenüber sein kann.

V e r f o l g u n g  des Gegners durch Radfahrer fand anderwärts 
statt: durch deutsche Radfahrer gegen Gumbinnen und Eydt- 
kuhnen 1914 (wobei die Räder oft 5 km weit zurückgelassen 
wurden), im W esten am 6. September 1914 durch 2 Radfahr
abteilungen und 5 Eskadronen beim X. Reservekorps über Ester
nay, durch 2 Radfahrkompanien mit Reitern, Geschützen und 
Pionieren beim Gardekorps gegen die Seine am selben Tage 
durch das Radfahrbataillon der Gardekavalleriedivision gegen La 
Bassee und Bethune im Oktober 1914, in der Walachei 1916, wo 
besonders der Verfolgungskampf der deutschen 2. Radfahrbrigade 
im Verbände der k. u. k. Gruppe Oberst v. S z i v ö  zwischen' 
Cserna und Alt erwähnenswert ist, in Venetien 1918, wo zur 
Besetzung des von Österreich-Ungarn geräumten Gebietes 
Gruppen von Kavallerie, Kraftwagen-M.G. und Radfahrern auf 
seiten der Italiener besonders bei ihrem Kavalleriekorps verwendet 
wurden. Am 9. September 1914 übersetzten die verfolgenden Fran
zosen zuerst mit den Radfahrern der 10. Kavalleriedivision die 
Marne.

Die Aufgabe, w i c h t i g e  Ö r t l i c h k e i t e n  r a s c h  i n d i e  
H a n d  zu n e h  m e n ,  um durch deren Besitz Anmarsch und 
Entwicklung zum Kampfe der Heeresverbände zu gewährleisten, 
wurde der Radfahrtruppe oft gestellt.

So wurde am 14. August 1914 Assesse von 2 deutschen 
Schwadronen, 1 Radfahrkompanie und 2 Geschützen vor dem 
Feinde erreicht und besetzt; am 30. August verhinderte eine 
deutsche Radfahrabteilung mit Reitern durch rechtzeitiges Er-
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scheinen die Sprengung- der Oisebrücken bei Ribecourt, wodurch 
der Übergang über den Fluß für das Kavalleriekorps v. R i c h t 
h o f e n  offengehalten werden konnte; ähnlich wurden 1914 von 
deutschen Radfahrern im Osten die schon brennende Nidabrücke 
bei Motkowice durch rasches Herankommen gerettet, die Brücke 
über die Czarna durch Besetzung der Höhen nördlich von Mora- 
wica (b. Kjelce), die Brücken bei Koscielec und Kola und die 3 
Bzuraübergänge bei Alexandrow durch rechtzeitige Besetzung 
für den Vormarsch freigehalten. Die 10. französische Radfahr
gruppe wurde im September 1914 wiederholt nur eingesetzt (z. B. 
bei Warlencourt), um der Kavalleriedivision die Entwicklung zu 
ermöglichen.

Aber nicht nur einzelne wichtige Punkte können durch Rad
fahrer rascher als durch irgendeine andere Truppe besetzt werden, 
sondern auch ganz g r o ß e  F r o n t a b s c h n i t t e ,  d i e  s o  l a n g e  
z u  h a l t e n  s i n d ,  bis das Gros der eigenen Truppen eintrifft.

W ährend der Schlacht an der Aisne 1914 fiel einem aus 6 Kom
panien bestehenden deutschen Radfahrbataillon die Aufgabe zu, 
den Abschnitt von Czerny südlich Laon vom 14. bis 23. September 
zu halten.

Das Gefecht von Haelen 1914 ist ein belgisches Gegenstück 
dazu. General d e  W i t t e  (belgische Kavalleriedivision) hatte Be
fehl, den Feind in der Linie G ette—Demer aufzuhalten. Zu diesem 
Zwecke besetzte er Diest mit einer Radfahrpionierkompanie, Zelck 
mit 1 Schwadron und 2 Radfahrzügen, Haelen mit 1 Radfahr
kompanie und 2 Radfahrzügen, G eet— Betz mit 1 Schwadron, 
Büdingen mit 1 Schwadron und Driecs mit 1 Radfahrzug. Hinter 
dieser Abwehrfront sammelte er als Stoßreserve 13 Schwadronen, 
3 Batterien und 1 Radfahrkompanie mit M.G.-Zügen in Lox- 
bergen. Die auf Loxbergen anrückende 4. belgische Brigade war 
noch 21 km entfernt, während die Radfahrer des 7. und 9. deut
schen Jägerbataillons als Spitzen des Kavalleriekorps M a r w i t z  
bereits angriffen. Die deutschen Radfahrer wurden 7 Stunden 
aufgehalten, da die nächsten deutschen Truppen (Jäger zu Fuß) 
erst später eintreffen konnten.

Für die A u f k l ä r u n g  d u r c h  K a v a l l e r i e  u n d  R a d 
f a h r e r  liefern auch die k. u. k. Radfahrjäger ein schönes Beispiel.

Zwei Dragonerschwadronen der k. u. k. 7. Kavalleriedivision, 
welche zur strategischen Aufklärung gleich in den ersten Tagen 
westlich der Weichsel vorgesandt worden waren, und die Rad
fahrkompanie der 24. Feldjäger bildeten eine Nachrichtenabtei
lung, welche gegen Kjelce aufzuklären hatte.
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Reiter und Radfahrer rückten auf der großen Straße von 
M iechow (Krakau) gegen Kjelce vor, um den Feind, angeblich 
eine Kavalleriedivision, festzustellen. Am 13. August stießen die 
vordersten Radfahrer auf der H öhe von Checiny auf feindliche 
Reiter. (Skizze 2.)

Diese gaben einige Schüsse ab und zogen sich dann sofort 
entlang der Straße gegen Norden zurück. Die nachfolgende 
eigene Nachrichtenpatrouille meldete noch Zagroda vom: Feind 
frei, jedoch bald darauf das Straßen- und Bahndefilee knapp nörd
lich Zagroda vom Feind besetzt.

Der Kom m andant der Radfahrkom panie setzte beim Ein
treffen in Zagroda sofort einen Z ug zum Angriff an. D ieser Zug 
war gezw ungen, die Brücke nördlich Zagroda im feindlichen 
Feuer zu überschreiten, entwickelte sich dann beiderseits der 
S traße und ging, da tro tz des Feuers aus dem W alde kein G egner 
zu sehen war, in einem Zuge bis an den W ald heran. Auf 100 
Schritte vor dem W alde angelangt, wurden einzelne zurückreitende 
feindliche Reiter bem erkt. Rasch drang der Z u g  durch den an 
dieser Stelle nicht breiten Wald. Am nördlichen W aldrande an
gekommen, erhielt er vom Rande des O rtes Bialogon heftiges 
Infanteriefeuer, in welches sich bald das Feuer einzelner M a
schinengew ehre mischte. D er von dieser Lage unterrichtete 
Kom paniekom m andant kam nun zu Rad m it dem M .G.-Zug der 
Kompanie zur Stellung des Z uges vorgefahren.

Der M .G.-Zug w urde eingesetzt, die beiden restlichen Züge 
zum umfassenden Angriffe rechts (östlich) entwickelt. In den 
sich immer heftiger steigernden Feuerkam pf griff eigenerseits bald 
eine inzwischen eingetroffene Schwadron, den eigenen linken Flügel 
verlängernd, ein. Der Feind hatte  unterdessen sein Feuer immer 
m ehr gesteigert, doch litt die genaue Beurteilung der feindlichen 
Stärke durch den W ald und die hochbewachsenen Felder. Als 
nun aber feindlicherseits auch Artillerie mit lebhaftem Feuer auf
trat, hielt der Kom m andant der A ufklärungsabteilung seine Auf
gabe — den Feind zur Entwicklung zu zwingen — für gelöst, 
brach daher das Gefecht ab und befahl rasche Loslösung vom 
Feinde. Die Abteilung gelangte, ohne vom Feinde verfolgt zu 
werden, auf die H öhe nördlich Checiny, w ährend einzelne P a
trouillen zur Verschleierung im Kampf raume blieben.

Bezüglich des Loslösens der Radfahrkom panie w äre zu be
merken, daß zuerst jene Z üge zurückgenommen wurden, die ihre 
Räder w eiter rückwärts abgestellt hatten, w ährend der M .G.-Zug



mit seiner Bedeckung am längsten am Feind blieb und dann zu 
Rad rasch folgte.

Am 15. A ugust erhielt das G ros des k. u. k. Radfahr
bataillons, das die N ächtigung der 7. Kavalleriedivision ge
sichert hatte, den Befehl, von Kije aus aufzuklären. Die Rad
fahrer stießen bald auf die V orhut der russischen Kavallerie
division N o w i k o w ,  die sie an der N idabrücke bei M o r a -  
w i c a  durch einen gelungenen Fjeuerüherfall zersprengten. Die 
fliehenden Reiter zogen sich durch das Gelände auf K j e l c e  
zurück, w urden dabei immer, so oft sie die S traße zu benützen 
gezwungen waren, von den verfolgenden Radfahrern erreicht, 
schließlich überholt und von K j e l c e  abgedrängt. Das Radfahr
bataillon setzte seine Aufklärung noch über K j e l c e  hinaus fort, 
die g roße M arschstraße der feindlichen Kavallerie gegenüber stän
dig beherrschend.

Die Bildung g e m i s c h t e r  A u f k l ä r u n g s a b t e i l u n 
g e n ,  wie im vorstehenden Beispiele, w ar schon 1914 allgemein 
üblich, oft kam noch zu den Reitern und Radfahrern eine Funk
station, wie bei der A ufklärung der Gardekavallieriedivision gegen 
N am ur— D inant am 8. A ugust 1914 und anderw ärts.

Die k. u. k. R adfahrjäger haben sich auch in der Schlacht 
Bei Limanowa—Lapanow 1914 rühmlichst hervorgetan.

Als w ährend dieser Schlacht am H öhepunkte der Krise bei 
Alt-Sandec noch die große Lücke klaffte, gegen  die der Feind 
ein ganzes Korps einzusetzen im Begriffe war, da befand sich 
das R adfahrjägerbataillon un ter jenen a l l e r l e t z t e n  R e s e r 
v e n ,  die noch rechtzeitig herangebracht w erden konnten. Ka
vallerie w urde dem schon gegen Z a b r z e z vordringenden Feind 
entgegengew orfen, doch w ar das D unajectal noch immer offen. 
Da w urde das Radfahrbataillon nachts alarmiert, mit Bahn nach 
Neum arkt befördert und von dort aus nach Zabrzez entsandt, um 
dem G egner in den Rücken zu gelangen. Es w ar der 11. Dezem ber 
1914 (die Schlachtentscheidung fiel in der Nacht zum 12. Dezem
ber), als die Radfahrer Befehl erhielten, von Zabrzez im Tale 
gegen  Lacko—Laczki vorzustoßen und  den Feind aufzuhalten. 
(Skizze 3.)

Die V orhutkom panie g ing  bis auf 2 km an Lacko heran, 
brachte hier den M .G.-Zug in Stellung und setzte einen Z ug zum 
Angriffe an, die beiden anderen hierfür bereitstellend. Auf das 
V orgehen der ersten Linie und auf die Eröffnung des Feuers des 
M .G.-Zuges räum te der Feind fluchtartig seine Stellung. Der 
Bataillonskom m andant setzte unverzüglich die 2. Kompanie zu
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Rad zur Verfolgung- an, während sich die zum Fußgefecht ent
wickelte Vorhutkompanie bei den Rädern sammelte. Die Ver
folgung währte bis zur Dunkelheit des 11. und wurde am 12. De
zember fortgesetzt.

W ährend der Schlacht bewährte sich folgender Vorgang: 
Es rückte je 1 Kompanie links und rechts der Talstraße auf den 
Höhen zu Fuß in Gefechtsform vor. Die beiden ändern Kompanien 
blieben als Reserve auf der Straße und führten bei ihrem abschnitt
weisen Vorgehen die Räder des ganzen Bataillons mit sich. Wenn 
die vorderen Kompanien die Höhen vom Feinde frei meldeten, 
dann wurden ohne Zeitverlust die beiden bei den Rädern befind
lichen Kompanien zur weiteren Verfolgung zu Rad angesetzt, w äh
rend die bisher in erster Linie gestandenen Kompanien zu ihren 
Rädern zurückkehrten und nachfolgten.

Wie bei Limanowa eine gefährliche L ü c k e  m i t  R a d 
f a h r e r n  e r f o l g r e i c h  g e  s c h l o s s e n  wurde, so griffen ander
wärts wiederholt R a d f a h r r e s e r v e n  an bedrohten P unk
ten ein.

Im Gefecht der deutschen 18. Kavalleriebrigade bei Quierzy 
am 16. September 1914 bildete eine Radfahrkompanie die l e t z t e  
R e s e r v e .  Beim Wettlauf an das Meer finden wir immer wieder 
die Radfahrer dem Feinde entgegengeworfen, so bei Miraumont 
beim Heereskavalleriekorps 2 am 28. September, bei Achiet le 
Grand bei der 7. Kavalleriedivision, bei Grenay am 15. O ktober 
bei der 9. Kavalleriedivision, deren Artillerie gegen feindlichen 
Angriff deckend.

Im Osten ist es die deutsche 2. Radfahrbrigade, die 1916 
im August am Pantyrpaß eingreift. In Rumänien schuf sich 1916 
die 9. Armee eine Radfahrreserve.

Die Italiener warfen 1916 den vordringenden k. u. k. Truppen 
auf der Casara Meata ihre Bersaglieri ciclisti als letzte Reserve 
entgegen, die vom Infanterieregiment 73 mit dem ganzen Räder
park gefangen genommen wurden. W ährend der Junischlacht 
an der Piave 1918 hatte jedes italienische Korps in der Ebene 
3 Radfahrbataillone als Eingreifreserve, wie auch auf seiten der 
österreichisch-ungarischen Truppen 3 Radfahrbataillone eingesetzt 
wurden, um den Anfangserfolg auszuwerten.

Endlich bildeten auch im G r e n z s c h u t z d i e n s t  im Bur> 
genlande Radfahreinheiten bewegliche Reserven, die, wie bei 
Schwarzenbach am 31. Oktober 1921, einen feindlichen Einbruch 
durch rasches Erscheinen am bedrohten Punkte abwehrten.

Von französischen Radfahrtruppen ist eine Reihe vielseitiger
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V erw endungen im Verbände der Kavalleriedivisionen im W esten 
1914 bekannt. Die Kämpfe vom 8. und 9. August der 5. franz. 
R adfahrgruppe sind äu ß e rs t lehrreich. (Skizze 4.)

Bei Jemelle bilden die R adfahrer eine stehende Seitenhut, 
w ährend die Kavallerie gegen Buissonville m arschiert. In ähn
licher Art sichern sie die Kavallerie w ährend des ganzen 'Marsches 
bis zur Brücke von Poulseur. Beim Rückmarsch der Kavallerie 
bleiben die R adfahrer als N achhut zurück. In der G egend H erbet 
haben die R adfahrer die O urthe-Ü bergänge besetzt zu halten, um 
die ruhende Kavalleriedivision zu sichern. W ährend zwei Tagen 
w aren die R adfahrer abw echselnd V o r - ,  S e i t e n  - u n d  N a c h 
h u t ,  A u f k l ä r u n g s a b t e i l u n g  und V o r p o s t e n  und legten 
140 km Tag- und Nachtm arsch zurück. Am 8. und 9. Septem ber 
1914 machten französische R adfahrer in den W äldern von Villers- 
C otterets einen gelungenen Ü b e r f a l l  auf eine deutsche, von 
Radfahrern begleitete M unitionskraftfahrkolonne. Am 20. Sep
tem ber w iederholten sie einen ähnlichen Überfall aus einem 
H i n t e r h a l t  auf der Straße C am brai—St. Quentin.

Sehr oft hatten Radfahrverbände S i c h e r u n g s a u f g a b e n  
durchzuführen, nicht nur als Vor-, Seiten- und N achhut, sondern 
auch als besondere Gefechtsgruppe.

D eutsche Radfahrer mit G ardekürassieren und 2 Batterien 
bildeten vom 16.—19. A ugust 1914 bei Purnode die F l a n k e n 
d e c k u n g  für das Kavalleriekorps Richthofen. Radfahrer deckten 
bei Longueil am 31. A ugust den O iseübergang der deutschen 
4. Kavalleriedivision und bildeten bei M ary—Licy am 8. Septemi' 
ber 1914 mit einem Bataillon die rechte F l ü g e l  d e c k u : n g  des 
die M arne sichernden Kavalleriekorps M arwitz.

Als N a c h h u t  finden wir französische Radfahrer (10. G ruppe) 
am 24. Septem ber 1914 bei Peronne-Berny, w oselbst sie in 3 Ab
schnitten zurückwichen und durch hinhaltendes Gefecht bei Ver- 
mandovillers N eugruppierung der Infanterie ermöglichten. Eine 
deutsche N achhut aus Radfahrern, H usaren und Infanterie hält am 
8. und 9. Septem ber 1914 einen Brückenkopf bei Chäteau-Thierry. Bei 
den Rückzugskämpfen in Albanien sind bei der N achhut der k. u. k. 
20. G ebirgsbrigade 2 Radfahrkompanie;n, 1 Pionierkom panie und 
G ebirgsbatterien  ei;ngeteilt. (O chridasee am 12. Septem ber 1917.) 
Am 1. N ovem ber 1918 deckte das Honved-Radfahrbataillon den 
Rückzug des II. Korps bei Pinzano. Als R ü c k e n d e c k u n g  
der bei Soissons angreifenden Gardekavalleriedivision kämpften 
Radfahrer und 2 Batterien bei Leuilly am! 1. Septem ber 1914. 
Kurz darauf am 11. Septem ber bildete die schon hervorgehobene
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1. Radfahrkompanie vomt Gardeschütze;nbataillon die N a c h h u t  
der zurückgehenden 5. Kavalleriedivision. Von einer französi
schen Zuavejidivision in der Flanke ang-egriffen, entwickelten sich 
die Radfahrer nach der gefährdeten Flanke und hielten den 
Feind so la,n(ge auf, bis die Kavalleriedivision in Sicherheit war. 
Vor Abbrechen des Gefechtes wurden zuerst alle Räder von 'der 
halben Mannschaft im feindlichen Feuer über Sturzäcker in eine 
Deckung gebracht, von wo erst die Abfahrt erfolgen konnte. 
Durch flotte Fahrt gelangte die Kompanie nach befriedigender 
Lösung ihrer Aufgabe sehr schnell wieder in ihr altes Nachhut
verhältnis.

•Von b e s o n d e r e n  K a m p f h a n d l u n g e n  wären noch 
unter anderem zu erwähnen:

Die B a h n z e r s t ö r u n g  der Linie G ent—Courtrai am Kreu
zungspunkte bei W areghem durch eine aus 1 Schwadron, 1 Rad
fahrkompanie, 2 Batterien und 1 Funkstation gebildete Unter
nehm ungsabteilung der bayerischen Kavalleriedivision am 6. Ok
tober 1914 und die Schelde-B r ü ck e n s p r en  g u  n g bei Orroir 
am gleichen Tage durch Kavallerie mit 1 Radfahrkompa,nie, 
1 Kavalleriepionierabteilung und 1 Batterie der 3. deutschen Ka
valleriedivision.

Die V e r s c h l e i e r u n g  des Rechtsabmarsches der Armee 
v. Kluck durch einen Vorstoß der 9. Kavalleriedivision m it 
1 Radfahrbataillon gege,n Rosoy am 6. September 1914; die Bil
dung einer „mobilen Barriere“ vor der feindlichen Front durch 
wechselnde Besetzung verschiedener Punkte, wodurch Infanterie 
vorgetäuscht werden sollte, durch die 2. französische Gruppe am 
8. September 1914; die Verschleierung des Marsches in die Sieg- 
friedstellun,g durch Radfah'rabteilungen 1917.

Die U m g e h u n g  einer Nachhut durch Kavallerie und Rad
fahrer der 2. italienischen Brigade (Skizze 5) bei Fiaschetti am 
30. Oktober 1918. W ährend Kavallerie den Feind am Col del fer 
und dann bei II colle frontal zu binden hatte, machten Radfahrer 
mit Reitern eine Um gehung im Norden und gelangten derart 
unvermutet zur Brücke von Fiaschetti, die sie unversehrt in die 
Hand bekamen. Wir haben es hier mit einer besonders typischen 
Radfahrerverwendung zu tun.

G e m e i n s a m  m i t  P a n z e r w a g e n  (Kraftwagen-M.G.) 
kämpften Radfahrer im Angriff auf seiten der Deutschen beim 
Vorstoß gegen den W ald von Nieppe am 13. April 1918 und auf 
seiten der Franzosen in der Verteidigung bei Edemolen vom 7. Ok
tober 1914 gegen die aus 1 Schwadron und 1 Radfahrabteilulmg!

Die Radfahrtruppe. 3 33
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bestehende Vorhut der bayerischen, Kavalleriedivision. Auch die 
Italiener gaben im H erbst 1918 Panzerwagen den Radfahr
bataillonen bei, so am 4. November 1918 gegen das Ic. u. k. 
II. Korps. 1

Ein R a d f a h r e r r e l a i s  wurde 1914 von, deutschen Rad
fahrern zwischen dem Armeekommando Kjelce und dem Kavallerie
divisionskommando in Wola Jackiowa eingerichtet.

Aus allen diesen Beispielen erhellt die vielseitige und erfolg
reiche Verwendung der Radfahrtruppe, besonders im B e 
w e g u n g s k r i e g e .  Aber weit über die aufgezählten Beispiele 
hinaus reichte die Tätigkeit der Radfahrtruppe. Wir finden sie 
noch bei Besetzung der baltischen Inseln, bei der Einnahme von 
Livland und Estland, in Mazedonien und auf Cherson, in jden 
Karpathen und in Siebenbürgen (Vulkanpaß, Szurdukpaß), in Flan
dern, Lothringen und den Vogesen, beim Rückzug auf die Ant
werpen-Maaslinie 1918 und noch auf vielen anderen Schlacht
feldern.

An der italienischen Front kam ganz besonders infolge der 
äußerst schütteren Besetzung auf seiten der k. u. k. Truppen der 
W ert einer b e w e g l i c h e n  F r o n t r e s e r v e  zur Geltung.

Immer wieder wurden die wenigen vorhandenen Radfahrer 
in den jeweils gefährdeten Abschnitt verschoben, und immer 
griffen die Radfahrjäger rechtzeitig in den Kampf ein.

Vom Adamello bis zum Meere kämpften die Radfahrer über
all, wo es galt, wankende Verteidiger zu verstärken, Angriffe ab
zuweisen, verlorene Punkte wiederzunehmen. Monte San Michele, 
Monte Piano, Sexten, Folgaria, Col di Lana, Rovereto, Val Su- 
gana, Colbricon, Monte Meletta, Col de Rosso, Montello, Piave 
. .  . diese Namen sagen mehr als langwierige Schilderungen. 
Im österreichischen Küstenlande standen freiwillige Radfahrbatail
lone im K ü s t e n s c h u tz  dienste.

S o  v e r m o c h t e  a u c h  d e r  S t e l l u n g s k r i e g  d i e  B e 
d e u t u n g  d e r  R a d f a h r t r u p p e  n i c h t  z u  m i n d e r n ,  s i e  
m u ß t e  n u r  r i c h t i g  v e r w e n d e t  w e r d e n .  Wenn die Fran
zosen ihre Radfahrer nach Beginn des Stellungskrieges zu Infanterie 
machten, so begingen sie damit einen schweren, später selbst ein
gestandenen Fehler.

III. Grundsätze für die Verwendung und Führung.
1. A r t  d e r  V e r w e n d u n g  n a c h  E i n h e i t e n .

Die Verwendung der B o t e n  z u  R a d  bei Stäben, Truppen
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und auch Troßkolonnen (beim Troßführer) ist klar vorgezeichnet 
und bedarf keiner weiteren Erläuterung.

Alle die Abfertigung von Boten zu Rad bewirkenden Organe 
werden stets Weg- und Wetterverhältnisse in Betracht ziehen 
müssen, um zuverlässige Fahrzeitberechnungen aufstellen zu kön
nen. Außerhalb der Kampfzone genügt die Abfertigung eines Ein
zelboten. Im Kampfbereiche wird sich oft die Entsendung zweier 
Boten (auch auf verschiedenen Wegen) mit dem gleichen Aufträge 
empfehlen.

Die Einrichtung' von P o s t e n k e t t e n  ( S t a f e t t e n ,  R e 
l a i s ) ,  die trotz aller Fortschritte der Verbindungstechnik noch 
immer nicht ganz entbehrt werden können, kann unter Umständen 
auch kleinen Einheiten der Radfahrtruppe zufallen. Zumeist wer
den aber auch für diesen Zweck die Truppenradfahrer ausreichen.

Im K o l o n n e n d i e n s t e  auf Märschen müssen die Truppen- 
radfahrer mit ihrem Stabe marschieren, d.h. die Räder schieben, 
da ein Fahren im Infanteriemarschtempo auf die Dauer an
strengend ist. In Ausübung ihres Dienstes müssen alle Boten 
zu Rad von den marschierenden Kolonnen durch sofortiges Frei
machen des besten Straßenteiles unterstützt werden.

Die K a m p f e i n h e i t e n  der Radfahrtruppe werden ent
weder ganz selbständig als Radfahrbataillon oder in Zusammen
fassung mehrerer Bataillone zur Lösung ausgesprochener Rad
fahreraufgaben verwendet, oder im Rahmen der Kavallerie, um 
dieser gewisse Aufgaben abzunehmen oder zu erleichtern, 
schließlich ohne Räder als Infanterie. Dieser letzte Fall ist ein 
Ausnahmefall (Stellungskrieg), der aber doch1 eintreten kann und 
wird. Dauert die Verwendung als Infanterie längere Zeit, dann 
muß die Radfahrtruppe mit allem ausgerüstet werden, was die 
Infanterie zum Kampfe braucht: Pferde, Tragtiere, Karren, Wagen, 
Traggeräte für die leichten Maschinengewehre u. a. m. Nur in 
dieser Art wird dann die Radfahrtruppe die gleichen Kampfauf
gaben neben der Infanterie lösen können.

2. V e r h ä l t n i s  d e r  R a d f a h r t r u p p e  z u1 den.  a n d e r e n  
T r u p p e n g a t t u n g e n .

Die Radfahrtruppe ist jene Truppengattung zu Land, die am 
e n t f e r n t e s t e n  vom Gros der Kräfte verwendet werden kann. 
Derart kann sie der Führung schon in einem Zeitpunkte Auf
klärungsergebnisse liefern oder Gefechtsaufgaben lösen (Feind 
zur Entwicklung zwingen!), in dem es keine andere Truppe zu
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tun  vermag. Sie kann auch in Schlachtkrisen Brennpunkte des 
Kampfes von w either n o c h  i m m e r  rechtzeitig erreichen, wenn 
keine andere Truppe es m ehr im stande ist. Sie kann endlich u n ter 
allen Truppengattungen am ü b e r r a s c h e n d s t e n  auftreten.

Die F^adfahrtruppe ist die geeignetste Truppe zum K a m p f e  
u m  d i e  Z e i t ,  sei es, daß sie durch ihr W irken vor der Front, 
die zur Entschlußfassung erübrigende Zeit für die Führung v e r 
l ä n g e r t ,  sei es, daß sie die bange Zeit beim E insatz der letzten 
Reserve a b k ü r z t.

D a s  i s t  v i e l l e i c h t  d i e  w e r t v o l l s t e  i n  d e r  R a d 
f a h r t r u p p e  r u h e n d e  K r a f t .

Durch ihre große M arschgeschwindigkeit, die es ermöglicht, 
w eite Räume rasch zu durchqueren und eine beträchtliche Feuer
kraft an entfernten Orten in kurzer Zeit zur G eltung zu bringen, 
ist die R adfahrtruppe allen Truppengattungen überlegen. Sie 
kann dank ihrer Fortbew egung zu Rad innerhalb einer Kampf
handlung länger gefechtsfähig bleiben als die anderen und daher 
mit w eitausgreifenden Aufgaben betrau t werden. Hohen W ert 
besitzt — zumal bei Nacht — die lautlose Fortbew egung und das 
schw er erfaßbare Ziel, das eine fahrende A bteilung dem G egner 
bietet. Bei M ärschen ist die Radfahrtruppe infolge ihrer starken 
A usdehnung nach der Tiefe gegen Luftangriffe ungem ein unemp
findlich. A uch die völlig'e A usschaltung des: Pferdes w ird im 
Hinblick auf die heutige Kam pfführung oft als ein Vorteil zu 
bezeichnen sein.

K r a f t w a g e n i i n f a n i t e r i e  kann die Radfahrtruppe nie
mals ersetzen. Das recht um ständliche Ein- und Ausladen der 
Truppe, der große Lärm (und Staub) der fahrenden W agen, das 
g roße und w egen der dichten M enschenanhäufung günstige Ziel 
für den Gegner, die völlige W ehrlosigkeit der Infanterie w ährend 
der Fahrt, die Unmöglichkeit, bis nahe an den Feind heran
zufahren, die Abhängigkeit der W agen von der S traße (Spren
gungen, Zerstörungen, G ranattrichter), die Zerreißung der Ver
bände und die A btrennung von Pferden und W agen u. a. m. sind 
empfindliche Nachteile jeder Kraftwageninfanterie.

K a v a l l e r i e  und Radfahrer machen sich nicht gegenseitig  
überflüssig, sie sind vielmehr die beste gegenseitige Hilfe und Er
gänzung. |Die Frage lautet niemals Kavallerie o d e r  Radfahrer, 
denn man bedarf im mer der Kavallerie u n d  der Radfahrer.

Schon N a p o l e o n  schrieb: „D ie Kavallerie bedarf der Bei
gabe einer Infanterie, die ihr überallhin folgen kann.“ Diesem 
Zwecke dienten seine „com pagnies de voltigeurs“ , die „m it d e r
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Kavallerie in w e c h s e l s e i t i g e r  Aufgabenerfüllung verschmel
zen sollen“ .

Leichte Infanteriebataillone (Feldjäger, Infanterie auf W agen, 
reitende Infanterie) begegnen uns in der Geschichte der H eeres
organisation an der Seite der Kavallerie1 — dort, wo heute zumeist 
die Radfahrbataillone ihren Platz einnehmen. Freilich sind die 
R adfahrer nicht n u r  die Hilfswaffe der Kavallerie, sondern sie 
sind es nebst anderen Aufgaben a u c h .

P f e r d  u n d  R a d  haben jedes seine Vor- und Nachteile. 
Das Rad braucht keine Tränkung, keine Fütterung und keinen 
Stall, es ist stets fahrbereit ohne Satteln und Zäumen. Es erm üdet 
nicht wie das Pferd. Seine W artung  durch den Fahrer ist weniger 
anstrengend als die des Pferdes durch den Reiter. Das Rad 
liebt die harten Straßen und fährt auch bei Eis ohne besonderes 
Hindernis. Es ist schließlich weitaus billiger als das Pferd. W äh
rend des Gefechtes kann es zu Boden gelegt und ohne Bewachung 
liegen gelassen werden. Schäden durch feindliche Schußwirkung 
bedeuten bei weitem  nicht in gleichem Sinn eine V e r w u n d u n g  
w ie beim Pferde, ein Gasschutz ist überflüssig. Abgestellte Räder 
lassen sich leichter tarnen wie Pferdegruppen. Auch sind sie 
Fliegerangriffen w eniger ausgesetzt.

Zu den N a c h t e i l e n  d e s  R a d e s  gehört die größere Ab
hängigkeit vom Zustande der W ege (Schlamm, tiefer Sand, Schnee 
bei weichem U ntergrund) und vom W etter, die Empfindlichkeit 
des Fahrers gegen Gesichts- und Seitenwind, das nicht immer ein
fache Nachführen der Räder, wenn die T ruppe zu Fuß im G e
fechte liegt.

Das Überwinden kleinerer Geländehindernisse (Hecken, 
Zäune, M auern, G räben, Bäche) ist mit dem Rade einfach, das 
Rad wird leicht hinübergehoben. Der Reiter hat w ieder den 
Vorteil, sam t seinem Pferde ein Flußhindernis ohne Übersetzm ittel 
überqueren zu können — was freilich im Felde nur selten vor
kommt. Auf jeden Fall hat der Reiter stets die g r ö ß e r e  t a k 
t i s c h e  B e w e g l i c h k e i t  infolge leichteren Ausweichens quer
feldein.

Die Radfahrtruppe kann immer einen größeren Teil ihrer 
Infanteriegew ehre zum Einsatz bringen, da bei den abgestellten 
Rädern nur w enige Leute Zurückbleiben, w ährend bei der Ka
vallerie w e n i g s t e n s  ein Viertel der Reiter bei den Pferden 
bleiben muß. Die R adfahrtruppe eignet sich zum s o f o r t i g e n  
E intritt in das Infanteriegefecht weitaus besser als die Kavallerie.

Als die Kavallerie noch hauptsächlich durch Attacke ihre Auf-
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gaben zu lösen, hatte (Vorkriegslehre), war die Rolle der 
beigegebenen Radfahrer eine andere als heute. Damals hatten 
die Radfahrer jeden Infanteriewiderstand durch Infanterieangriff 
zu brechen und so der Kavallerie den W eg freizumachen. Nach 
dem W eltkriege ist die Kavallerie infolge ihrer Bewaffnung und 
Ausrüstung zur selbständigen Führung jedes Infanteriekampfes 
befähigt. Die Radfahrer werden somit nach anderen Gesichts
punkten verwendet: nämlich dort, wo sie ihre überlegene Schnellig
keit in die Wagschale werfen können.

Im Rahmen der Kavallerie werden die Radfahrer auf den 
guten Wegen eingesetzt, im nicht befahrbaren Teil des Kampf
feldes die Reiter. Die Radfahrer werden die Vorhut (vielleicht 
auch eine oder die andere Seitenhut) stellen, ein Teil marschiert 
als Reserve hinter dem Oros der Kavallerie, stets bereit zum 
Einsatz auf weite Entfernung. Im Festhalten und Umgehen des 
Gegners werden sich Reiter und Radfahrer je nach Gelände ab
wechseln.

Bei gemeinsamer Vorbewegung werden die Radfahrer durch 
abschnittweises Vorgehen ihre Schnelligkeit der der Reiter an
passen müssen.

Es wäre somit festzuhalten, daß es immer und überall Auf
gaben geben wird, die e n t w e d e r  von Kavallerie o d e r  von 
der Radfahrtruppe oder von beiden zugleich gelöst werden können.

Für K a m p f w a g e n  (Straßenpanzerwagen, Tanks) über
nimmt die Radfahrtruppe unter Umständen Aufklärung, Sicherung, 
Führung und Verbindung. Auch hier kein gegenseitiges Ver
drängen oder Ersetzen, sondern immer wieder nur eine wün
schenswerte gegenseitige Ergänzung. Einzelne Kampfwagen 
(Straßenwagen) stellen für höhere Radfahrverbände die geeignetste 
Begleitwaffe (Maschinengewehre und Geschütze) dar.

3. D ie  A u f g a b e n  d e r  R a d f a h r t r u p p e .

Wieweit Teile der Radfahrtruppe zum reinen N a c h r i c h 
t e n - ,  M e l d e -  u n d  K o l o n n e n  d i e n s t  herangezogen wer
den dürfen, ist anderorts bereits gesagt. Wiederholt sei, daß 
diese Verwendungsart stets die seltene Ausnahme bleibt.

Zu den K a m p f a u f g a b e n  sind zu rechnen: Die A u f 
k l ä r u n g ,  und zwar sowohl Fern- als auch Nahaufklärung. Durch 
die Ausgestaltung der Fliegerwaffe sind Kavallerie und Radfahrer 
keineswegs überflüssig geworden. Bei Flugwetter mag die Fern
aufklärung den Fliegern überlassen sein, die Nahaufklärung im
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Gelände aber, die Ermittlung des Feindes durch Stellen zum Ge
fecht und durch Gefangenenabnahme, das Festhalten der feind
lichen vordersten Kräfte durch ununterbrochene Fühlung mit ihm 
kann immer wieder nur durch Streitkräfte am Lande geschehen;. 
Die Radfahrtruppe kann auf Grund ihrer raschen Fortbewegung 
Aufklärungsergebnisse rasch sammeln und ebenso rasch nach 
rückwärts bekanntgeben, wobei auch der gleichzeitigen Weg
erkundung Bedeutung zukommt.

Einem Radfahrbataillon, ist zur Aufklärung ein Raum1 von 
höchstens 20 km Breite zuzuweisen.

V e r s c h l e i e r u n g .  Das Auftreten von Radfahrern ist ge
eignet, dem Gegner große Räume vor der eigenen Front oder 
in den eigenen Flanken zu verschleiern. Es können nicht bloß 
in Versammlung begriffene Kräfte verschleiert werden, sondern 
es kann auch das N i ch  t Vorhandensein von Truppen, z. B. in 
Lücken, durch einen Radfahrerschleier verborgen bleiben. Die 
Radfahrtruppe wird den Gegner oft wirksam täuschen können; 
ihr „Ü b e r a 11 - u n d - n i r g e n d s - s e i n“ , ihr „H i e r - e r s c h e i -  
n e n - u n d - d o r t - v e r s c h w i n d e n “ kann die eigene Führung 
vorteilhaft unterstützen, den Gegner verwirren.

S i c h e r u n g .  Während der Bewegung eignet sich die Rad
fahrtruppe besonders gut als Vorhut, Seitenhut und Nachhut 
größerer Heereskörper. Sie kann durch ihre abschnittweise, weit 
vorgestreckten beweglichen Fühler den Feind früher feststellen 
und melden als alle anderen Truppen zu Lande.

In der Ruhe wird sie mit Vorteil zum V o r p o s t e n d i e n s t  
herangezogen. Besonders als Schutz ruhender Kavallerie kann sie 
derselben durch weitabgelegene Vorpostenaufstellung und schnelle 
Alarmierung die Annahme rechtzeitiger Gefechtsbereitschaft er  ̂
möglichen und sie vor Überfällen bewahren.

Zu den Sicherungsaufgaben ist auch zu rechnen die B e 
d e c k u n g  ( t a k t i s c h e r  S c h u t z ,  B e g l e i t u n g )  in B e 
w e g u n g  b e f i n d l i c h e r  a n d e r e r  T r u p p e n ,  wie z. B. Ka
vallerie, Artillerie, Kampfwagen, Kraftwageninfanterie, Radiostatio
nen und Pioniere, die mit selbständigen Unternehmungen be
traut sind, ferner die Begleitung und Sicherung größerer Kraft- 
Wagentransporte.

Eine Hauptaufgabe der Radfahrtruppe wird auch immer die 
J D e c k u n g  f r e i e r  F l a n k e n  (Verlängerung derselben), die 
A u s f ü l l u n g  v o n  L ü c k e n  und die D e c k u n g  e i n e s  R ü c k 
z u g e s  sein. Im letzten Falle können die Radfahrer wieder viel 
länger den Feind aufhalten als andere Nachhuten, da sie dann zu
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Rad auch über große Entfernungen rasch an ihre Hauptkräfte 
wieder Anschluß finden. Sie können sich infolge raschen Absetzens 
vom Feind leicht von diesem loslösen.

Bei Bewegungskämpfen wird oft auch eine R ü c k e n 
d e c k u n g  kämpfender Verbände durch die Radfahrtruppe er
forderlich werden.

B e s o n d e r e  A u f g a b e n  i m A n g r i f f .

Im Angriff fällt der Radfahrtruppe die rasche B e s e t z u n g  
We i t  v o r g e s c h o b e n e r  w i c h t i g e r  Ö r t l i c h k e i t e n  (Ver
kehrspunkte, Flußübergänge, Höhen), deren rechtzeitiges Er
reichen und verläßliches Festhalten zu. Das h i n h a l t e n d e  G e 
f e c h t  ist hier ebenso die gebotene Gefechtsart wie bei Deckung 
rückgängiger Bewegungen. Im Angriff, um ein geordnetes Heran
führen der Haupttruppe zu ermöglichen, im Rückzuge, um deren 
ungestörten Abmarsch zu gewährleisten.

Spricht sich in einer Angriffsschlacht der Durchbruchsort 
aus, dann werden Radfahrer zur E r w e i t e r u n g  d e s  D u r c h 
b r u c h e s  und Ausnutzung des Erfolges angesetzt. Sie werden 
ehestens zur V e r f o l g u n g  übergehen, in der sie, richtig ge
führt, die allergrößten Erfolge herbeiführen können. Kleine Rad
fahrabteilungen verwandeln durch kühn ü b e r h o l e n d e  V e r -  
f o l g u n g  und durch Vorstöße in den Rücken des Gegners dessen 
Niederlage in Auflösung und Panik. Von Radfahrern verfolgte 
Kavallerie wird in eine ganz besonders mißliche Lage geraten.

Bei möglicher U m f a s s u n g  u n d  E i n k r e i s u n g  des 
Gegners gehören die Radfahre(r weitausgreifend an die Um
fassungsflügel.

Zu den Angriffsaufgaben gehört noch der K l e i n k r i e g  in 
Flanke und Rücken des Gegners, der immer anzustreben ist, da 
er von größter W irkung begleitet ist. Hand in Hand mit ihm 
gehen Z e r s t ö r u n g s u n t e r n e h m u n g e n  (Handstreiche) 
gegen Bahnlinien, Brücken, feindliche Trains, Flugplätze und der
gleichen mehr.

Macht sich in Ortschaften schärferer W iderstand geltend, 
ist die Zuweisung von Panzerwagen (Kampfwagen) zum Durch
stoßen durch den Ort angezeigt.

B e s o n d e r e  A u f g a b e n  i n d e r  V e r t e i d i g u n g .
Verteidigungsaufgaben für Radfahrverbände sind: G r e n z 

s c h u t z ,  d. h. Beobachtung, Absperrung und Sicherung der
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Grenze (Küstenschutz). Rechtzeitiges Feststellen des angreifen
den Feindes, Aufhalten desselben in hinhaltendem Gefecht, Ab
lenkung des Gegners in eine bestimmte gewünschte Richtung, Ver
teidigung wichtiger Punkte.

F l u ß v e r t e i d i g u n g  durch schüttere Beobachtung am1 
Ufer und Abwehr durch bewegliche Eingreifreserven.

B a h n s i c h e r u n g  in gefährdeten Gebieten.
Ü b e r n a h m e  l e i c h t  z u  v e r t e i d i g e n d e r  F r o n t 

t e i l e  (Flüsse, Sümpfe, Höhenzüge) zwecks Freimachen der In
fanterie für den Angriff auf anderen Teilen des Schlachtfeldes.

B e s e t z u n g  v o n  A u f n a h m e s t e l l u n g e n .

S o n s t i g e  A u f g a b e n .
O p e r a t i v e  R e s e r v e  im Bewegungs- und Stellungs

kampfe, wie auch „ l e t z t e  R e s e r v e “  in allen kritischen Lagen.
L u f t s c h u t z  am Marsch durch übergreifenden Einsatz von 

Luftabwehr-M.G.-Zügen entlang wichtiger Marschlinien.
T r o ß b e g l e i t u n g  in unsicheren Teilen des Kampffeldes.
S t r a ß e n p o l i z e i  bei übermäßig großen Truppenver

schiebungen.
B e s a t z u n g s t r u p p e  in besetzten Gebieten.
Was endlich die V e r w e n d u n g  d e r  R a d f a h r t r u p p e  

i m F r i e d e n  betrifft, wäre zu sagen, daß sie sich zur Verwen
dung bei E l e m e n t a r e r e i g n i s s e n  durch die Möglichkeit 
raschesten Zurstelleseins sehr gut eignet, daß jedoch eine Ver
wendung als A s s i s t e n z t r u p p e  z u  R a d  bei Unruhen inner
halb von Stadtgebieten nicht in Betracht kommt.

4. G r u n d s ä t z e  
f ü r  d i e  F ü h r u n g v o n  R a d f a h r e i n h e i t e n .

a) Jeder Kommandant, dem Einheiten der Radfahrtruppe 
unterstellt werden, hat sich über die L e i s t u n g s f ä h i g k e i t  
dieser Truppe genau unterrichten zu lassen.

b) Vor Einsatz der Radfahrtruppe ist stets die o p e r a t i v e  
( t a k t i s c h e )  L a g e  eingehend zu überprüfen, um durch den 
Einsatz der Radfahrer den möglich größten Erfolg herbeizuführen. 
Jede Aufteilung der Radfahrverbände und jede starke Zerteilung ist 
zu vermeiden. Eine Abänderung des oft für viele Tage im vor
aus befohlenen Verhaltens der Radfahrer ist zumeist nach ihrem 
Einsatz nicht mehr möglich. S c h r i f t l i c h e  B e f e h l e  dürfen 
nicht immer in den Kampf mitgenommen werden, weil sie gerade 
die Radfahrer betreffend viele operative Tatsachen enthalten und
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dem Feinde w ichtigste Aufschlüsse geben würden, wenn sie in 
seine H ände gerieten. Eingesetzten Radfahrverbänden ist stets 
g roße H andlungsfreiheit einzuräumen.

c) Beim Einsatz ist stets darauf Rücksicht zu nehmen, daß 
die G e f e c h t s k r a f t  der taktischen Einheiten der R adfahrtruppe 
hinter jener der Infanterie nach Kämpferstand und Kampfmitteln 
zurücksteht. Im Bewegungskam pfe sind noch dazu die üblichen 
Frontbreiten (Gefechtsstreifen) für die taktischen Einheiten be
deutend breiter als im Stellungskampfe, so daß bei Einsatz der 
Radfahrer F rontverbreiterung bei gleichzeitiger Kampfstandver
m inderung (der Infanterie gegenüber) in Rechnung zu stellen 
ist. Es ist immer zu trachten, Beweglichkeit und Schnelligkeit 
der Radfahrtruppe derart auszuwerten, daß der taktische Zweck 
m ehr durch M anövrieren als durch Kämpfen erreicht wird. Tei
lungen einzelner Kompanien sind zu vermeiden.

d) Bei jeder V erw endung der Radfahrtruppe spielt der Z u 
s t a n d  d e r  W e g e ,  T a g e s -  u n d  J a h r e s z e i t  eine große 
Rolle. U nüberlegter Einsatz kann die T ruppe einer Schlappe 
aussetzen. Die Verwendungsm öglichkeit ist keine unbedingte wie 
bei der Infanterie. Die rasche F r e i m a c h u n g  d e r  b e s t e n  
S t r a ß e n t e i l e  für vorbeifahrende Radfahrverbände muß allen 
T ruppen strenge befohlen werden. Am besten sind Radfahrer 
derart in M arsch zu setzen, daß sie mit anderen Kolonnen nicht 
Zusammenkommen. E rg ib t sich im Gefechtsraum  für absehbare 
Z eit keine V erw endungsm öglichkeit für vorhandene Radfahrver- 
bände, müssen dieselben unverzüglich den höheren Kom m ando
stellen zur V erfügung gestellt w erden.

e) Es ist genau zu überlegen, welche Aufgaben der K a 
v a l l e r i e  und welche der R a d f a h r t r u p p e  zufallen. H ier
bei muß die V erwendung dem W egenetz angepaßt und für 
m ehrere Tage voraus befohlen werden, um überflüssiges H erum 
marschieren zu vermeiden. U m w e g e  auf guten Straßen sind 
keine Umwege, wenn der kürzere W eg schlecht ist.

f) Für jede Kampfhandlung muß die U n t e r s t e l l u n g  der 
R adfahrereinheiten genauest geregelt werden.

Trifft der Kampfauftrag die Radfahrtruppe unm ittelbar, dann 
treten alle der R adfahrtruppe zugewiesenen Verbände (Kavallerie, 
Artillerie, Pioniere, Kampfwagen usw.) ohne Rücksicht auf den 
Rang ihrer Kom m andanten unter den Befehl des höchsten Rad
fahroffiziers.

Sollen jedoch die Radfahrer die Kampf aufgab e einer anderen 
T ruppe bloß unterstützen (Sicherung, Bedeckung, Verschleierung,
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Aufklärung), dann treten sie un ter den Befehl der anderen Truppe, 
ebenfalls ohne Rücksicht auf den Rang des eigenen Komman
danten. Solche Fälle sind: Rückhalt für aufklärende Kavallerie, 
Sicherung ruhender Kavallerie, Begleitung und Bedeckung von 
Kraftw ageninfanterie, Panzerw agen, Tanks, Pionierabteilungen 
bei Z erstörungsarbeiten, Schutz von A rtilleriegruppen u. a. m.

g) Entscheidende Bedeutung gew innt bei größeren Kampf
handlungen die M u n i t i o n i e r u n g  der Radfahrtruppe. Am 
Rade selbst m itgeführte M unition reicht nur für kürzere Kampf
handlungen. Die zumeist exponierte Lage der kämpfenden Rad
fahrer verbietet bisweilen ein Vorziehen von Kraftwagen oder Kraft
rädern. Leichtes Fuhrw erk oder T ragtiere stehen nicht zur Ver
fügung.

h) Eine V erw endung der R adfahrtruppe als I n f a n t e r i e  
bei langer T rennung von den Rädern (W ochen und M onate) ist 
nur im Notfälle anzuordnen. Die R adfährtruppe ist dann in- 
fanteristisch auszurüsten.

i) Im m er ist jener Augenblick wahrzunehm en, in dem die 
Radfahrer nach Erfüllung ihrer Kampfaufgabe herauszuziehen und 
w ieder zu sammeln sind. Dieses S a m m e l n ,  auch nur für kurze 
Zeit, ermöglicht die stets nötige W iederinstandsetzung der Fort- 
bew egungs- und Kampfmittel und erhöht dadurch die Schlagkraft.

k) D ie  R a d  f a h r t r u p p e  w i r d  a m  b e s t e n  z u  k u r 
z e n , i n  s i c h  a b g e s c h l o s s e n e n  K a m p f h a n d l u n g e n  m i t  
k l a r  b e f r i s t e t e r  A u f g a b e n s t e l l u n g  v e r w e n d e t .  D e r 
a r t  w i r d  s i e  j e d e r z e i t  i h r e  n o t w e n d i g e  G l e i c h 
w e r t i g k e i t  b e w a h r e n .

IV. Organisation.
1. P e r  s ö n 1 i c h  e A n f  o r d e r u n g e n .

Die Anforderungen an den Radfahrer als Soldaten lauten in
folge der Eigenart seiner V erw endung: höheres taktisches Ver
ständnis, raschere A npassungsfähigkeit, schnellere Entschluß
fassung, gu tes Zurechtfinden im Gelände, selbständiges, verant
w ortungsfreudiges und kühnes Flandeln in immer w ieder ein
tre tender vereinsam ter Lage>, g roßer Blick für das Ganze über 
w eite Entfernungen hinw eg und — ganz besondere Vorliebe zum 
Berufe, der mit überm äßigen A nstrengungen und Entbehrungen 
verbunden ist. Diese A nforderungen gelten nicht bloß für die 
Führer aller Grade, sondern auch für jeden einzelnen Mann, 
dessen Verhalten als R adfahrer von w eittragender Bedeutung' 
sein kann.
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Als Radfahrer muß jeder Angehörige der Radfahrtruppe 
sehr gute Augen, ein gesundes Herz und kräftige Lungen besitzen. 
Für die Körpergröße können die mittleren und kleinen Maße 
als gee igneter  bezeichn eit w erden; so setzt die Schweiz für Rad
fahrer noch 153 cm fest, ein Maß, das bei allen anderen Truppen 
bereits zurückgestellt wird. Das Körpergewicht soll 70 bis 75 kg 
nicht überschreiten. Gewandte Turner werden im Radfahrdienst 
stets im Vorteil sein.

Ursprünglich w ar man in den Anforderungen äußerst be
scheiden, und 1891 hat die Schweiz zu Radfahrern nur solche Sol
daten bestimmt, die zu keiner anderen Truppe tauglich waren. 
Allerdings hatte man damals bloß die Verwendung im Melde- 
und Verbindungsdienste hinter der Kampffront im Auge.

i 2. D  e r B o t e z u R a d.

Alle Truppenkörper von der Unterabteilung aufwärts müssen 
Boten zu Rad zur Verfügung haben. Diese Boten zu Rad haben 
die Aufgabe, zwischen dem Vorgesetzten und benachbarten Kom
mando (Truppenkörper) Befehle, Meldungen u .dg l.  zu über
bringen, wenn eine Verbindung durch mechanische Nachrichten
mittel unmöglich oder untunlich ist. Unterabteilungen werden 
mit 1, Abteilungsstäbe mit 3, Regimentsstäbe mit 6 Boten zul 
Rad das Auslangen finden.

Diese Boten zu Rad werden, sofern sie Truppenkörpern an
gehören, deren Stande entnommen und bei den Radfahrbataillonen 
in F a h r k u r s e n zu Boten zu Rad ausgebildet. S i e  b l e i b e n  
s t e t s  A n g e h ö r i g e  d e s  e i g e n e n  T r u p p e n k ö r p e r s .

Die Boten zu Kraftrad und Rad der Stäbe von der Brigade 
(Infanterie- und Artillerieführer) aufwärts werden der Radfahr
truppe entnommen, die sie im Frieden und Krieg beistellt. Jedes 
Armeekorps hat im Kriege 1 Z u g  Boten zu M otorrad und 1 Zug 
Boten zu Rad für den Korpsstab zu erhalten.

Ebensolche Züge, Halbzüge und Gruppen werden den Divi
sionen, Kavallerieverbänden, größeren besonderen Kampftruppen
verbänden und den Etappenkommandobereichen zugeteilt.

Durch diese Organisation, welche alle Stäbe und Truppen 
mit Boten zu Rad reichlich ausstattet, wird die schädliche H eran
ziehung von Teilen der Radfahrtruppe vermieden.

Innerhalb einer zeitgemäßen Division g ib t  es i n s g e s a m t  
rund  200 Boten zu Rad und 60 Boten zu Motorrad.
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3. D ie  R a d f a h r t r u p p e.
Drei H a u p t g e s i c h t s p u n k t e  sind bei der Organisation 

einer Radfahrtruppeneinheit zu berücksichtigen:
Erzielung einer entsprechenden Feuerkraft bei W ahrung 

großer Beweglichkeit durch Einschränkung der Stände;
Gleichsetzung der Feuerkraft (des Fußkampfstandes) einer 

bestimmten Infanterieeinheit zur Erleichterung der taktischen Ver
wendung;

Ausstattung mit genügenden Pionier- und Nachrichtenmitteln 
zur Ermöglichung selbständiger Verwendung.

D e r  g e e i g n e t s t e  V e r b a n d  f ü r  d i e  R a d f a h r -  
t r u p p e ,  z u m e i s t  „ J ä g e r  z u  R a d u g e n a n n t ,  i s t  d a s  
a u s  S t a b ,  P i o n i e r -  u n d  N a c h r i c h t e n a b t e i l u n g ,  3 
R a d f a h r k o m p a n i e n ,  1 M. Q. - Ko mp a n i e  u n d  K r a f t -  
W ! a g e n t r o ß  b e s t e h e n d e  B a t a i l l o n .

Die R a d f a h r k o m p a n i e  gliedert sich in die Stabs
gruppe (Dienstführender und Wirtschaftsunteroffizier, Boten, 
Schreiber, Köche, Schuster, Schneider, Mechaniker, Kraftfahrer, 
Sanitäter, Waffenmeister =  17) und 4 Züge. Der 1. Zug hat 2 
Schützengruppen (4 Unteroffiziere und 16 Mann), der 2. bis 4. Zug 
je 1 Schützen- und 1 M.G.-Gruppe (je 4 Unteroffiziere und 8 +  10 
Mann =  18 Mann). Jeder Zug hat 1 Boten. Das ergibt 5 Offiziere, 
107 Mann.

B e m e r k u n g e n  z u r  Ü b e r s i c h t  a u f  S e i t e  46.
Die 11 K r a f t w a g e n  d e s  T r o s s e s  haben folgende Ver

wendung (1 Personenwagen und 5 leichte Munitionskraftwagen 
gehören zur Truppenkolonne):

1 Personenwagen für den Troßoffizier,
1 Küchenwagen zur Zubereitung der eintägigen vollen Ver

pflegung für den ganzen Stand. Er führt auch Kochkisten zur Ver
teilung der Verpflegung im Gefecht mit sich;

1 W erkstättenwagen mit Fahrrad- und Waffen Werkstätten
einrichtung und Betriebsstoff;

1 Sanitätswagen;
1 Pionier- und Nachrichtenmittelwagen;
2 Fahrradtransportwagen;
1 Fassungswagen;
3 Gepäckwagen.
Diese 11 Wagen gliedern sich in den 

G e f e c h t t r o ß =  1 Küchenwagen,
(5 Wagen) 1 Sanitätswagen,
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1 Pionier- und Nachrichtenwagen,
2 Fahrradtransportwagen. 

V e r p f l e g t r o ß =  1 Fassungswagen,
(2 Wagen) 1 Personenkraftwagen.

G e p ä c k t r o ß =  1 Werkstättenwagen,
(4 Wagen) 3 Gepäckwagen.

Bei Wahl der Kraftwagentype wäre auf die Tragfähigkeit 
der Kriegsbrücken Rücksicht zu nehmen, da die Radfahrtruppe 
zumeist die ersten f e l d m ä ß i g e n  Übergänge benutzen muß.

Die R a d f a h r - M . G . - K o m p a n i e  mit 8 M.G. hat 4 Züge 
zu je 2 M.G.-Gruppen (4 Unteroffiziere und 20 Mann), 4 Zugsboten 
und die Stabsgruppe von 19 Mann. Im ganzen daher: 5 Offiziere, 
119 Mann.

Die Stärke einer Schützengruppe beträgt somit 2 Unteroffi
ziere und 8 Mann, die einer M.G.-Gruppe 2 Unteroffiziere und 
10 Mann.

Die Stärken aller übrigen Teile des Bataillons leiten sich von 
selbst aus dem Kern der vier Kompanien ab.

Die Mannschaften des Stabszuges und des Trosses, ebenso 
Nachrichten- und Pionierzug sind in wirtschaftlichen Belangen 
zusammengefaßt.

Eine Beigabe von M i n e n w e r f e r n  erscheint nicht zweck
mäßig.

Zu den gewählten Ständen wäre noch zu bemerken:
Für die U n t e r a b t e i l u n g  gilt als Mindestzahl ungefähr 

100 (England 1913), als Höchstzahl 250. Dazwischen finden sich 
Stärken von 116 (Deutschland 1914), 125 (Frankreich 1899), 179 
(Schweiz), 162 (Österreich-Ungarn), 120 (Ungarn, Tschecho
slowakei), 127 (Italien 1899), 175 (Frankreich 1901), 169 (Vor
schlag Immenhauser), 180 (Vorschlag Rohrbeck), 200 (Vorschlag 
Massaglia, Gerard), 250 (Höchstziffer bei Burckart und Schweizer 
Vorschlag 1925.)

Viele dieser Ziffern sind freilich noch ohne Berücksichtigung 
der heutigen Ausstattung mit M.G. aufgestellt.

Die F r a n z o s e n  haben sich bekanntlich für eine Zwischen
form, „ d i e  G r u p p e “ zwischen Kompanie und Bataillon ent
schieden. Diese Gruppe (groupe des chasseurs cyclistes, 1924)
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gliedert sich in den Stab, den Stabszug, eine M inenwerfergruppe, 
2 Kompanien zu je 2 Zügen und 1 M .G .-Gruppe und endlich 1 
M .G.-Zug. Im ganzen ergibt dies bloß 280 Personen („Jäger zu 
R ad“ ), die sich im Kriege allerdings auf 420 erhöhen. Im Jahre 
1916 zählte eine Gruppe 10 Offiziere und 450 Jäger.

Die p o l n i s c h e  Radfahrkom panie hat 2 Z üge und 1 leichten 
M.G.-Zug, nebst N achrichtengruppe und W erkstätte.

Die Schweiz ist 1925 zu fechtenden Kompanien mit 1 Stabs
zug, 3 Radfahrzügen und 2 leichten M .G.-Zügen übergegangen. 
Die M aschinengew ehre w erden im K raftzug fortgebracht.

U ngarn hat Radfahrbataillone, die Stab, Stabszug, 2 Rad
fahrkom panien und 1 Radfahr-M .G.-Kompanie besitzen. Jede 
Radfahrkom panie teilt sich in 2 Züge, 1 leichten M .G .-Zug und 
1 N achrichtengruppe, bei der M.G.-Kompanie mit 2 Zügen ist 
nebst der N achrichtengruppe noch 1 Pionierzug. Alles in allem 
400 Personen.

In der ö s t e r r e i c h i s c h - u n g a r i s c h e n  Armee hatte ein 
Radfahrbataillon 762 P ersonen in Stab, S tabszug (mit Nach
richten- und  Pionierabteilung), 3 Kompanien (2 Züge und 1 M.G.- 
Zug), 1 M .G.-Kompanie zu 8 G ew ehren und 1 K raftwagenkolonne 
mit 16 Kraftwagen.

iDie S t ä r k e n  f ü r  d a s  B a t a i l l o n  schwanken somit von 
der französischen Gruppe mit 420, über 400 (Ungarn), 450 
(Italien), 600 (Handbuch Cochenhausen) bis 769 (Vorschlag R ohr
beck). Es w ird zweifellos gu t sein, auch hier die M itte, d. i. 
zwischen 400 und 600 zu halten. Eine Organisation, wie sie die 
Übersicht zeigt, entspricht den eingangs aufgestellten Forderungen. 
Fußkam pfstand und M aschinengew ehre kommen ungefähr einem 
zeitgemäßen halben Infanteriebataillon gleich, dabei ist das Rad- 
fahrbataillon noch hinreichend gelenkig und beweglich. Seine 
technische, wirtschaftliche und sanitäre A usrüstung macht es zu 
längeren selbständigen U nternehm ungen geeignet.

Bei einer O rganisation der Kavallerie zu 3 Regim entern =  
6 A bteilungen =  24 Schw adronen in der Kavalleriedivision e r 
g ib t sich dann die B e z i e h u n g -  v o n  K a v a l l e r i e r e g i 
m e n t  z u  I n f a n t e r i e b a t a i l l o n  zu R a d f a h r b a t a i l l o n  
w i e  l i l : 1̂ .

H ö h e r e  V e r b ä n d e  als das Bataillon w erden bei der 
R adfahrtruppe nur für besondere Fälle zusamm engestellt. Solche

48



Verbände wären im Einklänge mit oben ermitteltem Verhältnis 
zu Kavallerie und Infanterie:
1 Radfahrbataillon =  1/ 2 In f . -B ata il lo n  =  y2 K av .-R eg im en t
2 Radfahrbataillone == 1 Inf.-Bataillon =  1 Kav.-Regiment
3 Radfahrbataillone =  1 Radfahr r e g i m e n t =* % Inf.-R e g i m e n t =  3 Kav.-Abteilg
4 ,  » =  = 2  Inf.-Bataillone =  4 „ ,
5  » W =  2 / 4 »  ;/ = 5 b w

6 Ä „ =  1 R adfahrbrig .  = 1  In f . -R e g im e n t=  1 Kav.-Div.

D a s  Ra df a h r r e g i  m en t d ü r f t e  di e  h ö c h s t e  p r a k 
t i s c h e  E i n h e i t  d a r s t e l l e n .

Eine sehr schwer zu lösende Frage war jederzeit die Art der 
B e i g a b e  v o n  M a s c h i n e n g e w e h r e n .  Die M.G. der 
meisten europäischen Staaten eignen sich nicht zur geteilten Fort
bringung zu Rad. Es wurden daher folgende Fortbringungsarten 
versucht:

1. auf einem Spezialrad,
2. vom Fahrrad aus geschleppt (3 Radfahrer ziehen das M.G.),
3. auf Beiwagen (Seitsitzer),
4. auf gekoppelten Rädern,
5. im Pferdezug (2- und 4-spännig) auf Wagen,
6. auf Kleinkraftwagen,
7. auf Motorrad,
8. auf Raupenschlepper.
Die Arten 2, 3, 4 und 7 sind als unbrauchbar auszuschalten,

7 deshalb, weil das lärmende Motorrad für viele Gefechtslagen 
noch ungeeignet ist

Der P f e r d e z u g  hat den Nachteil, daß die einheitliche 
Marschgeschwindigkeit der Fahrräder durch Beigabe von Pfer
den gestört wird.

Die Arten 6 und 8 sind derzeit in einigen Staaten in Er
probung und werden jedenfalls entsprechen.

Die vollkommenste Art erscheint indessen noch immer die 
erste, allerdings nur bei geteilt (Gewehr o. Rohr — Gestell o. 
Lafette) fortzubringenden M.G. möglich. Solche M.G., wie z. B. 
das ö s t e r r e i c h i s c h e  S c h w a r z l o s e - G e w e h r ,  können 
dann mit den Einheitsfahrrädern fortgebracht werden, wozu bloß 
geringfügige Veränderungen am Einheitsrade vorzunehmen sind 
(Vorderradgabel-Verstärkung und breiter gestellte Tretkurbeln). 
Der große Vorteil liegt darin, daß mit dem Einheitsrad und bei 
möglicher Einhaltung der Durchschnitts-Marschgeschwindigkeit bei 
gleichzeitige! schlechter Erkennbarkeit als M.G.-Abteilung ein
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s c h w e r e s  M.G. überall und  jederzeit zur V erfügung steht. D as
selbe Schw arzlose-G ew ehr kann auch mit Hilfe eines kleinen D rei
fußes im m er als l e i c h t e s  M.G. ve rw endet  werden.

Infolge M angels eines gee igne ten  M.G. verzichteten einige 
S taa ten , w ie  z. B. F rankre ich  eine Z e it lang  ü b e rh a u p t  auf die M it
n ah m e  dieser Waffe. Je tz t  w ird  vielfach auf die L ösung  gegriffen, 
ein l e i c h t e s  M.G. auf dem Rade und  ein s c h w e r e s  M.G. mit 
Kraftzug fortzubringen. (F rankre ich  nach dem Kriege.)

In einigen S taa ten  sind auch heute  noch der R adfahrtruppe  
einige R e i t p f e r d e  u n d  F u h r w e r k e  mit P ferdezug  bei
gegeben . D adurch  will man besonders  die K o m m a n d a n t e n  
im G efechte  in j e d e m  G elände beweglich machen und  lautlose 
Nachschübe bis nahe  der vorders ten  Linie ermöglichen. In F ran k 
reich w aren  so g a r  bei Aufstellung der ersten R adfahrtruppen  die 
K om paniekom m andan ten  beritten. Im deu tschen  H e e re  hatten  
die se inerzeitigen  D iv is ionsradfahrkom panien (1919 bis 1920) 
einen Teil ihres T rosses  ebenfalls p ferdebespannt.

T ro tz  u n leugbare r  Vorteile w ird  eine s tändige, o rgan isa t ions
gem äß e  Beigabe von Pferden  nicht tunlich erscheinen, da die 
Pferde beim e rs te n 'g ro ß e n  M arsch bereits  abbleiben müssen. Auf 
diese F rag e  w ird  übrigens noch einmal zurückgekom m en.

Jed es  Radfahrbataillon  ha t  im Frieden  eine K r a f t f a h r 
a b t e i l u n g  zur H eranb ildung  und  Schulung der M otorfahrer, 
fe rner  eine E r s a t z a b t e i 1 u n g  für Boten zu Rad. Aus diesen 
beiden Abteilungen  geh en  dann im Kriegsfälle alle Boten zu Rad 
für das eigene Bataillon hervor und außerdem  eine B o t e n r a d -  
f a h f k o m p a n i e  für das zugehörige  Arm eekorps. D iese B oten
radfahrkom panie  g ib t  dann ab: 1 Z u g  Boten zu Rad und  1 Z u g  
Boten zu M otorrad  an den K orpsstab , Vs Z u g  Boten zu Rad 
und  1 /2  Z u g  Boten zu M otorrad  für  jede  Infanteriedivision, für 
Kavallerieverbände und endlich B otengruppen  für  E tappenbereiche.

Auf diese A rt w ird  die A uss ta t tung  aller höheren  Stäbe mit 
gu tgeschu lten  Boten zu Rad gew ährle is te t  u n d  entfällt die stets 
verwerfliche E n tnahm e von Radfahrern  der R ad fahrtruppe  zu 
Botenzwecken. Auch w ird  dadurch  vermieden, daß Teile der 
Radfahrtruppe, die ja alle mit M 'G . ausgerüs te t  sind, zu D iensten  
h e ra n g e z o g en  w erden ,  die in diesem  Falle de r  Kampffront M a
sch in en g ew eh re  entz iehen w ürden .

Die N otw endigkeit,  zweierlei U nterab te ilungen , K a m p f -  
k o m p a n i e n  und  B o t e n k o m p a n i e n  zu schaffen, läß t sich
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wohl nicht umgehen. In der Tat finden sich auch eigene „Kraft
radzüge für höhere Stäbe“ oder eigene „Ordonnanzkompanienu 
(Schweiz) vor. In der Schweiz hat jede Divisionsradfahrkompanie 
ihren Motorfahrerzug, weil der Ordonnanzdienst deren Haupt
aufgabe ist.

Die Versuche, f e c h t e n d e  M o t o r r a d k o m p a n i e n  auf
zustellen, sind ungünstig ausgefallen, auch Frankreich hat diesen 
Gedanken fallen gelassen. Das Motorrad ist heute hauptsäch
lich nur als Botenrad verwendbar.

Über das Z a h l e n v e r h ä l t n i s  d e r  R a d f a h r t r u p p e  zu  
d e n  a n d e r e n  T r u p p e n g a t t u n g e n  des Heeres läßt sich 
keine Regel angeben, da hier besonders die verkehrsgeographischen 
Verhältnisse des eigenen Landes und des zu gewärtigenden 
Kriegsschauplatzes maßgebend sind.

Staaten wie Deutschland, Frankreich und Italien müßten für 
jede Kavalleriedivisiorf 1 Radfahrbataillon und dann noch halb 
soviel zur Verfügung der Heeresleitung haben.

Die E i n t e i l u n g  v o n  R a d f a h r t r u p p e n  zu  K a 
va  11 e r i  e v e r b  ä n  d en  ist unbedingt erforderlich, darüber 
Näheres im III. Abschnitt. Alle größeren Kavallerieverbände mit 
Radfahrern erhalten außerdem noch reitende oder Kraftzug
artillerie, Kraftzug-M.Q.-Abteilungen, Straßenkampfwagen, Kraft
wageninfanterie, Pioniere und Nachrichtenabteilungen zu Pferd,
Rad oder auf Kraftwagen zugewiesen. Diese g e m i s c h t e n  
„ l e i c h t e n “ V e r b ä n d e ,  deren Kern stets die Kavallerie bleibt, 
haben wohl den großen Nachteil, daß sie infolge ihrer verschiede
nen Fortbewegungsmittel: Pferd, Rad und Kraftwagen keine ein
heitliche Marschgeschwindigkeit haben, daher schwer zu führen 
sind. Anderseits unterliegt es aber keinem Zweifel, d a ß  K a v a l 
l e r i e  u n d  R a d f a h r e r  in größeren Verbänden o h n e  j e d e r -  
z e i t i g e  u n d  r e c h t z e i t i g e  U n t e r s t ü t z u n g  d u r c h  A r 
t i l l e r i e ,  P i o n i e r e  u n d  N a c h r i c h t e n t r u p p e n  i h r e  
A u f g a b e  n i e  v o l l k o m m e n  l ö s e n  k ö n n e n .

Auch in jenen Armeen, die im Kriege bloß einzelne Rad
fahrkompanien im Verbände einer Divisionsaufklärungsabteilung 
den Infanterie- und Kavallerieverbänden zuteilen, ist es zweck
mäßig, im Frieden Radfahrbataillone zu bilden, um die Aus
bildung zu vereinfachen und zu vereinheitlichen. | § ;

Die unerläßliche B e ig a  b e v o n  P i o n i e r en  u n d  N a c h -  
r i c h t e n a b t e i l u n g e n  zu den Kavallerie verbänden^ ;|äßt auch /
den Gedanken erwägen, eigene Radabteilungen der Pionier- und
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Nachrichtentruppe zu bilden. Belgien hat tatsächlich ein Pionier
bataillon zu Rad. Frankreich hatte Kavalleriepioniere zu Rad, 
die auch in Deutschland geplant waren. Die Nachrichtentruppe 
wird auch im eigenen Bereiche (Linienüberwachung!) vielfach 
von eigenen Radfahrern besten Gebrauch machen können.

4. B e h e l f s m ä ß i g e  E i n h e i t e n .

Der Umstand, daß das Radfahren in den breitesten Schich
ten der Bevölkerung verbreitet ist und an den zum und vom Berufs
ort fahrenden Bürger keine nennenswerten Anforderungen irgend
welcher Art stellt, führt sehr leicht zum Gedanken, im Kriege b e 
h e l f s m ä ß i g e  E i n h e i t e n  zu bilden.

Davor kann nicht genug gewarnt werden. Selbst ein aus
dauernder und gewandter Tourenfahrer wird, unvermutet als feld
mäßig ausgerüsteter Soldat zu Rad in die Marschkolonne einer 
Radfahrkompanie eingeteilt, erst nach längerer Zeit entsprechen. 
(Siehe Abschnitt „Ausbildung“ .) D i e g a n z e  R a d f a h r t r u p p e  
i s t  j a  i n e r s t e r  L i n i e  e i n e  m a r s c h t e c h n i s c h e  F r a g e .  
Und gerade diese wichtigste Frage nebensächlich behandeln, heißt 
das Wesen der Radfahrtruppe vollkommen verkennen. Gerade 
das Fahren im Verband — auf schlechten Wegen, im Dunkeln, auf 
große Entfernungen, in Kriegsrüstung — erfordert vom einzelnen 
eine eingehende Schulung (auch auf radtechnischem Gebiete), 
will man nicht die halbe Kompanie am W ege liegen lassen.

Noch mehr zu warnen ist vor einer b e h e l f s m ä ß i g  g e 
b i l d e t e n  M . G . - R a d f a h r a b t e i l u n g .  Die Verhältnisse 
müßten schon ganz außerordentlich günstig liegen, daß eine solche 
Truppe Gutes leistet. In der Regel werden solche Versuche nur 
sehr zweifelhaften Erfolg haben.

Auch die vielfach angeregte V e r e i n i g u n g d e r T r u p p e n -  
r a d f a h r e r  z u  e i n e r  f e c h t e n d e n  A b t e i l u n g  z u  R a d  
kann nur einen ausnahmsweisen Notbehelf darstellen. Man ver
wendet Mannschaften zu Diensten, zu denen sie nicht heran
gebildet sind, setzt sie daher höher'en Verlusten aus und entzieht 
gleichzeitig der Truppe das wichtige und doch im Kampfe un,ent
behrliche Verbindungsmittel des Boten zu Rad. Es wäre das 
gleiche, wollte man aus allen Berittenen eines Infanterieregiments 
eine fechtende Kavallerieabteilung bilden. Am 6. September 
1914 bildete die deutsche 19. Infanteriedivision zur Verfolgung 
über den Kleinen Morin eine Gruppe aus sämtlichen Radfahrern 
der Infanterieregimenter und unterstellte sie der Kavallerie.
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Endlich liegt der Vorschlag- eines französischen O bersten  
vor, ganze Infanterieeinheiten auf beigetriebene Zweiräder zu 
setzen, hauptsächlich, um im Frieden w eiter gelegene Ü bungsplätze 
erreichen zu können. Gewiß liegt auch hier ein nicht ganz von 
der H and zu weisender Vorschlag vor. Doch w ird im Felde ein 
derartiger V organg nur eine seltene A usnahm e bilden und einen 
erstrebten Zweck mit unverhältnism äßig großen Opfern an M en
schen und G eräten (wegen m angelnder Schulung) erreichen lassen. 
Das w ird nur selten gerechtfertigt sein.

W äre es wirklich gar so einfach. M enschen und W affen 
auf das Rad zu setzen und sie als fechtende Truppe zu verwen
den — dann brauchte man wohl keine eigene Radfahrtruppe. Es 
ist aber nicht so einfach, und würde dieser Trugschluß sehr teuer 
bezahlt w erden müssen.

5. Z i v i 1 v e r e i n e.

Das Fahrrad ist keine militärische Erfindung. So kommt es, 
daß dieses M ittel der Kriegstechnik aus dem zivilen Leben über
nommen w urde, und daß viele Erfahrungen zuerst im Zivil g e 
m acht u n d  gesamm elt wurden, bevor noch das H eer das Fahrrad 
übernahm .

Die z i v i l e n  R a d f a h r v e r e i n e  gew annen daher bei 
M ilitarisierung des Radfahrwesens für das H eer große Bedeutung. 
Sie w urden auch in vielen Staaten beim Aufbau des M ilitärrad
fahrw esens zur Mithilfe herangezogen.

In Italien, Belgien, H olland und der Schweiz w urden die 
zivilen R adfahrvereine zur B eistellung freiw illiger Boten, zu Rad 
bei M anövern veranlaßt, es w urden auch Abkommen getroffen, 
nach denen sogar die zivilen, V ereine die P rüfungen zum M ilitär
radfahrer vornehm en (Holland). Auch in Frankreich un terstü tzte  
die Radfahrerunion schon seit 1891 w erktätigst die Armee. Ö ster
reich-Ungarn m achte ebenfalls von Zivilvereinen G ebrauch, indem 
es aus deren M itgliedern „freiwillige M otorkorps“ aufstellte, dar
u n ter das „k. u. k. österr. Freiw illigen-M otorfahrerkorps“ , das 
arm eekorpsw eise M otorradfahrer beistellte. Ungarn hatte ein 
gleich organisiertes „kgl. ungarisches M otozyklistenkorps“ .

A u f g a b e  d e s  S t a a t e s  m u ß  e s  s e i n ,  d e n  z i v i l e n  
R a d f a h r s p o r t  w e i t g e h e n d  z u  f ö r d e r n ,  d a  d i e  A u s 
ü b u n g  d i e s e s  S p o r t e s  d e r  W e h r k r a f t  d e s  S t a a t e s  
s e h r  f ö r d e r l i c h  i s t .
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V. Bekleidung, Bewaffnung, Ausrüstung.

1. B e k l e i d u n g  u n d  R ü s t u n g .  Die Bekleidung des 
Radfahrers muß sowohl der eigenartigen B eanspruchung des Kör
pers beim Radfahren als auch der Kampftätigkeit als Infanterist 
zu Fuß entsprechen. Außerdem  soll diese Bekleidung nicht all
zusehr von der allgemeinen Arm eebekleidung abweichen, da sonst 
im Kriege der Bekleidungsersatz wegen Uneinheitlichkeit auf 
Schwierigkeiten stößt.

An die Bekleidung des Radfahrers w erden folgende An
forderungen gestellt:

Als Kopfbedeckung dient — vom Stahlhelm abgesehen — 
eine Feldkappe mit Schirm, im Schnitte der ehemaligen öster
reichischen Feldkappe gleichend. Diese Kappe läßt mit ihrem 
entfaltbaren Teil bei Freilassung des Gesichtes O hren, Hals und 
Kinn verhüllen und bietet derart einen ausgezeichneten Schutz 
gegen alle W itterungseinflüsse. Sie kann auch un ter dem Stahl
helm getragen werden.

Die Bluse hat einen Um legekragen, der den Hals freiläßt, 
eine Rückenfalte und vier große Taschen. D arunter ist ein Fla
nellhemd in der Farbe der Bluse zu tragen, dazu je nach Bedarf 
ein Halstuch.

Als H ose entspricht am besten eine weite Kniehose mit 
Lederbesatz, die W aden w erden mit weichen, schm iegsam en 
Gamaschen umschlossen.

Die Schnürschuhe müssen sehr gut angepaßt sein und dürfen 
keine genagelten Sohlen haben.

Im W inter braucht der Radfahrer unbedingt w arm e H and
schuhe, am besten Pelzfäustlinge, deren Handteller lederbesetzt 
sind.

Schwierig zu lösen ist die M antelfrage. Einerseits braucht 
der Radfahrer den gleichen Feldm antel wie der Infanterist, sowohl 
für das F ußgefecht wie für das Lager, anderseits braucht er einen 
W itterungsschutz zu Rad, wozu sich eben der Feldm antel nicht 
eignet. Eine leichte W indjacke oder ein kurzer Segelleinen-Rad-

54



mantel w ird hier zw eckentsprechend sein. Die Wi n d j a c k e  ver
dient vor jeder Art des Radmantels, der bei W ind sehr störend 
wirkt, den Vorzug. Alle Versuche, ein Einheitsüberkleid in G e
stalt einer Ärmelpelerine oder eines K aputzenkragens zu schaffen, 
haben zu keinem befriedigenden Ergebnis geführt.

Der Radfahrer muß möglichst leicht gerüstet sein. Er führt 
deshalb nur die einfache Bekleidung (m it Ausnahm e einer zweiten 
Unterwäsche) mit sich.

Unterw äsche und die G egenstände des täglichen Bedarfes, 
Verpflegung und einen Teil der M unition nimmt der Rucksack auf, 
der beim Radfahrer an Stelle des Tornisters und des Brotsackes 
tritt. D er M antel kann auf dem G epäckträger, Zeltblatt und 
W indjacke auf diesem oder auf der Lenkstange fortgebracht 
w erden, i

Grundsätzlich ist der Radfahrer so bekleidet, gerüste t und 
bewaffnet, daß er das Rad jederzeit verlassen und sofort als In
fanterist — auch für m ehrere Tage — in das Gefecht treten  kann. 
Die Ergänzung auf die norm ale Feldausrüstung (Lagerdecke, 
zw eites Paar Schuhe) befindet sich auf dem K raftw age’ntroß.

In Deutschland und Ö sterreich-U ngarn hatten die R adfahrer 
seinerzeit am Körper den Brotsack, w ährend der T ornister am 
Troß verladen war.

2. B e w a f f n u n g .  Frankreich bew affnete den Radfahrer 
zuerst mit dem Karabiner, später mit dem Infanteriegew ehr, dann 
w ieder mit Karabiner, Italien mit Karabiner, ebenso Niederlande, 
Bayern und Österreich-U ngarn. In der Schweiz und in Schweden 
hatte der Radfahrer zuerst nur Revolver, auch in Deutschland 
1894, weil damals nur von Boten zu Rad die Rede war. Die 
ersten deutschen (preußischen) Radfahrkom panien hatten das In
fanteriegew ehr. Als G ew ehr kommt nur das kurze G ew ehr: 
Kavalleriekarabiner oder Stutzen in Betracht. Dasselbe wird von 
der rechten Schulter zur linken H üfte um gehängt, beim M arsch 
zu Rad kann es vor die Brust gezogen werden- Eine g rundsätz
liche Anbringung* des G ew ehrs am Rad erscheint nicht angezeigt, 
da der R adfahrer bei no tw endigem  sofortigen E intritt in das G e
fecht nicht gefechtsbereit wäre. Das Freimachen des am Rade 
befestigten G ew ehrs im Angesichte des G egners w äre stets ein 
Schwächemoment.

Jeder Radfahrer träg t das zum G ew ehr gehörige Bajonett.
Mit der Pistole (Revolver) sind nur jene M annschaften aus

gerüstet, die kein G ew ehr führen, d. h. ein Teil der M.G.-Be-
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dienung und das Sanitätspersonal. Die gleichzeitige Bewaffnung 
mit G ewehr und Pistole ist überflüssig.

Das Maschinengewehr ist bei der Radfahrtruppe ein ebenso 
integrierender Bestandteil wie bei der Infanterie im allgemeinen. 
Wie wir schon aus dem Abschnitte „O rganisation“ wissen, kommt 
bloß ein zu Rad fortbringbares M.G. in Betracht. Ob dieses 
ein „leichtes“  oder „schw eres“ ist, hängt bloß von den zu fahren
den Gewichten und der Möglichkeit der Aufpackung am Rade ab. 
Jedenfalls müssen einzelne Teile, wie Wasserjackenpanzer oder 
Schutzschilde Zurückbleiben und mit Kraftwagen mitgeführt w er
den. Die von der Radfahrtruppe für gewöhnlich zu führenden 
Gefechte werden zumeist diese Ausrüstungsgegenstände entbehr
lich erscheinen lassen.

3. G a s s c h u t z .  Der Radfahrer bedarf eines besonderen 
Gasschutzgerätes, da die übliche Gasmaske zu sehr in der Atmung 
behindert und auch das Gesichtsfeld zu stark einengt. Jede 
Einschränkung des Atemvolumens behindert das Radfahren. Der 
Fußgänger atmet bei flottem Marsche siebenmal in der Minute, 
wobei das Atemvolumen 13 1 beträgt, der Radfahrer jedoch bei 
15 kmh in der Minute 12mal bei einem Volumen von 25 1. Rad
fahren mit der üblichen Gasmaske ist daher nahezu ausgeschlossen. 
Das Gasschutzgerä t  für Radfahrer muß demnach derart e inge
richtet sein, daß es weder am Sehen noch am Atmen zu stark be
hindert. Ob das in der deutschen Armee im Kriege eingeführte, 
für Augen, Nase und Mund geteilt angeordnete Schutzgerät für 
heutige Verhältnisse noch entsprechen würde, kann wegen Mangel 
jeglicher Erfahrung im zu gewärtigenden Gaskampfe hier nicht 
beurteilt werden. Auf jeden Fall liegt hier eine mit besonderer 
Sorgfalt zu lösende Frage des Gasschutzes vor. Erinnert sei dar
an, daß selbst die Einführung einer Augenschutzbrille gegen Staub 
am Unsichtigwerden der Gläser scheiterte. Auch die Frage 
des klarbleibende1n Augenglases harrt  noch ihrer Lösung.

4. M u n i t i o n .  Wenn, auch die Radfahrtruppe ihr Haupt- 
beitätigungsfeld im Bewegungskriege findet, daher verhältnis
mäßig selten zum Großkampf mit seinem riesigen Munitionsi- 
bedarf kommt, muß doch die A usrüstung  mit Munition eine ziem
lich große sein, da der Munitionsnachschub bei der zumeist ex
ponierten Lage der kämpfenden Radfahreinheiten schwierig! ist.

Für den Gewehrschützen hat sich eine Ausrüstung mit 140 
Patronen (80 in den Patronentaschen, 60 im Rucksack), zu denen 
weitere 60 im Kompaniekraftwage^n zuzuneehnen sind, bewährt.

Das M aschinengewehr kann in der M.G.-Gruppe mit 4 Muni-
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tionsfahrern ( 4 x 5 0 0  Schuß) und als fallweise Zuladung bei 
weiteren 5 Radfahrern (5 x 2 5 0 ) , im ganzen 3250 Schuß als H ö c h s t - 
ausmaß mit sich fortbringen. Am Kompaniekraftwagen sind weitere 
8000 bzw. 6750 Schuß verladen, so daß jedes M.G. der Kompanie 
innerhalb derselben über 10 000 Schuß verfügt. Diese Ausrüstung 
entspricht allen Anforderungen, vorausgesetzt, daß der Munitions
nachschub geregelt vor sich geht.

Zu dieser Munitionsausrüstung kommen noch Leucht- und 
Signalmunition für die bei jedem Zuge befindliche Leuchtpistole 
und vor dem Gefecht auszugebende drei Handgranaten für jeden 
Mann.

5. P i o n i e r a u s r ü s t u n g .  Bei der Pionierausrüstung ist 
die allgemeine und jene der Radfahrpioniereinheiten zu unter
scheiden.

Die allgemeine umfaßt an Werkzeugen' die Drahtschere, den 
Infanteriespaten und die Beilpicke, die innerhalb der Kompanie 
verschieden verteilt, stets am Rade befestigt werden. Bei voraus
sichtlichem Eintritt in das Gefecht werden diese Werkzeuge am 
Leibriemen angeschnallt.

Die Radfahrpioniereinheiten der Radfahrtruppe haben eine 
geteilte Pionierausrüstung. Der Radfahrpionier selbst ist zu Rad 
ebenso gerüstet wie jeder andere Radfahrer, da auch er stets 
gefechtsbereit sein muß. Die notwendigsten Pioniergeräte werden 
am Rade verpackt fortgebracht. Art und Ausmaß dieser Pionier
ausrüstung zu Rad entspricht den gewöhnlich zu gewärtigenden, 
am häufigsten vorkommenden Pionierarbeiten: Sprengarbeiten, 
Zerstörung von Verkehrswegen, Fahrbarmachen von zerstörten 
W egstellen für Radfahrer, Herstellung kleiner Stege, Feldbefesti
gungsarbeiten u. dgl. m.

Der zweite Teil der Ausrüstung, d. i. schwereres Gerät für 
Behelfsbrückenbau, Sprengmunition, 1 bis 2 leichte Boote, be
sondere Kampfmittel wie Infanteriescheinwerfer usw., befindet 
sich auf dem Kraftwagen.

Die Pionierausrüstung zu Rad kann selbstverständlich für 
einzelne im voraus genau bekannte Pionierarbeiten fallweise ge
sondert zusammengestellt werden, w ie z. B. nur mit Sprenggeräte 
-und Sprengmunition. An Sprengmunition soll das Radfahrbatail
lon wenigstens 150 kg mitführen.

Die Zusammenstellung der Ausrüstung eines Radfahrpionier- 
zuges nach Art und Menge des Gerätes entspricht im allgemeinen 
jener eines Zuges der Pioniertruppe.

6. N a c h r i c h t e n m i t t e l .  Mit Läufern, Boten zu Rad
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und M otorrad, Personenkraftw agen, Signalmunition und Schein
werfern ist jedes Radfahrbataillon reichlich versehen. Hierzu 
treten  aber noch die eigentlichen Nachrichtenm ittel, Draht-, draht
loses und Signalgeräte. An solchem hat der N achrichtenzug eines 
Bataillons zu besitzen: 8 Fernsprechstationen mit 30 km Draht, 
4 Apparate des staatlichen M usters zum Einbau in das Staatsnetz, 
Anschaltgeräte zur Benutzung der Staatsleitungen, 1 Radiostation 
(100 km), 2 K leinradiostatio^en (30 km), 4 R adioem pfangs
stationen, 4 mittlere Blinkgeräte und Flaggengerate. Brieftauben 
werden im Bedarfsfalle zugeteilt.

W ie beim R adfahrpionierzug hat auch der N achrichtenzug 
eine gew isse N orm alausrüstung am Rad aufgepackt, den Rest der 
Nachrichtenm ittel jedoch am Kraftwagen. Auch hier kann die 
R adausrüstung fallweise für besondere Fälle (z. B. nur drahtlos) 
abw eichend zusamm engestellt werden.

7. S a n i t ä t s a u s r ü s t u n g .  Jeder M ann hat zwei Verband
päckchen stets bei sich. Bei jeder Kompanie ist eine Sanitäts
patrouille (1 Unteroffizier und 2 Mann) eingeteilt, der eine Feld
trage und 3 Verbandzeugtaschen zur V erfügung stehen. Pionier- 
und Nachrichtenzug haben gemeinsam einen Sanitätsgehilfen.

Das Radfahrbataillon hat ferner 2 Ärzte und 5 Sanitäts
soldaten, schließlich ei(nen Sanitätskraftw agen zum Fortbringen 
von Sanitätsgeräte für den Bataillonshilfsplatz und  zum A btrans
port Schwerverwundeter.

Die Räder der Sanitätsmannschaften können zu zweien zu 
einer fahrbaren V erw undetenbahre zusamm engestellt werden. Auch 
gibt es besonders gebaute Sanitätsräder für V erwündetenabschub. 
(Solche w aren vom R oten  Kreuz den Truppen im Felde bei
gestellt worden.)

8. V e r p f l e g a u s r ü s t u n g .  An E ßgeräte hat jeder Rad
fahrer Eßschale, Feldflasche und Eßbesteck bei sich. N ebst Brot 
außerdem  eine Reserveportion (eiserne Portion).

Eine volle Verflegportion w ird täglich in der Fahrküche 
(Küchenkraftwagen) zubereitet und entw eder unm ittelbar von 
dieser ausgegeben oder aber mit Kochkisten zugeschoben. Die 
Kompanien können sich auch mit Kochkisten selbständig ver
pflegen. Eine zweite volle Portion enthält der K raftw agentroß.

9. W e r k s t ä t t e n  u n d  B e t r i e b s s t o f f e .  Jede Radfahr
kom panie kann m it ihren beiden M echanikern die alltäglichen 
R adschäden selbst' beheben. Oft müssen aber den M echanikern 
vorübergehend noch Gehilfen zngewiesien werden.

Der Bataillons-W erkstättenkraftw agen kann eine W erkstätte
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zur Behebung schw ererer Schäden, an Rad, M otorrad und Kraft
w agen in Betrieb setzen. D erselbe Kraftwagen führt auch einen 
Tagesbedarf an Betriebsstoffen (Benzin, Öl und Fett) für alle Fahr
zeuge des Bataillons mit sich. Da diese selbst einen Tagesbedarf 
bei sich haben, verfügt das Bataillon stets über einen zweitägigen 
Betriebsstoffvorrat.

D ieser W erkstätte sind auch die W affenm eister ange
schlossen.

Alle außerhalb des Bataillons stehenden R adboten der Divi
sion sind an die W erkstätte der D ivisionskraftfahrabteilung zu 
weisen.

10. B e p a c k u n g  d e s  R a d e s .  (Belastungen.) Die Ver
teilung der A usrüstung auf den Mann und auf das Rad muß nach 
w ohlüberlegten G rundsätzen geschehen.

Jenen Teil der Ausrüstung, w elch en 'd er Mann im Gefecht 
unbedingt braucht, muß er auch w ährend der Fahrt (Gefechts
marsch) bei sich am Körper haben (Gewehr, M unition usw.) Die 
übrige A usrüstung w ird mit Vorteil auf dem Rade untergebracht. 
D er Körper des Mannes ist von jeder überflüssigen Belastung 
zu befreien, da diese Last die Muskel- und Lungentätigkeit schwer 
behindert.

Is t also eine augenblickliche G efechtstätigkeit ausgeschlossen 
(Reisemarsch), so ist der größtm ögliche Teil der A usrüstung auf 
dem Rade unterzubringen, sonst — wie oben erw ähnt — bloß jene 
Ausrüstung, welche im Gefechte nicht sofort benötig t wird.

Die Verteilung der A usrüstung auf das Rad hat derart zu 
erfolgen, daß Vorderrad und H interrad  im Verhältnisse zueinander 
nicht zu große U nterschiede aufweisen. Das Bepacken des 
Rahm ens zwischen* den beiden Rädern ist am besten.

Nun muß aber bei der Bepackung des Rades nicht bloß auf 
die Gewichtsverteilung, sondern auf das Fahrrad selbst, welches 
zufolge seiner Bauart und seiner W irkungsw eise nicht überall 
bepackt und belastet werden darf, Rücksicht genom m en werden.

Das V orderrad und die ganze Lenkvorrichtung darf in der 
Beweglichkeit nicht behindert werden. Es können also hier bloß 
kleinere Lasten (sowohl in bezug auf Form  als Gewicht) aufgepackt 
werden. Dies geschieht am besten in einem an der Lenkstange 
anzubringenden taschenartigen Behälter, in welchem das Zelt
blatt, die W indjacke oder sonstige Kleinigkeiten un tergebracht 
werden können.

Die A nbringung eines „G epäckträgers“ ist auf dem H inter
rade leicht möglich. Es wird daher auch ein g roßer Teil d e rA u s-
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rüstung hier un tergebracht werden müssen. Die Anbringung der 
Last im Rahmen, also in der Mitte des Fahrrades, wäre wohl 
die beste. Hier ist jedoch der Körper des Mannes und das G e 
triebe in Tätigkeit, die keinesfalls eingeschränkt werden darf. 
Bei der k. u. k. Radfahrtruppe wurde das M.G. samt dem ganzen 
Material und der Munition auf den Fahrrädern fortgebracht*). 
Das M.G. „Schwarzlose“ kann bekanntlich in zwei Teile (Rohr, 
Gestell) zerlegt werden. Jeder dieser Teile war mittels Bindungen 
am oberen Verbindungsrohr des Rahmens befestigt. Um die Be
tätigung des Fahrrades nicht zu beeinträchtigen, wurden die Pedale 
weiter auseina,ndergestellt. Diese „gekröpften Kurbeln“  haben 
sich für diesen Zweck sehr bewährt. Sie ermöglicheji, das U nter
bringen der Hauptlast im Rahmen, was von großem Vorteil ist.

Schließlich können noch einzelne Gegenstände an den ver
schiedenen Teilen des Fahrrades befestigt werden. So kann der 
kurze Spaten a,n der Hinterradstütze, der gerollte Mantel unter
halb des Sattels usw. angebracht werden.

Als Grundsatz hat zu gelten, daß die Bepackung des Fahr
rades seine Betätigung in keiner Weise behindern darf und die 
Belastung der Mitte das Radfahren bedeutend weniger erschwert 
als die Belastung der beiden Räder.

Das Gewicht der besonderen Ausrüstung (M.G.-, Pionier-, 
Nachrichten-, Sanitätsmaterial) muß auf die einzelnen Leute der 
betreffenden Einheit derart verteilt werden, daß kein Mann neben 
seiner feldmäßige,n A usrüstung miehr als 12 bis 15, höchstens 25 kg 
zu fahren hat. Bei Belastungen von mehr als 15 kg müssen für 
lange Märsche Ersatzfahrer eingeteilt sein, die z. B. das M.G. 
abwechselnd fahren. Schon diese Belastung setzt die Geschwin
digkeit der betreffenden Einheit bei größeren Leistungen herab. 
Eine weitere Mehrbelastung hätte das Zurückbleiben des be
treffenden Mannes, also auch der besonderen Ausrüstung oder aber 
eine bedeutende Herabsetzung der Geschwindigkeit der ganzen 
Truppe zur Folge.

Auch soll die besondere Ausrüstung stets, wenn sie nicht 
benötigt wird (Reisemarsch), auf den Kraftwagen verladen werden.

VI. Ausbildung und Sport.
Die Ausbildung der Radfahrtruppe umfaßt drei große G e

biete:
Die Ausbildung zum vollendeten Militärradfahrer, wozu auch

*)  Ist auch heute sow ohl in Österreich als auch in Ungarn der Fall.
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die Beherrschung des technischen Fahrradunterrichtes (Einrich
tung, Wirkungsweise und Behandlung des Fahrrades) zu zählen ist.

Die allgemein militärische Ausbildung als Infanterist nach 
dem Grundsätze: der Radfahrer muß ein vollwertiger Infanterist 
sein. Bei der Radfahrtruppe muß ein namhafter Teil (Vs bis i/^) im 
Sprengwesen gut ausgebildet sein. Zu dieser kommt aber noch 
die besondere Ausbildung in der Taktik der Radfahrtruppe: 
Märsche, Transporte und Gefecht.

Das dritte Äusbildungsgebiet ist der Sport, dessen eifrige 
Ausübung die Gesamtausbildung abrundet.

Eine nach diesen Grundsätzen ausgebildete Radfahrtruppe 
wird auf allen Gebieten entsprechen. Sie wird vorbildliche Einzel
leistungen von Einzelfahrern und kleinen Gruppen erzielen, sie 
wird wie erstklassige Infanterie an Seite der anderen Truppen
gattungen zu kämpfen verstehen, sie wird aber auch ganz für sich 
allein verwendet durch richtige Vereinigung von Marschleistungen 
und Gefecht jene Aufgaben lösen, die nur ihr gestellt werden 
können.

1. S c h u l -  u n d  G e l ä n d e f a h r e n .

Die an einen Militärradfahrer gestellten Anforderungen sind 
groß. Zwischen ihm und einem radfahrenden Zivilisten ist ein 
bedeutender Unterschied, der jedoch zumeist gar nicht beachtet 
wurde und daher zu irrigen Auffassungen führte.

Der Soldat als Radfahrer muß auf einem schweren Rade, 
schwer bepackt, auch auf schlechten Straßen, in bestimmter G e
schwindigkeit, täglich im D.urchschnitt 60 bis 80 km zurück
legen können und dabei*gefechtstüchtig bleiben. Dieser Satz zeigt 
den grundlegenden Unterschied zwischen einem Militärradfahrer 
und einem Radfahrer schlechtweg, und läßt es erklärlich erscheinen, 
wenn in Fachkreisen behauptet wird, daß selbst die besten Renn
fahrer zum Militärradfahrer nicht immer ohne weiteres geeignet 
sind. Wenn sich jemand die Geschicklichkeit angeeignet hat, das 
Gleichgewicht auf dem Fahrrade zu erhalten, ist er noch lange kein 
Radfahrer, und zum M i l i t ä r  radfahrer fehlt ihm noch so ziem
lich alles.

Beim Radfahren werden andere Muskeln betätigt wie beim 
Gehen. In der Hauptsache kommen hierfür die Gesäßmuskeln und 
der Unterschenkelstrecker in Betracht. Diese Muskeln müssen g e 
stärkt bzw. erst durchgebildet werden, was nur durch eine plan
mäßige Ausbildung geschehen kann.
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Das Radfahren stellt aber auch besondere Anforderungen an 
die allgemeine Körperanlage des Mannes, hauptsächlich an Lunge 
und Herz, doch müssen auch alle anderen Organe gesund sein. 
Die geringste Unregelmäßigkeit des Herzens artet beim Radfahren 
schnell in einen Herzfehler aus. Eine angegriffene oder schwache 
Lunge kann den großen Anforderungen, die das Radfahren an die 
Atmungsorgane stellt, nicht gerecht werden. Man bedenke auch die 
übergroße Erwärmung des Körpers beim Radfahren und die rasch 
erfolgende Abkühlung beim Einstellen der Fahrt.

Die Ansicht, daß das Radfahren weniger Kraft erfordert als 
das Gehen (Fußmarsch), ist ein Trugschluß, der darauf beruht, daß 
zur Zurücklegung der gleichen Wegeinheit der Radfahrer aller
dings weniger Kraft verbraucht, daß aber in der gleichen Zeitein
heit der Radfahrer ungleich mehr Energie benötigt. Das heißt: 
Für das Zurücklegen einer bestimmten Strecke benötigt der Rad
fahrer weniger Kraft als der Fußgänger. Diese Art der Benützung 
des Fahrrades als Verkehrsmittel kommt hauptsächlich im zivilen 
Leben in Betracht, wo der Bürger, um seinen Arbeitsort zu er
reichen, eine bestimmte, stets begrenzte Weg'strecke zurücklegen 
muß. Für den Militärradfahrer liegt die Sache aber meist anders. 
Die Durchschnittstagesleistung des Infanteristen ist 15 bis 20 km, 
jene des Radfahrers 60 bis 80 km. Beide benötigen zur Bewäl
tigung  der angegebenen Strecken 4 bzw. 5 Stunden. 4 Stunden 
Radfahren s trengt aber mehr an, erfordert viel mehr Kraft als 
5 Stunden Fußmarsch.

Nach L. Z u n t z  verbraucht ein Mann für 1 km W eg beim 
Gehen (Tempo 4 km) 40,3 Cal., beim Radfahren (Tempo 15 km) 
20,84 Cal., also bloß die Hälfte an Kraft für denselben Weg. 
Hingegen wird für eine Stunde beim gleichen Fußmarsch 
145,07 Cal., beim Radfahren 314,80 Cal., also mehr als die doppelte 
Kraftmenge verbraucht. Dazu kommt noch, daß der Radfahrer sein 
Atembedürfnis durch schnellere, weniger tiefe Atemzüge decken 
muß, was wieder eine größere Herztätigkeit bedingt. Der Arbeits
aufwand nimmt also beim Radfahren mit der Geschwindigkeit zu!

Unter Berücksichtigung dieser Tatsachen gliedert sich die 
Ausbildung im Radfahren in:

a) das erste Schulfahren,
b) das Sicherheits- und Geländefahren und
c) das Dauerfahren.

a) D a s  e r s t e  S c h u l f a h r e n .
Die erste Ausbildung im Radfahren hat stets unter Aufsicht  

eines Offiziers zu geschehen.
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Jeder zur Ausbildung gelangende Mann erhält ein Rad und 
einen Ausbildner zugeteilt.

Der Ausbildner zeigt dem Manne zuerst die Bestandteile: 
Lenkstange, Sattel und Pedale und erklärt ihm, indem er selbst 
eine kurze Strecke fährt, in welcher Art die Steuerung zur Erhal
tung des Gleichgewichts gehandhabt wird. Hierbei hat der Mann 
links neben dem Rade zu gehen und mit der rechten Hand das 
linke Handgelenk des Ausbildners leicht zu umfassen.

Nun setzt der Ausbildner den Mann in den Sattel, läßt ihn 
mit beiden Händen die Lenkstange ergreifen und die Füße auf die 
Pedale stellen. Der Ausbildner hält das Rad mit der rechten Hand 
rückwärts am Sattel, mit der linken umfaßt er die linke Hand 
des Mannes und den linken Lenkstangengriff.

Er setzt nun selbst das Rad in Bewegung, erklärt dem Manne 
das Treten und läßt es auch gleich von ihm durchführen. Das 
in dieser Grundstellung nach vorwärts und aufwärts gerichtete 
rechte Pedal ist durch Druck des rechten Beines in die tiefste 
Stellung zu bringen. Ist das rechte Pedal dort angelangt, hat der 
Druck des rechten Beines sofort aufzuhören. Im gleichen Augen
blick übernimmt das linke Bein diese Tätigkeit, um das linke Pedal 
von der höchsten Stellung nach vorwärts zum tiefsten Punkte 
zu drücken und so fort.

H at der Mann dies erfaßt und ist er daher in der Lage, das Rad 
selbst fortzubewegen, so wendet der Ausbildner ohne viele Be
lehrungen seine Aufmerksamkeit der Erhaltung des Gleichgewichts 
zu. Indem er die linke Hand lockert, gibt er dem Manne Gelegen
heit, das Neigen des Rades durch die Steuerung zu verhindern.

Das Hauptaugenmerk richtet nun der Ausbildner auf folgende 
drei wichtige Punkte:

1. Der Mann darf nicht durch Bewegen des Körpers dem
Neigen des Rades entgegenarbeiten. Der Körper muß stets bei
leichter V orneigung ruhig gehalten werden.

2. Der Blick des Mannes darf nicht auf das Rad, sondern
muß ungefähr 20 Schritte vor dem Rade auf den W eg  und nie
mals auf einen bestimmten Punkt gerichtet sein.

3. Der Mann darf das Treten nicht vergessen.
Verfällt der Mann in einen dieser Fehler, hat der Ausbildner 

sofort durch Zurufe wie: gerade sitzen, gradaussehen, treten 
u. dgl. die Fehler zu beheben.

Nun ist es Sache des Ausbildners, die Fortschritte des Mannes 
richtig einzuschätzen und durch Lockern der linken und später
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der rechten Hand bei gleichzeitiger Beschleunigung der Geschwin
digkeit dem M anne die F ührung des Rades zu übergeben.

Da erfahrungsgem äß der Mann vor dem Augenblicke des 
Alleinfahrens etwas A ngst hat und bei plötzlicher Freigabe des 
Rades durch den Ausbildner un ter 100 Fällen m indestens 
QQmal sofort stürzt, empfiehlt es sich, daß der Ausbildner auch 
nach völliger Freigabe des Rades noch neben dem Rade einher
läuft, um dem M anne die in diesem Augenblicke notw endige 
moralische U nterstützung zu bieten und ihn vor Stürzen zu be
wahren.

Eine vollkommen gerade H altung (aufrechter Sitz) ist auf 
die Dauer anstrengend. Es ist daher notwendig, dem O berkörper 
eine Stütze zu geben. Dies kann nur durch Vorneigen des O ber
körpers und leichtes Aufstützen der Arme auf die Lenkstange 
geschehen. Durch das Sitzen überhaupt wird die Bauchatmung 
stark eingeschränkt. Beim Radfahren kommt hierzu noch die durch 
die H altung der Arme hervorgerufene Einengung des Brust
korbes. Auch wird das Atmen im M aße des Vorneigens des O ber
körpers erschwert. Die richtige H altung ist daher: aufrecht, aber 
doch leicht vorgeneigt. Der Sitz des Rennfahrers ist kein G egen
bew eis dafür. Er erfolgt nach anderen G esichtspunkten.

Später w erden die zur A usbildung gelangenden Leute in 
G ruppenstärke je einem Ausbildner zugewiesen, bei dem auch noch 
ein Gehilfe eingeteilt wird.

Als erste Ü bung ist das „Aufsitzen“ (Antritt der Bewegung) 
und „A bsitzen“ (Einstellen der Bewegung) zu schulen.

Der A usbildner läßt dann seinen Gehilfen in langsam em  
Tem po einen großen Kreis fahren und beauftrag t die Jungm änner, 
ihm einzeln zu folgen. Durch allmähliches Verringern der Ent
fernung zwischen den einzelnen Leuten bildet er die M arsch
kolonne zu „E inem “ . Diesem Fahren in der Kolonne kom m t 
besondere W ichtigkeit zu (siehe Abschnitt „M ärsche“ ), es muß 
daher gründlich geüb t w erden. Bei jeder Fahrt ist das Ein
halten der verschieden groß befohlenen Entfernungen oft zu über
prüfen.

Sehr vorteilhaft ist es, die Lernenden jetzt öfter sich ganz zu 
überlassen und  auf freiem Platze allein um herfahren zu lassen, da 
sie auf solche Art durch Selbstversuche vieles lernen. Doch auch 
hierbei muß der Ausbildner strenge beobachten und Fehler sofort 
abstellen, dam it aus ihnen nicht eine schlechte G ew ohnheit wird.
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b) D a s  S i c h e r h e i t s  - u n d  Q e l ä n d e f a h r e n .

Sind die einzelnen Radfahrer soweit, daß sie allein aufsitzen, 
in befohlener Richtung ruhig fahren und dann absitzen können, 
w ird zur Vornahme w eiterer Übungen geschritten. Solche Übungen 
sind:

Das Fahren zu zweien und zu vieren und schließlich, als eine 
Art Vollendung, das Fahren in der Linie.

Das Fahren in bestim m ter M arschgeschwindigkeit, mit Ver
stärken bzw. Abschwächen derselben.

Das W enden im kurzen Bogen (Durchm esser des Bogens 
kleiner als Straßenbreite.)

Rasches Halten und Absitzen.
Übungen w ährend des Fahrens: Kreisen der Kappe über dem 

Kopfe, das Geben sonstiger vorgeschriebener Zeichen. Entnahm e 
einzelner G egenstände aus den Taschen und Versorgen derselben. 
Lesen von M eldungen, Kartenlesen.

Die verschiedenen Arten des Aufsitzens: Aufsitzen von rechts, 
Pedalaufstieg von links und rechts, schließlich das Aufschwingen.

Das Ausweichen.
Das Nehmen von Hindernissen. G rößere Unebenheiten der 

Straße oder des Geländes (breitere G räben oder Erhebungen) sind 
schräg anzufahren, kleinere (Rinnen, Eisenbahnschienen) möglichst 
senkrecht. Beim Fahren über H indernisse und Unebenheiten ist 
der Körper aus dem Sattel zu heben, um eine überm äßige Er
schütterung des Fahrrades zu vermeiden. Der Mann muß bald 
unterscheiden können, ob er ein Hindernis noch nehmen kann oder 
absitzen muß.

Das Fahren auf Fußsteigen und schlecht erhaltenen W egen. 
Fahren über kurze, schmale, geländerlose Stege. Das Nehmen von 
Steigungen auf Straßen mit Ausnützung des Schwunges.

Das Fahren mit zwei Fahrrädern, d. h. M itnahme eines 
ledigen Rades nach A rt eines H andpferdes.

Bei A bhaltung dieser Übungen sind auch G leichgew ichts
übungen einzuschalten: H ände abwechselnd auf den Rücken legen. 
Arme w agerecht ausstrecken und kreisen. Umschauen, Aufheben 
von auf der Erde liegende G egenstände im Vorbeifahren und a. m. 
N ur auf diese Art eignet sich der Radfahrer jene völlige Sicherheit 
des Körpers und Beherrschung des Rades an, die er dann beim 
Geländefahren, in Finsternis, auf schlechten W egen und im G e
fechte b rau ch t

Beim Fahren im Verbände ist von Haus aus jeden einzelnen
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anzuerziehen, stets weit nach vorne zu blicken, um alle Vorgänge 
in der Kolonne (Zeichen, H alten, Langsamfahren, Stürze, H in ter
nisse usw.) vorzeitig wahrzunehm en. Ein g roßer Fehler bleibt 
es immer, w ährend des M arsches ausschließlich seinen Vordermann 
zu betrachten.

c) D a s  D a u e r f a h r e n .
Wie schon eingangs gesagt, müssen gew isse Muskeln gekräf- 

tigt werden, um den Mann zu größeren Leistungen verläßlich zu 
befähigen. Dies kann nur in einem längeren Zeiträume, nur stufen
weise und nur durch häufiges Radfahren geschehen. Ein wohl 
durchdachter A usbildungsvorgang ist hierbei von ganz besonderer 
Bedeutung.

Die ersten Tagesleistungen sollen bei einer Stundengeschw in
digkeit von 8 km nicht m ehr als 12 bis 15 km betragen. Sie sind erst 
allmählich auf 20 bis 30 km zu erhöhen. G rößere Rasten bzw. 
andersartige Betätigung der Muskeln zwischen den einzelnen Teilen 
der Fahrt ist von Vorteil. Daraus geht hervor, daß sich diese Aus
bildung in die G esam tausbildung leicht einfügen läßt, da schon die 
Fahrt zum und vom Übungsplätze M arschschule ist. Es ist bloß 
bei dem schon im Interesse der G efechtsausbildung notwendigen 
W echsel des Ü bungsgeländes zu trachten, daß zuerst die näher der 
Garnison gelegenen und dann erst die weiteren Ü bungsplätze 
aufgesucht werden. Die Stundengeschw indigkeit ist dann, unter 
Beibehaltung der Tagesleistung von 20 bis 30 km, langsam  auf 
12 bis 15 km zu steigern. D ieser V organg ist durch m indestens 
drei M onate nach Beendigung der ersten Ausbildung einzuhalten, 
wobei anfangs die leichte, dann die Exerzieradjustierung und 
fallweise die volle M arschadjustierung zu nehmen ist. Dann ist, 
wenn möglich in jeder W oche, eine größere Marsch- und G efechts
übung (Patrouillenübung) durchzunehmen. Bei diesen größeren 
Übungen ist die Tagesleistung von 50 km planm äßig auf 80 km zu 
steigern. Ab und zu ist für kürzere Strecken eine G eschwindigkeit 
von 20 km einzuschalten.

Als Abschluß der Ausbildung im Radfahren ist eine T ages
leistung von 80 km m indestens an zwei aufeinanderfolgenden Tagen 
zu fordern. Schließlich ist einmal im Jahre auch ein Gewaltmarsch 
(100 bis 120 km) zurücklegen.

Nachtm ärsche sind ein bevorzugter Ü bungsgegenstand. Auch 
bei ihnen ist zu trachten, Dauerleistungen zu vollführen.

Bei allen M ärschen ist besonders Gewicht darauf zu legen,

66



daß Zeichen oder Befehle von der Spitze zum Ende und um gekehrt 
raschestens weitergegeben werden.

Endlich wäre noch zu bemerken, daß die allgemeine Körper
ausbildung (Turnen) bei der Radfahrtruppe in Einklang mit der 
Körperbetätigung beim Radfahren gebracht werden muß (Lauf
übungen), wie ja überhaupt die Körperausbildung im Heere nicht 
nach irgendeiner Schablone, sondern der Eigenart jeder einzelnen 
Truppe angepaßt, vorgenommen werden muß.

2. R a d t e c h n i s c h e r  U n t e r r i c h t .

Wie der Reiter sein Pferd, so muß der Radfahrer sein Rad 
durch und durch kennen. Ein wichtiger Zweig der Ausbildung 
ist daher der radtechnische Unterricht. Derselbe umfaßt das ge
wöhnliche Zweirad und das Kraftrad. Die Kräftwagenlenker wer
den bei der Kraftfahrtruppe herangebildet.

Der radtechnische Unterricht befaßt sich zunächst mit der 
genauen Kenntnis aller Radbestandteile, die zweckmäßig nach 
folgender, für alle Radmuster gleich geltenden Reihenfolge durch
genommen w erden:

der Rahmen,
die Lenkvorrichtung,
das Getriebe,
das Vorder- und Hinterrad,
die Bremsvorrichtung, und zwar Hand- und Freilauffuß

bremse, 
der Freilauf, 
die Auslösevorrichtung, 
die Sitzvorrichtung, 
die Radausrüstungsgegenstände, 
die Betriebs-, Reinigungs-, Instandhaltungsmittel, 
die besonderen Vorrichtungen zum Aufpacken von Waffen 

und Geräte.
Für das Kraftrad kommen noch dazu: 

die Kenntnis des Motors, 
des Zylinders, 
des Vergasers, 
der Zündung, 
der Ölung,

an Stelle des einfachen das Wechselgetriebe mit Kupplung, An
lasser und Schaltvorrichtung.
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Nach Kenntnis aller Bestandteile wird das Rad zerlegt und 
w ieder zusamm engesetzt, um auf diese Art das Auswechseln aller 
Teile zu erlernen.

Die Kenntnis beschränkt sich nicht bloß auf das bloße Er
kennen und richtige Bezeichnen, sondern auch auf die W irkungs
weise aller Teile. O hne dieses Verständnis gibt es keine volle 
technische Beherrschung des Rades.

Ein w eiterer Abschnitt des radtechnischen Unterrichtes be
faßt sich mit der Reinigung, Instandhaltung, Aufbewahrung und 
Ü berprüfung des Rades. H ier gilt für alle R äder:

Die ständige Reinigung des Rades erfolgt, um die schädlichen 
Einflüsse von Schmutz (Staub) und Feuchtigkeit fernzuhalten. D ie 
zum Radfahren notw endige M enschenkraft dient nicht bloß zur 
Ü berwindung des Luftwiderstandes und der Bodenreibung, son
dern auch zur Überwindung" der Reibung innerhalb der Maschine 
selbst. Die G röße letzterer Reibung ist durch die Reibung der in 
Bew egung befindlichen Teile an den starren Teilen gegeben. Die 
„L ager“ m üssen daher immer gu t geölt sein. G elangt Staub in die 
Lager, so bildet er mit dem Öle bald eine Masse, die geeignet ist, die 
Reibung stark zu erhöhen. Die W irkung der Feuchtigkeit ist eine 
zweifache: einerseits w ird das Öl aus den Lagern gespült und 
dadurch w ieder die Reibung erhöht, anderseits rosten viele Eisen
teile (auch hier w ieder die Kugeln des Lagers), wras ebenfalls auf 
die B etätigung des Rades, aber auch auf seine Erhaltung schäd
lich wirkt.

Einer gründlichen Instandsetzung ist das Rad unter gew öhn
lichen Verhältnissen von 6 zu 6 M onaten zu unterziehen. Das 
h e iß t: Ausbauen aller Kugellager und U ntersuchung auf ihre G ü te ; 
sie sind zu reinigen und mit neuem Vaselin zu versehen. Ab
nahm e der Bereifung, Anstreichen der Felgen mit Ölfarbe, um das 
Anrosten der Bereifung zu verhindern. Trockene Schläuche sind 
im M antel mit Federweiß zu bestäuben.

Nach längerem Fahren auf feuchten Straßen, bei Regen und 
Tauw etter, kurz un ter allen Verhältnissen, in denen das Rad einer 
besonders großen Verschm utzung ausgesetzt ist, und ein Ein
dringen des W assers in Lager und Bereifung stattfindet, muß die 
Instandsetzung auch außer der obgenannten Zeit stattfinden.

Besonderes Augenmerk ist der Kette zuzuwenden. W ährend 
des Fahrens bei Regen und Schmutz dringen in die Kettenglieder-' 
bolzen W asser und kleine Sandteilchen ein. Dieser Sand wirkt 
hernach in trockenem Zustande wie Schmirgelpulver, führt die
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K ette einer frühzeitigen A bnützung zu und macht sie rasch un
brauchbar. Die Ketten sind daher nach solchen Fahrten trocknen 
zu lassen, mit einer Bürste äußerlich zu reinigen und hierauf in 
ein Petroleum - oder Benzinbad zu legen, um so die Innenteile der 
G lieder von Sand und Schmutz zu reinigen. Darauf ist die Kette 
zu ölen oder zu fetten. Es ist auch von Vorteil, für die Kette 
ein Talgbad anzuwenden.

A ußerdem  ist das Rad fallweise mit säurefreiem  Knochenöl 
zu ölen.

Neben der Ö lung ‘der verschiedenen Lager und Stellen, die 
einer Reibung bzw. A bnützung ausgesetzt sind, sind alle b rü
nierten Teile des Rades, wie Lenkstange, G etriebe usw. von Zeit 
zu Zeit genau so wie die brünierten Teile des G ew ehres zu fetten, 
da es sonst nicht zu vermeiden ist, daß alle brünierten Teile dem 
Rost und dadurch einem vorzeitigen U nbrauchbarw erden anheim 
fallen.

G roße Sorgfalt ist auch der Bereifung zu widmen. Be
kanntlich erlangt der Rohgummi erst durch Zusatz von Schwefel 
un ter Druck (Vulkanisierung) die notw endige Elastizität. Durch 
starke W ärm e wird nun der Schwefel frei, der Gummi somit 
w ieder spröde. Ebenso wird die Bereifung an jener Stelle, auf 
welche dauernd ein stärkerer Druck ausgeübt wird, brüchig. W äh
rend der Benützung kann wohl auf diese U m stände w enig Rück
sicht genom m en werden. H ingegen müssen die Fahrräder in 
einem kühlen, trockenen, halb dunklen Raume aufbew ahrt w er
den. Sie dürfen nicht auf der Bereifung stehen, sondern sind 
aufzuhängen (Radständer). Einzelne Reifen sind nicht zu legen 
(schon gar nicht übereinandergeschichtet), sondern ebenfalls frei zu 
hängen. H ierbei darf das Gewicht des Reifens nicht auf einen 
einzelnen H ängepunkt wirken, sondern muß auf eine möglichst 
g roße Teilfläche (H ängen über ein gew ölbtes Blech) verteilt sein. 
Da die Bereifung selbst bei sorgfältigster Behandlung, auch wenn 
sie gar nicht gebraucht wird, mit der Zeit leidet, ist das Anschaffen 
g roßer V orräte schlecht.

Auf die Bereifung ist die lange Einwirkung der N ässe eine 
zweifache. Der Gummi wird weich und läßt sich leicht schneiden, 
ist also gegen scharfe Steine, G lassplitter und Nägel nicht mehr 
sehr w iderstandsfähig. Es dringt aber auch das W asser zwischen 
Felge und M antel ein, so daß die Felge rostet und der Rost den 
Gummi zersetzt.

Ein sorgfältig gereinigtes und richtig behandeltes Fahrrad 
sp a rt nicht nur Kräfte beim Fahren, sondern verringert auch
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die am 'Marsche auftretenden Schäden, damit auch die Zahl aus
fallender bzw. zurückbleibender Fahrer. H ierdurch erhöht sich 
wesentlich die Schlagfertigkeit der Abteilung.

Durch die Erschütterung bei der Fahrt werden die ver
schiedenen Schrauben gelockert. Das Nachsehen und Anziehen 
der Schrauben ist daher bei jeder G elegenheit zu fordern. Eine 
lockere Schraube geht nicht nur bald verloren, sondern verursacht 
auch größere M aterialschäden (Bruch, Risse) und Stürze und kann, 
w enn kein Ersatz da ist, die vorübergehende U nbrauchbarkeit 
des Rades zur Folge haben.

Ü berhaupt muß jedem Radfahrer anerzogen werden, die 
F ahrt erst anzutreten, wenn er das Rad eingehend überprüft, 
Schrauben, Bereifung und Bepackung nachgesehen hat und einige 
Runden zur P robe gefahren ist.

Endlich muß jeder Radfahrer im stande sein, gewisse am 
M arsche eintretende Schäden selbst zu beheben. Die Behebung 
der Schäden kann nur nach gew issenhafter Schulung fachgemäß 
und vor allem flink durchgeführt werden.

Jeder Radfahrer muß folgende H erstellungsarbeiten allein 
machen können:

das Flicken von Nagel- oder sonstigen Löchern im Schlauche; 
das Dichten des Ventiles; 
das Einsetzen ausgerissener Speichen; 
die behelfsmäßige Abbindung eines Rahmenbruches. 
G rößere Schäden beheben die Kompaniemechaniker unter 

Mithilfe der Fahrer oder die Bataillonsw erkstätte, und nur bei 
stärksten Beschädigungen gelangen die Räder in die Etappe oder 
das H interland zur W iederherstellung oder zum Austausch.

3. M ä r s c h e .
Dem M arsche der Radfahrtruppe kommt die g röß te Bedeu

tung zu, w ie ja die Eigenart dieser T ruppe in ihrer besonderen 
M arschfähigkeit liegt.

Die erfolgreiche Verwendung hängt daher in hohem M aße 
von der richtigen Anlage und Durchführung der Märsche ab.

Schon bei anderen Waffen ist die M arschleistung vom G e
lände und der W itterung abhängig. Für den Radfahrer sind aber 
diese beiden Faktoren von ganz besonderer Bedeutung. Ist es 
doch bei ungünstigen Voraussetzungen leicht möglich, daß die 
M arschleistung des Radfahrers auf jene des Infanteristen herab
sinkt oder diese nur um ein geringes überbietet.
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In erster Linie spielt die W itterung eine große Rolle. Von 
den W itterungseinflüssen ist w ieder der W ind von größtem  Ein
fluß. W ind im Rücken erleichtert das Radfahren durch seine 
treibende Kraft, Seitenwind erfordert große Kraftanstrengung zur 
E rhaltung des Gleichgewichtes auf dem Fahrrad (namentlich wenn 
er stoßweise einsetzt). G egenw ind erfordert unverhältnism äßig 
höhere Kraftleistung und setzt die Fahrtgeschw indigkeit herab, 
kann sogar das Radfahren unmöglich m achen! Rückenwind fördert 
das Fahren nicht in dem Maße, indem es Gegenwind behindert. 
Nach D u  B o i s - R e y m o n d  erfordert eine Fahrtgeschw indigkeit, 
die bei W indstille 2,4 kgm Arbeit darstellt, schon bei einem W inde 
von 6 ms 4,2 kgm Arbeit, w ährend ein gleich starker Rückenwind 
1,9 kgm erfordert. Bei Rückenwind also um 0,5 kgm weniger, 
bei G egenw ind jedoch um 1,8 kgm mehr.

Der Einfluß des Regens ist m ehr ein mittelbarer, er wirkt 
durch den Zustand der Straße.

Liegender Schnee behindert, doch ist das Fahren bei einer H öhe 
von 10 cm noch möglich. H artgefrorener Schnee (Glatteis) erhöht 
nicht die Bodenreibung, er ruft im Gegenteil infolge m angelnder 
Reibung das Gleiten des Rades hervor, wodurch leicht Stürze 
erfolgen, welchem Um stande nur durch H erabsetzen der G e
schwindigkeit teilweise vorgebeugt werden kann.

Der Einfluß des Geländes auf das Radfahren ist durch den 
Zustand der Straßen und W ege gegeben, der w ieder in erhöhtem  
M aße von der W itterung abhängig ist.

H arter und glatter Boden verursacht geringere Reibung, je 
weicher und unebener die Straße, um so größer die Reibung, daher 
auch die zur Überwindung dieser Reibung notw endige Kraft. Bei 
trockener W itterung (hartem  Boden) sind auch Fußsteige, Feld
raine und Furchen fahrbar, ja selbst das Fahren außerhalb der ge
bahnten W ege ist oft möglich. Bei aufgeweichtem Boden ist das 
Radfahren auf Straßen mit U nterbau beschränkt und die G e
schwindigkeit selbst auf diesen Straßen bedeutend geringer.

Von großer Bedeutung sind die Steigungsverhältnisse der 
Straße. W ährend schon ein geringer Fall der Straße bewirkt, daß 
das Rad, einmal in Schw ung gesetzt, sich infolge der Schwere 
allein w eiterbew egt, erfordern selbst geringe Steigungen unver
hältnismäßig hohe Kraftleistungen. So ist bei einer Steigung von 
3v. H. schon eine doppelte Arbeitsleistung notw endig, um das Rad 
in derselben Geschwindigkeit zu erhalten, wie bei der Fahrt auf 
ebener Straße. Vor größeren und länger andauernden Steigungen 
ist abzusitzen und zu schieben. Die durch das Durchfahren der-
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artiger Steigungen gewonnene Zeit ist meist sehr gering und steht 
in keinem günstigen Verhältnisse zum nötigen Kraftaufwand.

D i e  M a r s c h l e i s t u n g  d e r  R a d f a h r  t r u p p e  i s t  d a 
h e r  k e i n e s f a l l s  f e s t ,  s o n d e r n  v o n  d e r  j e w e i l i g e n  
W i t t e r u n g  u n d  d e n  S t r a ß e n v e r h ä l t n i s s e n  a b 
h ä n g i g .

Die Durchschnittsgeschwindigkeit geschlossener Abteilungen 
beträgt bei sehr guten, ebenen Straßen und gutem W etter  15 km h 
auf die Dauer von 3 bis 4h, 10 bis 12 kmii bei Fahrzeiten über 
4 Stunden, auf schlechteren W egen und ungünstigem W etter 
8 kmh und in sehr ungünstigen Fällen bloß 6 kmh. In der Nacht 
kann sie auf 4 kmh sinken, d .h . Infanteriemarschtempo erreichen. 
(Fußmarsch mit Schieben oder Tragen.) Die Durchschnitts-Tages- 
Marschleistungen der Infanterie (4 km h) zur Kavallerie (8 kmh) und 
zur Radfahrtruppe stehen somit im Verhältnis 1 : 2 : 3  (bis 4).

Aus dem Vorgesagten geht hervor, daß die Marschleistung' 
der Radfahrtruppe auch höher (15 km), aber auch viel geringer 
sein kann. Patrouillen und einzelne Botenfahrer können in der 
Stunde bis zu 20 km zurücklegen. Für größere Abteilungen kommt 
die 20 km h - Geschwindigkeit nur für kurze Strecken in Betracht. 
Zu merken ist, daß sich die größere Fortbewegungsgeschwindig
keit der Radfahrtruppe anderen Truppen gegenüber in erster Linie 
in der T a g e s l e i s t u n g  geltend macht.

Die durchschnittliche Tagesleistung einer gut geschulten Rad- 
fahrtruppe beträgt 80 km, doch sind auch größere Leistungen 
(100 bis 120 km) fallweise möglich. A l l e  L e i s t u n g s z a h l e n  
g e l t e n  n u r  m i t  g r o ß e n  V o r b e h a l t e n .

Das Fahren in der Straßenmitte ist für den Radfahrer infolge der 
Geleisefurchen, sonstiger Unebenheiten und des Schotters ungleich 
schwerer als das Fahren am Straßenrande. Am Rande ist die Straße 
härter und glatter, es befindet sich auch dort auf den meistern 
Kunststraßen ein eigener Radfahrerweg (Bankett). Daraus geht 
hervor, daß die gewöhnliche Marschform der Radfahrtruppe, die 
„Kolonne zu Einem“ (Einzelkolonne) ist. Nur auf besonders 
guten Straßen, namentlich in Ortschaften ist das Fahren in der 
Reihenkolonne möglich. Die Reihenkolonne ist stets dann anzu
nehmen, wenn eine Verringerung der Kolonnenlänge geboten 
ist, also auch beim Einstellen des Fahrens, Fußmarsch mit Schieben 
der Räder usw.

Entscheidende Bedeutung zur Erzielung guter Marschleistun
gen ist gleichmäßiges Führen durch gut geschulte Tempohalter. 
Zu diesem Zwecke wurden sogar Geschwindigkeitsmeßapparate
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(L e B o u 1 e n g e) am Rade angebracht. Erst „das Gefühl des Tempos 
stempelt den Fahrer zum Meister“ . (Leitfaden von M o l i t o r ) .

In der Regel beträgt der Abstand eines Radfahrers vom 
anderen während der Fahrt 1 m (gerechnet vom äußersten Punkte 
des Hinterrades bis zum äußersten Punkte des Vorderrades des 
folgenden Mannes).

Beim Fahren ganzer Einheiten (Kompanie und mehr) in dieser 
Form ergeben sich jedoch insoweit Schwierigkeiten, als das genaue 
Einhalten dieses Abstandes selbst bei größter Aufmerksamkeit nicht 
immer möglich ist. Die geringfügigsten Schwankungen im Marsch
tempo (kleine Stockungen durch Unebenheit der Straße, Stürze, 
Ausscheiden wegen Radschaden) pflanzen sich in steigendem Aus
maße in der Kolonne fort, erzeugen am Ende sehr beträchtliche 
Schwankungen im Marschtempo und erfordern daher abwechselnd 
rascheres Fahren und wiederholtes Abbremsen. Solche Unregel
mäßigkeiten des Marschtempos bedingen aber eine erhebliche 
Mehrleistung an Arbeit. Um daher diesen Übelstand auszuschalten, 
sind größere Kolonnen durch Einschalten von Abständen in Teile 
zu zerlegen. Zugabstände betragen in der Regel 50 bis 100, 
Kompanieabstände 300 bis 500 m.

Ein gutes Mittel zur gleichmäßigen Beanspruchung aller 
Fahrer ist auch der regelmäßige Wechsel der an 'Spitze bzw. am 
Ende fahrenden Abteilung. Bei Gefechtsmärschen wird man freilich 
von diesem Vorgänge absehen müssen, um die taktische Gliederung 
nicht zu zerreißen.

Gleich der Infanterie ist auch bei der Radfahrtruppe eine halbe 
Stunde nach Antritt der Fahrt eine kurze Rast einzuschalten.

Durch mehrstündiges ununterbrochenes Radfahren werden 
die beim Fahren betätigten Muskeln stark ermüdet, während die 
übrigen Muskeln erschlaffen. Ein fallweises kurzes Ausruhen bzw. 
Wechseln der Muskeltätigkeit ist geboten. Daher ist nach jeder 
Stunde Fahrt entweder eine kurze Rast oder ein kurzer Fußmarsch 
(beide in der Dauer von ca. 10 Min.) einzuschalten.

Größere Rasten, in der Dauer von 2 bis 3 Stunden (Mittags
rast) sind in der Regel nur dann einzuschalten, wenn die Fahrt
strecke über 60 km lang ist.

Im übrigen richtet sich die Anzahl und Länge der Rasten nach 
der Aufgabe, den Weg- und Witterungsverhältnissen, wobei die 
gebotene Schonung des Mannes zu berücksichtigen ist.

Das Rauchen während der Fahrt ist verboten. Ebenso ist der 
Alkoholgenuß bei kurzen Rasten zu untersagen. Hingegen ist 
darauf zu achten, daß kein Mann zu einer größeren Fahrt mit
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leerem Magen antrete. Das Mitnehmen von Zubußen (Kaugummi, 
Obst, Dörrobst, Speck usw.) ist vorteilhaft. Marscherleichterungen 
(öffnen des Kragens) sind, wenn zulässig, stets anzuordnen.

Jederzeit ist zu bedenken, daß die Fahrt selbst niemals End
zweck ist, sondern es sich darum handelt, die Truppe v e r w e n 
d u n g s b e r e i t  an den Bestimmungsort zu bringen.

Für die Durchführung der Reisemärsche gelten sinngemäß die 
einschlägigen Dienstvorschriften der Infanterie, wobei die in vor
stehendem Abschnitte gegebenen Richtlinien Anwendung finden.

Die Führung während aller Märsche erfolgt ohne Kommando 
und nur durch Zeichen.

Der G e f e c h t s  m a r s c h  der Radfahrtruppe unterscheidet 
sich von jenem der Infanterie durch die Unmöglichkeit des Aus
scheidens geeigneter Seitenhuten und durch die große Kolonnen
länge.

Das Ausscheiden von Seitenhuten auf Parallelwegen, oder 
stehender Seitenhuten auf Straßenkreuzungen und Gabeln, sowie 
das Absuchen des Geländes durch die Vorhut können diesen 
Mangel nur teilweise beheben.

Soll die der Radfahrtruppe eigene Geschwindigkeit ausgenützt 
werden, dann ist sie an die Straße gebunden und muß auf den 
Schutz der Flanke durch eigene Abteilungen verzichten. In freiem, 
offenem straßenreichen Gelände mag nun dieser Mangel bei vor
sichtigem abschnittweisen Vorgehen der Sicherungsabteilungen 
von geringerer Bedeutung sein als im gedeckten, schwer gangbaren 
Gebiete. In letzterem Falle bietet jedoch auch die Seitenhut der 
Infanterie keinen unbedingten Schutz, da ein genaues Absuchen des 
Geländes ungeheuer viel Zeit beansprucht und selbst dann nicht 
immer als erschöpfend bezeichnet werden kann. Es ist daTier 
notwendig, die meist undurchführbare Breitengliederung der Rad
fahrtruppe durch eine andere zweckmäßige Anordnung zu ersetzen.

Diese Maßnahme ist: Die Marschgliederung nach der Tiefe, 
die sich aus der Marschtechnik der Radfahrtruppe von selbst 
ergibt. Durch diese Tiefengliederung wird einer feindlichen Ein
wirkung aus der Flanke stets ein äußerst schütteres Ziel entgegen
gesetzt, welches noch dazu in einem einzigen Augenblicke im 
Straßengraben verschwinden kann und ohne weitere Anordnungen 
dem Gegner eine fertige, breite, schüttere Gefechtsform entgegen
stellt. Besonders vorteilhaft ist dabei, daß bloß ein geringer Teil 
der eigenen Kraft von der feindlichen Einwirkung unmittelbar 
betroffen wird, während der größere Teil dem Führer bzw. dessen 
Unterführern verwendungsbereit zur Verfügung steht und in den
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meisten Fällen zu einer Umgehung oder zum Flankenangriff aus 
verschiedenen Richtungen angesetzt werden kann.

Einen besonderen Nachteil weist diese Tiefengliederung nicht 
auf. Ein einfaches Zeichen bzw. der Gefechtslärm genügen, um 
das Aufschließen der auseinandergezogenen und vielleicht sogar 
durch den feindlichen Vorstoß zerrissenen Kolonne in verhältnis
mäßig kurzer Zeit zu bewerkstelligen. Allerdings erfordert dieser 
Vorgang gründliche Schulung, Geistesgegenwart und rasche Ent
schlußfähigkeit aller Unterführer.

Aus vorstehenden Ausführungen geh t  hervor, daß der 
mangelnde Schutz der Flanke durch eigene Sicherungsabteilungen 
keinen schwerwiegenden Nachteil darstellt, im Gegenteil bei ge
schickter Führung nutzbringend ausgewertet werden kann.

Den Schutz gegen Flieger findet die I^adfahrtruppe sowohl 
durch die entlang der meisten Straßen befindlichen Baumreihen, 
da ja die Kolonne am Straßenrande fährt, als auch wieder 
durch eine entsprechende Tiefengliederung. Bekanntlich kann ein 
Flieger einzelne Leute nicht leicht wahrnehmen. Dies trifft auch 
für einzelne auf der Straße fahrende Radfahrer zu, besonders aber 
dann, wenn diese einzelnen Leute im Straßengraben Deckung 
nehmen. Keinesfalls wird sich der Flieger aus diesen einzelnen 
Leuten ein Bild über die Stärke der marschierenden Kolonne 
machen können. Sehr zu achten ist aber auf die jeweilige Schatten
wirkung. Zeigt der Schatten der fahrenden oder stehenden Ab
teilung auf der lichten Straße den ganzen Radfahrerschattenriß, 
dann wird das Fliegerbild —  oft auch das Fliegerauge — die 
Radfahrer festhalten können. Bei Erscheinen feindlicher Flieger ist 
an diesen Umstand stets zu denken.

Eine geschlossene Radfahrkolonne erzeugt bei trockener 
W itterung eine große Staubwolke, die der feindlichen Aufklärung 
oder Beobachtung einen wichtigen Anhaltspunkt bietet. Bei der 
in die Tiefe gegliederten Marschform ist die Staubentwicklung 
wesentlich herabgemindert.

Wenn also schon aus marschtechnischen Gründen eine Zerle
gung der Kolonne notwendig ist, bedingen die Sicherungsmaßnah
men eine weitere Zerlegung. Die Haupttruppe wird mit der 
Zerlegung in Gruppen in der Regel das Auslangen finden. Siche
rungs- und besonders Aufklärungstruppen werden oft zur Ver
größerung der Abstände zwischen den einzelnen Leuten greifen 
müssen.

Auf diese Art entsteht eine Linie, die nur durch Sicht zu-
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sammenhängt. Der Vergleich mit einem elastischen, gedehnten 
Gummibande ist hierfür um so zutreffender, als die Radfahrkolonne 
gleich ersterem (wenn es an beiden Enden ausgelassen wird) zu 
jenem Punkte sich zusammenziehen muß, an welchem es angegriffen 
wird.

Die Entfernung zwischen der Vorhut und der Haupttruppe 
muß bei einem Radfahrbataillon mindestens 3 km sein, bei 
kleineren Einheiten entsprechend geringer. Dieser Abstand ist 
weniger räumlich wie zeitlich von Bedeutung. Die Vorhut ist eben 
infolge ihres „An-die-Straße-gebunden-seins“  gezwungen, ab
schnittweise vorzugehen und fallweise das Angelände abzusuchen. 
Trotz allen Abstandes erfordert dies soviel Zeit, daß auch das 
Vorgehen der Haupttruppe abschnittweise erfolgen wird, welcher 
Umstand wieder aus marschtechnischen Gründen (siehe oben) von 
Vorteil ist.

W enn bei günstigen Straßenverhältnissen (Parallelwegen) ein 
getrenntes Marschieren möglich ist, wird diese einzig mögliche 
Breitengruppierung meist von Vorteil sein.

Die Wahl der Marschlinie soll dem Kommandanten der Rad
fahrtruppe überlassen bleiben. Sie soll nur dann vorgeschrieben 
werden, wenn die Benützung einer bestimmten Straße aus opera
tiven oder taktischen Erwägungen notwendig ist.

Für die Wahl der Marschlinie ist in erster Linie die taktische 
Lage maßgebend. So kommt oft die beste und kürzeste Kunst
straße infolge feindlicher Einwirkung und eigener Lage oder Auf
gabe als Marschlinie nicht in Betracht.

Fallen taktische Einflüsse weg, so ist für die Wahl der Marsch- 
linie nicht nur die Länge, sondern auch die Güte des W eges m aß
gebend. Bahnkörper sind unter Umständen gut als Marschlinie 
zu verwenden.

Ein örtlicher Um w eg kann zeitlich die kürzeste Verbindung 
darstellen. Wege, welche zeitweise längeren Fußmarsch erfordern, 
rechtfertigen selbst die Wahl bedeutend längerer Marschlinien. 
Zeit- und Kraftersparnis kann eben nur durch Fahren erreicht 
werden. Der höhere Führer muß, ehe er einer Radfahrtruppe eine 
Aufgabe erteilt, den Verwendungsraum  bzgl. seiner Eignung für 
die Radfahrtruppe beurteilen. In straßenleeren oder bloß von 
einzelnen minderen W egen durchzogenen Räumen ist die Radfahr
truppe nicht in der Lage, ihre Eigenart zur Geltung zu bringen.

Die V erbindung zwischen den einzelnen Teilen der Kolonne 
wird nach den für die Infanterie geltenden Grundsätzen hergestellt. 
Häufig wird der Kommandant der Vorhut auf wichtigen Punkten
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(Höhen, Brücken usw.) kleine Einheiten bis zum Eintreffen der 
H aupttruppe zurücklassen.

Die Kolonnenlänge ergibt sich aus der Anzahl der Leute x  3 m 
(4 Schritte), d. i. Tiefe des einzelnen Mannes (Radlänge-]-Abstand). 
Bei der Reihenkolonne ergibt sich die halbe Tiefe.

Hierzu kommen noch die Abstände zwischen den einzelnen 
Einheiten.

Für eine gut eingefahrene Truppe gelten diese Kolonnen
längen auch bei einer schärferen Fahrt. Ansonsten muß wohl 
berücksichtigt werden, daß bei schärferem Fahren die Einzelfahrer
abstände, damit die Kolonnenlänge größer wird.

Ein Radfahrbataillon mit rund 450 Rädern ist demnach 
beim Reisemarsch in der Kolonne zu Einem1 3000 m, beim Gefechts
marsch rund 5 km lang. Dazu kommt noch der Troß, der aber 
zumeist selbständig marschiert. Aus dieser Marschtiefe errechnet 
sich leicht aus dem W ege des letzten Radfahrers bis nach vorne 
die Aufmarschzeit des Bataillons.

4. T r a n s p o r t  m i t  B a h n ,  S c h i f f ,  K r a f t w a g e n  
u n d  P i o n i e r g e r ä t .

Beim Transporte der Fahrräder ist bei größtmöglicher 
R aum ausnützung auch stets zu beachten, daß die Räder durch 
die Erschütterung nicht in ihrer Stellung zueinander verschoben 
werden können, da hierdurch leicht Eisenteile untereinander und 
auch mit der Bereifung in Berührung kommen, was schwere M ate
rialschäden zu Folge haben kann.

Die feste Lagerung bedingt ein ganz nahes Aneinanderstellen 
der Räder, was ja auch der guten Raumausnutzung entspricht. 
Die quergestellte Lenkstange hindert diese Aufstellung. Daher 
müssen die Fahrräder so gestellt werden, daß die Lenkstangen sich 
nicht berühren, also abwechselnd ein Rad mit der Lenkstange nach 
vorne, das nächste nach rückwärts sehend. Beim österreichischen 
Militärfahrrad ist dieser störende Umstand durch eine drehbare 
Lenkstange behoben worden. Die Lenkstange ist mittels einer 
Klemmvorrichtung am Lenkstangenschaft befestigt. Sie kann durch 
einen einfachen Griff abgehoben, in die Ebene des Rades gestellt 
jm d wieder befestigt werden. Die Pedale müssen so gestellt werden, 
daß sie weder die Pedale noch die Speichen der N achbarräder 
berühren. Die Bereifung darf nirgends anstoßen.

Einzelne Fahrräder sind beim Transporte  womöglich in einen 
Lattenrahmen zu packen, wobei die einzelnen Teile mit Papier  
zu umwickeln sind.
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In einen Güterwagen der Eisenbahn können 80 Fahrräder 
allein oder 60 Fahrräder nebst verschiedenem Geräte verladen 
werden. Verladedauer bei gutgeschulter Truppe 10i. Die Räder 
werden in der Fahrtrichtung aneinander gestellt. Die Verschiebung 
in der Längsrichtung ist durch Querlatten (Stricke) zu verhindern. 
Ein Radfahrbataillon mit dem Stande nach Seite 46 braucht 13 
Personenwagen, 9 Räderwagen und 17 Kraftwagenwagen, somit 
78 Achsen.

Belgien richtete 1894 Eisenbahnwagen besonders für Auf
nahm e von Fahrrädern her: 30 Räder, davon 15 aufgehängt.

Ein 3-t-Kraftwagen faßt 25, mit Aufhängevorrichtung 50, 
mit Anhänger somit 100 Fahrräder.

Bei längerem Schifftransport sind die Räder am besten unter 
Deck zu verladen. Bei einfachen Überschiffungen mit Schlepp
schiffen (Dampffähren) nehmen die Radfahrabteilungen auf dem 
Verdeck Aufstellung in Linie, wobei die einzelnen Radfahrer eng 
aneinander und die beiden Glieder halb ineinander treten. Jeder 
Mann behält während der Überfahrt sein Rad in der Hand.

Schwieriger isi: das Übersetzen mit Pioniergeräte. Werden die 
Räder allein übergesetzt — wenn die abgesessene Abteilung am 
anderen Ufer in Gefecht s te h t— , genügen einfache Pontons oder 
auch noch kleinere Fahrzeuge. Abteilungen mit Rädern werden 
am besten auf Fähren verladen, wo die Radfahrer auf der Ein
deckung gedrängte Aufstellung nach W eisung des Pionieroffiziers 
nehmen. Beide Arten des Übersetzens erfordern gute Schulung, 
damit die Überfahrt rasch bewerkstelligt werden kann und durch 
das Ein- und Ausladen bzw. Ablegen der Räder keinerlei Be
schädigungen durch Stöße u. dgl. eintreten. Als grober Anhalts
punkt kann gelten, daß eine Doppelzille 6 bis 8, ein großer (drei
teiliger) Ponton 20, eine Ruderfähre für 60 Mann 40 ausgerüstete 
Radfahrer aufnehmen kann. Im allgemeinen also zwei Drittel der 
Fußtruppen.

5. G e f e c h t .

D e r  R a d f a h r e r  k ä m p f t  w i e  d e r  I n f a n t e r i s t .
Die Rücksicht auf die Räder bindet die Radfahrtruppe, wenn 

auch nicht unmittelbar, an fahrbare Wege.
Die Fahrräder werden vor Eintritt in das Gefecht, in der Regel 

im Straßengraben, abgestellt und sorgfältig getarnt. In das Gefecht 
abseits der W ege werden sie selten mitgenommen. Sie hindern den 
Mann am raschen Vorwärtskommen und an der Ausnützung

78



des Geländes. Wird das Gefecht abgebrochen und die Fahrt fort
gesetzt, muß der Mann ohnehin auf den W eg zurückkehren.

Auch der schwerwiegende Umstand, daß die Truppe im G e
fechte oft weit vorgeht und nach Abbruch des Gefechtes wieder 
zu den Rädern zurückkehren muß, rechtfertigt das Mitnehmen der 
Räder nicht.

Diesem Punkte, der Rückkehr zu den Rädern, kommt beson
dere Bedeutung zu. Leicht ist die Frage gelöst, wenn der Komman
dant noch eine Reserve zu Rad hat. Sie kann nach Abbruch des 
Gefechts entweder zur Fortsetzung der Aufgabe eingesetzt werden, 
während die im Gefechte gestandenen Teile die Räder holen 
und dann ihrerseits folgen. Oder aber, sie kann zum Vorholen der 
Räder der im Gefechte stehenden Leute verwendet werden. Ein 
Mann kann mit 2 Rädern auf halbwegs guten Straßen fahrend leicht 
fortkommen. Für welche Art der V erw endung der Reserve 
der Kommandant sich jeweils entscheidet, hängt wohl von der 
Lage ab.

Bezüglich der Rückkehr zu den Rädern ist die Kriegserfahrung 
gewiß sehr groß. Es gibt wohl wenig Radfahrabteilungen, die 
nicht nach abgebrochenem Gefechte 5 km und oft auch noch mehr 
zurückgehen mußten, um wieder zu ihren Rädern zu gelangen.

Der Nachteil, der durch das Zurückkehren zu den Rädern 
entsteht, ist eben derart groß, daß das Zurückhalten einer Reserve 
zu Rad in den meisten Fällen gerechtfertigt ist.

Die Pflicht jedes Führers, sich so lange wie möglich eine 
Reserve zurückzuhalten, gilt für den Kommandanten einer Radfahr
truppe schon mit Rücksicht auf seine Selbständigkeit in erhöhtem 
Maße. Entscheidende Bedeutung kommt ihr aber aus dem vorange
führten Grunde zu.

H at der Radfahrerführer jedoch einmal keine Reserve zu 
Rad mehr, dann wird es sich in den wenigsten Fällen richtig 
erweisen, mit der ganzen Truppe das Gefecht abzubrechen und zu 
den Rädern zurückzukehren. Er wird im Gegenteil, sobald es das 
Gefecht zuläßt, eine Reserve ausschalten und zu den Rädern zu
rücksenden, die dann im Sinne obiger Ausführungen, j e  nach 
der Lage, zum Vorführen der Räder oder aber zur Fortsetzung 
der Aufgabe zu Rad verwendet wird.

Daß unter diesen Verhältnissen der Wahl des Aufstellungs
ortes der Räder besondere Bedeutung zukommt, ist selbstverständ
lich. Ebenso klar ist es auch, daß dafür keine ziffernmäßigen 
Anhaltspunkte gegeben werden können. Auftrag und Lage sind 
auch hier wie bei allen Gefechtshandlungen maßgebend. Ein zu
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frühes „Abstellen“  der Räder vergrößert die Distanz zwischen 
Mann und Rad. Zu nahe heran, setzt die Räder feindlicher Ein
wirkung aus und kann zu deren Verlust führen. Ein Gegenüber- 
steilen dieser beiden Tatsachen ergibt: eher früher als zu spät, 
jedenfalls aber vor Eintritt in das Gefecht. Die Rückkehr zu den 
Rädern und das Aufsitzen (Aufpacken der Kampfmittel usw.) ist 
ein Augenblick der Schwäche, der der feindlichen Einwirkung 
unbedingt entzogen sein muß. Es ist daher als Abstellort ein zu- 
mindjest gegen Sicht gedeckter Raum zu wählen.

Die taktische Lage übt — wie schon erwähnt —  großen 
Einfluß auf die Wahl des Abstellortes. Bei Verfolgung, sowie bei 
Vorrückungen überhaupt, wo bloß schwächere feindliche Tätigkeit 
zu gewärtigen ist, werden die Räder näher, oft ganz in die Feuer
linie, herangebracht werden können, um bei Fortsetzung der Auf
gabe gleich zur Hand zu sein. Im gegenteiligen Falle jedoch wird 
der Abstellort weiter rückwärts und gu t gedeckt gewählt werden 
müssen!

Die Rückkehr zu den Rädern soll nur dann von der ganzen 
im Gefecht gestandenen Truppe gleichzeitig erfolgen, wenn eine 
feindliche Einwirkung nicht möglich ist. In der Regel wird daher 
stets ein Teil das Zurückgehen des anderen decken und selbst erst 
zurückgehen, wenn der andere seine Gefechtsbereitschaft wieder 
erlangt hat.

Bei den Rädern bleiben, außer den Mechanikern, selbst 
dann einige Leute jeder Kompanie zurück, wenn die ganze Truppe 
eingesetzt wird.

Ihnen obliegt die Sicherung der Räder und die Rückensiche
rung der Truppe überhaupt. Sie halten Verbindung mit der Truppe,, 
besorgen den Nachschub von Munition und Material, bewerkstel
ligen die Weiterbeförderung von Meldungen und Befehlen, den Ab
transport Verwundeter usw. Die Vielseitigkeit und Wichtigkeit 
dieser Aufgaben zeigt auch wieder die Notwendigkeit einer 
„Reserve zu Rad“ auf.

Den Mechanikern obliegt selbstverständlich das Überprüfen 
der Räder und die Behebung Vorgefundener Anstände.

Auf die T arnung der Räder während des Gefechtes ist bei 
Wahl des Aufstellungsortes Rücksicht zu nehmen. Einzeln 
im Straßengraben liegende Räder bedürfen keiner besonderen 
Tarnung mehr. Hauptsächlich dort, wo viele Räder auf engem, 
aber eingesehenem Raume aufgestellt werden, muß jedoch die An
passung bzgl. Form und Farbe an die Umgebung durchgeführt 
werden.
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Bei Verschleierungs- und Täuschungsaufgaben dürfen die 
Räder nicht leichtfertig das Auftreten von Radfahrern verraten.

W ährend die Richtung des Rückzuges der Infanterie freibleibt, 
ist der Radfahrer durch die Räder gezwungen, seinen Rückzug in 
bestimmter Richtung anzutreten, um nicht, wie die italienischen 
Radfahrer am Monte Meata 1916, oder die französischen Radfahrer 
bei Roye 1918 alle Räder zu verlieren. Sie schwächen unter 
Umständen seine Kampfkraft. Alle angeführten Tatsachen sind 
Nachteile der Radfahrtruppe, welche jedoch bei guter Führung und 
gründlicher Ausbildung auf ein sehr geringes Maß herabgesetzt 
werden können.

Jedenfalls müssen sie in Kauf genommen werden, will man 
nicht auf die Vorteile, die eine Radfahrtruppe bietet, verzichten.

Große Bedeutung hat das Nachbringen der Räder mit Kraft
wagen. Sind genug Wagen vorhanden und erlaubt es die taktische 
Lage, werden alle Räder gleichzeitig nachgeholt. Es kann auch bloß 
die Hälfte vorgeschafft werden, worauf dann die Kraftwagen die 
Radfahrer der noch rückwärts liegenden Räder zu diesen bringt 
und die Radfahrer mit den Rädern nachrücken.

Der große Einfluß der Räder auf das Gefecht der Radfahr
truppe geht aus vorstehenden Ausführungen zweifellos hervor.

6. Sport .
Der Sport dient der Vervollkommnung im Radfahren und ist 

daher notwendig. Jedoch hat er ein ganz anderes Ziel als im 
zivilen Leben. Zwar gilt es auch im Heere, große Strecken rasch 
zurückzulegen, doch ist die Fahrt nicht Selbstzweck. Es darf daher 
nie zu einer völligen Erschöpfung des Mannes kommen. W eiter 
liegt das Schwergewicht des militärischen Radfahrens auf dem 
Fahren in voller Rüstung auf schlechten Wegen und auch bei 
schlechter W itterung. Schließlich treten die Einzelleistungen mehr 
zurück, da der einzelne Militärradfahrer bloß als Bote in Erschei
nung tritt.

Der Radsport im Heere wird sich demnach mit folgenden Ge
bieten befassen:

Einzelwettbewerbe:
Schnellfahren

a>{ Langsam fahren
b) Hindernisfahren
c) Oeländedauerfahren

mit voller Rüstung („Botenfahren")
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d) Fahren mit zwei Fahrrädern und andere Geschicklichkeitsproben*)
e) Technischer Wettbewerb: Zerlegen und rasches Zusammensetzen 

des Fahrrades. Behebung von Schäden. Auswechseln von Bestand
teilen.

Das O ruppen-(Patrouillen-)fahren. Das H auptgew icht bei 
diesem W ettbew erbe liegt auf der Vollzähligkeit der Gruppe, 
welche geschlossen und zeitgerecht im Ziele einzutreffen hat. 
Dann muß die G ruppe nach Eintreffen im Ziele eine kleine G e
fechtsaufgabe lösen können (beim Scharfschießen eine bestim mte 
Trefferzahl erreichen), also ihre militärische Leistungsfähigkeit nach- 
weisen. Erst nach diesen beiden Bedingungen ist die Zeit zu 
werten. Die Rennstrecke ist so zu wählen, daß auch W ege schlech
terer G üte befahren, Steigungen genom m en und auch die Räder 
auf kurze Strecken getragen  werden müssen (Hindernisse).

Rasche Feuerbereitschaft der M .G.-Gruppen zur Flugabw ehr 
w ährend des M arsches. (Auf- und A bpackwettbew erb.)

Das Stafettenfahren (Relais).
W ettbew erb ganzer U nterabteilungen: Gepäckm ärsche,

Distanzfahrten, Nachbringen abgestellter Räder.
Solche W ettbew erbe haben hohen W ert für die gesam te Aus

bildung und wirken vor allem sehr erzieherisch. Sie sind oft der 
beste W eg zur Erreichung schw ieriger Ausbildungsziele.

Die Teilnahm e vieler M ilitärradfahrer an zivilen Sportver
anstaltungen ist anzustreben. Der Radfahrer findet hierbei G elegen
heit, Geschicklichkeiten und Fertigkeiten zu erreichen, zu deren 
A neignung im militärischen D ienste die Zeit fehlt. Es wird aber 
auch in der Öffentlichkeit stets besten Eindruck machen, wenn 
Angehörige des H eeres bei zivilen Veranstaltungen w eit über dem 
D urchschnitte stehende Leistungen vollbringen und dam it Zeugnis 
von vollw ertiger A usbildungstätigkeit im H eere ablegen.

♦) Verkehrt sitzend fahren; am Gepäckträger sitzen; Aufheben von G egen
ständen im Vorbeifahren; Paarfahren u. a. m.
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VH. 12 Übungsbeispiele.
Alle Übungen der Radfahrtruppe sind grundsätzlich so anzu

legen, daß G e f e c h t s h a n d l u n g  u n d  M a r s c h  zu R a d  
immer in engster Beziehung stehen. Die Trennung vom Rade und 
die Wiedervereinigung mit ihm muß den dauernden Bestandteil

Skizze  1.

aller Übungen bilden und immer wirklichkeitsgemäß vorgenommen 
werden.

Je länger das Rad zum Herankommen an den Gegner aus
genützt wird, und je rascher das Rad wieder zur Fortsetzung 
der Bewegung zur Hand ist, desto besser ist die Gefechtsaufgabe 
vom Standpunkte der Radfahrtruppe aus gelöst.

Die folgenden Beispiele sind nur eine kleine Auslese zahl
loser Möglichkeiten. Ihre Auswahl ist so getroffen, daß an Hand 
dieser Beispiele leicht andere Aufgaben zusammengestellt werden 
können.
1. Ü b u n g s b e i s p i e l :  G e f e c h t s m a r s c h  e i n e r  G r u p p e  

i m A u f k l ä r u n g s d i e n s t .
Die Gruppe ist (Skizze 1) bis an den Waldrand vorgefahren 

und hat vor sich A-Dorf. Es ist festzustellen, ob A-Dorf vom 
Feinde besetzt ist.

Die Gruppe bleibt gedeckt im Wald. Der Gruppenführer 
schickt 2 Radfahrer, die sich auf Rufweite folgen, gegen A-Dorf 
vor. Auf Sehweite folgt diesen 2 Radfahrern eine Verbindung 
(auch mehrere) zur Gruppe. Vor dem Orte sitzen die beiden 
Radfahrer ab und setzen ihre Aufklärung zu Fuß fort. Ist der 
O rt vom Feinde frei, wird dies durch die Verbindung nach rück-
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wärts gemeldet, und die nachfolgende Gruppe bringt die abge
legten Räder der 2 Radfahrer nach vorn mit. Ist Feind im Orte, 
entwickelt sich die ganze Gruppe zum Fußgefecht und säubert 
den Ort. Nach Vertreiben des Gegners wird die halbe Gruppe 
zurückgesendet, welche die abgestellten Räder zu zweien nach
führt.

2. Ü b u n g s b e i s p i e 1: E i n e  G r u p p e  g e r ä t  i n e i n e n
H i n t e r h a l t .

In den meisten Fällen wird der Feind einzelne vorrückende 
Radfahrer vorbeifahren lassen, um sie abzufangen. Mit dieser 
Möglichkeit muß jederzeit gerechnet werden.

Läßt der Feind am Waldrande (Skizze 2) die ersten drei 
Radfahrer vorbei, und nimmt er dann die Gruppe unter Feuer, so 
entwickelt sich diese sofort zum Gefecht, was aus der schütteren

. - L .

S k i z z e  2.

Marschform leicht durchführbar ist. Auf den Gefechtslärm hin 
müssen die drei vorderen Radfahrer sofort umkehren und in das 
Gefecht eingreifen. Dadurch wird der Feind von zwei Seiten 
angegriffen. Es können auch die drei vorderen Radfahrer oder 
auch die letzten in der Gruppe um den Wald herum dem Feinid 
in den Rücken kommen. Diese Übung wäre auch in größerem 
Verbände vorzunehmen.

3. Ü b u n g s b e i s p i e l :  P a t r o u i l l e n -  u n d  M e l d e ü b u n g .
Das genaue und zuverlässige Melden erkundeter Tatsachen 

muß bei der Radfahrtruppe jeder einzelne Radfahrer können. A uf 
d e r  R i c h t i g k e i t  d e r  M e l d u n g e n  vo n  d e n  v o r d e r s t e n  
E r k u n d u n g s a b t e i l u n g e n  b a u e n  s i c h  e n t s c h e i d e n d e
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E n t s c h l ü s s e  d e r  F ü h r u n g  a u f .  Patrouillen- und M elde
übungen sind daher sehr oft und auch bei Nacht vorzunehmen. , 

Ein verstärkter Radfahrzug (Skizze 3) mit 1 M.G.- und 3 
Schützengruppen hat vom W äldchen aus aufzuklären, wo der in 
Linie A— B— C vom Flieger gem eldete Feind tatsächlich steht. 
Die drei entsendeten Patrouillen benehm en sich wie im 1. Ü bungs
beispiel, bleiben nach Fühlungnahm e mit dem Feind an demselben 
und melden dem Zugführer das Ergebnis der Erkundung je nach 
M öglichkeit durch Boten nur mündlich oder schriftlich mit ein-

W.H.

ZuQskommdndoS k i z z e  3

fachster Skizze. Bei Nacht Verbindung durch Leuchtzeichen. Die 
von A, B, C. eintreffenden Boten sind vertauscht zurückzusenden 
und haben hierauf alle Patrouillen zum W. H. zu bringen.

4. Ü b u n g s b e i s p i e l :  A n g r i f f  e i n e r  H a l b k o m p a n i e  
i n  d e r  V e r f o l g u n g .

O rt A, von schw acher feindlicher Nachhut besetzt, ist vom 
Feinde zu säubern. (Skizze 4.) Der Führer hält es für aus-
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reichend, vorerst bloß eine M.Q.-Gruppe mit einer Schützengruppe 
einzusetzen.

Er befiehlt die M.G.-Gruppe auf den Hügel südöstlich von A. 
Unter dem Feuerschutz des M.G. hat die Schützengruppe A zu 
nehmen. Räder der M.G.-Gruppe hinter dem Hügel, die der

S k i z z e  h.

Schützengruppe an der Straße gegen A abgelegt. Nach gelunge
nem Angriff bringen die noch nicht eingesetzten Gruppen die 
abgelegten Räder der Schützengruppe mit. Müssen alle Gruppen 
eingesetzt werden, muß dann die halbe Mannschaft zurückgehen, 
um die Räder vorzubringen. B e i u n g e k l ä r t e r  L a g e  i s t  
d a s  e i n s t w e i l i g e  E i n s e t z e n  b l o ß  d e r  h a l b e n  F e u e r 
k r a f t  v o n  V o r t e i l .  Oft ist der Feind gar nicht mehr zur 
Stelle, und die Entwicklung der ganzen Kraft wäre umsonst. Es 
dauert dann die Vereinigung mit den Rädern doppelt so lange.

5. Ü b u n g s b e i s p i e l :  A b s c h n i t t w e i s e  L u f t a b w e h r
e i n e r  M.G.K.

Radfahr-M.G.-Abteilungen eignen sich in hohem Maße zu ab
schnittweiser Luftabwehr entlang langer Marschkolonnen. Bei 
8 M.G. sind 3 Züge in Stellung, während der 4. eben vorfährt. 
Am wirkungsvollsten erfolgt der Luftschutz von einer zur Haupt
marschlinie parallel verlaufenden Marschlinie.

Es müssen hierbei oft schlechte W ege gewählt werden, um 
richtige Feuerstellungen beziehen zu können. In jeder Feuer
stellung sind verschiedene Luftabwehrschießaufgaben durchzu
nehmen. Ein ähnliches abschnittweises Vorgehen erfolgt, wenn
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Radfahrabteilungen als S e i t e n h u t  m a r s c h i e r e n d e r  K o 
l o n n e n  eingeteilt sind.

6. Ü b u n g s b e i s p i e l :  Ü b e r s e t z e n  e i n e s  F lu ß - 
h i n d e r n i s s  es

in der Verfolgung durch 1 Radfahrkompanie, 1 /2  Radfahr-M.G.K., 
1 Radfahrpionierzug und 1 Radfahrblinktrupp.

Feind hält das Nordufer 
bei A. besetzt. (Skizze 6.)

Die Brücke ist zerstört. 
Angesichts des Gegners kann 
bei A. nicht übergesetzt wer
den. Es bleibt daher 1 Zug vor 
A. am Südufer liegen, um den 
Feind zu binden. Die übrigen 
Züge der Kompanie werden 
westlich B. unter dem Schutze 
der M. G. übergesetzt und 
greifen nach Verdrängen feind
licher Uferposten A. an, wo
bei 1 M.G.-Zug mitwjrkt. Von 
den Rädern werden bloß die 
M.G.-Räder mitgenommen, 
auf denen die Gewehre schie
bend fortgebracht werden. 
Nach Vertreiben des Gegners 
wird zunächst der Zug vom 
Südufer bei A. mit Rädern 
übergesetzt, er setzt sofort zur 
Verfolgung an. Hierauf ge
langt der 2. M.G.-Zug mit 
Rädern auf das Nordufer, 
schließlich werden die Räder 
der zuerst ohne Rad überge
setzten Abteilungen hinüber
geschafft.

A 3 .  Zug

S k i z z e  5.

7. Ü b u n g s b e i s p i e l :  L o s l ö s  e n e i n e r  N a c h h u t  v o m
G e g n e r

bei gleichzeitiger Zerstörung einer Brücke. 1 Radfahrkompanie, 
1/2 1 Radfahr-M.G.K. und i/2 Radfahrpionierzug haben Befehl, die
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Höhen südlich L. bis x Uhr zu halten, sodann hinter dem K-Bach 
nachrückenden Feind möglichst lange aufzuhalten. Die Radfahrkom-

S k i z z e  6 .

panie hat ihre R ä d e r n a h e  b e i  s i ch .  Die M.G.K. wirkt aus dem 
Raume K mit indirektem Feuer. Gegner wird zuerst von vor

geschobener Sicherung nördlich L, 
die wieder Späher weit vorgetrie
ben hat, aufgehalten, dann erst 
auf den Höhen. Nach Loslösung 
vom Feinde gewinnt die Radfahr
kompanie einen großen Vor
sprung. Sie ist schon hinter dem 
K-Bache, wenn Feind noch auf den 
Höhen durch eine Nachhut auf
gehalten wird. B e i  s o l c h e n  
A u f g a b e n  s i n d  d i e  R ä d e r  
g a n z  n a h e  d e r  f e c h t e n d e n  
T r u p p e  a b z u  s t e l l e n .  Diese 
Übung eignet sich auch sehr als 
Nachtübung.

8. Ü b u n g s b e i s p i e l :  U m 
g e h u n g  e i n e r  f e i n d l i c h e n  

S t e l l u n g
durch Radfahrer, Kavallerie, Ar
tillerie und Kraftwageninfanterie.

Feind hält Bahnlinie südlich 
A besetzt. Schwadron 1 vor Bahn 

liegen geblieben, befindet sich Übermacht gegenüber. Zur Ver
stärkung eintreffende Kraftwageninfanteriekompanie wird nörd-
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Kraft w 30

S k i z z e  8.

Fe in d

S k i z z e  9-
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lieh Straßengabel ausgeladen und links der Schwadron eingesetzt. 
2 Radfahrkompanien im Anmarsch bei D. Ihr Führer übernimmt 
das Kommando über ganze Gefechtsgruppe. Er will über Bild
stock dem Gegner in die Flanke kommen, wird aber mit 
seinen vordersten Teilen an der W egbahnkreuzung südwestlich 
von A aufgehalten. Eine Aufklärungspatrouille meldet C und E 
vom Feinde frei. Er läßt daher bloß 1 Zug bei der Wegbahn- 
kreuzung und fährt mit den beiden Kompanien über D nach C 
und E. Westlich von E stößt er auf Feind, wirft ihn aber und 
gelangt in den Rücken des Feindes. D ie  R ä d e r  w e r d e n  
r ni t  K r a f t w a g e n  n a c h g e b r a c h t .

9. Ü b u n g s  b e i s p i e 1: K a v a l l e r i e  u n d  R a d f a h r e r  a l s  
b e w e g l i c h e  R e s e r v e  in g r o ß e n  V e r h ä l t n i s s e n .

Feind hat die eigene Kampffront durchstoßen. Zur Schließung 
der Lücke wird die bewegliche Reserve aus Kavallerie und Rad-

Kam pffrontene
S kiz ze  10.

fahrern verwendet. Den Radfahrern fällt, obwohl sie weiter von 
der Einbruchsstelle sich befinden, die Abschließung des ent
fernteren Teiles des Einbruchsraumes zu, da sie größere Marsch
geschwindigkeit entwickeln als die Kavallerie. Diese Übung ist 
vornehmlich eine G e w a l t  m a r s c h  Ü b u n g  m i t  g e b u n d e 
n e n  E i n t r e f f z e i t e n ,  verbunden mit Aufklärung und regem 
Verbindungsdienst. Vorteilhaft wird auch als Wiederholung ihre 
nächtliche Durchführung sein.
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10. Ü b u n g s b e i s p i e l :  U n t e r n e h m e n  g e g e n  d i e
F l a n k e  d e s  F e i n d e s .

Im Bewegungskriege werden sich öfter Gelegenheiten e r
geben, gegen Flanke und sogar Rücken des Feindes vorzustoßen. 
Radfahrer und Kavallerie sind besonders zur Lösung solcher Auf
gaben befähigt.

Ein Radfahrbataillon und 2 Schwadronen sollen in rechte 
Flanke des Feindes vorstoßen. Der Führer des Radfahrbataillons

CP

[3. Komp.

Sk iz ze  11.

läßt mit den beiden Schwadronen die Übergänge bei A und B 
besetzen und sichern. Mit 2 Kompanien bleibt er vorläufig in 
Linie B—D, und mit 2 Kompanien führt er den ersten Stoß 
gegen die feindliche Flanke. Bei dessen Gelingen folgen sofort die 
anderen Kompanien und schließlich auch die Schwadronen dem 
Angriff.

Bei ähnlichen Aufgaben darf auch die e i g e n e  R ü c k e n 
d e c k u n g  nicht vergessen werden.

11. Ü b u n g s b e i s p i e l :  O f f e n h a l t e n  e i n e s  Ü b e r 
g a n g s p u n k t e s .

Ein Radfahrbataillon hat den Übergang bei A bis Eintreffen 
der Hauptkräfte offen zu halten. Das Bataillon besetzt unter 
Zurückhaltung einer Reserve eine Brückenkopfstellung, s t ö ß t  j e 
d o c h  m i t  A u f k l ä r u n g s g r u p p e n  ü b e r  d i e s e  h i n a u s  
b i s  a n  d e n  F e i n d  (markiert) vo r .  Bei dessen Feststellung
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langsames Zurückgehen in hinhaltendem Gefecht auf die Brücken
kopfstellung. , '

12. Ü b u n g s b e i s p i e l :  F l a n k e n d e c k u n g .

. :Das mit .der Flankendeckung betraute Radfahrbataillon wird 
mit 1. Kompanie und M.G.K. einen Flügelabschluß bilden, m i t  
d e n  b e i d e n  a n d e r e n  K o m p a n i e n  d a r ü b e r  h i n a u s  
d e n  F e i n d  a u f s u c h e n , stellen, hinhalten, irreführen.

S k i z z e  12 -

Die beiden Beispiele 11 und 12 sollen der Radfahrtruppe 
insbesondere den Grundsatz anerziehen, bei ähnlichen Kampfauf
gaben jederzeit mit starken Teilen b i s  a n  d e n  F e i n d  vorzu
fühlen, dem Feinde stets e n  t g e g e n  z u f  a h  r e n  , somit n i e 
m a l s  a b w a r t e n d  in e i n  e r  A u f s t e l l u n g  zu  v e r b l e i b e n  
und den unmittelbar zu sichernden Raum nur mit schwächeren 
Kräften zu besetzen: die Aufgabe somit, dem Wesen der Rad
fahrtruppe entsprechend, w e i t  v o r n  in Angriff zu nehmen, um 
Z e i  t z u  g e w i n n  en.

02
5 lL& & 44*JL. /







e e s t i r a h v u s r a a m a t u k o g u

-07480




