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Einleitung,

In einer kleinen Schrift iiber ,,Das Fahrrad im biirgerlichen
und militirischen Leben‘ erinnert deren Verfasser daran, wie
Napoléon den Gedanken einer Hinterladerwaffe abgelehnt,
wie Thiers die Eisenbahnen als fiir den Truppentransport unge-
eignet bezeichnet, und wie Jomini dem Luftballon jeglichen
praktischen Wert abgesprochen hat.

,Aber wie viele Erfindungen gibt es anderseits — heifit es
weiter —, die ein kurzes Leben haben und dann in ihr Nichts
zuriicksinken. Wir erinnern an unterseeische Boote, an Mitrail-
leusen, an Raketengeschiitze u. a. m.*

Mit diesen Worten sollte bei aller objektiven Wiirdigung der
Vorziige des damals noch jungen Fahrrades vor iibertriebenen Er-
wartungen einer militirischen Verwertung desselben gewarnt
werden. Seither (1898) ist mehr als ein Vierteljahrhundert ver-
flossen. Das Fahrrad hat sich technisch bedeutend vervollkomm-
net, seit Jahrzehnten besteht in vielen Staaten eine eigene Rad-
fahrtruppe, und der Krieg 1914—1918 hat diese Truppe an
Kampfen aller Art teilnehmen gesehen.

Und doch ist das Urteil iiber die Radfahrtruppe nocli lange
kein abgeschlossenes.

Wihrend in den ersten Jahren des 20. Jahrhunderts Mar-
schall Lord Wolseley, Oberbefehlshaber der britischen Armee,
schrieb: ,Ein Fiihrer, der 2 oder 3 Radfahrbataillone, 1 Ba-
taillon reitende Infanterie und 1 mit Revolverkanonen ausgeriistetes
Kavallerieregiment zur Verfiigung hat, ist imstande, die kithnsten
Pline zu verwirklichen . . . und der Tag ist nicht mehr ferne, an
dem ein maichtiges Radfahrkorps einen integrierenden Teil aller
Heere der Welt bilden wird, lesen wir noch im Jahre 1916 in
der ,Schweizer Heereskunde‘ des Obersten Karl Egli: ,Ent-
scheidenden EinfluB auf den Gang der Operationen wird das Ein-
greifen der Radfahrer auch da nicht haben, wo man sogar zur
Bildung von Radfahrbataillonen geschritten ist.

Die Nachkriegsliteratur hat sich, kleinere Aufsitze aus-
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genommen, mit der Radfahrtruppe sozusagen noch gar nicht be-
faBt. Die Radfahrer finden wohl sehr hiufige und zumeist auch
sehr anerkennende Erwihnung, doch iiber ihr Wesen, ihre Not-
wendigkeit, ihre Verwendung und Fiihrung findet sich nichts
Niheres. Das mag darin seine Erklirung finden, daB die vor-
handenen Radfahrverbiande teils aufgeteilt, teils im Verbande der
Kavalleriedivisionen gekdmpft haben, und wenn sie irgendwo selb-
stindig aufgetreten sind, doch wieder nur mit dem MaBstabe der
zu FuB kdmpfenden Infanterie gemessen wurden. Die verhilt-
nismaBig geringe Zahl der Radfahrtruppen in allen Heeren lieB
auch nur wenige Fiihrer und Truppen mit ihnen in Berithrung
kommen, so daB die Radfahrtruppe auch heute noch wenig ein-
gelebt und groBen Teilen der Heere iiberhaupt fremd geblieben
ist. Dieser Nachteil ist um so bedenklicher, als gerade die Rad-
fahrtruppe auBerst schwierig zu fithren ist und ihr zweckent-
sprechender Einsatz von der Fithrung eingehende Kenntnis dieser
Truppe verlangt.

Es unterliegt jedoch gar keinem Zweifel, daB gerade die
Radfahrtruppe in Zukunft nur an Wert gewinnen kann, wenn
schon aus keinem anderen Grunde als aus der Notwendigkeit, das
Pferd unter gewissen Voraussetzungen vom Kampffelde aus-
schlieBen zu miissen.

Der Zweck der vorliegenden Schrift liegt darin, alle Waffen
mit der Radfahrtruppe vertraut zu machen, ihre Verwendungs-
moglichkeiten darzulegen, der Fiihrung alle fiir den Einsatz von
Radfahrverbinden wissenswerten Daten an die Hand zu geben
und endlich einige Gedanken iiber die zeitgemidBe Organisation
und Awsbildung zu entwickeln.

Fiir kameradschaftliche Unterstiitzung der vorliegenden Ar-
beit durch Beistellung wissenswerter Daten sei an dieser Stelle
Herrn Major Raus des Bundesheeres und Herrn Hauptmann
v. Alten des Reichsheeres bestens gedankt.



I. Das Fahrrad.

1. Seine Geschichte.

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

Vor 100 Jahren (1817) erfand der badische Oberforstmeister
Karl Friedrich Drais v. Sauerbronn (geb. 1785 zu Ans-
bach in Bayern, gest. 1851) dieses wichtige Verkehrsmittel. Ge-
wiBB 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 dndert das nichts am Werte der urspriing-
lichen Erfindung, denn das Prinzip des Rades, sein Zweck und
in gewissem 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 zuriick, um
bald darauf hochste Vollkommenheit zu erreichen.

Drais war Oberforstmeister und hatte als solcher berut-
lich groBe Wegstrecken zuriickzulegen. Dieser Umstand allein
wire wohl nicht genug Grundlage zu der Erfindung gewesen, doch
Drais war auch Professor der Mechanik, und da ist es leicht
erklirlich, daB seine fachtechnischen Kenntnisse wesentlich dazu
beitrugen, ein einfaches und neues Fortbewegungsmittel fiir den
Einzelmenschen zu erdenken.

Sein erstes Fahrrad bestand aus zwei hintereinander in eine
Ebene gestellten Rider; oberhalb der Réider lief eine Stange,
welche mit den Achsen der beiden Ridder durch Vertikalstangen
verbunden war; vorn gab es noch eine kurze Querstange. Der
Fahrer saBl auf der Lingsstange und hatte die Hinde auf der
Querstange. Durch AbstoBen der FiiBe, die den Boden er-
reichten, setzte er das Zweirad in Bewegung, wobei dieses auf
ebenen und besonders auf leicht geneigten StraBen bald Eigen-
geschwindigkeit entwickelte, die es dann gestattete, mit geringer
menschlicher  Arbeitsleistung verhdltnismaBig leicht groBere
Strecken zuriickzulegen.



Damit waren Prinzip und Zweck des Fahrrades gegeben.

G. Johnson, ein Englinder, verband dann die Lings-
stange unmittelbar mit der Vorderradachse, wodurch das Rad
lenkbar wurde.

Nach lingerer Zeitpause tauchte 1862 eine franzésische 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, gebiihrt englischen und amerikanischen Kon-
strukteuren. Allerdings ersetzten sie viele Holzteile durch Stahl
und Eisen, sie brachten auch die ersten Hartgummiringe an den
Holzridern an, doch wichen sie leider auch von der Form ab.
Aus dem ,Niederrad‘ des Erfinders wurde das ,,Hochrad“,
welches sehr viel Geschicklichkeit erforderte, deshalb keine all-
gemeine Verbreitung finden konnte und iibrigens auch nicht aus-
baufihig war.

So mancher kennt dieses Ungetiim noch aus seiner Jugend-
zeit. Viele sind damit selbst gefahren, konnen mehr Stiirze als
Fahrtkilometer aufweisen und denken jetzt noch mit Schauer an
den angerichteten Schaden zuriick. Es gibt Erzahlungen iiber
Wettrennen zwischen einem Hochradfahrer und einem mit Schub-
karren ausgeriisteten Manne, welche zugunsten des letzteren aus-
fielen. Doch darf, will man gerecht sein, nicht verschwiegen
werden, daB mit dem Hochrade auch erstaunliche Einzelleistungen
erbracht wurden, die freilich fiir den allgemeinen Verkehr von
keiner Bedeutung waren.

Erst die Riickkehr zum Niederrad schuf jenes Verkehrs-
mittel, welches sich nach Einfithrung weiterer Verbesserungen
(Dunlop 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 hochste Bliite. Die stark anwachsenden Massen-
verkehrsmittel (Bahnen, StraBenbahnen, Kraftwagen) haben es
spater aus den GroBstiddten stark verdringt. Heute ist ihm im
Explosionsmotor ein neuer groBer Nebenbuhler im Zivilverkehr
erwachsen.

Trotz allem ist aber seine Bedeutung heute noch sehr groB.

2. Die verschiedenen Arten.

Wurde in vorstehenden Ausfithrungen die allgemeine Ent-
wicklung wiedergegeben, so sollen jetzt die einzelnen Arten kurz
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geschildert und hauptsichlich deren gréBere oder geringere Eig-
nung fiir militirische Zwecke hervorgehoben werden.

Das Hochrad wurde schon gekennzeichnet. Erwéhnt sei
noch, daB es das erste Fahrrad war, welches als Botenrad mili-
tirische Verwendung fand. Durch das Niederrad in jeder Be-
ziehung iibertroffen, stellt es heute nur mehr ein Kuriosum dar.

Das Dreirad in jeder Form schaltet zwar die Bedacht-
nahme auf die Erhaltung des Gleichgewichts aus, ist jedoch in-
folge seiner groBeren Bodenreibung und ansehnlichen Schwere an
geringe Geschwindigkeiten bei gleichzeitigem gré8eren Kraftauf-
wand gebunden und nur fiir breitere Wege geeignet. Als reines
Gewichtstragerrad konnte es noch Beriicksichtigung finden, doch
ist das Kraftrad fiir diesen Zweck weitaus verwendbarer. Das
Dreirad entbehrt im allgemeinen jeder militirischen Bedeutung.
Selbst zum Geritetransport wird es nicht mehr verwendet, obwohl’
ihm da einiger Wert frither nicht abgesprochen werden konnte.
So besaB die k.u.k. Radfahrtruppe wihrend des Stellungskrieges:
an der Piave Dreirdder zum Munitionszuschub, die bei 8-Std.-km
rund 100 kg Last fortbrachten. England erprobte ein Dreirad
fiir Fortbringung von Munition schon im Jahre 1894.

Das Schienenfahrrad (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 fiir militirische Zwecke zu.
Es gehort in das Gebiet des Eisenbahnwesens.

Das doppelsitzige Fahrrad (Tandem) bedeutet nur
geringe Kraftersparnis und nur wenig Erhéhung der Geschwindig-
keit. Es bindet zwei Leute an ein Rad, was vom militirischen
Standpunkt betrachtet nicht giinstig ist. Bei irgendeiner Rad-
beschidigung fallen gleich zwei Leute aus. Der stete Ausfall
einzelner Leute wiirde fortwidhrendes Wechseln der Fahrer und
Umgruppierungen der Einheiten bedingen. Die Beweglichkeit
leidet. Der Fiithrer miiite eigentlich nicht mehr mit einzelnen
Leuten, sondern mit Paaren rechnen. Und diese Paare selbst ge-
rieten erfahrungsgemaf bald in Streit, da sie sich gegenseitig-
den Vorwurf machen, zur gemeinsamen Arbeit nicht die ehrliche
Hilfte beizutragen. Der einzige Vorteil des Zweisitzers, daB8
namlich der vordere Mann lenkt, der riickwirtige aber wihrend
der Fahrt beobachtet, vermag die vielen Nachteile nicht aufzu-
wiegen.

In mehreren Armeen bestand das sogenannte Klapprad.
Durch eine sinnreiche Vorrichtung konnte es zusammengeklappt-
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und auf dem Riicken getragen werden. Dennoch war der tat-
sichliche Wert dieser Einrichtung sehr gering. Der Mann ist
nicht in der Lage, neben seiner vollen Ausriistung im Kampfe
auch noch das Rad zu tragen. Es macht ihn schwerfillig, weit-
hin leicht als Radfahrer erkennbar, ermiidet ihn zu sehr und setzt
seine Kampfkraft bedeutend herab. Manche Klapprider waren
sogar teilbar eingerichtet, damit z. B. das Rad eines Ver-
wundeten von zwei Fahrern zu Rad am Riicken weiter mit-
genommen werden konnte. (Italienisches Muster ,,Melly*.) Im
Kriege wurde das Klapprad ein einziges Mal im Gefechte ge-
tragen: Von den Franzosen bei Neufchateau 1914.

AuBerhalb des Gefechtes kann auf kurzen Strecken auch das
-starre Rad getragen werden. Bei den k. u. k. Radfahrformationen
wurde das Klapprad weder in den Sandwiisten Polens, noch in
der Tannewniederung, weder am Karste, noch im Hochgebirge
geklappt. Geklappte Riader sah man nur beim Transport auf
Wagen oder Eisenbahnent).

Das Kraftrad (Motorrad) ist von hoher militdarischer Be-
deutung. Der Explosionsmotor ersetzt nicht nur die menschliche
Kraft, sondern iibertrifft sie in bezug auf Geschwindigkeit und
Tagesleistung ganz bedeutend.

Es hat 23/ bis 9 bis 12 PS., fdhrt 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 fiir 100 km un-
gefihr 5 kg Benzin und 14 kg OL

Eine Tagesleistung von 200 bis 300 km ist ohne weiteres mog-
lich. Leider hat es auch groBe Nachteile, die es als alleiniges Fort-
bewegungsmittel fiir die Radfahrtruppe ungeeignet machen. Die
Arbeit des Motors erzeugt einen Lirm, der den Kraftradfahrer
schon auf groBe Entfernung verridt und ihm zugleich das Gehor
nimmt. Ebenso lenkt die groBe Staubentwicklung die feindliche
Aufmerksamkeit vorzeitig auf ihn. Er muB weiter seine Auf-
merksamkeit in erhohtem MaBe dem Kraftrade und der StraBe
zuwenden, so daB ihm zur Beobachtung noch weniger Gelegen-
heit bleibt. 'Es geht dem Kraftradfahrer dhnlich wie dem Fiihrer
eines Tanks. Er hort nicht und sieht sehr schlecht. Hingegen
sieht und hort ihn der Gegner schon von weitem. Das Kraftrad

1) Klapprad von Puch 1896, Styria Klapprad 1897 in Osterreich. In
Deutschland Klapprider von Seidel und Naumann, ferner in Frankreich
(Gérard), Belgien, Japan, Italien und RuBland. Schweiz lehnte schon 1903
das Klapprad ausdriicklich ab.
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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. GroB ist
die Zahl der Anstdnde, die sich wahrend langer Fahrten — ganz
ohne Schuld des Fahrers — einstellen und die Arbeit des Motors
verhindern kénnen. Dann kommt das meist langwierige Suchen
nach den Ursachen. Ist der Fehler endlich gefunden, dauert
das Beheben noch viel linger. Je ilter und abgeniitzter die
Maschine, um so haufiger die Anstinde, besonders jene schwererer-
Natur, die feldmadBig iiberhaupt nicht mehr behoben werden
konnen.

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

Die Bedeutung des Kraftrades als Boten- und Verbindungs-
mittel ist ndmlich iiberragend. Bei der Radfahrtruppe kommt
ihm auch die Rolle des Reitpferdes der Infanterie zu. Der be-
rittene Fithrer und der Bote zu Pferde der Infanterie miissen bei
der Radfahrtruppe mit einem Kraftrade ausgeriistet sein.

Ebenso groB ist der militirische Wert des Kraftrades als
Nachschubmittel. Waffen, Munition, Kampfmittel aller Art konnen
rasch in die Nidhe des Gefechtsraumes vorgebracht werden. Das
Kraftrad mit Beiwagen, auch sehr geeignet fiir Organe
der Fiithrung, entspricht fiir solche Verwendung noch besser.

Das Fahrrad mit Hilfsmotor stellt einen Kraftrad-
ersatz dar, ist also vom militirischen Standpunkte aus ahnlich zu
werten. Die Leistungsfihigkeit ist natiirlich weitaus geringer als
beim Kraftrad.

Das Raupenzieherzweirad 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 bloBe
Reibung mitgenommen wird. Die Stundengeschwindigkeit er-
reicht auf ebenem Boden angeblich 39 km. Beide Nationen setzen
groBe Hoffnungen auf dieses ,,Pferd der Zukunft“ Aller-
dings hat man in letzter Zeit nichts mehr davon gehért, doch,
wenn auch dieses Pferd noch lingere Zeit eine Sache der Zu-
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kunft sein wird, so ist hier doch wieder ein neuer Weg fiir die
weitere Entwicklung des Fahrrades gegeben.

SchlieBlich sei noch ein neuartiges Fahrrad erwihnt, welches
in den letzten Jahren vereinzelt auftauchte: Das I-Rad. Wahrend
beim gewdhnlichen Fahrrade die menschliche Kraft eine Kurbel
betitigt, ist hier die Bewegung der Beine eine nach vorwirts
geradlinige, also etwa so wie beim Treten eines Blasebalges. Um
iiber den militirischen Wert dieser Neuerfindung urteilen zu
konnen, miiBte vorerst griindlich erprobt werden, ob diese neue
Art des Tretens eine Kraftersparnis darstellt und das Rad militarisch
ebenso verwendbar ist wie das gewohnliche Zweirad.

Eine weitere Neuheit stellt das Niedereinrad dar. Es
besteht aus einem einzigen, gewdhnlichen, kleinen Rade, in dessen
Nabe die Tretkurbeln eingebaut sind, dhnlich dem Hochrade, je-
doch ohne riickwirtiges Stiitzrad. Dieses Rad bildete schon frither
-eine beliebte Programmnummer der Kunstfahrer, taucht aber jetzt
vereinzelt auch auf der StraBe auf. Die Erhaltung des Gleich-
gewichtes auf diesem Rade ist eine besondere Kunst, die erreich-
baren Geschwindigkeiten sind sehr gering. Es hat k einerlei
militdrische Bedeutung. .

3. Anforderungen an das Militarfahrrad.

Da fiir den Militirradfahrer andere Anforderungen gelten,
‘wie fiir den Zivilradfahrer, miissen folgerichtig auch an das Mili-
tarfahrrad besondere Anforderungen gestellt werden.

Ein tadelloses Material und einwandfreie Ausfﬁhrung
aller Bestandteile sind die ersten Voraussetzungen.

Das Gewicht des feldmiBig bepackten Mannes, oft noch
erhoht durch das Gewicht besonderer Ausriistung, die oft schlech-
ten Wege und das notwendige Nehmen von Hindernissen, be-
dingen einen stirkeren, widerstandsfihigeren Bau des Rades.
Dadurch erhoht sich selbstverstindlich das Gewicht des Fahr-
rades, was wieder die Geschwindigkeit mindert. Die unbedingt
erforderliche Festigkeit darf aber die Geschwindigkeit nicht durch
erhohte Schwere zu stark herabsetzen. Hier stehen sich zwei
schwer vereinbare Forderungen gegeniiber.

Der EinfluB des Staubes und der Nisse muB von allen
Kugellagern und sonstigen hierfiir empfindlichen Teilen ver-
14Blich ferngehalten sein, da im Felde die sorgfiltige Reinigung
-oft viele Tage aussetzt.

Alle Bestandteile miissen sehr einfach, leicht zu beschaffen

14



und einfach auszuwechseln sein. Die Rdder miissen mit einem
€inzigen Griff abnehmbar sein.

Die Ubersetzung soll den Mann befihigen, trotz aller
Last auch auf schlechteren StraBen kleinere Steigungen ohne be-
sonderen Kraftaufwand zu nehmen. Sie soll aber nicht zu gering
sein, da ein rasches Vorwirtskommen doch wieder sehr von der
Gr6Be der Ubersetzung abhingt.

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

Dieses Verhiltnis der einmaligen Umdrehung des Ketten-
rades zum zuriickgelegten Weg nennen wir die Ubersetzung. Die
GroBe der Ubersetzung beruht also auf dem Verhiltnis der An-
zahl der Zihne des Kettenrades zur Anzahl der Zihne des Zahn-
kranzes und zum Durchmesser des Hinterrades.

Die Ubersetzung wird in Zahlen ausgedriickt, wobei im
zivilen Radfahrwesen der ganzen Welt die englischen MaBeinheiten
beibehalten wurden. So kommt es, daB man sich heute unter einer
Ubersetzung ,,75, wenn man gerade kein Fachmann ist, nichts
Rechtes vorstellen kann. Ubersetzung ,,75‘ will aber sagen: Wenn
mit einem derart iibersetzten Fahrrade eine einmalige Kurbel-
umdrehung durchgefithrt wird, so entspricht der Weg dem Um-
fange eines Kreises (Rades), dessen Durchmesser 75 englische
Zoll betrigt. Es muB also ,, 75 erst in Zentimeter verwandelt
und mit der Ludolphischen Zahl multipliziert werden, um den tat-

sichlichen Wert zu zeigen.

Deshalb sei hier ein Vorschlag, den der ehemalige k.u.k.
Oberleutnant Czeip ek machte, wiederholt. Er lautet kurz: Legt
ein Fahrrad bei einmaliger Kurbelumdrehung einen Weg von
55 m zuriick, so hat es die Ubersetzung ,5,5% Etwas Ein-
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facheres und Zweckdienlicheres als diese Bezeichnung kann es
wohl nicht geben.

Die Berechnung der Ubersetzung geschieht nach folgender

einfachen Formel: =-—z'——, wobei K= Anzahl der Zihne des

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

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

Ubersetzung=401'428 80. Verwandelt man nun diese 80 eng-

lischen Zoll in Zentimeter =200 und multipliziert man sie mitax,
so sagt mir die Zahl 628, daB ein Rad der Ubersetzung 80 bei
einmaliger Kurbelumdrehung einen Weg von 628 cm oder 6,28 m
zuriicklegt. Diese Ubersetzung wiirde nach Czeipek ,,6,28%
heiBien.

Die GroBie der Ubersetzung ist fiir den Radfahrer iiberhaupt,
besonders aber fiir den Militirradfahrer von groBter Bedeutung.
Von der GroBe der Ubersetzung hiingt die Geschwindigkeit ab.
Es wiren daher wohl die groBtmoglichen Ubersetzungen die
besten, wenn die Kraftleistung beim Betitigen einer groB8en Uber-
setzung nicht auch eine entsprechend hohere wire. An dem
Verhiltnisse von Zeit zu Weg und Kraft kann die Ubersetzung
nichts dndern. Hingegen ist bei groBen Ubersetzungen das Nehmen
von Steigungen an besonders hohe Kraftleistung gebunden.

Fiir den belasteten Militdrradfahrer, der ja auch
kleinere Steigungen fahren muB, ist daher eine Uber-
setzung von 56 bis 65 (4,2 bis 5) erfahrungsgemiB die
beste.

Die Bereifung muB stirker gehalten sein, am besten ent-
sprechen Mintel mit dreifacher Leineneinlage. DaB dadurch der
Mantel etwas breiter wird, schadet nicht, sondern ist fiir den
Militarradfahreer sogar von Vorteil. Wohl erhoht ein breiter
Mantel auf trockener, harter StraBe die Bodenreibung, hingegen
sinkt ein schmaler Reifen auf weichem Boden viel mehr ein als
ein breiterer. Waihrend im ersteren Falle der Mehraufwand an
Kraft nur sehr gering ist, ist im letzteren ein groBer Unterschied
vorhanden, ja es gibt sogar eine Grenze, bei welcher schmal-
reifige Fahrrider nicht mehr vorwirts kommen, wihrend das
Fahren mit breiten Reifen noch gut moglich ist. Auch aus diesem
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Grunde kommt der sogenannte Schlauchreifen der Rennfahrer fiir
den Militirradfahrer weniger in Betracht.

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

Eine um 90 Grad verschwenkbare Lenkstange hat
den Vorteil, bei Verladungen der Rader auf Transportmitteln un-
gefdhr 20 o/p Raumersparnis zu erzielen und eine bessere Lagerung
der Rider zu ermoglichen.

Jedes Militirrad muB einen Gepadcktrager besitzen und
die Verpackung verschiedenen Gerites zulassen.

Der Anstrich aller Teile soll den Gesetzen der Tarnung
nachkommen und vor allem jedes Blinken und Glinzen verhiiten.

Fiir Nachtmirsche, bei denen Beleuchtung benutzt wer-
den darf, braucht der Radfahrer eine einfach bedienbare und dabei
dauernd gut leuchtende Lampe. Der Betrieb mit Karbid kann
nicht als zufriedenstellend bezeichnet werden, da das Karbid nicht
wetterbestindig ist, daher im Felde nicht unbedingt verliBlich
bleibt. Die Brenndauer einer Lampenfiillung sollte wenigstens
4 Stunden betragen.

Als DurchschnittsausmaBe des Zweirades konnen
gelten:
Gesamtlange: 1,90 bis 2,00 m;
Gesamthohe: 1,00 m (Sattel allenfalls hoher);
GroBite Breite: 0,50 bis 0,60 m bei der Lenkstange;
Raddurchmesser: 0,70 m (mit Reifen);
Gesamtgewicht: 18 bis 20 kg (ohne jede Bepackung).
Die Forderung, das Rad miisse so niedrig sein, daB der
Fahrer die Fiie sofort auf den Boden stellen und stehend schieBen
konne, ist heute vollkommen gegenstandslos.

An bemerkenswerten Radgewichten seien angefiihrt:
Deutsches Armeerad 1899 mit 15 kg (1,80 m lang), franzdsisches
Klapprad (bicyclette pliante Gérard) mit 13,5 kg (1,59 m lang),
italienisches Klapprad Carraro mit 12, spiter 28 kg, &sterreichi-
sches Styria-Rad mit 12,5 kg und englisches Stahlrad Durstey-
Pedersen mit 7,5 kg.

Zusammenfassend ist von einem Milit,ﬁrrade;
hauptsdachlich zu fordern: groBe Widerstandsfihigkeit,”
Dauerhaftigkeit, nicht zu schwer (14 bis 15 kg), gute Bereifung
(%/10 aller Schiden sind Bereifungsschiden!), staubdichte Lager,
eine Entwicklung von rund 5 m.

Die Radfahrtruppe. 2 11,



II. Geschichte der Militarradfahrer.

1. Der Bote und Aufklirer zu Rad. (Truppen-
radfahrer.)

Sehr bald nach der Einbiirgerung des Fahrrades im zivilen
Leben. waren alle Heeresverwaltungen bestrebt, das Fahrrad auch
den militdrischen Zwecken dienstbar zu machen.

Am naheliegendsten war der Gedanke, die rasche Fort-
bewegung des Rades fiir Botendienste auszuwerten. So ist die
VerwendungdesFahrradeszuBoten-(Ordonnanz-,
Melde-)diensten die erste Verwendung im Rahmen
der Heere. Bald gesellten sich weitere Verwendungen hinzu,
jedoch dachte man vorerst iiberall ausschlieBlich an die Verwen-
dung nur einzelner Radfahrer bei den Kommandostellen und
Truppen.

England, Schweden und Norwegen, Osterreich-Ungarn und
Deutschland, Frankreich und Belgien, Schweiz, Italien, Spanien
und Bulgarien befaBten sich zunichst mit dem militdrischen Rad-
fahrwesen, indem sie Versuche mit Boten zu Rad unternahmen.

An der Spitze marschierte England. Wohl nicht die Heimat
des Fahrrades, so doch jenes Land, in dem die Fahrradindustrie
zuerst méichtig emporblithte. Schon 1885 finden wir hier die
erste Radfahrabteilung in der Stirke von 10 Offizieren und 98
Mann, und zwar im Verbande der seinerzeitigen Volunteers, spater
als ,,Korps der freiwilligen Radfahrer* in der Stirke von 3 Kom-
panien mit zusammen 11 Offizieren und 209 Mann formiert. 1889
wurden 4 Radfahrabteilungen bei den Chepstow-Manévern
erprobt. Neben einfachen Botendiensten fiel den Radfahrern da-
mals bereits die Aufklirung und Verschleierung, die Zerstérung
von Eisenbahnlinien, Fithrung hinhaltender Gefechte mit Los-
losung vom Gegner zu; somit war der Verwendung der
Radfakrer:ats fechtenderoTruppe der Wepg- ge-
bahnt.

Im Jahre 1897 hatte jedes Freiwilligenbataillon 24 Rad-
fahrer, in Summe gab es damals schon 5000 Radfahrer im Heere.
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An den Manévern 1901 nahmen 2000 Radfahrer (bei jedem In-
fanterieregiment waren 40) teil.

Das englische Felddienstreglement vom Jahre 1890 beriick-
sichtigte schon die Auswertung der Radfahrer fiir militarische
Zwecke.

Am Kontinente folgten bald Frankreich und Italien,
zwei Linder, in denen das gut ausgebaute StraBennetz der weit-
gehenden Benutzung des Fahrrades entgegenkam.

Im franzosischen Heere traten 1886 die ersten (8) Boten zu
Rad bei Manévern, und zwar beim 18. Korpskommando auf. Als
bemerkenswerte historische Einzelheit sei hier daran erinnert, daB
im belagerten Belfort 1871 Boten auf Hochrad als Er-
satz der fehlenden Reiter herangezogen wurden; wohl die erste
kriegerische Verwendung des Fahrrades.

1889 hatte jedes Infanterieregiment 4 Radfahrer zugeteilt,
1892 finden wir auch bei allen Stiben Boten zu Rad. Das Jahr
1892 ist insofern festzuhalten, als damals das ,,Reglement provisoir
sur 1’Organisation et Pemploi du service velocipédique dans
Parmée‘ erschien und damit eine Vorschrift fiir den Militir-
radfahrer geschaffen war. Als Wirkungskreis der Radfahrer wurde
der Melde- und Aufkldrungsdienst im Feld- und Festungskriege
sowie in der Etappe bezeichnet. Das Erfordernis an Boten zu
Rad erreichte in diesem Jahre fiir das franzésische Heer die
Zahl 5000.

Eine 1891 bis 1892 zum Studium' der Militdrradfahrerfrage
einberufene Kommission faBte unter Vorsitz des Generals Bois-
deffre hauptsichlich die Verwendung einzelner Boten zu Rad
ins Auge. Diese , Truppenradfahrer’ sollten bei einer Priifung
in der 1. Klasse (fiir hohere Stibe) 90 km, in der 2. Klasse (fiir
Kavalleriedivisionen) 48 km in 6 Stunden zuriicklegen. Neben
dem Botendienste wurde noch der Aufklirung, des Klein- und
Festungskrieges Erwidhnung getan, wobei der gelegentliche Ein-
tritt der Radfahrer ins Gefecht nicht fiir ausgeschlossen gehalten
wurde.

In die Jahre 1893 bis 1898 fillt die Aufstellung von Radfahr-
abteilungen und Freiwilligen bei den Infanterieregimentern
(1893), die Festsetzung von 4 (3) Boten zu Rad bei den Infanterie-
regimentern (Jégerbataillonen), 19 (11) bei den Korps-(Divisions-)
stiben, die Verwendung von 2 Radfahrabteilungen bei Manévern,
bei welcher Gelegenheit die Abteilung des Hauptmanns Gérard
(1 Otfizier und 22 Radfahrer) sehr befriedigende Ergebnisse er-
zielte (1895). Gleichzeitig erschien die endgiiltige Dienstvorschrift
fiir Radfahrer. :
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Die ersten italienischen Versuche gehen bis 1870 zuriick,
also auch noch in die Zeit des Hochrades. 1874 bis 1886 erfolgt
eine Erprobung von Truppenradfahrern, ihrer 3 bei jedem In-
fanterieregiment, auch gelegentlich gr6Berer Manover.

Deutschland und Osterreich-Ungarn verhielten
sich zundchst abwartend, hielten dann aber mit den iibrigen
Grofmichten ziemlich gleichen Schritt. In Deutschland
werden zuerst im Jahre 1892 bei den Truppen einzelne Rad-
fahrer eingeteilt, 1894 nimmt eine kleinere Abteilung an Manévern
teil, 1896 legt eine Manoverpatrouille zu Rad 170 km an einem
Tage zuriick. Besonders in Bayern wurde dem Radfahrwesen
erhohtes Augenmerk zugewendet. 1894 erschien dort die ,,Grund-
lage der Instruktion fiir den Radfahrdienst im Heere®, im selben
Jahre wurde in Miinchen der erste Radfahrlehrkurs aufge-
stellt. 1895 folgte die Berliner ,Fahrradvorschrift“. Das Jahr
darauf steht eine bayerische Radfahrabteilung (4 Offiziere und
54 Radfahrer) bei groBen Man6vern im Melde- und Aufklarungs-
dienste, wird aber auch mit Besetzung wichtiger taktischer Ort-
lichkeiten, mit Aufgaben des Kleinkrieges und der Zerstérung
von Bahnen betraut.

Die Mano6ver 1897 bedeuten einen weiteren Schritt vorwirts.
Es traten sich 2 Radfahrabteilungen (Stirke 2 Offi-
ziere und 72 Mann bzw. 3 Offiziere und 57 Mann) fechtend
gegeniiber. Im allgemeinen waren diese Mandverabteilungen
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 ungefihr 100
Radfahrern zusammengezogen werden.

In Osterreich-Ungarn nahm das Militirradfahrwesen
seinen Ausgang vom Turn- und Fechtlehrerinstitut in Wiener
Neustadt, wo 1885 mit Lehrkursen begonnen wurde. 1890
findet die erste zwolftigige Ubungsfahrt statt (21 Radfahrer).
Wie in den anderen Staaten bekommen auch hier die Truppen
einzelne Boten zu Rad. 1895 beginnen die Lehrkurse in Prze-
mysl und Graz, von denen der Grazer Kurs unter Leitung
des Leutnants vom Infanterieregiment 47 Franz Smutny ider-
art hervorragende Leistungen aufwies, daB er fiir "das gesamte
Ausland vorbildlich wurde, das zahlreiche Vertreter zu Studien-
zwecken nach Graz entsandte. Die Mandver 1896 zeigten diesen
Kurs (29 Radfahrer) auf voller Hohe. Die Kursabteilung versah
nicht nur den iiblichen Aufklarungs-, Melde- und Sicherungsdienst,

20



sondern erfiillte auch eine Reihe von Gefechtsaufgaben
(Besetzung wichtiger Punkte, Nachhut, Artilleriebedeckung, Ver-
teidigung einer Enge) und erzielte hervorzuhebende Marsch-
leistungen im Patrouillen- und Relaisdienste.

Die Entwicklung in den iibrigen européischen Staaten nahm
dhnliche Wege.

Norwegen hatte schon 1890 in jedem Bataillon 4 bis 6
»Radreiter* fiir Aufklirung, Botendienste und Wegerkundungen;
die Sch weiz setzte nach Erprobung zweier Radfahrabteilungen
(je 1 Oftizier und 11 Radfahrer) im Jahre 1890 (und spéter) fiir
alle hoheren Stibe, alle Truppenkérper und fiir die Etappe eine
gewisse Zahl von Radfahrern fiir Boten- und Relaisdienst fest.
Holland griindete 1888 ein Radfahrelitekorps, dessen An-
gehorige Offiziersrang erhielten. Ferner sind zu erwdhnen:
Schweden, Belgien (1890 Truppenradfahrer)) RuBland
(1891 Truppenradfahrer, 1894 bis 1897 Mandverradfahrkompanie
mit 3 Offizieren und 60 Mann), Spanien (1890), Bulgarien
(1894) jede Infanteriedivision eine Radfahrgruppe von 9 Rad-
fahrern), Portugal (1893), Serbien (1893), Dinemark und
Ruminien als Staaten, welche das Fahrrad in den Dienst ihrer
Armeen stellten.

Wir sehen also, daB sich die Entwicklung des Militirrad-
fahrwesens in Europa vom Jahre 1885 (Aufkommen des Nieder-
rades) bis zur Mitte der neunziger Jahre darauf beschrinkte, die
Stibe und Truppen mit Boten zu Rad auszustatten und bei Ma-
novern kleinere Radfahrabteilungen meist im Verbande der Ka-
vallerie zu erproben. Der Aufgabenkreis der Radfahrer war ein
verhiltnismaBig kleiner, und eine Verwendung der Radfahrer als
fechtende Truppe wurde noch nicht in Betracht gezogen, obwohl
stellenweise (Frankreich, Deutschland, Osterreich-Ungarn) den Ab-
teilungen schon ausgesprochene Kampfaufgaben iibertragen wur-
den. Im groBen ganzen war man aber iiber den ,Truppen-
radfahrer’ noch nicht hinausgekommen, denn von einer,Rad-
fahrtruppe‘“ konnte noch keine Rede sein.

2. Die Radfahrtruppe.

Um die Entwicklung und iiberhaupt die Notwendigkeit der
Radfahrtruppe entbrannte in den neunziger Jahren ein heftiger
Kampf, der deshalb zu keiner Entscheidung fithren konnte, weil
bis zum Kriege 1914 bis 1918 jede Kriegserfahrung auf diesem Ge-
biete fehlte, somit keine der vielen theoretischen Ansichten wider-
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legt bzw. bestitigt werden konnte. Auch die zahlreichen Manéver
vermochten keine entsprechende Klirung zu bringen.

Uber die Unentbehrlichkeit der Truppenrad-
fahrer war sich bald alles einig. Sie erfiillten im Verbindungs-
und Meldedienste, als Quartiermacher, als Elemente der Sicherung
in Ruhe und Bewegung Aufgaben, die weder vom Infanteristen,
noch vom Reiter und in fritheren Jahren auch nicht vom Draht
geleistet werden konnten.

Die iiberall in Erscheinung tretenden Manéverabteilungen
der Radfahrer waren bloB ein Versuchszustand: fiir bloBe Boten
zu Rad zuviel und fiir eine eigene Truppe zu wenig. Was sollte
demnach aus ihnen werden?

In dieser Frage iibernahm Frankreich, durch sein erst-
klassiges StraBennetz reichlich unterstiitzt und angeeifert, die
Fiihrerrolle.

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 Korps-
kommanden mit 3 Offizieren und 117 Radfahrern zur Aufstellung
gelangen sollten: es sollte somit eine eigene Radfahr-
truppe geschaffen werden. Die Vorkimpfer des Rad-
fahrwesens, die Hauptleute Gérardund Mordacq, fanden eine
méchtige Stiitze an dem Reitergeneral Gallifet, der, zum Unter-
schiede von anderen Generalen, die als Korpskommandanten das
Radfahren verboten, die Entwicklung der Radfahrtruppe eifrigst
forderte.

1898 besteht erst eine Kompanie, 1899 bestehen ihrer 2 mit
je 5 Offizieren und 120 Radfahrern, 1903 werden die 6. Kompanien
von 6 Jiagerbataillonen in Radfahrkompanien umgewandelt (je 4
Offiziere, 120 Radfahrer), ein kleiner Anfang zu dem groBen Plan
des Generals Langlois zur Aufstellung von 18 Jigerbataillonen
zu Rad. :

1905 und 1906 wird das erstemal bei Mandvern ein ganzes
Radfahrbataillon im Verbande der Kavallerie und als bewegliche
Reserve der hoheren Fithrung verwendet. Es sollte dabei die
Frage der Organisation entschieden werden. Die franzdsische
Heeresleitung wihlte jedoch weder die Kompanie noch das Ba-
taillon, sondern die ,,Gruppe‘ als Einheit. Diese_ stellte ein
Mittelding zwischen Kompanie und Bataillon dar. Es wurden
1906 5 solche Gruppen (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 Jigerbataillone, vermehrt wurden (je 8 Offiziere, 320
Radfahrer).

Frankreich besaB somit zuerst unter den Mili-
tirgroBmiachten eine wohlorganisierte und zahl-
reiche fechtende Radfahrtruppe. Sie bildete einen in-
tegrierenden Bestandteil der Kavallerie und war in erster Linie zu
deren Unterstiitzung und Erginzung bestimmt. Derzeit verfiigt
jede franzosische Division iiber eine Aufklirungsabteilung, der
auch neben Reiterei und Kraftwagen-M.G. eine Radfahreska-
dron angehort. (Summe 32.) Jedes Armeekorps (Summe 16) hat
eine weitere Radfahreskadron. Die 5 Kavalleriedivisionen be-
sitzen je eine Gruppe Jager zu Rad und 1 Pionierradfahrabteilung.

Frithzeitig bekam auch Italien seine Radfahrtruppe, von
Oberstleutnant Massaglia und Leutnant Natali propagiert.

Die erste Radfahrkompanie (Bersaglieri ciclisti) wurde 1899
aufgestellt, und zwar mit 4 Offizieren und 60 Radfahrern. 1900
finden wir 4 Kompanien, 1905 die doppelte Anzahl, 1913 findet
der Ubergang zu 3 Bataillonen mit je 3 Kompanien statt. Kurz
vor dem Kriege wurden mit den 4. Bataillonen der Bersaglieri-
regimenter 12 Radfahrbataillone (Nr. 1 bis 12) gebildet und den
Kavalleriedivisionen zugeteilt. Auf Sardinien bestand eine Rad-
fahrkompanie.

Gegenwirtig sollen alle 12 Bersaglieriregimenter in 12 Rad-
fahrregimenter mit je 2 Bataillonen umgewandelt werden. (?)

Im Anschlusse an Frankreich ging auch Belgien zur
Schaffung fechtender Radfahrverbdnde iiber. Es machte bald die
4. Kompanie jedes Bataillons des Karabinierregimentes zu einer
Radfahrkompanie, wozu 1906 eine 5. Kompanie trat.

Derzeit verfiigte Belgien iiber 4 Radfahrabteilungen fiir die
4 Armeekorps, 1 Regiment Jager zu Rad und 1 Bataillon Pioniere
zu Rad. '

Auch England, das mit Boten zu Rad im Aschantikrieg
sehr gute Erfahrungen gemacht hatte, bildete seit 1904 Bataillone
zu Rad, denen Maschinengewehre und Reiter beigegeben wur-
den. In England waren es die Obersten Savile und Stracey,
die, in jeder Beziehung vom Lord Wolseley unterstiitzt, die
Radfahrtruppe ausbauten. Vor dem Kriege besaB die englische
Armee bei jedem Freiwilligenbataillon 1 Kompanie zu Rad und
auBerdem noch 13 Territorialradfahrbataillone.

Deutschland und Osterreich-Ungarn blieben in
der Aufstellung von Radfahrverbianden stark zuriick. Wiewohl
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es zwar auch hier nicht an Offizieren fehlte, die mit Tat und Wort
fiir die Entwicklung der Radfahrtruppe eintraten (in Deutsch-
land Major Burckart und Oberleutnant v. Puttkamer, in
Osterreich-Ungarn Oberleutnant Czeip ek und Leutnant Smu-
tny, von hoheren Fiihrern Generalleutnant v. Bernhardi und
Fzm. v. Rheinlinder), kam es trotzdem sehr lange Zeit zu
keiner festen Organisation.

Deutschland stellte 1913 die ersten Radfahrkompanien
(120 Mann, 1 Personen-, 2 Lastkraftwagen) bei preuBischen Jiager-
bataillonen auf und zog 1914 mit 18 Kompanien Jagern zu Rad
(je 3 Oftiziere und 113 Radfahrer) und 5 Kraftfahrkompanien mit
Motorrddern ins Feld. Infanterie und Kavallerie hatten kleine
Radfahrabteilungen im Regimente. Es gelangte bis 1918 zu
itber 80 Radfahrkompanien.

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

Das Reichsheer hat auBer Truppenradfahrern bloB Kraftrad-
ziige beim Kraftfahrkommandeur der Division.

In Osterreich-Ungarn wurden 1909 drei Radfahrver-
suchskompanien aufgestellt, die an den Man6vern 1909, 1910
und 1911 teilnahmen, ohne jedoch eine dauernde Organisation
zu, erhalten. Diese Versuchskompanien erprobten das Militar-
klapprad Steyr M. 10.

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

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

Zu Kriegsbeginn gab es auch ein freiwilliges Motorfahrer-
korps. Osterreich verfiigt in seinem jetzigen Bundesheere (iiber
6 Radfahrbataillone.

Die Schweiz lehnte den Gedanken einer fechtenden Rad-
fahrtruppe am liangsten ab. Trotzdem schuf sie sich verhiltnis-
mafig viele Radfahrkompanien, wohl als Ersatz fiir fehlende
Divisionskavallerie gedacht. 1914 hatte das schweizerische Heer
8 Radfahrkompanien fiir den Auszug, 6 fiir die Landwehr und noch
einige fiir den Landsturm.

Jetzt bestehen O fechtende Kompanien mit Maschinen-
gewehren, 6 Divisionskompanien als Botenkompanien zu Rad und
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Motorrad ohne Maschinengewehre und 3 Abteilungen mit zu-
sammen 9 Kompanien fiir die 3 Kavalleriebrigaden.

Schweden hat 1 Kompanie beim Regiment Gotland,
Norwegen 5 Kompanien fiir die 5 Kavalleriebrigaden (im
Winter sind sie Schneeschuhkompanien!), Spanien 1 Radfahr-
abteilung, Ungarn 7 Radfahrbataillone, Tschechosl owa-
kei 3 Radfahreskadronen bei den 3 Kavalleriebrigaden und je
1 Radfahrkompanie bei den 10 Grenzjigerbataillonen, Polen
1 Radfahrkompanie bei jeder Infanteriedivision und Holland
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 zweiten
Entwicklungsabschnitt im Militirfahrradwesen.

Die Heere — Frankreich, Italien und Belgien voran —
schreiten zur Bildung von fechtenden Radfahrver-
binden, also zur Schaffung einer ganz neuen Kampftruppenart.

Im allgemeinen der Kavallerie angegliedert, zuerst iiberhaupt
nur als Hilfswaffe der Kavallerie oder als bewegliche Festungs-
reserve gedacht, strebte die neue Truppe, wie die einschligigen
Fachschriften damaliger Zeit lehren, aus diesem Organisations-
rahmen heraus vielfach nach ganz selbstindiger Stellung. Erst
der Krieg 1914 bis 1918 konnte die notwendigen Erfahrungen
bringen, um der Radfahrtruppe eine endgiiltige Form und Ein-
gliederung in das Heer und einen klar umrissenen Wirkungskreis
geben zu kdnnen.

Um mit gréBerem Verstindnisse an die Auswertung der
Kriegserfahrungen herantreten zu konnen, ist es gut, sich vorher
die Verwendung der Radfahrer auf den verschie-
denen Kriegsschaupldtzen und in den einzelnen
Armeen vor Augen zu fithren.

B lic Veenwicndunge im Kuiege.
a) Der Bote zu Rad.

Uber den Wert des Boten zu Rad sind nicht viele Worte zu
verlieren. Seit Kriegsbeginn ist er bei allen Kommandostellen
und Truppen zu finden und ist mit gewdhnlichem oder mit
Motorrad ein unentbehrliches Mittel des Meldedienstes unter allen
Umstinden gewesen. Seine Bedeutung wuchs, je linger der Krieg
wihrte. Hat man vor Jahrzehnten den Boten zu Rad schitzen
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gelernt, weil der Draht noch nicht iiberall zur Verfiigung
stand, so muBte man erneut auf ihn zuriickgreifen, als der Draht
nicht mehr die Verbindung aufrechterhalten konnte. Im
GroBkampfe besonders trat wieder der Mensch als Liufer, Reiter,
Radfahrer neben Hund und Taube in den Vordergrund, da die
mechanischen Verbindungsmittel unter dem EinfluB erhéhter
Watfenwirkung zu versagen begannen. Der Bote zu Rad als
Einzelfahrer oder Glied einer Stafette wird daher auch in Zukunft
nicht vermift werden konnen. Derzeit gibt es nahezu kein Kom-
mando und keinen Truppenkérper, der nicht Boten zu Rad (Kraft-
rad) dauernd zugewiesen hitte.

b) Die Radfahrtruppe.

Gleich der Beginn des groBen Krieges sollte den Wert der
Radfahrtruppe als Kampftruppe in jeder Beziehung erweisen.

Im Anschlusse an die Heereskavalleriekdrper wurde sie an
Seite der Reiter bei Losung von Aufgaben der Fernauf-
klarung schon in den ersten Kriegswochen hiufig eingesetzt.

Nicht nur auf seiten der deutschen und Osterreichisch-ungari-
schen Armee im Westen und Osten, sondern auch auf der Gegen-
seite traten Radfahrtruppen mit den Armeespitzen ins Gefecht.
Deutsche Reiter und Radfahrer stieBen am 8. September 1914
bei der Briicke iiber den Kleinen Morin bei Boitron auf englische,
am 7. Oktober bei Edemolen auf belgische und am 10. Oktober
bei Rouge Croix, Doulieu und Morslede auf franzésische Rad-
fahrer.

Aufklirungs-, Verschleierungs- und Verfol-
gungsaufgaben 16sten sich zunichst ab. Von den vielen
Gefechten der Radfahrtruppen im Westen 1914 sei vorerst ein deut-
sches Beispiel angefiihrt.

Als Vorhut der den Feind verfolgenden deutschen
5. Kavalleriedivision war die 1. Radfahrkompanie des Garde-
schiitzenbataillons eingeteilt. (Skizze 1 auf Kartenbeilage.)

Am 3. September 1914 niherte sich die genannte Kompanie
nach einem 35-km-Marsche der Marne, welche bei Mont St. Pére
itbergesetzt werden sollte und erreichte den FluB einige Kilometer
ostlich von Chateau-Thierry. Die Franzosen rechneten so wenig
mit dem Erscheinen feindlicher Krafte, daB sie sorglos am Siidufer
und auch in einer Briickenkopfstellung am Nordufer ihre Befesti-
gungen ungesichert aushoben und sich ganz offen zeigten.

Die Radfahrkompanie machte unverziiglich einen Feueriiber-
fall auf die Franzosen, damit eine furchtbare Panik erzeugend.
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Auch die Gruppe am Nordufer wurde vollkommen iiberrascht und
wandte sich, obwohl stark iiberlegen, zu wilder Flucht iiber die
Briicke. Infanterie und Reiter dringten sich dicht auf der Briicke,
als dieselbe vorzeitig gesprengt wurde. Diese Katastrophe und
das gut gezielte Feuer der Radfahrkompanie fithrten zu voller Ver-
nichtung der franzosischen Abteilungen. Ein groBer Teil fand ein
furchtbares Ende im FluB, viele wurden fliehend erschossen, der
Rest (eine Kompanie) am Nordufer gefangen genommen.

Nach diesem erfolgreichen Gefechte wandte sich die Radfahr-
kompanie sofort wieder ihrer urspriinglichen Aufgabe, die Marne
zu iibersetzen, zu. Sie verschob sich nach Chateau-Thierry und
iiberschritt daselbst den FluB.

Dieser Kampf der 1. Radfahrkompanie vom deutschen Garde-
schiitzenbataillon zeigt eindringlich, wie groB8 der Nutzen einer
richtig und schneidig gefithrten Radfahrabteilung auch iiber-
legenem Gegner gegeniiber sein kann.

Verfolgung des Gegners durch Radfahrer fand anderwirts
statt: durch deutsche Radfahrer gegen Gumbinnen und Eydt-
kuhnen 1914 (wobei die Rider oft 5 km weit zuriickgelassen
wurden), im Westen am 6. September 1914 durch 2 Radfahr-
abteilungen und 5 Eskadronen beim X. Reservekorps iiber Ester-
nay, durch 2 Radfahrkompanien mit Reitern, Geschiitzen und
Pionieren beim Gardekorps gegen die Seine am selben Tage
durch das Radfahrbataillon der Gardekavalleriedivision gegen La
Bassée und Bethune im Oktober 1914, in der Walachei 1916, wo
besonders der Verfolgungskampf der deutschen 2. Radfahrbrigade
im Verbande der k.u.k. Gruppe Oberst v. Szivé zwischen
Cserna und Alt erwihnenswert ist, in Venetien 1918, wo zur
Besetzung des von Osterreich-Ungarn gerdumten Gebietes
Gruppen von Kavallerie, Kraftwagen-M.G. und Radfahrern auf
seiten der Italiener besonders bei ihrem Kavalleriekorps verwendet
wurden. ‘Am 9, September 1914 iibersetzten die verfolgenden Fran-
zosen zuerst mit den Radfahrern der 10. Kavalleriedivision die
Marne.

Die Aufgabe, wichtige Ortlichkeitenraschin die
Hand zu nehmen, um durch deren Besitz Anmarsch und
Entwicklung zum Kampfe der Heeresverbinde zu gewihrleisten,
wurde der Radfahrtruppe oft gestellt.

So wurde am 14. August 1914 Assesse von 2 deutschen
Schwadronen, 1 Radfahrkompanie und 2 Geschiitzen 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 Oisebriicken bei Ribécourt, wodurch
der Ubergang iiber den FluB fiir das Kavalleriekorps v. Richt-
hofen offengehalten werden konnte; dhnlich wurden 1914 von
deutschen Radfahrern im Osten die schon brennende Nidabriicke
bei Motkowice durch rasches Herankommen gerettet, die Briicke
iiber die Czarna durch Besetzung der Hoéhen nérdlich von Mora-
wica (b. Kjelce), die Briicken bei Koscielec und Kola und die 3
Bzuraiiberginge bei Alexandrow durch rechtzeitige Besetzung
fir den Vormarsch freigehalten. Die 10. franzésische Radfahr-
gruppe wurde im September 1914 wiederholt nur eingesetzt (z. B.
bei Warlencourt), um der Kavalleriedivision die Entwicklung zu
ermoglichen.

Aber nicht nur einzelne wichtige Punkte konnen durch Rad-
fahrer rascher als durch irgendeine andere Truppe besetzt werden,
sondern auch ganz groBe Frontabschnitte, die so lange
zu halten sind, bis das Gros der eigenen Truppen eintrifft.

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

Das Gefecht von Haelen 1914 ist ein belgisches Gegenstiick
dazu. General de Witte (belgische Kavalleriedivision) hatte Be-
fehl, den Feind in der Linie Gette—Demer aufzuhalten. Zu diesem
Zwecke besetzte er Diest mit einer Radfahrpionierkompanie, Zelck
mit 1 Schwadron und 2 Radfahrziigen, Haelen mit 1 Radfahr-
kompanie und 2 Radfahrziigen, Geet—Betz mit 1 Schwadron,
Budingen mit 1 Schwadron und Driecs mit 1 Radfahrzug. Hinter
dieser Abwehrfront sammelte er als StoBreserve 13 Schwadronen,
3 Batterien und 1 Radfahrkompanie mit M.G.-Ziigen in Lox-
bergen. Die auf Loxbergen anriickende 4. belgische Brigade war
noch 21 km entfernt, wiahrend die Radfahrer des 7. und 9. deut-
schen Jéagerbataillons als Spitzen des Kavalleriekorps Marwitz
bereits angriffen. Die deutschen Radfahrer wurden 7 Stunden
aufgehalten, da die nichsten deutschen Truppen (Jidger zu FuB)
erst spater eintreffen konnten.

Fiir die Aufklarung durch Kavallerie und Rad-
fahrer liefern auch die k. u. k. Radfahrjager ein schénes Beispiel.

Zwei Dragonerschwadronen der k. u. k. 7. Kavalleriedivision,
welche zur strategischen Aufklirung gleich in den ersten Tagen
westlich der Weichsel vorgesandt worden waren, und die Rad-
fahrkompanie der 24. Feldjiger bildeten eine Nachrichtenabtei-
lung, welche gegen Kjelce aufzukliren hatte.
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Reiter und Radfahrer riickten auf der groBen StraBe von
Miechow (Krakau) gegen Kjelce vor, um den Feind, angeblich
eine Kavalleriedivision, festzustellen. Am 13. August stieBen die
vordersten Radfahrer auf der Hohe von Checiny auf feindliche
Reiter. (Skizze 2.)

Diese gaben einige Schiisse ab und zogen sich dann sofort
entlang der StraBe gegen Norden zuriick. Die nachfolgende
eigene Nachrichtenpatrouille meldete noch Zagroda vom Feind
frei, jedoch bald darauf das StraBen- und Bahndefilee knapp nérd-
lich Zagroda vom Feind besetzt.

Der Kommandant der Radfahrkompanie setzte beim Ein-
treffen in Zagroda sofort einen Zug zum Angriff an. Dieser Zug
war gezwungen, die Briicke nordlich Zagroda im feindlichen
Feuer zu iiberschreiten, entwickelte sich dann beiderseits der
Strafie und ging, da trotz des Feuers aus dem Walde kein Gegner
zu sehen war, in einem Zuge bis an den Wald heran. '‘Auf 100
Schritte vor dem Walde angelangt, wurden einzelne zuriickreitende
feindliche Reiter bemerkt. Rasch drang der Zug durch den an
dieser Stelle nicht breiten Wald. Am nérdlichen Waldrande an-
gekommen, erhielt er vom Rande des Ortes Bialogon heftiges
Infanteriefeuer, in welches sich bald das Feuer einzelner Ma-
schinengewehre mischte. Der von dieser Lage unterrichteté
Kompaniekommandant kam nun zu Rad mit dem M.G.-Zug der
Kompanie zur Stellung des Zuges vorgefahren.

Der M.G.-Zug wurde eingesetzt, die beiden restlichen Ziige
zum umfassenden Angriffe rechts (Ostlich) entwickelt. In den
sich immer heftiger steigernden Feuerkampf griff eigenerseits bald
eine inzwischen eingetroffene Schwadron, den eigenen linken Fliigel
verlingernd, ein. Der Feind hatte unterdessen sein Feuer immer
mehr gesteigert, doch litt die genaue Beurteilung der feindlichen
Stirke durch den Wald und die hochbewachsenen Felder. Als
nun aber feindlicherseits auch Artillerie mit lebhaftem Feuer auf-
trat, hielt der Kommandant der Aufkliarungsabteilung seine Auf-
gabe — den Feind zur Entwicklung zu zwingen — fiir geldst,
brach daher das Gefecht ab und befahl rasche Loslosung vom
Feinde. Die Abteilung gelangte, ohne vom Feinde verfolgt zu
werden, auf die Hohe nordlich Checiny, wihrend einzelne Pa-
trouillen zur Verschleierung im Kampfraume blieben.

Beziiglich des Loslosens der Radfahrkompanie wire zu be-
merken, daB zuerst jene Ziige zuriickgenommen wurden, die ihre
Réader weiter ritckwirts abgestellt hatten, wiahrend der M.G.-Zug
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mit seiner Bedeckung am lingsten am Feind blieb und dann zu
Rad rasch folgte.

Am 15. August erhielt das Gros des k. u. k. Radfahr-
bataillons, das die Nichtigung der 7. Kavalleriedivision ge-
sichert hatte, den Befehl, von Kije aus aufzukliren. Die Rad-
fahrer stieBen bald auf die Vorhut der russischen Kavallerie-
division Nowikow, die sie an der Nidabriicke bei Mora-
wica durch einen gelungenen Feueriiberfall zersprengten. Die
fliehenden Reiter zogen sich durch das Gelidnde auf Kjelce
zuriick, wurden dabei immer, so oft sie die StraBe zu beniitzen
gezwungen waren, von den verfolgenden Radfahrern erreicht,
schlieBlich iiberholt und von Kjelce abgedringt. Das Radfahr-
bataillon setzte seine Aufklirung noch iiber Kjelce hinaus fort,
die groBe MarschstraBe der feindlichen Kavallerie gegeniiber stin-
dig beherrschend.

Die Bildung gemischter Aufkldrungsabteilun-
gen, wie im vorstehenden Beispiele, war schon 1914 allgemein
iiblich, oft kam noch zu den Reitern und Radfahrern eine Funk-
station, wie bei der Aufklirung der Gardekavalleriedivision gegen
Namur—Dinant am' 8. August 1914 und anderwirts.

Die k. u. k. Radfahrjiger haben sich auch in der Schlacht
bei Limanowa—Lapanow 1914 rithmlichst hervorgetan.

Als wihrend dieser Schlacht am Hohepunkte der Krise bei
Alt-Sandec noch die groBe Liicke klaffte, gegen die der Feind
ein ganzes Korps einzusetzen im Begriffe war, da befand sich
das Radfahrjigerbataillon unter jenen allerletzten Reser-
ven, die noch rechtzeitig herangebracht werden konnten. Ka-
vallerie wurde dem schon gegen Zabrzez vordringenden Feind
entgegengeworfen, doch war das Dunajectal noch immer offen.
Da wurde das Radfahrbataillon nachts alarmiert, mit Bahn nach
Neumarkt befordert und von dort aus nach Zabrzez entsandt, um
dem Gegner in den Riicken zu gelangen. Es war der 11. Dezember
1914 (die Schlachtentscheidung fiel in der Nacht zum 12. Dezem-
ber), als die Radfahrer Befehl erhielten, von Zabrzez im Tale
gegen Lacko—Laczki vorzustoBen und den Feind aufzuhalten.
(Skizze 3.)

Die Vorhutkompanie ging bis auf 2 km an Lacko heran,
brachte hier den M.G.-Zug in Stellung und setzte einen Zug zum
Angriffe an, die beiden anderen hierfiir bereitstellend. Auf das
Vorgehen der ersten Linie und auf die Er6ffnung des Feuers des
M.G.-Zuges rdaumte der Feind fluchtartig seine Stellung. Der
Bataillonskommandant setzte unverziiglich die 2. Kompanie zu
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Rad zur Verfolgung an, wahrend sich die zum FuBgefecht ent-
wickelte Vorhutkompanie bei den Radern sammelte. Die Ver-
folgung wihrte bis zur Dunkelheit des 11. und wurde am 12. De-
zember fortgesetzt.

Wihrend der Schlacht bewidhrte sich folgender Vorgang:
Es riickte je 1 Kompanie links und rechts der TalstraBe auf den
Hohen zu FuB in Gefechtsform vor. Die beiden andern Kompanien
blieben als Reserve auf der StraBe und fiihrten bei ihrem abschnitt-
weisen Vorgehen die Rader des ganzen Bataillons mit sich. Wenn
die vorderen Kompanien die Hoéhen vom Feinde frei meldeten,
dann wurden ohne Zeitverlust die beiden bei den Réddern befind-
lichen Kompanien zur weiteren Verfolgung zu Rad angesetzt, wih-
rend die bisher in erster Linie gestandenen Kompanien zu ihren
Réidern zuriickkehrten und nachfolgten.

Wie bei Limanowa eine gefdhrliche Liicke mit Rad-
fahrernerfolgreichgeschlossen wurde, so griffen ander-
wirts wiederholt Radfahrreserven an bedrohten Punk-
ten ein.

Im Gefecht der deutschen 18. Kavalleriebrigade bei Quierzy
am 16. September 1914 bildete eine Radfahrkompanie die letzte
Reserve. 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. Oktober
bei der 9. Kavalleriedivision, deren Artillerie gegen feindlichen
Angriff deckend. :

Im Osten ist es die deutsche 2. Radfahrbrigade, die 1916
im August am PantyrpaB eingreift. In Rumdinien 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 Rader-
park gefangen genommen wurden. Wihrend der Junischlacht
an der Piave 1918 hatte jedes italienische Korps in der Ebene
3 Radfahrbataillone als Eingreifreserve, wie auch auf seiten der
osterreichisch-ungarischen Truppen 3 Radfahrbataillone eingesetzt
wurden, um den Anfangserfolg auszuwerten.

Endlich bildeten auch im Grenzschutzdienst 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 franzosischen Radfahrtruppen ist eine Reihe vielseitiger
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Verwendungen im Verbande der Kavalleriedivisionen im Westen
1914 bekannt. Die Kidmpfe vom 8. und 9. August der 5. franz.
Radfahrgruppe sind duBerst lehrreich. (Skizze 4.)

Bei Jemelle bilden die Radfahrer eine stehende Seitenhut,
wiahrend die Kavallerie gegen Buissonville marschiert. In &hn-
licher Art sichern sie die Kavallerie wiahrend des ganzen Marsches
bis zur Briicke von Poulseur. Beim Riickmarsch der Kavallerie
bleiben die Radfahrer als Nachhut zuriick. In der Gegend Herbet
haben die Radfahrer die Ourthe-Uberginge besetzt zu halten, um
die ruhende Kavalleriedivision zu sichern. Wéihrend zwei Tagen
waren die Radfahrer abwechselnd Vor-, Seiten-und Nach-
hut, Aufkldrungsabteilung und Vorposten und legten
140 km Tag- und Nachtmarsch zuriick. Am 8. und 9. September
1914 machten franzosische Radfahrer in den Wildern von Villers-
Cotterets einen gelungenen Uberfall auf eine deutsche, von
Radfahrern begleitete Munitionskraftfahrkolonne. * Am 20. Sep-
tember wiederholten sie einen &hnlichen Uberfall aus einem
Hinterhalt auf der StraBe Cambrai—St. Quentin.

Sehr oft hatten Radfahrverbinde Sicherungsaufgaben
durchzufithren, nicht nur als Vor-, Seiten- und Nachhut, sondern
auch als besondere Gefechtsgruppe.

Deutsche Radfahrer mit Gardekiirassieren und 2 Batterien
bildeten vom 16.—19. August 1914 bei Purnode die Flanken-
deckung fiir das Kavalleriekorps Richthofen. Radfahrer deckten
bei Longueil am 31. August den Oiseiibergang der deutschen
4. Kavalleriedivision und bildeten bei Mary—Licy am 8. Septem-
ber 1914 mit einem Bataillon die rechte Fliigeldeckung des
die Marne sichernden Kavalleriekorps Marwitz.

Als Nachhut finden wir franzosische Radfahrer (10. Gruppe)
am 24. September 1914 bei Peronne-Berny, woselbst sie in 3 Ab-
schnitten zuriickwichen und durch hinhaltendes Gefecht bei Ver-
mandovillers Neugruppierung der Infanterie ermoéglichten. Eine
deutsche Nachhut aus Radfahrern, Husaren und Infanterie halt am
8. und 9, September 1914 einen Briickenkopf bei Chateau-Thierry. Bei
den Riickzugskampfen in Albanien sind bei der Nachhut der k.u. k.
20. Gebirgsbrigade 2 Radfahrkompanien, 1 Pionierkompanie und
Gebirgsbatterien eingeteilt. (Ochridasee am 12. September 1917.)
Am 1. November 1918 deckte das Honvéd-Radfahrbataillon den
Riickzug des II. Korps bei Pinzano. Als Riickendeckung
der bei Soissons angreifenden Gardekavalleriedivision kdmpften
Radfahrer und 2 Batterien bei Leuilly am 1. September 1914,
Kurz darauf am 11. September bildete die schon hervorgehobene
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1. Radfahrkompanie vom Gardeschiitzenbataillon die Nachhut
der zuriickgehenden 5. Kavalleriedivision. Von einer franzosi-
schen Zuavendivision in der Flanke angegriffen, entwickelten sich
die Radfahrer nach der gefihrdeten Flanke und hielten den
Feind so lange auf, bis die Kavalleriedivision in Sicherheit war.
Vor Abbrechen des Gefechtes wurden zuerst alle Rider von 'der
halben Mannschaft im feindlichen Feuer iiber Sturzdcker in eine
Deckung gebracht, von wo erst die Abfahrt erfolgen konnte.
Durch flotte Fahrt gelangte die Kompanie nach befriedigender
Losung ihrer Aufgabe sehr schnell wieder in ihr altes Nachhut-
verhiltnis.

-Von besonderen Kampfhandlungen wiren noch
unter anderem zu erwihnen:

Die Bahnzerstorung der Linie Gent—Courtrai am Kreu-
zungspunkte bei Wareghem durch eine aus 1 Schwadron, 1 Rad-
fahrkompanie, 2 Batterien und 1 Funkstation gebildete Unter-
nehmungsabteilung der bayerischen Kavalleriedivision am 6. Ok-
tober 1914 und die Schelde-Briickensprengung bei Orroir
am gleichen Tage durch Kavallerie mit 1 Radfahrkompapnie,
1 Kavalleriepionierabteilung und 1 Batterie der 3. deutschen Ka-
valleriedivision.

Die Verschleierung des Rechtsabmarsches der Armee
v. Kluck durch einen Vorstof der 9. Kavalleriedivision mit
1 Radfahrbataillon gegen Rosoy am 6. September 1914; die Bil-
dung einer ,mobilen Barriere vor der feindlichen Front durch
wechselnde Besetzung verschiedener Punkte, wodurch Infanterie
vorgetauscht werden sollte, durch die 2. franzésische Gruppe am
8. September 1914; die Verschleierung des Marsches in die Sieg-
friedstellung durch Radfahrabteilungen 1917.

Die Umgehung einer Nachhut durch Kavallerie und Rad-
fahrer der 2. italienischen Brigade (Skizze 5) bei Fiaschetti am
30. Oktober 1918. Wiahrend Kavallerie den Feind am Col del fer
und dann bei Il colle frontal zu binden hatte, machten Radfahrer
mit Reitern eine Umgehung im Norden und gelangten derart
unvermutet zur Briicke von Fiaschetti, die sie unversehrt in die
Hand bekamen. Wir haben es hier mit einer besonders typischen
Radfahrerverwendung zu tun.

Gemeinsam mit Panzerwagen (Kraftwagen-M.G.)
kampften Radfahrer im Apgriff auf seiten der Deutschen beim
Vorsto8 gegen den Wald 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 Radfahrabteiluing
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bestehende Vorhut der bayerischen Kavalleriedivision. Auch die
Italiener gaben im Herbst 1918 Panzerwagen den Radfahr-
bataillonen bei, so am 4. November 1918 gegen das k.u.k.
II. Korps. ‘

Ein Radfahrerrelais wurde 1914 von deutschen Rad-
fahrern zwischen dem Armeekommando Kjelce und dem Kavallerie-
divisionskommando in Wola Jacklowa eingerichtet.

Aus allen diesen Beispielen erhellt die vielseitige und erfolg-
reiche Verwendung der Radfahrtruppe, besonders im Be-
wegungskriege. Aber weit iiber die aufgezihlten Beispiele
hinaus reichte die Tiatigkeit der Radfahrtruppe. Wir finden sie
noch bei Besetzung der baltischen Inseln, bei der Einnahme von
Livland und Estland, in Mazedonien und auf Cherson, in den
Karpathen und in Siebenbiirgen (VulkanpaB, SzurdukpaB8), in Flan-
dern, Lothringen und den Vogesen, beim Riickzug auf die Ant-
werpen-Maaslinie 1918 und noch auf vielen anderen Schlacht-
feldern.

An der italienischen Front kam ganz besonders infolge der
duBerst schiitteren Besetzung auf seiten der k.u.k. Truppen der
Wert einer beweglichen Frontreserve zur Geltung.

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

Vom Adamello bis zum Meere kidmpften die Radfahrer iiber-
all, wo es galt, wankende Verteidiger zu verstirken, 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 Osterreichischien Kiistenlande standen freiwillige Radfahrbatail-
lone im Kiistenschutzdienste.

So vermochte auch der Stellungskrieg die Be-
deutung der Radfahrtruppe nicht zu mindern, sie
muBtenurrichtigverwendet werden. Wenn die Fran-
zosen ihre Radfahrer nach Beginn des Stellungskrieges zu Infanterie
machten, so begingen sie damit einen schweren, spiter selbst ein-

- .. gestandenen Fehler.

lll Grundsitze fiir die Verwendung und Fiihrung.

1. Art der Verwendung nach Einheiten.
Die Verwendung der Boten zu Rad bei Stiben, Truppen
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und auch TroBkolonnen (beim TroBfiihrer) ist klar vorgezeichnet
und bedarf keiner weiteren Erlduterung.

Alle die Abfertigung von Boten zu Rad bewirkenden Organe
werden stets Weg- und Wetterverhiltnisse in Betracht ziehen
miissen, um zuverldssige Fahrzeitberechnungen aufstellen zu kon-
nen. AuBerhalb der Kampfzone geniigt die Abfertigung eines Ein-
zelboten. Im Kampfbereiche wird sich oft die Entsendung zweier
Boten (auch auf verschiedenen Wegen) mit dem gleichen Auftrage
empfehlen.

Die Einrichtung' von Postenketten (Stafetten, Re-
lais), die trotz aller Fortschritte der Verbindungstechnik noch
immer nicht ganz entbehrt werden konnen, kann unter Umstédnden
auch kleinen Einheiten der Radfahrtruppe zufallen. Zumeist wer-
den aber auch fiir diesen Zweck die Truppenradfahrer ausreichen.

Im Kolonnendienste auf Marschen miissen die Truppen-
radfahrer mit ihrem Stabe marschieren, d. H. die Rader schieben,
da ein Fahren im Infanteriemarschtempo auf die Dauer an-
strengend ist. In Ausiibung ihres Dienstes miissen alle Boten
zu Rad von den marschierenden Kolonnen durch sofortiges Frei-
machen des besten StraBenteiles unterstiitzt werden.

Die Kampfeinheiten der Radfahrtruppe werden ent-
weder ganz selbstindig als Radfahrbataillon oder in Zusammen-
fassung mehrerer Bataillone zur Lésung ausgesprochener Rad-
fahreraufgaben verwendet, oder im Rahmen der Kavallerie, um
dieser gewisse Aufgaben abzunehmen oder zu erleichtern,
schlieBlich ohne Rider als Infamterie. Dieser letzte Fall ist ein
Ausnahmefall (Stellungskrieg), der aber doch' eintreten kann und
wird. Dauert die Verwendung als Infanterie lingere Zeit, dann
muB die Radfahrtruppe mit allem ausgeriistet werden, was die
Infanterie zum Kampfe braucht: Pferde, Tragtiere, Karren, Wagen,
Traggerite fiir die leichten Maschinengewehre u. a. m. Nur in
dieser Art wird dann die Radfahrtruppe die gleichen Kampfauf-
gaben neben der Infanterie l16sen koénnen.

2. Verhidltnis der Radfahrtruppe zu den anderen
Truppengattungen.

Die Radfahrtruppe ist jene Truppengattung zu Land, die am
entferntesten vom Gros der Krifte verwendet werden kann.
Derart kann sie der Fiihrung schon in einem Zeitpunkte Auf-
klarungsergebnisse liefern oder Gefechtsaufgaben I6sen (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 weither noch immer rechtzeitig erreichen, wenn
keine andere Truppe es mehr imstande ist. Sie kann endlich unter
allen Truppengattungen am iiberraschendsten auftreten.

Die Radfahrtruppe ist die geeignetste Truppe zum Kampfe
um die Zeit, sei es, daB sie durch ihr Wirken vor der Front,
die zur EntschluBfassung eriibrigende Zeit fiir die Fithrung ver-
lingert, sei es, daB sie die bange Zeit beim Einsatz der letzten
Reserve abkiirzt.

Das ist vielleicht die wertvollste in der Rad-
fahrtruppe ruhendesKraft

Durch ihre groBe Marschgeschwindigkeit, die es ermdoglicht,
weite Raume rasch zu durchqueren und eine betriachtliche Feuer-
kraft an entfernten Orten in kurzer Zeit zur Geltung zu bringen,
ist die Radfahrtruppe allen Truppengattungen iiberlegen. Sie
kann dank ihrer Fortbewegung zu Rad innerhalb einer Kampf-
handlung linger gefechtsfihig bleiben als die anderen und daher
mit weitausgreifenden Aufgaben betraut werden. Hohen Wert
besitzt — zumal bei Nacht — die lautlose Fortbewegung und das
schwer erfaBbare Ziel, das eine fahrende Abteilung dem Gegner
bietet. Bei Mairschen ist die Radfahrtruppe infolge ihrer starken
Ausdehnung nach der Tiefe gegen Luftangriffe ungemein unemp-
findlich. Auch die vollige Ausschaltung des Pferdes wird im
Hinblick auf die heutige Kampffithrung oft als ein Vorteil zu
bezeichnen sein.

Kraftwageninfanterie kann die Radfahrtruppe nie-
mals ersetzen. Das recht umstindliche Ein- und Ausladen der
Truppe, der groBe Larm (und Staub) der fahrenden Wagen, das
groBe und wegen der dichten Menschenanhdufung giinstige Ziel
fiir den Gegner, die vollige Wehrlosigkeit der Infanterie wihrend
der Fahrt, die Unmoglichkeit, bis nahe an den Feind heran-
zufahren, die Abhingigkeit der Wagen von der Strafe (Spren-
gungen, Zerstorungen, Granattrichter), die ZerreiBung der Ver-
binde und die Abtrennung von Pferden und Wagen u.a.m. sind
empfindliche Nachteile jeder Kraftwageninfanterie.

Kavallerie und Radfahrer machen sich nicht gegenseitig
iiberfliissig, sie sind vielmehr die beste gegenseitige Hilfe und Er-
ginzung. Die Frage lautet niemals Kavallerie oder Radfahrer,
denn man bedarf immer der Kavallerie und der Radfahrer.

Schon Napoléon schrieb: ,,Die Kavallerie bedarf der Bei-
gabe einer Infanterie, die ihr iiberallhin folgen kann.“ Diesem
Zwecke dienten seine ,compagnies de voltigeurs®, die ,,mit der
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Kavallerie in wechselseitiger Aufgabenerfiillung verschmel-
zen sollen*. ‘

Leichte Infanteriebataillone (Feldjager, Infanterie auf Wagen,
reitende Infanterie) begegnen uns in der Geschichte der Heeres-
organisation an der Seite der Kavallerie — dort, wo heute zumeist
die Radfahrbataillone ihren Platz einnehmen. Freilich sind die
Radfahrer nicht nur die Hiliswaffe der Kavallerie, sondern sie
sind es nebst anderen Aufgaben auch.

Pferd und Rad haben jedes seine Vor- und Nachteile.
Das Rad braucht keine Trinkung, keine Fiitterung und keinen
Stall, es ist stets fahrbereit ohne Satteln und Zdumen. Es ermiidet
nicht wie das Pferd. Seine Wartung durch den Fahrer ist weniger
anstrengend als die des Pferdes durch den Reiter. Das Rad
liebt die harten StraBen und fahrt auch bei Eis ohne besonderes
Hindernis. Es ist schlieBlich weitaus billiger als das Pferd. Wéih-
rend des Gefechtes kann es zu Boden gelegt und ohne Bewachung
liegen gelassen werden. Schidden durch feindliche SchuBwirkung
bedeuten bei weitem nicht in gleichem Sinn eine Verwundung
wie beim Pferde, ein Gasschutz ist iiberfliissig. Abgestellte Rider
lassen sich leichter tarnen wie Pferdegruppen. Auch sind sie
Fliegerangriffen weniger ausgesetzt.

Zu den Nachteilen des Rades gehort die groBere Ab-
hingigkeit vom Zustande der Wege (Schlamm, tiefer Sand, Schnee
bei weichem Untergrund) und vom Wetter, die Empfindlichkeit
des Fahrers gegen Gesichts- und Seitenwind, das nicht immer ein-
fache Nachfithren der Rader, wenn die Truppe zu FuB im Ge-
fechte liegt.

Das Uberwinden kleinerer Gelindehindernisse (Hecken,
Ziune, Mauern, Griben, Biche) ist mit dem Rade einfach, das
Rad wird leicht hiniibergehoben. Der Reiter hat wieder den
Vorteil, samt seinem Pferde ein FluBhindernis ohne Ubersetzmittel
iiberqueren zu kénnen — was freilich im Felde nur selten vor-
kommt. Auf jeden Fall hat der Reiter stets die gr6Bere tak-
tische Beweglichkeit infolge leichteren Ausweichens quer-
feldein. '

Die Radfahrtruppe kann immer einen groB8eren Teil ihrer
Infanteriegewehre zum Einsatz bringen, da bei den abgestellten
Ridern nur wenige Leute zuriickbleiben, wihrend bei der Ka-
vallerie wenigstens ein Viertel der Reiter bei den Pferden
bleiben muB. Die Radfahrtruppe eignet sich zum sofortigen
Eintritt in das Infanteriegefecht weitaus besser als die Kavallerie.

Als die Kavallerie noch hauptsichlich durch Attacke ihre Auf-
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gaben zu lésen 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 Weg freizumachen. Nach
dem Weltkriege ist die Kavallerie infolge ihrer Bewaffnung und
Ausriistung zur selbstindigen Fiithrung jedes Infanteriekampfes
befihigt. Die Radfahrer werden somit nach anderen Gesichts-
punkten verwendet: ndmlich dort, wo sie ihre iiberlegene Schnellig-
keit in die Wagschale werfen kénnen.

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 Gros der Kavallerie, stets bereit zum
Einsatz auf weite Entfernung. Im Festhalten und Umgehen des
Gegners werden sich Reiter und Radfahrer je nach Gelidnde ab-
wechseln.

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

Es wire somit festzuhalten, daf es immer und iiberall Auf-
gaben geben wird, die entweder von Kavallerie oder von
der Radfahrtruppe oder von beiden zugleich gelost werden kénnen.

Fir Kampfwagen (StraBenpanzerwagen, Tanks) iiber-
nimmt die Radfahrtruppe unter Umstanden Aufkldrung, Sicherung,
Fithrung und Verbindung. Auch hier kein gegenseitiges Ver-
dringen oder Ersetzen, sondern immer wieder nur eine wiin-
schenswerte gegenseitige Erginzung. FEinzelne Kampfwagen
(StraBenwagen) stellen fiir hohere Radfahrverbinde die geeignetste
Begleitwaffe (Maschinengewehre und Geschiitze) dar.

3 Die Aufgaben der Radfahrtruppe.

Wieweit Teile der Radfahrtruppe zum reinen Nachrich-
ten-, Melde- und Kolonnendienst herangezogen wer-
den diirfen, ist anderorts bereits gesagt. Wiederholt sei, daB
diese Verwendungsart stets die seltene Ausnahme bleibt.

Zu den Kampfaufgaben sind zu rechnen: Die Auf-
klarung, und zwar sowohl Fern- als auch Nahaufklarung. Durch
die Ausgestaltung der Fliegerwaffe sind Kavallerie und Radfahrer
keineswegs iiberfliissig geworden. Bei Flugwetter mag die Fern-
aufklarung den Fliegern fiiberlassen sein, die Nahaufklirung im
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Geliande aber, die Ermittlung des Feindes durch Stellen zum Ge-
fecht und durch Gefangenenabnahme, das Festhalten der feind-
lichen vordersten Krafte durch ununterbrochene Fiihlung mit ihm
kann immer wieder nur durch Streitkrifte am Lande geschehen,
Die Radfahrtruppe kann auf Grund ihrer raschen Fortbewegung
Aufklirungsergebnisse rasch sammeln und ebenso rasch nach
riickwirts bekanntgeben, wobei auch der gleichzeitigen Weg-
erkundung Bedeutung zukommt.

Einem Radfahrbataillon ist zur Aufklirung ein Raum von
hochstens 20 km Breite zuzuweisen.

Verschleierung. Das Auftreten von Radfahrern ist ge-
eignet, dem Gegner groBe Riume vor der eigenen Front oder
in den eigenen Flanken zu verschleiern. Es konnen nicht bloB
in Versammlung begriffene Krifte verschleiert werden, sondern
es kann auch das Nichtvorhandensein von Truppen, z. B. in
Liicken, durch einen Radfahrerschleier verborgen bleiben. Die
Radfahrtruppe wird den Gegner oft wirksam tduschen konnen;
ihr ,Uberall-und-nirgends-sein® jhr ,Hier-erschei-
nen-und-dort-verschwinden‘ kann die eigene Fiihrung
vorteilhaft unterstiitzen, den Gegner verwirren.

Sicherung. Wihrend der Bewegung eignet sich die Rad-
fahrtruppe besonders gut als Vorhut, Seitenhut und Nachhut
groBerer Heereskorper. Sie kann durch ihre abschnittweise, weit
vorgestreckten beweglichen Fiihler den Feind frither feststellen
und melden als alle anderen Truppen zu Lande.

In der Ruhe wird sie mit Vorteil zum Vorpostendienst
herangezogen. Besonders als Schutz ruhender Kavallerie kann sie
derselben durch weitabgelegene Vorpostenaufstellung und schnelle
Alarmierung die Annahme rechtzeitiger Gefechtsbereitschaft er-
moglichen und sie vor Uberfillen bewahren.

Zu den Sicherungsaufgaben ist auch zu rechnen die Be-
deckung (taktischer Schutz, Begleitung) in Be-
wegung befindlicher anderer Truppen, wie z. B. Ka-
vallerie, Artillerie, Kampfwagen, Kraftwageninfanterie, Radiostatio-
nen und Pioniere, die mit selbstindigen Unternehmungen be-
traut sind, ferner die Begleitung und Sicherung gréBerer Kraft-
wagentransporte.

Eine Hauptaufgabe der Radfahrtruppe wird auch immer die
Deckung freier Flanken (Verlingerung derselben), die
Ausfiillung von Liicken und die Deckung eines Riick-
zuges sein. Im letzten Falle konnen die Radfahrer wieder viel
lainger den Feind aufhalten als andere Nachhuten, da sie dann zu
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Rad auch iiber groBe Entfernungen rasch an ihre Hauptkrifte
wieder AnschluB finden. Sie konnen sich infolge raschen Absetzens
vom Feind leicht von diesem loslosen.

Bei Bewegungskimpfen wird oft auch eine Riicken-
deckung kimpfender Verbinde durch die Radfahrtruppe er-
forderlich werden.

Besondere Aufgaben im Angriff

Im Angriff fillt der Radfahrtruppe die rasche Besetzung
weit vorgeschobener wichtiger Ortlichkeiten (Ver-
kehrspunkte, FluBiibergange, Hohen), deren rechtzeitiges Er-
reichen und verlidBliches Festhalten zu. Das hinhaltende Ge-
fecht ist hier ebenso die gebotene Gefechtsart wie bei Deckung
riickgangiger Bewegungen. Im Angriff, um ein geordnetes Heran-
fithren der Haupttruppe zu ermdéglichen, im Riickzuge, um deren
ungestérten Abmarsch zu gewihrleisten.

Spricht sich in einer Angriffsschlacht der Durchbruchsort
aus, dann werden Radfahrer zur Erweiterung des Durch-
bruches und Ausnutzung des Erfolges angesetzt. Sie werden
ehestens zur Verfolgung iibergehen, in der sie, richtig ge-
fithrt, die allergréB8ten Erfolge herbeifithren konnen. Kleine Rad-
fahrabteilungen verwandeln durch kithn iiberholende Ver-
folgung und durch VorstoBe in den Riicken des Gegners dessen
Niederlage in Auflssung und Panik. Von Radfahrern verfolgte
Kavallerie wird in eine ganz besonders mifliche Lage geraten.

Bei moglicher Umfassung und E inkreisung des
Gegners gehoren die Radfahrer weitausgreifend an “die Um-
fassungsiliigel.

Zu den Angriffsaufgaben gehort noch der Kleinkrieg in
Flanke und Riicken des Gegners, der immer anzustreben ist, da
er von groBter Wirkung begleitet ist. Hand in Hand mit ihm
gehen Zerstorungsunternehmungen (Handstreiche)
gegen Bahnlinien, Briicken, feindliche Trains, Flugplitze und der-
gleichen mebhr.

Macht sich in Ortschaften schiarferer Widerstand geltend,
ist die Zuweisung von Panzerwagen (Kampfwagen) zum Durch-
stoBen durch den Ort angezeigt.

Besondere Aufgaben in der Verteidigung.

Verteidigungsaufgaben fiir Radfahrverbinde sind: Grenz-
schutz, d. h. Beobachtung, Absperrung und Sicherung der
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Grenze (Kiistenschutz). Rechtzeitiges Feststellen des angreifen-
den Feindes, Aufhalten desselben in hinhaltendem Gefecht, Ab-
lenkung des Gegners in eine bestimmte gewiinschte Richtung, Ver-
teidigung wichtiger Punkte.
FluBverteidigung durch schiittere Beobachtung am
Ufer und Abwehr durch bewegliche Eingreifreserven.
Bahnsicherung in gefihrdeten Gebieten.
Ubernahme leicht ‘zu verteidigender Front-
teile (Fliisse, Siimpfe, Hohenziige) zwecks Freimachen der In-
fanterie fiir den Angriff auf anderen Teilen des Schlachtfeldes.
Besetzung von Aufnahmestellungen.

Sonstige Aufgaben.

Operative Reserve im Bewegungs- und Stellungs-
kampfe, wie auch ,letzte Reserve‘ in allen kritischen Lagen.

Luftschutz am Marsch durch iibergreifenden Einsatz von
Luftabwehr-M.G.-Ziigen entlang wichtiger Marschlinien.

TroBbegleitung in unsicheren Teilen des Kampffeldes.

StraBenpolizei bei iibermdBig groBen Truppenver-
schiebungen.

Besatzungstruppe in besetzten Gebieten.

Was endlich die Verwendung der Radfahrtruppe
im Frieden betrifft, wire zu sagen, daB sie sich zur Verwen-
dung bei Elementarereignissen durch die Méglichkeit
raschesten Zurstelleseins sehr gut eignet, daB jedoch eine Ver-
wendung als Assistenztruppe zu Rad bei Unruhen inner-
halb von Stadtgebieten nicht in Betracht kommt.

4. Grundsitze
fiir die Fiithrung von Radfahreinheiten.

a) Jeder Kommandant, dem Einheiten der Radfahrtruppe
unterstellt werden, hat sich iiber die Leistungsfidhigkeit
dieser Truppe genau unterrichten zu lassen.

b) Vor Einsatz der Radfahrtruppe ist stets die operative
(taktische) Lage eingehend zu iiberpriifen, um durch den
Einsatz der Radfahrer den moglich groBten Erfolg herbeizufithren.
Jede Aufteilung der Radfahrverbidnde und jede starke Zerteilung ist
zu vermeiden. Eine Abinderung des oft fiir viele Tage im vor-
aus befohlenen Verhaltens der Radfahrer ist zumeist nach ihrem
Einsatz nicht mehr méglich. Schriftliche Befehle diirfen
nicht immer in den Kampf mitgenommen werden, weil sie gerade
die Radfahrer betreffend viele operative Tatsachen enthalten und
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dem Feinde wichtigste Aufschliisse geben wiirden, wenn sie in
seine Hinde gerieten. FEingesetzten Radfahrverbinden ist stets
grofie Handlungsfreiheit einzurdumen.

c) Beim FEinsatz ist stets darauf Riicksicht zu nehmen, daB
die Gefechtskraft der taktischen Einheiten der Radfahrtruppe
hinter jener der Infanterie nach Kampferstand und Kampfmitteln
zuriicksteht. Im Bewegungskampfe sind noch dazu die iiblichen
Frontbreiten (Gefechtsstreifen) fiir die taktischen Einheiten be-
deutend breiter als im Stellungskampfe, so daf bei Einsatz der
Radfahrer Frontverbreiterung bei gleichzeitiger Kampfstandver-
minderung (der Infanterie gegeniiber) in Rechnung zu stellen
ist. Es ist immer zu trachten, Beweglichkeit und Schnelligkeit
der Radfahrtruppe derart auszuwerten, daB der taktische Zweck
mehr durch Manévrieren als durch Kampfen erreicht wird. Tei-
lungen einzelner Kompanien sind zu vermeiden.

d) Bei jeder Verwendung der Radfahrtruppe spielt der Zu-
stand der Wege, Tages- und Jahreszeit eine groBe
Rolle. Uniiberlegter Einsatz kann die Truppe einer Schlappe
aussetzen. Die Verwendungsmdéglichkeit ist keine unbedingte wie
bei der Infanterie. Die rasche Freimachung der besten
StraBenteile fiir vorbeifahrende Radfahrverbinde muB allen
Truppen strenge befohlen werden. Am besten sind Radfahrer
derart in Marsch zu setzen, daB sie mit anderen Kolonnen nicht
zusammenkommen. Ergibt sich im Gefechtsraum fiir absehbare
Zeit keine Verwendungsmoglichkeit fiir vorhandene Radfahrver-
biande, miissen dieselben unverziiglich den hoheren Kommando-
stellen zur Verfiilgung gestellt werden.

e) Es ist genau zu iiberlegen, welche Aufgaben der Ka-
vallerie und welche der Radfahrtruppe zufallen. Hier-
bei mufl die Verwendung dem Wegenetz angepaBt und fiir
mehrere Tage voraus befohlen werden, um iiberfliissiges Herum-
marschieren zu vermeiden. Umwege auf guten-StraBen sind
keine Umwege, wenn der kiirzere Weg schlecht ist.

f) Fiir jede Kampfhandlung muB die Unterstellung der
Radfahrereinheiten genauest geregelt werden.

Trifft der Kampfauftrag die Radfahrtruppe unmittelbar, dann
treten alle der Radfahrtruppe zugewiesenen Verbinde (Kavallerie,
Artillerie, Pioniere, Kampfwagen usw.) ohne Riicksicht auf den
Rang ihrer Kommandanten unter den Befehl des hochsten Rad-
fahroffiziers.

Sollen jedoch die Radfahrer die Kampfaufgabe einer anderen
Truppe bloB unterstiitzen (Sicherung, Bedeckung, Verschleierung,
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Aufklirung), dann treten sie unter den Befehl der anderen Truppe,
ebenfalls ohne Riicksicht auf den Rang des eigenen Komman-
danten. Solche Fille sind: Riickhalt fiir aufklirende Kavallerie,
Sicherung ruhender Kavallerie, Begleitung und Bedeckung von
Kraftwageninfanterie, Panzerwagen, Tanks, Pionierabteilungen
bei Zerstorungsarbeiten, Schutz von Artilleriegruppen u. a. m.

g) Entscheidende Bedeutung gewinnt bei gr6Beren Kampf-
handlungen die Munitionierung der Radfahrtruppe. Am
Rade selbst mitgefithrte Munition reicht nur fiir kiirzere Kampf-
handlungen. Die zumeist exponierte Lage der kampfenden Rad-
fahrer verbietet bisweilen ein Vorziehen von Kraftwagen oder Kraft-
radern. Leichtes Fuhrwerk oder Tragtiere stehen nicht zur Ver-
fiigung.

h) Eine Verwendung der Radfahrtruppe als Infanterie
bei langer Trennung von den Ridern (Wochen und Monate) ist
nur im Notfalle anzuordnen. Die Radfahrtruppe ist dann in-
fanteristisch auszuriisten.

i) Immer ist jener Augenblick wahrzunehmen, in dem die
Radfahrer nach Erfiillung ihrer Kampfaufgabe herauszuziehen und
wieder zu sammeln sind. Dieses Samm eln, auch nur fiir kurze
Zeit, ermoglicht die stets notige Wiederinstandsetzung der Fort-
bewegungs- und Kampfmittel und erh6ht dadurch die Schlagkraft.

k) Die Radfahrtruppe wird am besten zu kur-
zen, in sich abgeschlossenen Kampfhandlungen mit
klar befristeter Aufgabenstellung verwendet. Der-
art wird sie jederzeit ihre notwendige Gleich-
wertigkeit bewahren.

IV. Organisation.

1. Personliche Anforderungen.

Die Anforderungen an den Radfahrer als Soldaten lauten in-
folge der Eigenart seiner Verwendung: hoheres taktisches Ver-
stindnis, raschere Anpassungsfihigkeit, schnellere EntschluB-
fassung, gutes Zurechtfinden im Gelinde, selbstindiges, verant-
wortungsfreudiges und kithnes Handeln in immer wieder ein-
tretender vereinsamter Lage, groBer Blick fiir das Ganze iiber
weite Entfernungen hinweg und — ganz besondere Vorliebe zum
Berufe, der mit iibermiBigen Anstrengungen und Entbehrungen
verbunden ist. Diese Anforderungen gelten nicht bloB8 fiir die
Fiihrer aller Grade, sondern auch fiir jeden einzelnen Mann,
dessen Verhalten als Radfahrer von weittragender Bedeutung
sein kann.
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Als Radfahrer muB jeder Angehorige der Radfahrtruppe
sehr gute Augen, ein gesundes Herz und kraftige Lungen besitzen,
Fiir die KorpergroBe konnen die mittleren und kleinen MaBe
als geeigneter bezeichnet werden; so setzt die Schweiz fiir Rad-
fahrer noch 153 cm fest, ein MaB, das bei allen anderen Truppen
bereits zuriickgestellt wird. Das Korpergewicht soll 70 bis 75 kg
nicht iiberschreiten. Gewandte Turner werden im Radfahrdienst
stets im Vorteil sein.

Urspriinglich war man in den Anforderungen &uBerst 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 bloB die Verwendung im Melde-
und Verbindungsdienste hinter der Kampffront im Auge.

2. Der Bote zu Rad.

Alle Truppenkoérper von der Unterabteilung aufwirts miissen
Boten zu Rad zur Verfiigung haben. Diese Boten zu Rad haben
die Aufgabe, zwischen dem vorgesetzten und benachbarten Kom-
mando (Truppenkdrper) Befehle, Meldungen u.dgl. zu iiber-
bringen, wenn eine Verbindung durch mechanische Nachrichten-
mittel unmoglich oder untunlich ist. Unterabteilungen werden
mit 1, Abteilungsstibe mit 3, Regimentsstibe mit 6 Boten zu
Rad das Auslangen finden.

Diese Boten zu Rad werden, sofern sie Truppenkorpern an-
gehoren, deren Stande entnommen und bei den Radfahrbataillonen
in Fahrkursen zu Boten zu Rad ausgebildet. Sie bleiben
stets Angehorige des eigenen Truppenkérpers.

Die Boten zu Kraftrad und Rad der Stibe von der Brigade
(Infanterie- und Artilleriefithrer) aufwirts werden der Radfahr-
truppe entnommen, die sie im Frieden und Krieg beistellt. Jedes
Armeekorps hat im Kriege 1 Zug Boten zu Motorrad und 1 Zug
Boten zu Rad fiir den Korpsstab zu erhalten.

Ebensolche Ziige, Halbziige und Gruppen werden den Divi-
sionen, Kavallerieverbidnden, groBeren besonderen Kampftruppen-
verbinden und den Etappenkommandobereichen zugeteilt.

Durch diese Organisation, welche alle Stibe und Truppen
mit Boten zu Rad reichlich ausstattet, wird die schadliche Heran-
ziehung von Teilen der Radfahrtruppe vermieden.

Innerhalb einer zeitgemidBen Division gibt es insgesamt
rund 200 Boten zu Rad und 60 Boten zu Motorrad.
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3. Die Radfahrtruppe.

Drei Hauptgesichtspunkte sind bei der Organisatiom
einer Radfahrtruppeneinheit zu beriicksichtigen:

Erzielung einer entsprechenden Feuerkraft bei Wahrung
groBer Beweglichkeit durch Einschriankung der Stinde;

Gleichsetzung der Feuerkraft (des FuBkampfstandes) einer
bestimmten Infanterieeinheit zur Erleichterung der taktischen Ver-
wendung;

Ausstattung mit geniigenden Pionier- und Nachrichtenmitteln.
zur Erméglichung selbstindiger Verwendung.

Bler geeignetste ~Verband fir -die Radfahr-
thitppie =zmm cisiticsl Ao er w2zl Rad“ agenannt, sistadas
aus Stab, Pionier- und Nachrichtenabteilung, 3
Radfahrkompanien, 1 M.G.-Kompanie und Kraft-
wagentroB bestehende Bataillon.

Die Radfahrkompanie gliedert sich in die Stabs-
gruppe (Dienstfithrender und Wairtschaftsunteroffizier, Boten,.
Schreiber, Koche, Schuster, Schneider, Mechaniker, Kraftfahrer,.
Sanititer, Waffenmeister=17) und 4 Ziige. Der 1. Zug hat 2
Schiitzengruppen (4 Unteroffiziere und 16 Mann), der 2. bis 4. Zug-
je 1 Schiitzen- und 1 M.G.-Gruppe (je 4 Unteroffiziere und 8-+10
Mann =18 Mann). Jeder Zug hat 1 Boten. Das ergibt 5 Offiziere,.
N7 Mann

Bemerkungen zur Ubersicht auf Seite 46.

Die 11 Kraftwagen des Trosses haben folgende Ver-
wendung (1 Personenwagen und 5 leichte Munitionskraftwagen
gehoren zur Truppenkolonne):

1 Personenwagen fiir den TroBoffizier,

1 Kiichenwagen zur Zubereitung der eintigigen vollen Ver-
pflegung fiir den ganzen Stand. Er fithrt auch Kochkisten zur Ver-
teilung der Verpflegung im Gefecht mit sich;

1 Werkstiattenwagen mit Fahrrad- und Waffenwerkstitten--
einrichtung und Betriebsstoff;

1 Sanitatswagen;

1 Pionier- und Nachrichtenmittelwagen;

2 Fahrradtransportwagen;

1 Fassungswagen;

3 Gepickwagen.

Diese 11 Wagen gliedern sich in den
GefechttroB= 1 Kiichenwagen,

(5 Wagen) 1 Sanitatswagen,
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Kriegsstand eines Radfahrbataillons.
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= 26 Offiziere, 2 Arzte, 1 Wirtschafts-Offizier, 1 Rechnungs-Offizier, 542 Mann, 458 Gewehre,

114 Pistolen, 17 M.G., 11 Motorrdder, 529 Réider, 17 Kraftwagen
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1 Pionier- und Nachrichtenwagen,
2 Fahrradtransportwagen.

VerpflegtroB= 1 Fassungswagen,
(2 Wagen) 1 Personenkraftwagen.

GepidcktroB= 1Werkstittenwagen,
(4 Wagen) 3 Gepickwagen.

Bei Wahl der Kraftwagentype wire auf die Tragfihigkeit
der Kriegsbriicken Riicksicht zu nehmen, da die Radfahrtruppe
zumeist die ersten feldmidBigen Uberginge benutzen muB.

Die Radfahr-M.G.-Kompanie mit 8 M.G. hat 4 Ziige
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 Stirke einer Schiitzengruppe betrigt somit 2 Unteroffi-
ziere und 8 Mann, die einer M.G.-Gruppe 2 Unteroffiziere und
10 Mann.

Die Stirken aller iibrigen 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
zusammengefaBt.

Eine Beigabe von Minenwerfern erscheint nicht zweck-
maBig. ' :

Zu den gewihlten Stinden wire noch zu bemerken:

Fiir die Unterabteilung gilt als Mindestzahl ungefihr
100 (England 1913), als Hochstzahl 250. Dazwischen finden sich
Starken von 116 (Deutschland 1914), 125 (Frankreich 1899), 179
(Schweiz), 162 (Osterreich-Ungarn), 120 (Ungarn, Tschecho-
slowakei), 127 (Italien 1899), 175 (Frankreich 1901), 169 (Vor-
shlag Immenhanser), 180 (Varschlag Rahrirdy), W0 Wuistileg
Massaglia, Gérard), 250 (Ho6chstziffer bei Burckart und Schweizer
Vorschlag 1925.)

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

Die Franzosen haben sich bekanntlich fiir eine Zwischen-
form, ,,die Gruppe‘“ 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 Minenwerfergruppe,
2 Kompanien zu je 2 Ziigen und 1 M.G.-Gruppe und endlich 1
M.G.-Zug. Im ganzen ergibt dies bloB 280 Personen (,,Jager zu
Rad*), die sich im Kriege allerdings auf 420 erhohen. Im Jahre
1916 zéhlte eine Gruppe 10 Offiziere und 450 Jager.

Die polnische Radfahrkompanie hat 2 Ziige und 1 leichten
M.G.-Zug, nebst Nachrichtengruppe und Werkstitte.

Die Schweiz ist 1925 zu fechtenden Kompanien mit 1 Stabs-
zug, 3 Radfahrziigen und 2 leichten M.G.-Ziigen iibergegangen.
Die Maschinengewehre werden im Kraftzug fortgebracht.

Ungarn hat Radfahrbataillone, die Stab, Stabszug, 2 Rad-
fahrkompanien und 1 Radfahr-M.G.-Kompanie besitzen. Jede
Radfahrkompanie teilt sich in 2 Ziige, 1 leichten M.G.-Zug und
1 Nachrichtengruppe, bei der M.G.-Kompanie mit 2 Ziigen ist
nebst der Nachrichtengruppe noch 1 Pionierzug. Alles in allem
400 Personen.

In der 6sterreichisch-ungarischen Armee hatte ein
Radfahrbataillon 762 Personen in Stab, Stabszug (mit Nach-
richten- und Pionierabteilung), 3 Kompanien (2 Ziige und 1 M.G.-
Zug), 1 M.G.-Kompanie zu 8 Gewehren und 1 Kraftwagenkolonne
mit 16 Kraftwagen.

Die Starken fiir das Bataillon schwanken somit von
der franzosischen Gruppe mit 420, iiber 400 (Ungarn), 450
(Italien), 600 (Handbuch Cochenhausen) bis 769 (Vorschlag Rohr-
beck). Es wird zweifellos gut sein, auch hier die Mitte, d. i.
zwischen 400 und 600 zu halten. Eine Organisation, wie sie die
Ubersicht zeigt, entspricht den eingangs aufgestellten Forderungen.
FuBkampfstand und Maschinengewehre kommen ungefihr einem
zeitgemiBen halben Infanteriebataillon gleich, dabei ist das Rad-
fahrbataillon noch hinreichend gelenkig und beweglich. Seine
technische, wirtschaftliche und sanitire Ausriistung macht es zu
lingeren selbstindigen Unternehmungen geeignet.

Bei einer Organisation der Kavallerie zu 3 Regimentern=
6 Abteilungen = 24 Schwadronen in der Kavalleriedivision er-
gibt sich dann die Beziehung von Kavallerieregi-
ment zu Infanteriebataillon zu Radfahrbataillon
wie 1:1:1.

Hohere Verbidnde als das Bataillon werden bei der
Radfahrtruppe nur fiir besondere Fille zusammengestellt. Solche

48



Verbinde wiren im Einklange mit oben ermitteltem Verhiltnis
zu Kavallerie und Infanterie:

1 Radfahrbataillon = 1 Inf.-Bataillon = 1, Kav.-Regiment

2 Radfahrbataillone = 1 Inf.-Bataillon = 1 Kav.-Regiment

3 Radfahrbataillone =1 Radfahrregiment =% Inf.-Regiment =3 Kav.-Abteilg

4755 - - = 2 Inf.-Bataillone =4 , »
5 » ” = —21/2 ” ” '—'5 »
622 > = 1 Radfahrbrig. =1Inf-Regiment=1 Kav.- D1v

Das Radfahrregiment diirfte die hochste prak-
tische Einheit darstellen.

Eine sehr schwer zu losende Frage war jederzeit die Art der
Beigabe von Maschinengewehren Die M.G. der
meisten europiischen Staaten eignen sich nicht zur geteilten Fort-
bringung zu Rad. Es wurden daher folgende Fortbringungsarten
versucht:

. auf einem Spezialrad,
. vom Fahrrad aus geschleppt (3 Radfahrer ziehen das M.G.),
. auf Beiwagen (Seitsitzer),
. auf gekoppelten Ridern,
. im Pferdezug (2- und 4-spiannig) auf Wagen,
. auf Kleinkraftwagen,
auf Motorrad,
. auf Raupenschlepper.

Die Arten 2, 3, 4 und 7 sind als unbrauchbar auszuschalten,
7 deshalb, weil das lirmende Motorrad fiir viele Gefechtslagen
noch ungeeignet ist.

Der Pferdezug hat den Nachteil, daB die einheitliche
Marschgeschwindigkeit der Fahrrider durch Beigabe von Pfer-
den gestort 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. mdglich. Solche M.G., wie z. B.
das Osterreichische Schwarzlose-Gewehr, konnen
dann mit den Einheitsfahrridern fortgebracht werden, wozu bloB
geringfiigige Verinderungen am Einheitsrade vorzunehmen sind
(Vorderradgabel-Verstirkung und breiter gestellte Tretkurbeln).
Der groBe Vorteil liegt darin, daB mit dem Einheitsrad und bei
moglicher Einhaltung der Durchschnitts-Marschgeschwindigkeit bei
gleichzeitiger schlechter Erkennbarkeit als M.G.-Abteilung ein
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schweres MG. iiberall und jederzeit zur Verfiigung steht. Das-
selbe Schwarzlose-Gewehr kann auch mit Hilfe eines kleinen Drei-
fuBes immer als leichtes M.G. verwendet werden.

Infolge Mangels eines geeigneten M.G. verzichteten einige
Staaten, wie z. B. Frankreich eine Zeitlang iiberhaupt auf die Mit-
nahme dieser Waffe. Jetzt wird vielfach auf die Losung gegriffen,
ein leichtes M.G. auf dem Rade und ein schweres M.G. mit
Kraftzug fortzubringen. (Frankreich nach dem Kriege.)

In einigen Staaten sind auch heute noch der Radfahrtruppe
einige Reitpferde und Fuhrwerke mit Pferdezug bei-
gegeben. Dadurch will man besonders die Kommandanten
im Gefechte in jedem Gelinde beweglich machen und lautlose
Nachschiibe bis nahe der vordersten Linie ermoglichen. In Frank-
reich waren sogar bei Aufstellung der ersten Radfahrtruppen die
Kompaniekommandanten beritten. Im deutschen Heere hatten
die seinerzeitigen Divisionsradfahrkompanien (1919 bis 1920)
einen Teil ihres Trosses ebenfalls pferdebespannt.

Trotz unleugbarer Vorteile wird eine stdndige, organisations-
gemidBe Beigabe von Pferden nicht tunlich erscheinen, da die
Pferde beim ersten” grofen Marsch bereits abbleiben miissen. Auf
diese Frage wird iibrigens noch einmal zuriickgekommen.

Jedes Radfahrbataillon hat im Frieden eine Kraftfahr-
abteilung zur Heranbildung und Schulung der Motorfahrer,
ferner eine Ersatzabteilung fiir Boten zu Rad. Aus diesen
beiden Abteilungen gehen dann im Kriegsfalle alle Boten zu Rad
fiir das eigene Bataillon hervor und auBerdem eine Botenrad-
fahrkompanie fiir das zugehorige Armeekorps. Diese Boten-
radfahrkompanie gibt dann ab: 1 Zug Boten zu Rad und 1 Zug
Boten zu Motorrad an den Korpsstab, 1, Zug Boten zu Rad
und 1, Zug Boten zu Motorrad fiir jede Infanteriedivision, fiir
Kavallerieverbinde und endlich Botengruppen fiir Etappenbereiche.

Auf diese Art wird die Ausstattung aller hoheren Stibe mit
gutgeschulten Boten zu Rad gewdhrleistet und entfillt die stets
verwerfliche Entnahme von Radfahrern der Radfahrtruppe zu
Botenzwecken. Auch wird dadurch vermieden, dafi Teile der
Radfahrtruppe, die ja alle mit M!G. ausgeriistet sind, zu Diensten
herangezogen werden, die in diesem Falle der Kampffront Ma-
schinengewehre entziehen wiirden.

Die Notwendigkeit, zweierlei Unterabteilungen, Kampf-
kompanien und Botenkompanien zu schaffen, 148t sich
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wohl nicht umgehen. In der Tat finden sich auch eigene ,,Kraft-
radziige fiir hohere Stibe‘‘ oder eigene , Ordonnanzkompanien
(Schweiz) vor. In der Schweiz hat jede Divisionsradfahrkompanie
ihren Motorfahrerzug, weil der Ordonnanzdienst deren Haupt-
aufgabe ist.

Die Versuche, fechtende Motorradkompanien auf-
zustellen, sind ungiinstig ausgefallen, auch Frankreich hat diesen
Gedanken fallen gelassen. Das Motorrad ist heute hauptsich-
lich nur als Botenrad verwendbar.

Uber das Zahlenverhdltnis der Radfahrtruppe zu
den anderen Truppengattungen des Heeres 148t sich
keine Regel angeben, da hier besonders die verkehrsgeographischen
Verhiltnisse des eigenen Landes und des zu gewirtigenden
Kriegsschauplatzes maBgebend sind.

Staaten wie Deutschland, Frankreich und Italien miiBten fiir
jede Kavalleriedivisior 1 Radfahrbataillon und dann noch halb
soviel zur Verfiigung der Heeresleitung haben.

Die Einteilung von Radfahrtruppen zu Ka-
vallerieverbidnden ist unbedingt erforderlich, dariiber
Niheres im III. Abschnitt. Alle groBeren Kavallerieverbinde mit
Radfahrern erhalten auBerdem noch reitende oder Kraftzug-
artillerie, Kraftzug-M.G.-Abteilungen, StraBenkampfwagen, Kraft-
wageninfanterie, Pioniere und Nachrichtenabteilungen zu Pferd,
Rad oder auf Kraftwagen zugewiesen. Diese gemischten
sleichten Verbiande, deren Kern stets die Kavallerie bleibt,
haben wohl den groBen Nachteil, daB sie infolge ihrer verschiede-
nen Fortbewegungsmittel: Pferd, Rad und Kraftwagen keine ein-
heitliche Marschgeschwindigkeit haben, daher schwer zu fiithren
sind. Anderseits unterliegt es aber keinem Zweifel, daB Kaval-
lerie und Radfahrer in gréBeren Verbinden ohne jeder-
zeitige und rechtzeitige Unterstiitzung durch Ar-
tillerie, Pioniere und Nachrichtentruppen ihre
Aufgabe nie vollkommen l6sen kénnen.

Auch in jenen Armeen, die im Kriege blo8 einzelne Rad-
fahrkompanien im Verbande einer D1v1s1onsaufklarungsab ilting™

den Infanterie- und Kavallerieverbinden zuteilen, ist weck-'
miBig, im Frieden Radfahrbataillone zu bilden, un/ d1e Aus- |

bildung zu vereinfachen und zu veremhmthchen
Die unerldBliche Beigabe von Pionieren und Nach-

richtenabteilungen zu den Kavallerxeverbandem 148t jauch .
den Gedanken erwédgen, eigene Radabteilungen der Plhgler- und—
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Nachrichtentruppe zu bilden. Belgien hat tatsichlich ein Pionier-
bataillon zu Rad. Frankreich hatte Kavalleriepioniere zu Rad,
die auch in Deutschland geplant waren. Die Nachrichtentruppe
wird auch im eigenen Bereiche (Linieniiberwachung!) vielfach
von eigenen Radfahrern besten Gebrauch machen konnen.

4. BehelfsmédBige Einheiten.

Der Umstand, daB das Radfahren in den breitesten Schich-
ten der Bevolkerung verbreitet ist und an den zum und vom Berufs-
ort fahrenden Biirger keine nennenswerten Anforderungen irgend-
welcher Art stellt, fithrt sehr leicht zum Gedanken, im Kriege be-
helfsmdBige Einheiten zu bilden.

Davor kann nicht genug gewarnt werden. Selbst ein aus-
dauernder und gewandter Tourenfahrer wird, unvermutet als feld-
méBig ausgeriisteter Soldat zu Rad in die Marschkolonne einer
Radfahrkompanie eingeteilt, erst nach lingerer Zeit entsprechen.
(Siehe Abschnitt ,,Ausbildung.) Dieganze Radfahrtruppe
Isittfaspn crstier Cinycreine manschtechnische Erage:
Und gerade diese wichtigste Frage nebensichlich behandeln, heiBt
das Wesen der Radfahrtruppe vollkommen verkennen. Gerade
das Fahren im Verband — auf schlechten Wegen, im Dunkeln, auf
groBe Entfernungen, in Kriegsriistung — erfordert vom einzelnen
eine eingehende Schulung (auch auf radtechnischem Gebiete),
will man nicht die halbe Kompanie am Wege lieg'en lassen.

Noch mehr zu warnen ist vor einer behelfsmadBig ge-
bildeten M.G.-Radfahrabteilung. Die Verhiltnisse
miiBten schon ganz auBerordentlich giinstig liegen, daB eine solche
Truppe Gutes leistet. In der Regel werden solche Versuche nur
sehr zweifelhaften Erfolg haben.

Auch die vielfach angeregte Vereinigungder Truppen-
radfahrer zu einer fechtenden Abteilung zu Rad
kann nur einen ausnahmsweisen Notbehelf darstellen. Man ver-
wendet Mannschaften zu Diensten, zu denen sie nicht heran-
gebildet sind, setzt sie daher hoheren Verlusten aus und entzieht
gleichzeitig der Truppe das wichtige und doch im Kampfe unent-
behrliche Verbindungsmittel des Boten zu Rad. Es wire das
gleiche, wollte man aus allen Berittenen eines Infanterieregiments
eine fechtende Kavallerieabteilung bilden. Am 6. September
1914 bildete die deutsche 19. Infanteriedivision zur Verfolgung
iiber den Kleinen Morin eine Gruppe aus simtlichen Radfahrern
der Infanterieregimenter und unterstellte sie der Kavallerie.
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Endlich liegt der Vorschlay eines franzésischen Obersten
vor, ganze Infanterieeinheiten auf beigetriebene Zweirader zu
setzen, hauptsichlich, um im Frieden weiter gelegene Ubungsplitze
erreichen zu konnen. GewiB liegt auch hier ein nicht ganz von
der Hand zu weisender Vorschlag vor. Doch wird im Felde ein
derartiger Vorgang nur eine seltene Ausnahme bilden und einen
erstrebten Zweck mit unverhiltnismaBig groBen Opfern an Men-
schen und Gerdten (wegen mangelnder Schulung) erreichen lassen.
Das wird nur selten gerechtfertigt sein.

Wire es wirklich gar so einfach, Menschen und Waffen
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 wiirde dieser Trugschluf sehr teuer
bezahlt werden miissen.

5. Zivilvereine,

Das Fahrrad ist keine militirische Erfindung. So kommt es,
daB dieses Mittel der Kriegstechnik aus dem zivilen Leben iiber-
nommen.wurde, und daB viele Erfahrungen zuerst im Zivil ge-
macht und gesammelt wurden, bevor noch das Heer das Fahrrad
iitbernahm.

Die zivilen Radfahrvereine gewannen daher bei
Militarisierung des Radfahrwesens fiir das Heer groBe Bedeutung.
Sie wurden auch in vielen Staaten beim Aufbau des Militarrad-
fahrwesens zur Mithilfe herangezogen.

In Italien, Belgien, Holland und der Schweiz wurden die
zivilen Radfahrvereine zur Beistellung freiwilliger Boten, zu Rad
bei Manoévern veranlaBt, es wurden auch Abkommen getroffen,
nach denen sogar die zivilen Vereine die Priiffungen zum ‘Militir-
radfahrer vornehmen (Holland). Auch in Frankreich unterstiitzte
die Radfahrerunion schon seit 1891 werktitigst die Armee. Oster-
reich-Ungarn machte ebenfalls von Zivilvereinen Gebrauch, indem
es aus deren Mitgliedern ,freiwillige Motorkorps‘“ aufstellte, dar-
unter das ,k.u.k. Osterr. Freiwilligen-Motorfahrerkorps®, das
armeekorpsweise Motorradfahrer beistellte. Ungarn hatte ein
gleich organisiertes ,,kgl. ungarisches Motozyklistenkorps*‘.

Aufgabe des Staates muB es sein, den zivilen
Radfahrsport weitgehend zu férdern, da die Aus-
iitbung dieses Sportes der Wehrkraft des Staates
sehr féorderlich ist.
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V. Bekleidung, Bewaffnung, Ausriistung.

1. Bekleidung und Riistung. Die Bekleidung des
Radfahrers muB sowohl der eigenartigen Beanspruchung des Kor-
pers beim Radfahren als auch der Kampftitigkeit als Infanterist
zu FuB entsprechen. AuBerdem soll diese Bekleidung nicht all-
zusehr von der allgemeinen Armeebekleidung abweichen, da sonst
im Kriege der Bekleidungsersatz wegen Uneinheitlichkeit auf
Schwierigkeiten stoBt.

An die Bekleidung des Radfahrers werden folgende An-
forderungen gestellt:

Als Kopfbedeckung dient — vom Stahlhelm abgesehen —
eine Feldkappe mit Schirm, im Schnitte der ehemaligen oster-
reichischen Feldkappe gleichend. Diese Kappe 148t mit ihrem
entfaltbaren Teil bei Freilassung des Gesichtes Ohren, Hals und
Kinn verhiillen und bietet derart einen ausgezeichneten Schutz
gegen alle Witterungseinfliisse. Sie kann auch unter dem Stahl-
helm getragen werden.

Die Bluse hat einen Umlegekragen, der den Hals freilaBt,
eine Riickenfalte und vier groBe Taschen. Darunter ist ein Fla-
nellhemd in der Farbe der Bluse zu tragen, dazu je nach Bedarf
ein Halstuch.

Als Hose entspricht am besten eine weite Kniehose mit
Lederbesatz, die Waden werden mit weichen, schmiegsamen
Gamaschen umschlossen.

Die Schniirschuhe miissen sehr gut angepaBt sein und diirfen
keine genagelten Sohlen haben. :

Im Winter braucht der Radfahrer unbedingt warme Hand-
schuhe, am besten Pelzfaustlinge, deren Handteller lederbesetzt
sind.

Schwierig zu losen ist die Mantelfrage. Einerseits braucht
der Radfahrer den gleichen Feldmantel wie der Infanterist, sowohl
fiir das FuBgefecht wie fiir das Lager, anderseits braucht er einen
Witterungsschutz zu Rad, wozu sich eben der Feldmantel nicht
eignet. Eine leichte Windjacke oder ein kurzer Segelleinen-Rad-
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mantel wird hier zweckentsprechend sein. Die Windjacke ver-
dient vor jeder Art des Radmantels, der bei Wind sehr storend
wirkt, den Vorzug. Alle Versuche, ein Einheitsiiberkleid in Ge-
stalt einer Armelpelerine oder eines Kaputzenkragens zu schaffen,
haben zu keinem befriedigenden Ergebnis gefiihrt.

Der Radfahrer muB méglichst leicht geriistet sein. Er fiihrt
deshalb nur die einfache Bekleidung (mit Ausnahme einer zweiten
Unterwische) mit sich.

Unterwische und die Gegenstinde des tiglichen Bedarfes,
Verpflegung und einen Teil der Munition nimmt der Rucksack auf,
der beim Radfahrer an Stelle des Tornisters und des Brotsackes
tritt. Der Mantel kann auf dem Gepécktriager, Zeltblatt und
Windjacke auf diesem oder auf der Lenkstange fortgebracht
werden. | 2

Grundsitzlich ist der Radfahrer so bekleidet, geriistet und
bewaffnet, daB er das Rad jederzeit verlassen und sofort als In-
fanterist — auch fiir mehrere Tage — in das Gefecht treten kann.
Die Erginzung auf die normale Feldausriistung (Lagerdecke,
zweites Paar Schuhe) befindet sich auf dem KraftwagentroB.

In Deutschland und Osterreich-Ungarn hatten die Radfahrer
seinerzeit am Korper den Brotsack, widhrend der Tornister am
TroB verladen war.

2. Bewaffnung. Frankreich bewafinete den Radfahrer
zuerst mit dem Karabiner, spiter mit dem Infanteriegewehr, dann
wieder mit Karabiner, Italien mit Karabiner, ebenso Niederlande,
Bayern und Osterreich-Ungarn. 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 (preuBischen) Radfahrkompanien hatten das In-
fanteriegewehr. Als Gewehr kommt nur das kurze Gewehr:
Kavalleriekarabiner oder Stutzen in Betracht. Dasselbe wird von
der rechten Schulter zur linken Hiifte umgehingt, beim Marsch
zu Rad kann es vor die Brust gezogen werden. Eine grundsitz-
liche Anbringung des Gewehrs am Rad erscheint nicht angezeigt,
da der Radfahrer bei notwendigem sofortigen Eintritt in das Ge-
fecht nicht gefechtsbereit wire. Das Freimachen des am Rade
befestigten Gewehrs im Angesichte des Gegners wire stets ein
Schwichemoment.

Jeder Radfahrer trigt das zum Gewehr gehérige Bajonett.

Mit der Pistole (Revolver) sind nur jene Mannschaften aus-
geriistet, die kein Gewehr fithren, d. h. ein Teil der M.G.-Be-
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dienung und das Sanititspersonal. Die gleichzeitige Bewaffnung
mit Gewehr und Pistole ist iiberfliissig.

Das Maschinengewehr ist bei der Radfahrtruppe ein ebenso
integrierender Bestandteil wie bei der Infanterie im allgemeinen.
Wie wir schon aus dem Abschnitte ,,Organisation‘ wissen, kommt
bloB ein zu Rad fortbringbares M.G. in Betracht. Ob dieses
ein ,leichtes‘ oder ,schweres’ ist, hingt bloB von den zu fahren-
den Gewichten und der Moglichkeit der Aufpackung am Rade ab.
Jedenfalls miissen einzelne Teile, wie Wasserjackenpanzer oder
Schutzschilde zuriickbleiben und mit Kraftwagen mitgefiithrt wer-
den. Die von der Radfahrtruppe fiir gewohnlich zu fithrenden
Gefechte werden zumeist diese Ausriistungsgegenstinde entbehr-
lich erscheinen lassen.

3. Gasschutz Der Radfahrer bedarf eines besonderen
Gasschutzgerites, da die iibliche Gasmaske zu sehr in der Atmung
behindert und auch das Gesichtsfeld zu stark einengt. Jede
Einschrankung des Atemvolumens behindert das Radfahren. Der
FuBginger atmet bei flottem Marsche siebenmal in der Minute,
wobei das Atemvolumen 13 | betrdgt, der Radfahrer jedoch bei
15 kmn in der Minute 12mal bei einem Volumen von 25 1. Rad-
fahren mit der iiblichen Gasmaske ist daher nahezu ausgeschlossen.
Das Gasschutzgerit fiir Radfahrer muB demnach derart einge-
richtet sein, daB es weder am Sehen noch am Atmen zu stark be-
hindert. Ob das in der deutschen Armee im Kriege eingefiihrte,
fir Augen, Nase und Mund geteilt angeordnete Schutzgerit fiir
heutige Verhiltnisse noch entsprechen wiirde, kann wegen Mangel
jeglicher Erfahrung im zu gewirtigenden Gaskampfe hier nicht
beurteilt werden. Auf jeden Fall liegt hier eine mit besonderer
Sorgfalt zu lésende Frage des Gasschutzes vor. Erinnert sei dar-
an, daB selbst die Einfithrung einer Augenschutzbrille gegen Staub
am Unsichtigwerden der Glidser scheiterte. Auch die Frage
des klarbleibenden Augenglases harrt noch ihrer Losung.

4. Munition. Wenn, auch die Radfahrtruppe ihr Haupt-
betitigungsfeld im Bewegungskriege findet, daher verhiltnis-
maBig selten zum GroBkampf mit seinem riesigen Munitions-
bedarf kommt, muB doch die Ausriistung mit Munition eine ziem-
lich groBe sein, da der Munitionsnachschub bei der zumeist ex-
ponierten Lage der kimpfenden Radfahreinheiten schwierig ist.

Fiir den Gewehrschiitzen hat sich eine Ausriistung mit 140
Patronen (80 in den Patronentaschen, 60 im Rucksack), zu denen
weitere 60 im Kompaniekraftwagen zuzurechnen sind, bewihrt.

Das Maschinengewehr kann in der M.G.-Gruppe mit 4 Muni-
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tionsfahgern (4><500 SchuB) und als fallweise Zuladung bei
weiteren 5 Radfahrern (5><250), im ganzen 3250 Schuff als H6chst-
ausmalB mit sich fortbringen. Am Kompaniekraftwagen sind weitere
8000 bzw. 6750 Schub verladen, so daf jedes M.G. der Kompanie
innerhalb derselben iiber 10 000 SchuB verfiigt. Diese Ausriistung
entspricht allen Anforderungen, vorausgesetzt, da der Munitions-
nachschub geregelt vor sich geht.

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

5. Pionierausriistung. Bei der Pionierausriistung ist
die allgemeine und jene der Radfahrpioniereinheiten zu unter-
scheiden.

Die allgemeine umfaBt 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 Pionierausriistung. Der Radfahrpionier selbst ist zu Rad
ebenso geriistet wie jeder andere Radfahrer, da auch er stets
gefechtsbereit sein muB. Die notwendigsten Pioniergerite werden
am Rade verpackt fortgebracht. Art und AusmaB dieser Pionier-
ausriistung zu Rad entspricht den gewdhnlich zu gewirtigenden,
am haufigsten vorkommenden Pionierarbeiten: Sprengarbeiten,
Zerstorung von Verkehrswegen, Fahrbarmachen von zerstorten
Wegstellen fiir Radfahrer, Herstellung kleiner Stege, Feldbefesti-
gungsarbeiten u. dgl. m.

Der zweite Teil der Ausriistung, d. i. schwereres Gerit fiir
Behelfsbriickenbau, Sprengmunition, 1 bis 2 leichte Boote, be-
sondere Kampfmittel wie Infanteriescheinwerfer usw., befindet
sich auf dem Kraftwagen.

Die Pionierausriistung zu Rad kann selbstverstindlich fiir
einzelne im voraus genau bekannte Pionierarbeiten fallweise ge-
sondert zusammengestellt werden, wie z. B. nur mit Sprenggerite
und Sprengmunition. An Sprengmunition soll das Radfahrbatail-
lon wenigstens 150 kg mitfithren.

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

6. Nachrichtenmittel. Mit Liaufern, Boten zu Rad
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und Motorrad, Personenkraftwagen, Signalmunition und: Schein-
werfern ist jedes Radfahrbataillon reichlich versehen. Hierzu
treten aber noch die eigentlichen Nachrichtenmittel, Draht-, draht-
loses und Signalgerite. An solchem hat der Nachrichtenzug eines
Bataillons zu besitzen: 8 Fernsprechstationen mit 30 km Draht,
4 Apparate des staatlichen Musters zum Einbau in das Staatsnetz,
Anschaltgerite zur Benutzung der Staatsleitungen, 1 Radiostation
(100 km), 2 Kleinradiostationen (30 km), 4 Radioempfangs-
stationen, 4 mittlere Blinkgerite und Flaggengerite. Brieftauben
werden im Bedarfsfalle zugeteilt.

Wie beim Radfahrpionierzug hat auch der Nachrichtenzug
eine gewisse Normalausriistung am Rad aufgepackt, den Rest der
Nachrichtenmittel jedoch am Kraftwagen. Auch hier kann die
Radausriistung fallweise fiir besondere Fille (z. B. nur drahtlos)
abweichend zusammengestellt werden.

7.Sanitdtsausriistung. Jeder Mann hat zwei Verband-
packchen stets bei sich. Bei jeder Kompanie ist eine Sanitéts-
patrouille (1 Unteroffizier und 2 Mann) eingeteilt, der eine Feld-
trage und 3 Verbandzeugtaschen zur Verfiigung stehen. Pionier-
und Nachrichtenzug haben gemeinsam einen Sanititsgehilfen.

Das Radfahrbataillon hat ferner 2 Arzte und 5 Sanitits-
soldaten, schlieBlich einen Sanitdtskraftwagen zum Fortbringen
von Sanitatsgerdte fiir den Bataillonshilfsplatz und zum Abtrans-
port Schwerverwundeter.

Die Réader der Sanititsmannschaften kénnen zu zweien zu
einer fahrbaren Verwundetenbahre zusammengestellt werden. Auch
gibt es besonders gebaute Sanititsrider fiir Verwundetenabschub.
(Solche waren vom Roten Kreuz den Truppen im Felde bei-
gestellt worden.)

8. Verpflegausriistung. An EBgerite hat jeder Rad-
fahrer EBschale, Feldflasche und EBbesteck bei sich. Nebst Brot
auBerdem eine Reserveportion (eiserne Portion).

Eine volle Verflegportion wird tdglich in der Fahrkiiche
(Kiichenkraftwagen) zubereitet und entweder unmittelbar von
dieser ausgegeben oder aber mit Kochkisten zugeschoben. Die
Kompanien koénnen sich auch mit Kochkisten selbstindig ver-
pflegen. FEine zweite volle Portion enthilt der KraftwagentroB.

9. Werkstdatten und Betriebsstoffe. Jede Radfahr-
kompanie kann mit ihren beiden Mechanikern die alltiglichen
Radschidden selbst beheben. Oft miissen aber den Mechanikern
voritbergehend noch Gehilfen zugewiesen werden.

Der Bataillons-Werkstittenkraftwagen kann eine Werkstétte
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zur Behebung schwererer Schiden an Rad, Motorrad und Kraft-
wagen in Betrieb setzen. Derselbe Kraftwagen fiihrt auch einen
Tagesbedarf an Betriebsstoffen (Benzin, Ol und Fett) fiir alle Fahr-
zeuge des Bataillons mit sich. Da diese selbst einen Tagesbedarf
bei sich haben, verfiigt das Bataillon stets iiber einen zweitagigen
Betriebsstoffvorrat.

Dieser Werkstitte sind auch die Waffenmeister ange-
schlossen.

Alle auBerhalb des Bataillons stehenden Radboten der Divi-
sion sind an die Werkstitte der Divisionskraftfahrabteilung zuw
weisen.

10. Bepackung des Rades. (Belastungen.)) Die Ver-
teilung der Ausriistung auf den Mann und auf das Rad muB nach
wohliiberlegten Grundsitzen geschehen.

Jenen Teil der Ausriistung, welchen 'der Mann im Gefecht
unbedingt braucht, muB er auch wéhrend der Fahrt (Gefechts-
marsch) bei sich am Korper haben (Gewehr, Munition usw.) Die
iibrige Ausriistung wird mit Vorteil auf dem Rade untergebracht.
Der Korper des Mannes ist von jeder iiberfliissigen Belastung
zu befreien, da diese Last die Muskel- und Lungentitigkeit schwer
behindert.

Ist also eine augenblickliche Gefechtstitigkeit ausgeschlossen
(Reisemarsch), so ist der groBtmogliche Teil der Ausriistung auf
dem Rade unterzubringen, sonst — wie oben erwiahnt — bloB jene
Ausriistung, welche im Gefechte nicht sofort benotigt wird.

Die Verteilung der Ausriistung auf das Rad hat derart zu
erfolgen, daB Vorderrad und Hinterrad im Verhiltnisse zueinander
nicht zu groBe Unterschiede aufweisen. Das Bepacken des
Rahmens zwischen den beiden Radern ist am besten.

Nun muB aber bei der Bepackung des Rades nicht bloB auf
die Gewichtsverteilung, sondern auf das Fahrrad selbst, welches
zufolge seiner Bauart und seiner Wirkungsweise nicht {iberall
bepackt und belastet werden darf, Riicksicht genommen werden.

Das Vorderrad und die ganze Lenkvorrichtung darf in der
Beweglichkeit nicht behindert werden. Es konnen also hier bloB
kleinere Lasten (sowohl in bezug auf Form als Gewicht) aufgepackt
werden. Dies geschieht am besten in einem an der Lenkstange
anzubringenden taschenartigen Behilter, in welchem das Zelt-
blatt, die Windjacke oder sonstige Kleinigkeiten untergebracht
werden konnen.

Die Anbringung eines ,Gepicktragers* ist auf dem Hinter-
rade leicht moglich. Es wird daher auch ein groBer Teil der Aus-
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riisstung hier untergebracht werden miissen. Die Anbringung der
Last im Rahmen, also in der Mitte des Fahrrades, wire wohl
die beste. Hier ist jedoch der Korper des Mannes und das Ge-
triebe in Taitigkeit, die keinesfalls eingeschrinkt werden darf.
Bei der k.u. k. Radfahrtruppe wurde das M.G. samt dem ganzen
Material und der Munition auf den Fahrradern 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-
tatigung des Fahrrades nicht zu beeintrichtigen, wurden die Pedale
weiter auseinandergestellt. Diese ,,gekropften Kurbeln haben
sich fiir diesen Zweck sehr bewidhrt. Sie ermoglichen das Unter-
bringen der Hauptlast im Rahmen, was von groBem Vorteil ist.

SchlieBlich konnen noch einzelne Gegenstinde an den ver-
schiedenen Teilen des Fahrrades befestigt werden. So kann der
kurze Spaten an der Hinterradstiitze, der gerollte Mantel unter-
halb des Sattels usw. angebracht werden.

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

Das Gewicht der besonderen Ausriistung (M.G.-, Pionier-,
Nachrichten-, Sanititsmaterial) muB auf die einzelnen Leute der
betreffenden Einheit derart verteilt werden, daB kein Mann neben
seiner feldmaBigen Ausriistung mehr als 12 bis 15, hochstens 25kg
zu fahren hat. Bei Belastungen von mehr als 15 kg miissen fiir
lange Mairsche Ersatzfahrer eingeteilt sein, die z. B. das M.G.
abwechselnd fahren. Schon diese Belastung setzt die Geschwin-
digkeit der betreffenden Einheit bei groBeren Leistungen herab.
Eine weitere Mehrbelastung hitte das Zuriickbleiben des be-
treffenden Mannes, also auch der besonderen Ausriistung oder aber
eine bedeutende Herabsetzung der Geschwindigkeit der ganzen
Truppe zur Folge.

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

VI. Ausbildung und Sport.

Die Ausbildung der Radfahrtruppe umfaBt drei groBe Ge-
biete:
Die Ausbildung zum vollendeten Militdrradfahrer, wozu auch

*) Ist auch heute sowohl in Osterreich als auch in Ungarn der Fall.
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die Beherrschung des technischen Fahrradunterrichtes (Einrich-
tung, Wirkungsweise und Behandlung des Fahrrades) zu zihlen ist.

Die allgemein militirische Ausbildung als Infanterist nach
dem Grundsatze: der Radfahrer muB ein vollwertiger Infanterist
sein. Bei der Radfahrtruppe muB ein namhafter Teil (1/5 bis 1) im
Sprengwesen gut ausgebildet sein. Zu dieser kommt aber noch
die besondere Ausbildung in der Taktik der Radfahrtruppe:
Mairsche, Transporte und Gefecht.

Das dritte ‘Ausbildungsgebiet ist der Sport, dessen eifrige
Ausiibung die Gesamtausbildung abrundet.

Eine nach diesen Grundsidtzen 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 kidmpfen verstehen, sie wird aber auch ganz fiir sich
allein verwendet durch richtige Vereinigung von Marschleistungen
und Gefecht jene Aufgaben losen, die nur ihr gestellt werden
konnen.

1. Schul- und Geliandefahren.

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

Der Soldat als Radfahrer muB auf einem schweren Rade,
schwer bepackt, auch auf schlechten StraBen, in bestimmter Ge-
schwindigkeit, tdglich im Durchschnitt 60 bis 80 km zuriick--
legen konnen und dabei*gefechtstiichtig bleiben. Dieser Satz zeigt
den grundlegenden Unterschied zwischen einem Militirradfahrer
und einem Radfahrer schlechtweg, und 148t es erklérlich erscheinen,
wenn in Fachkreisen behauptet wird, daB selbst die besten Renn-
fahrer zum Militirradfahrer 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 Militarradfahrer fehlt ihm noch so ziem-
lich alles.

Beim Radfahren werden andere Muskeln betitigt wie beim
Gehen. In der Hauptsache kommen hierfiir die GesdBmuskeln und
der Unterschenkelstrecker in Betracht. Diese Muskeln miissen ge-
starkt bzw. erst durchgebildet werden, was nur durch eine plan-
maBige Ausbildung geschehen kann.
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Das Radfahren stellt aber auch besondere Anforderungen an
die allgemeine Korperanlage des Mannes, hauptsichlich an Lunge
und Herz, doch miissen auch alle anderen Organe gesund sein.
Die geringste UnregelmiBigkeit des Herzens artet beim Radfahren
schnell in einen Herzfehler aus. Eine angegriffene oder schwache
Lunge kann den groBen Anforderungen, die das Radfahren an die
Atmungsorgane stellt, nicht gerecht werden. Man bedenke auch die
iibergroBe Erwarmung des Korpers beim Radfahren und die rasch
erfolgende Abkiihlung beim Einstellen der Fahrt.

Die Ansicht, daB das Radfahren weniger Kraft erfordert als
das Gehen (FuBmarsch), ist ein TrugschluB, der darauf beruht, daB
zur Zuriicklegung der gleichen Wegeinheit der Radfahrer aller-
dings weniger Kraft verbraucht, daB aber in der gleichen Zeitein-
heit der Radfahrer ungleich mehr Energie benétigt. Das heiBt:
Fiir das Zuriicklegen einer bestimmten Strecke benétigt der Rad-
fahrer weniger Kraft als der FuBginger. Diese Art der Beniitzung
des Fahrrades als Verkehrsmittel kommt hauptsidchlich im zivilen
Leben in Betracht, wo der Biirger. um seinen Arbeitsort zu er-
reichen, eine bestimmte, stets begrenzte Wegstrecke zuriicklegen
mufl. Fiir den Militirradfahrer liegt die Sache aber meist anders.
Die Durchschnittstagesleistung des Infanteristen ist 15 bis 20 km,
jene des Radfahrers 60 bis 80 km. Beide benéGtigen zur Bewil-
tigung der angegebenen Strecken 4 bzw. 5 Stunden. 4 Stunden
Radfahren strengt aber mehr an, erfordert viel mehr Kraft als
5 Stunden FuBmarsch.

Nach L. Zuntz verbraucht ein Mann fiir 1 km Weg beim
Gehen (Tempo 4 km) 40,3 Cal., beim Radfahren (Tempo 15 km)
20,84 Cal., also bloB die Halfte an Kraft fiir denselben Weg.
Hingegen wird fiir eine Stunde beim gleichen FuBmarsch
145,07 Cal., beim Radfahren 314,80 Cal., also mehr als die doppelte
Kraftmenge verbraucht. Dazu kommt noch, daB der Radfahrer sein
Atembediirfnis durch schnellere, weniger tiefe Atemziige decken
muf, was wieder eine groBere Herztitigkeit bedingt. Der Arbeits-
aufwand nimmt also beim Radfahren mit der Geschwindigkeit zu!

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

a) das erste Schulfahren,

b) das Sicherheits- und Gelandefahren und

¢) das Dauerfahren.

a) Das erste Schulfahren.

Die erste Ausbildung im Radfahren hat stets unter Aufsicht
eines Offiziers zu geschehen.
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Jeder zur Ausbildung gelangende Mann erhilt ein Rad und
einen Ausbildner zugeteilt.

Der Ausbildner zeigt dem Manne zuerst die Bestandteile:
Lenkstange, Sattel und Pedale und erklirt ihm, indem er selbst
eine kurze Strecke fihrt, 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, 148t ihn
mit beiden Hinden die Lenkstange ergreifen und die Fiie auf die
Pedale stellen. Der Ausbildner hilt das Rad mit der rechten Hand
riickwirts am Sattel, mit der linken umfaBt er die linke Hand
des Mannes und den linken Lenkstangengriff.

Er setzt nun selbst das Rad in Bewegung, erklart dem Manne
das Treten und 14Bt es auch gleich von ihm durchfithren. Das
in dieser Grundstellung nach vorwirts und aufwirts 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 aufzuhdren. Im gleichen Augen-
blick iibernimmt das linke Bein diese Tatigkeit, um das linke Pedal
von der hochsten Stellung nach vorwirts zum tiefsten Punkte
zu driicken und so fort.

Hat der Mann dies erfaBt 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 Kérpers dem
Neigen des Rades entgegenarbeiten. Der Korper muB stets bei
leichter Vorneigung ruhig gehalten werden.

2. Der Blick des Mannes darf nicht auf das Rad, sondern
muB ungefihr 20 Schritte vor dem Rade auf den Weg und nie-
mals auf einen bestimmten Punkt gerichtet sein.

3. Der Mann darf das Treten nicht vergessen.

Verfillt 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 einzuschdtzen und durch Lockern der linken und spiter
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der rechten Hand bei gleichzeitiger Beschleuhigung der Geschwin-
digkeit dem Manne die Fithrung des Rades zu iibergeben.

Da erfahrungsgemiB der Mann vor dem Augenblicke des
Alleinfahrens etwas Angst hat und bei plotzlicher Freigabe des
Rades durch den Ausbildner unter 100 Fillen mindestens
99mal sofort stiirzt, empfiehlt es sich, daB der Ausbildner auch
nach volliger Freigabe des Rades noch neben dem Rade einher-
lauft, um dem Manne die in diesem Augenblicke notwendige
moralische Unterstiitzung zu bieten und ihn vor Stiirzen zu be-
wahren.

Eine vollkommen gerade Haltung (aufrechter Sitz) ist auf
die Dauer anstrengend. Es ist daher notwendig, dem Oberkorper
eine Stiitze zu geben. Dies kann nur durch Vorneigen des Ober-
korpers und leichtes Aufstiitzen der Arme auf die Lenkstange
geschehen. Durch das Sitzen iiberhaupt wird die Bauchatmung
stark eingeschrinkt. Beim Radfahren kommt hierzu noch die durch
die Haltung der Arme hervorgerufene Einengung des Brust-
korbes. Auch wird das Atmen im MaBe des Vorneigens des Ober-
korpers erschwert. Die richtige Haltung ist daher: aufrecht, aber
doch leicht vorgeneigt. Der Sitz des Rennfahrers ist kein Gegen-
beweis dafiir. Er erfolgt nach anderen Gesichtspunkten.

Spater werden die zur Ausbildung gelangenden Leute in
Gruppenstarke je einem Ausbildner zugewiesen, be1 dem auch noch
ein Gehilfe eingeteilt wird.

Als erste Ubung ist das ,,Aufsitzen‘ (Antritt der Bewegung)
und ,,Absitzen‘ (Einstellen der Bewegung) zu schulen.

Der Ausbildner 1iBt dann seinen Gehilfen in langsamem
Tempo einen groBen Kreis fahren und beauftragt die Jungménner,
ihm einzeln zu folgen. Durch allméhliches Verringern der Ent-
fernung zwischen den einzelnen Leuten bildet er die Marsch-
kolonne zu ,,Einem‘. Dijesem Fahren in der Kolonne kommt
besondere Wichtigkeit zu (siehe Abschnitt ,,Marsche), es muB}
daher griindlich geiibt werden. Bei jeder Fahrt ist das Ein-
halten der verschieden gro8 befohlenen Entfernungen oft zu iiber-
priifen.

Sehr vorteilhaft ist es, die Lernenden jetzt 6fter sich ganz zu
iiberlassen und auf freiem Platze allein umherfahren zu lassen, da
sie auf solche Art durch Selbstversuche vieles lernen. Doch auch
hierbei muBl der Ausbildner strenge beobachten und Fehler sofort
abstellen, damit aus ihnen nicht eine schlechte Gewohnheit wird.
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b) Das Sicherheits- und Geldndefahren.

Sind die einzelnen Radfahrer soweit, daB sie allein aufsitzen,
in befohlener Richtung ruhig fahren und dann absitzen konnen,
wird zur Vornahme weiterer Ubungen geschritten. Solche Ubungen
sind:

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

Das Fahren in bestimmter Marschgeschwindigkeit, mit Ver-
stirken bzw. Abschwichen derselben.

Das Wenden im kurzen Bogen (Durchmesser des Bogens
kleiner als StraBenbreite.)

Rasches Halten und Absitzen.

Ubungen wihrend des Fahrens: Kreisen der Kappe iiber dem
Kopfe, das Geben sonstiger vorgeschriebener Zeichen. Entnahme
einzelner Gegenstinde aus den Taschen und Versorgen derselben.
Lesen von Meldungen, Kartenlesen.

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

Das Ausweichen.

Das Nehmen von Hindernissen. GroB8ere Unebenheiten der
StraBe oder des Gelidndes (breitere Griben oder Erhebungen) sind
schrig anzufahren, kleinere (Rinnen, Eisenbahnschienen) moglichst
senkrecht. Beim Fahren iiber Hindernisse und Unebenheiten ist
der Korper aus dem Sattel zu heben, um eine iibermiBige Er-
schiitterung des Fahrrades zu verméiden. Der Mann muB bald
unterscheiden konnen, ob er ein Hindernis noch nehmen kann oder
absitzen muB.

Das Fahren auf FuBsteigen und schlecht erhaltenen Wegen.
Fahren iiber kurze, schmale, gelinderlose Stege. Das Nehmen von
Steigungen auf StraBen mit Ausniitzung des Schwunges.

Das Fahren mit zwei Fahrridern, d. h. Mitnahme eines
ledigen Rades nach Art eines Handpferdes.

Bei Abhaltung dieser Ubungen sind auch Gleichgewichts-
iibungen einzuschalten: Hande abwechselnd auf den Riicken legen,
Arme wagerecht ausstrecken und kreisen, Umschauen, Aufheben
von auf der Erde liegende Gegenstinde im Vorbeifahren und a. m.
Nur auf diese Art eignet sich der Radfahrer jene vollige Sicherheit
des Korpers und Beherrschung des Rades an, die er dann beim
Geldndefahren, in Finsternis, auf schlechten Wegen und im Ge-
fechte braucht.

Beim Fahren im Verbande ist von Haus aus jeden einzelnen
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anzuerziehen, stets weit nach vorne zu blicken, um alle Vorginge
in der Kolonne (Zeichen, Halten, Langsamfahren, Stiirze, Hinter-
nisse usw.) vorzeitig wahrzunehmen. Ein groBer Fehler bleibt

es immer, wiahrend des Marsches ausschlieBlich seinen Vordermann
zu betrachten.

c) Das Dauerfahren.

Wie schon eingangs gesagt, miissen gewisse Muskeln gekraf-
tigt werden, um den Mann zu gr6Beren Leistungen verldBlich zu
befdhigen. Dies kann nur in einem lingeren Zeitraume, nur stufen-
weise und nur durch hiufiges Radfahren geschehen. Ein wohl
durchdachter Ausbildungsvorgang ist hierbei von ganz besonderer
Bedeutung. ;

Die ersten Tagesleistungen sollen bei einer Stundengeschwin-
digkeit von 8 km nicht mehr als 12 bis 15 km betragen. Sie sind erst
allméhlich auf 20 bis 30 km zu erhohen. GroBere Rasten bzw.
andersartige Betatigung der Muskeln zwischen den einzelnen Teilen
der Fahrt ist von 'Vorteil. Daraus geht hervor, daB sich diese Aus-
bildung in die Gesamtausbildung leicht einfiigen 148t, da schon die
Fahrt zum und vom Ubungsplatze Marschschula ish. Es ish hlpf
bei dem schon im Interesse der Gefechtsausbildung notwendigen
Wechsel des Ubungsgeldndes zu trachten, daB zuerst die naher der
Garnison gelegenen und dann erst die weiteren Ubungsplitze
aufgesucht werden. Die Stundengeschwindigkeit ist dann, unter
Beibehaltung der Tagesleistung von 20 bis 30 km, langsam auf
12 bis 15 km zu steigern. Dieser Vorgang ist durch mindestens
drei Monate nach Beendigung der ersten Ausbildung einzuhalten,
wobei anfangs die leichte, dann die Exerzieradjustierung und
fallweisc die volle Marschadjustierung zu nehmen ist. Dann ist,
wenn moglich in jeder Woche, eine groBere Marsch- und Gefechts-
iibung (Patrouilleniibung) durchzunehmen. Bei diesen groBeren
Ubungen ist die Tagesleistung von 50 km planmiBig auf 80 km zu

steigern. Ab und zu ist fiir kiirzere Strecken eine Geschwindigkeit
von 20 km einzuschalten.

Als Abschluf der Ausbildung im Radfahren ist eine Tages-
leistung von 80 km mindestens an zwei aufeinanderfolgenden Tagen
zu fordern. SchlieBlich ist einmal im Jahre auch ein Gewaltmarsch
(100 bis 120 km) zuriicklegen.

Nachtmirsche sind ein bevorzugter Ubungsgegenstand. Auch
bei ihnen ist zu trachten, Dauerleistungen zu vollfithren.

Bei allen Mirschen ist besonders Gewicht darauf zu legen,
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daB Zeichen oder Befehle von der Spitze zum Ende und umgekehrt
raschestens weitergegeben werden.

Endlich wire noch zu bemerken, daB die allgemeine Korper-
ausbildung (Turnen) bei der Radfahrtruppe in Einklang mit der
Korperbetitigung beim Radfahren gebracht werden muB (Lauf-
iibungen), wie ja iiberhaupt die Koérperausbildung im Heere nicht
nach irgendeiner Schablone, sondern der Eigenart jeder einzelnen
Truppe angepaBt, vorgenommen werden muB.

2. Radtechnischer Unterricht.

Wie der Reiter sein Pferd, so muBB der Radfahrer sein Rad
durch und durch kennen. Ein wichtiger Zweig der Ausbildung
ist daher der radtechnische Unterricht. Derselbe umfaBt das ge-
wohnliche Zweirad und das Kraftrad. Die Kraftwagenlenker wer-
den bei der Kraftfahrtruppe herangebildet.

Der radtechnische Unterricht befaBt sich zunachst mit der
genauen Kenntnis aller Radbestandteile, die zweckmiBig nach
folgender, fiir alle Radmuster gleich geltenden Reihenfolge durch-
genommen werden:

der Rahmen,
die Lenkvorrichtung,
das Getriebe,
das Vorder- und Hinterrad,
die Bremsvorrichtung, und zwar Hand- und Freilauffu3-
bremse,
der Freilauf,
die Auslosevorrichtung,
die Sitzvorrichtung,
die Radausriistungsgegenstinde,
die Betriebs-, Reinigungs-, Instandhaltungsmittel,
die besonderen Vorrichtungen zum Aufpacken von Waffen
und Gerite.
Fiir das Kraftrad kommen noch dazu:

die Kenntnis des Motors,
des Zylinders,
des Vergasers,
der Ziindung,
der Olung,

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
wieder zusammengesetzt, um auf diese Art das Auswechseln aller
Teile zu erlernen.

Die Kenntnis beschrinkt sich nicht bloB auf das bloBe Er-
kennen und richtige Bezeichnen, sondern auch auf die Wirkungs-
weise aller Teile. Ohne dieses Verstindnis gibt es keine volle
technische Beherrschung des Rades.

Ein weiterer Abschnitt des radtechnischen Unterrichtes be-
faBt sich mit der Reinigung, Instandhaltung, Aufbewahrung und
Uberpriifung des Rades. Hier gilt fiir alle Rider:

Die stindige Reinigung des Rades erfolgt, um die schddlichen
Einfliisse von Schmutz (Staub) und Feuchtigkeit fernzuhalten. Die
zum Radfahren notwendige Menschenkraft dient nicht bloB zur
Uberwindung des Luftwiderstandes und der Bodenreibung, son-
dern auch zur Uberwindung der Reibung innerhalb der Maschine
selbst. Die GroBe letzterer Reibung ist durch die Reibung der in
Bewegung befindlichen Teile an den starren Teilen gegeben. Die
»Lager! miissen daher immer gut geolt sein. Gelangt Staub in die
Lager, so bildet er mitdem Ole bald eine Masse, die geeignet ist, die
Reibung stark zu erhéhen. Die Wirkung der Feuchtigkeit ist eine
zweifache: einerseits wird das Ol aus den Lagern gespiilt und
dadurch wieder die Reibung erhoht, anderseits rosten viele Eisen-
teile (auch hier wieder die Kugeln des Lagers), was ebenfalls auf
die Betitigung des Rades, aber auch auf seine Erhaltung schad-
lich wirkt.

Einer griindlichen Instandsetzung ist das Rad unter gewohn-
lichen Verhiltnissen von 6 zu 6 Monaten zu unterziehen. Das
heiBt: Ausbauen aller Kugellager und Untersuchung auf ihre Giite;
sie sind zu reinigen und mit neuem Vaselin zu versehen. Ab-
nahme der Bereifung, Anstreichen der Felgen mit Olfarbe, um das
Anrosten der Bereifung zu verhindern. Trockene Schliuche sind
im Mantel mit Federweil zu bestauben.

Nach langerem Fahren auf feuchten StraBen, bei Regen und
Tauwetter, kurz unter allen Verhiltnissen, in denen das Rad einer
besonders groBfen Verschmutzung ausgesetzt ist, und ein Ein-
dringen des Wassers in Lager und Bereifung stattfindet, muB die
Instandsetzung auch auBier der obgenannten Zeit stattfinden.

Besonderes Augenmerk ist der Kette zuzuwenden. Waihrend
des Fahrens bei Regen und Schmutz dringen in die Kettenglieder-
bolzen Wasser und kleine Sandteilchen ein. Dieser Sand wirkt
hernach in trockenem Zustande wie Schmirgelpulver, fithrt die
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Kette einer frithzeitigen Abniitzung zu und macht sie rasch un-
brauchbar. Die Ketten sind daher nach solchen Fahrten trocknen
zu lassen, mit einer Biirste duBerlich zu reinigen und hierauf in
ein Petroleum- oder Benzinbad zu legen, um so die Innenteile der
Glieder von Sand und Schmutz zu reinigen. Darauf ist die Kette
zu olen oder zu fetten. Es ist auch von Vorteil, fiir die Kette
ein Talgbad anzuwenden.

AuBerdem ist das Rad fallweise mit sdurefreiem Knochenol
zu Olen.

Neben der Olung ‘der verschiedenen Lager und Stellen, die
einer Reibung bzw. Abniitzung ausgesetzt sind, sind alle brii-
nierten Teile des Rades, wie Lenkstange, Getriebe usw. von Zeit
zu Zeit genau so wie die briinierten Teile des Gewehres zu fetten,
da es sonst nicht zu vermeiden ist, daB alle briinierten Teile dem
Rost und dadurch einem vorzeitigen Unbrauchbarwerden anheim-
fallen.

GroBe Sorgfalt ist auch der Bereifung zu widmen. Be-
kanntlich erlangt der Rohgummi erst durch Zusatz von Schwefel
unter Druck (Vulkanisierung) die notwendige Elastizitit. Durch
starke Wirme wird nun der Schwefel frei, der Gummi somit
wieder sprode. Ebenso wird die Bereifung an jener Stelle, auf
welche dauernd ein stirkerer Druck ausgeiibt wird, briichig. Wih-
rend der Beniitzung kann wohl auf diese Umstinde wenig Riick-
sicht genommen werden. Hingegen miissen die Fahrrider in
einem kiihlen, trockenen, halb dunklen Raume aufbewahrt wer-
den. Sie diirfen nicht auf der Bereifung stehen, sondern sind
aufzuhingen (Radstinder). Einzelne Reifen sind nicht zu legen
(schon gar nicht iibereinandergeschichtet), sondern ebenfalls frei zu
hingen. Hierbei darf das Gewicht des Reifens nicht auf einen
einzelnen Hiangepunkt wirken, sondern muB auf eine moglichst
grofie Teilfliche (Héngen iiber ein gewolbtes Blech) verteilt sein.
Da die Bereifung selbst bei sorgfiltigster Behandlung, auch wenn
sie gar nicht gebraucht wird, mit der Zeit leidet, ist das Anschaffen
groBer Vorrdte schlecht.

Auf die Bereifung ist die lange Einwirkung der Nisse eine
zweifache. Der Gummi wird weich und 14aBt sich leicht schneiden,
ist also gegen scharfe Steine, Glassplitter und N#gel nicht mehr
sehr widerstandsfahig. Es dringt aber auch das Wasser zwischen
Felge und Mantel ein, so daB die Felge rostet und der Rost den
Gummi zersetzt.

Ein sorgfiltig gereinigtes und richtig behandeltes Fahrrad
spart nicht nur Krifte beim Fahren, sondern verringert auch
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die am Marsche auftretenden Schiden, damit auch die Zahl aus-
fallender bzw. zuriickbleibender Fahrer. Hierdurch erhoht sich
wesentlich die Schlagfertigkeit der Abteilung.

Durch die Erschiitterung bei der Fahrt werden die ver-
schiedenen Schrauben gelockert. Das Nachsehen und Anziehen
der Schrauben ist daher bei jeder Gelegenheit zu fordern. Eine
lockere Schraube geht nicht nur bald verloren, sondern verursacht
auch groBere Materialschdaden (Bruch, Risse) und Stiirze und kann,
wenn kein Ersatz da ist, die voriibergehende Unbrauchbarkeit
des Rades zur Folge haben.

Uberhaupt muB jedem Radfahrer anerzogen werden, die
Fahrt erst anzutreten, wenn er das Rad eingehend iiberpriift,
Schrauben, Bereifung und Bepackung nachgesehen hat und einige
Runden zur Probe gefahren ist.

Endlich muB jeder Radfahrer imstande sein, gewisse am
Marsche eintretende Schidden selbst zu beheben. Die Behebung
der Schiaden kann nur nach gewissenhafter Schulung fachgemaf
und vor allem flink durchgefithrt werden.

Jeder Radfahrer muB folgende Herstellungsarbeiten allein
machen koénnen:

das Flicken von Nagel- oder sonstigen Lochern im Schlauche;

das Dichten des Ventiles;

das Einsetzen ausgerissener Speichen;

die behelfsmaBige Abbindung eines Rahmenbruches.

GroBere Schiden beheben die Kompaniemechaniker unter
Mithilfe der Fahrer oder die Bataillonswerkstitte, und nur bei
stirksten Beschidigungen gelangen die Rader in die Etappe oder
das Hinterland zur Wiederherstellung oder zum Austausch.

3. Mirsche.

Dem Marsche der Radfahrtruppe kommt die gréBte Bedeu-
tung zu, wie ja die Eigenart dieser Truppe in ihrer besonderen
Marschfdhigkeit liegt.

Die erfolgreiche Verwendung hiangt daher in hohem MaBe
von der richtigen Anlage und Durchfithrung der Mairsche ab.

Schon bei anderen Waffen ist die Marschleistung vom Ge-
lainde und der Witterung abhingig. Fiir den Radfahrer sind aber
diese beiden Faktoren von ganz besonderer Bedeutung. Ist es
doch bei ungiinstigen Voraussetzungen leicht moglich, daB die
Marschleistung des Radfahrers auf jene des Infanteristen herab-
sinkt oder diese nur um ein geringes iiberbietet.
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In erster Linie spielt die Witterung eine groBe Rolle. Von
den Witterungseinfliissen ist wieder der Wind von gro8tem Ein-
fluB. Wind im Riicken erleichtert das Radfahren durch seine
treibende Kraft, Seitenwind erfordert groBe Kraftanstrengung zur
Erhaltung des Gleichgewichtes auf dem Fahrrad (namentlich wenn
er stoBweise einsetzt). Gegenwind erfordert unverhaltnismaBig
hohere Kraftleistung und setzt die Fahrtgeschwindigkeit herab,
kann sogar das Radfahren unmoglich machen! Riickenwind fordert
das Fahren nicht in dem MaBe, indem es Gegenwind behindert.
Nach Du Bois-Reymond erfordert eine Fahrtgeschwindigkeit,
die bei Windstille 2,4 kgm Arbeit darstellt, schon bei einem Winde
von 6 ms 4,2 kgm Arbeit, wihrend ein gleich starker Riickenwind
1,9 kgm erfordert. Bei Riickenwind also um 0,5 kgm weniger,
bei Gegenwind jedoch um 1,8 kgm mehr.

Der EinfluB des Regens ist mehr ein mittelbarer, er wirkt
durch den Zustand der StraBe.

Liegender Schnee behindert, doch ist das Fahren bei einer Hohe
von 10 cm noch moglich. Hartgefrorener Schnee (Glatteis) erhoht
nicht die Bodenreibung, er ruft im Gegenteil infolge mangelnder
Reibung das Gleiten des Rades hervor, wodurch leicht Stiirze
erfolgen, welchem Umstande nur durch Herabsetzen der Ge-
schwindigkeit teilweise vorgebeugt werden kann.

Der EinfiuB des Gelandes auf das Radfahren ist durch den
Zustand der StraBen und Wege gegeben, der wieder in erhohtem
MaBe von der Witterung abhingig ist.

Harter und glatter Boden verursacht geringere Reibung, je
weicher und unebener die StraBe, um so groBer die Reibung, daher
auch die zur Uberwindung dieser Reibung notwendige Kraft. Bei
trockener Witterung (hartem Boden) sind auch FuBsteige, Feld-
raine und Furchen fahrbar, ja selbst das Fahren auBerhalb der ge-
bahnten Wege ist oft moglich. Bei aufgeweichtem Boden ist das
Radfahren auf StraBen mit Unterbau beschrinkt und die Ge-
schwindigkeit selbst auf diesen StraBen bedeutend geringer.

Von groBier Bedeutung sind die Steigungsverhiltnisse der
StraBe. Waihrend schon ein geringer Fall der StraBe bewirkt, daB
das Rad, einmal in Schwung gesetzt, sich infolge der Schwere
allein weiterbewegt, erfordern selbst geringe Steigungen unver-
hiltnismaBig hohe Kraftleistungen. So ist bei einer Steigung von
3v.H. schon eine doppelte Arbeitsleistung notwendig, um das Rad
in derselben Geschwindigkeit zu erhalten, wie bei der Fahrt auf
ebener StraBe. Vor groBeren und linger 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 giinstigen Verhiltnisse zum nétigen Kraftaufwand.

Die Marschleistung der Radfahrtruppeist da-
her keinesfalls fest, sondern von der jeweiligen
Witterung wund den StraBenverhidltnissen ab-
hingig. :

Die Durchschnittsgeschwindigkeit geschlossener Abteilungen
betrigt bei sehr guten, ebenen StraBen und gutem Wetter 15 kmn
auf die Dauer von 3 bis 4n, 10 bis 12 kmh bei Fahrzeiten iiber
4 Stunden, auf schlechteren Wegen und ungiinstigem Wetter
8 kmn und in sehr ungiinstigen Fillen bloB 6 kmn. In der Nacht
kann sie auf 4 kmn sinken, d. h. Infanteriemarschtempo erreichen.
(FuBmarsch mit Schieben oder Tragen.) Die Durchschnitts-Tages-
Marschleistungen der Infanterie (4 km ) zur Kavallerie (8 kmh) und
zur Radfahrtruppe stehen somit im Verhaltnis 1:2:3 (bis 4).

Aus dem Vorgesagten geht hervor, daB die Marschleistung
der Radfahrtruppe auch hoher (15 km), aber auch viel geringer
sein kann. Patrouillen und einzelne Botenfahrer konnen in der
Stunde bis zu 20 km zuriicklegen. Fiir groBere Abteilungen kommt
die 20 km n - Geschwindigkeit nur fiir kurze Strecken in Betracht.
Zu merken ist, daB sich die groBere Fortbewegungsgeschwindig-
keit der Radfahrtruppe anderen Truppen gegeniiber in erster Linie
in der Tagesleistung geltend macht.

Die durchschnittliche Tagesleistung einer gut geschulten Rad-
fahrtruppe betrigt 80 km, doch sind auch groBere Leistungen
(100 bis 120 km) fallweise moglich. Alle Leistungszahlen
gelten nur mit groBen Vorbehalten.

Das Fahren in der Straenmitte istfiir den Radfahrer infolge der
Geleisefurchen, sonstiger Unebenheiten und des Schotters ungleich
schwerer als das Fahren am StraBenrande. Am Rande ist die Strafe
hiarter und glatter, es befindet sich auch dort auf den meisten
KunststraBen ein eigener Radfahrerweg (Bankett). Daraus geht
hervor, daB die gewohnliche Marschform der Radfahrtruppe, die
,Kolonne zu Einem‘ (Einzelkolonne) ist. Nur auf besonders
guten StraBen, namentlich in Ortschaften ist das Fahren in der
Reihenkolonne moglich. Die Reihenkolonne ist stets dann anzu-
nehmen, wenn eine Verringerung der Kolonnenlinge geboten
ist, also auch beim Einstellen des Fahrens, FuBmarsch mit Schieben
der Rider usw.

Entscheidende Bedeutung zur Erzielung guter Marschleistun-
gen ist gleichméBiges Fiihren durch gut geschulte Tempohalter.
Zu diesem Zwecke wurden sogar GeschwindigkeitsmeBapparate
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(Le Boulengé) am Rade angebracht. Erst ,,das Gefiihl des Tempos
stempelt den Fahrer zum Meister*. (Leitfaden von Molitor).

In der Regel betrdgt der Abstand eines Radfahrers vom
anderen wihrend der Fahrt 1 m (gerechnet vom duBersten Punkte
des Hinterrades bis zum duBersten 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 groBter Aufmerksamkeit nicht
immer moglich ist. Die geringfiigigsten Schwankungen im Marsch-
tempo (kleine Stockungen durch Unebenheit der StraBe, Stiirze,
Ausscheiden wegen Radschaden) pflanzen sich in steigendem Aus-
maBe in der Kolonne fort, erzeugen am Ende sehr betrichtliche
Schwankungen im Marschtempo und erfordern daher abwechselnd
rascheres Fahren und wiederholtes Abbremsen. Solche Unregel-
miBigkeiten des Marschtempos bedingen aber eine erhebliche
Mebhrleistung an Arbeit. Um daher diesen Ubelstand auszuschalten,
sind groBere Kolonnen durch Einschalten von Abstinden in Teile
zu zerlegen. Zugabstinde betragen in der Regel 50 bis 100,
Kompanieabstinde 300 bis 500 m. e

Ein gutes Mittel zur gleichmidBigen Beanspruchung aller
Fahrer ist auch der regelmiBige Wechsel der an Spitze bzw. am
Ende fahrenden Abteilung. Bei Gefechtsmirschen wird man freilich
von diesem Vorgange absehen miissen, um die taktische Gliederung
nicht zu zerreiBen.

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

Durch mehrstiindiges ununterbrochenes Radfahren werden
die beim Fahren betdtigten Muskeln stark ermiidet, wihrend die
iibrigen Muskeln erschlaffen. Ein fallweises kurzes Ausruhen bzw.
Wechseln der Muskeltitigkeit ist geboten. Daher ist nach jeder
Stunde Fahrt entweder eine kurze Rast oder ein kurzer FuBmarsch
(beide in der Dauer von ca. 10 Min.) einzuschalten.

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

Im {ibrigen richtet sich die Anzahl und Linge der Rasten nach
der Aufgabe, den Weg- und Witterungsverhiltnissen, wobei die
gebotene Schonung des Mannes zu beriicksichtigen ist.

Das Rauchen wihrend der Fahrt ist verboten. Ebenso ist der
AlkoholgenuB bei kurzen Rasten zu untersagen. Hingegen ist
darauf zu achten, daB kein Mann zu einer groBeren Fahrt mit
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leerem Magen antrete. Das Mitnehmen von ZubuBen (Kaugummi,
Obst, Dorrobst, Speck usw.) ist vorteilhaft. Marscherleichterungen
(offnen des Kragens) sind, wenn zulissig, stets anzuordnen.

Jederzeit ist zu bedenken, daB die Fahrt selbst niemals End-
zweck ist, sondern es sich darum handelt, die Truppe verwen -
dungsbereit an den Bestimmungsort zu bringen.

Fiir die Durchfithrung der Reisemirsche gelten sinngemaB die
einschlagigen Dienstvorschriften der Infanterie, wobei die in vor-
stehendem Abschnitte gegebenen Richtlinien Anwendung finden.

Die Fithrung wihrend aller Mirsche erfolgt ohne Kommando
und nur durch Zeichen.

Der Gefechtsmarsch der Radfahrtruppe unterscheidet
sich von jenem der Infanterie durch die Unmdéglichkeit des Aus-
scheidens geeigneter Seitenhuten und durch die groBe Kolonnen-
lange.

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

Soll die der Radfahrtruppe eigene Geschwindigkeit ausgeniitzt
werden, dann ist sie an die StraBe gebunden und muB auf den
Schutz der Flanke durch eigene Abteilungen verzichten. In freiem,
offenem straBenreichen Gelinde 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
Geldndes ungeheuer viel Zeit beansprucht und selbst dann nicht
immer als erschopfend bezeichnet werden kann. Es ist daher
notwendig, die meist undurchfithrbare Breitengliederung der Rad-
fahrtruppe durch eine andere zweckmiBige Anordnung zu ersetzen.

Diese MaBnahme 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 duBerst schiitteres Ziel entgegen-
gesetzt, welches noch dazu in einem einzigen Augenblicke im
StraBengraben verschwinden kann und ohne weitere Anordnungen
dem Gegner eine fertige, breite, schiittere Gefechtsform entgegen-
stellt. Besonders vorteilhaft ist dabei, daB bloB ein geringer Teil
der eigenen Kraft von der feindlichen Einwirkung unmittelbar
betroffen wird, wahrend der gré8ere Teil dem Fiihrer bzw. dessen
Unterfithrern verwendungsbereit zur Verfiigung steht und in den
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meisten Fillen 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 Gefechtslirm geniigen, um
das AufschlieBen der auseinandergezogenen und vielleicht sogar
durch den feindlichen VorstoB zerrissenen Kolonne in verhiltnis-
miBig kurzer Zeit zu bewerkstelligen. Allerdings erfordert dieser
Vorgang griindliche Schulung, Geistesgegenwart und rasche Ent-
schluBfahigkeit aller Unterfiihrer. :

Aus vorstehenden Ausfithrungen geht hervor, daB der
mangelnde Schutz der Flanke durch eigene Sicherungsabteilungen
keinen schwerwiegenden Nachteil darstellt, im Gegenteil bei ge-
schickter Fithrung nutzbringend ausgewertet werden kann.

Den Schutz gegen Flieger findet die Radfahrtruppe sowohl
durch die entlang der meisten StraBen befindlichen Baumreihen,
da ja die Kolonne am StraBenrande fihrt, als auch wieder
durch eine entsprechende Tiefengliederung. Bekanntlich kann ein
Flieger einzelne Leute nicht leicht wahrnehmen. Dies trifft auch
fitir einzelne auf der StraBe fahrende Radfahrer zu, besonders aber
dann, wenn diese einzelnen Leute im StraBengraben Deckung
nehmen. Keinesfalls wird sich der Flieger aus diesen einzelnen
Leuten ein Bild iiber die Stirke der marschierenden Kolonne
machen konnen. Sehr zu achten ist aber auf die jeweilige Schatten-
wirkung. Zeigt der Schatten der fahrenden oder stehenden Ab-
teilung auf der lichten StraBe den ganzen RadfahrerschattenriB,
dann wird das Fliegerbild — oft auch das Fliegerauge — die
Radfahrer festhalten konnen. Bei Erscheinen feindlicher Flieger ist
an diesen Umstand stets zu denken.

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

Wenn also schon aus marschtechnischen Griinden eine Zerle-
gung der Kolonne notwendig ist, bedingen die SicherungsmaBnah-
men eine weitere Zerlegung. Die Haupttruppe wird mit der
Zerlegung in Gruppen in der Regel das Auslangen finden. Siche-
rungs- und besonders Aufklarungstruppen werden oft zur Ver-
groBerung der Abstinde zwischen den einzelnen Leuten greifen
miissen.

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

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

Wenn bei giinstigen StraBenverhaltnissen (Parallelwegen) ein
getrenntes Marschieren moglich ist, wird diese einzig mogliche
Breitengruppierung meist von Vorteil sein.

Die Wahl der Marschlinie soll dem Kommandanten der Rad-
fahrtruppe iiberlassen bleiben. Sie soll nur dann vorgeschrieben
werden, wenn die Beniitzung einer bestimmten StraBe aus opera-
tiven oder taktischen Erwigungen notwendig ist.

Fiir die Wahl der Marschlinie ist in erster Linie die taktische
Lage maBgebend. So kommt oft die beste und kiirzeste Kunst-
straBe infolge feindlicher Einwirkung und eigener Lage oder Auf-
gabe als Marschlinie nicht in Betracht.

Fallen taktische Einfliisse weg, so ist fiir die Wahl der Marsch-
linie nicht nur die Linge, sondern auch die Giite des Weges maB-
gebend. Bahnkorper sind unter Umstinden gut als Marschlinie
zu verwenden.

Ein Ortlicher Umweg kann zeitlich die kiirzeste Verbindung
darstellen. Wege, welche zeitweise langeren FuBmarsch erfordern,
rechtfertigen selbst die Wahl bedeutend langerer Marschlinien.
Zeit- und Kraftersparnis kann eben nur durch Fahren erreicht
werden. Der hohere Fithrer muBl, ehe er einer Radfahrtruppe eine
Aufgabe erteilt, den Verwendungsraum bzgl. seiner Eignung fiir
die ‘Radfahrtruppe beurteilen. In straBenleeren oder bloB8 von
einzelnen minderen Wegen durchzogenen Raumen ist die Radfahr-
truppe nicht in der Lage, ihre Eigenart zur Geltung zu bringen.

Die Verbindung zwischen den einzelnen Teilen der Kolonne
wird nach den fiir die Infanterie geltenden Grundsitzen hergestellt.
Hiufig wird der Kommandant der Vorhut auf wichtigen Punkten
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(Hohen, Briicken usw.) kleine Einheiten bis zum Eintreffen der
Haupttruppe zuriicklassen.

Die Kolonnenldnge ergibt sich aus der Anzahl der Leutex3 m
(4 Schritte), d. i. Tiefe des einzelnen Mannes (Radlinge -+ Abstand).
Bei der Reihenkolonne ergibt sich die halbe Tiefe.

Hierzu kommen noch die Abstinde zwischen den einzelnen
Einheiten.

Fiir eine gut eingefahrene Truppe gelten diese Kolonnen-
langen auch bei einer schirferen Fahrt. Ansonsten muB wohl
beriicksichtigt werden, daB bei schirferem Fahren die Einzelfahrer-
abstidnde, damit die Kolonnenlinge gréBer wird.

Ein Radfahrbataillon mit rund 450 Ridern ist demnach
beim Reisemarsch in der Kolonne zu Einem' 3000 m, beim Gefechts-
marsch rund 5 km lang. Dazu kommt noch der TroB, der aber
zumeist selbstindig marschiert. Aus dieser Marschtiefe errechnet
sich leicht aus dem Wege des letzten Radfahrers bis nach vorne
die Aufmarschzeit des Bataillons.

4. Transport mit Bahn, Schiff, Kraftwagen
und Pioniergerit.

Beim Transporte der Fahrrider ist bei groBtmoglicher
Raumausniitzung auch stets zu beachten, daB die Riader durch
die Erschiitterung nicht in ihrer Stellung zueinander verschoben
werden konnen, da hierdurch leicht Eisenteile untereinander und
auch mit der Bereifung in Berithrung kommen, was schwere Mate-
rialschdden zu Folge haben kann.

Die feste Lagerung bedingt ein ganz nahes Aneinanderstellen
der Réader, was ja auch der guten Raumausnutzung entspricht.
Die quergestellte Lenkstange hindert diese Aufstellung. Daher
miissen die Fahrrader so gestellt werden, daB die Lenkstangen sich
nicht beriihren, also abwechselnd ein Rad mit der Lenkstange nach
vorne, das nachste nach riickwiérts sehend. Beim Osterreichischen
Militarfahrrad ist dieser storende 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
und wieder befestigt werden. Die Pedale miissen so gestellt werden,
daB sie weder die Pedale noch die Speichen der Nachbarrider
berithren. Die Bereifung darf nirgends anstoBen.

Einzelne Fahrrider sind beim Transporte womdglich in einen
Lattenrahmen zu packen, wobei die einzelnen Teile mit Papier
zu umwickeln sind. :
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In einen Giiterwagen der Eisenbahn konnen 80 Fahrrider
allein oder 60 Fahrrider nebst verschiedenem Gerite verladen
werden. Verladedauer bei gutgeschulter Truppe 101 Die Rider
werden in der Fahrtrichtung aneinander gestellt. Die Verschiebung
in der Langsrichtung ist durch Querlatten (Stricke) zu verhindern.
Ein Radfahrbataillon mit dem Stande nach Seite 46 braucht 13
Personenwagen, 9 Ridderwagen und 17 Kraftwagenwagen, somit
78 Achsen.

Belgien richtete 1894 Eisenbahnwagen besonders fiir Auf-
nahme von Fahrrddern her: 30 Ridder, davon 15 aufgehingt.

Ein 3-t-Kraftwagen faBt 25, mit Aufhdngevorrichtung 50,
mit Anhinger somit 100 Fahrrader.

Bei langerem Schifftransport sind die Ridder am besten unter
Deck zu verladen. Bei einfachen Uberschiffungen mit Schlepp-
schiffen (Dampffihren) nehmen die Radfahrabteilungen auf dem
Verdeck Aufstellung in Linie, wobei die einzelnen Radfahrer eng
aneinander und die beiden Glieder halb ineinander treten. Jeder
Mann behilt wihrend der Uberfahrt sein Rad in der Hand.

Schwieriger ist das Ubersetzen mit Pioniergerite. Werden die
Rider allein iibergesetzt — wenn die abgesessene Abteilung am
anderen Ufer in Gefecht steht—, geniigen einfache Pontons oder
auch noch kleinere Fahrzeuge. Abteilungen mit Ridern werden
am besten auf Fihren verladen, wo die Radfahrer auf der Ein-
deckung gedringte Aufstellung nach Weisung des Pionieroffiziers
nehmen. Beide Arten des Ubersetzens erfordern gute Schulung,
damit die Uberfahrt rasch bewerkstelligt werden kann und durch
das Ein- und Ausladen bzw. Ablegen der Rider keinerlei Be-
schidigungen durch St6Be u. dgl. eintreten. Als grober Anhalts-
punkt kann gelten, daB eine Doppelzille 6 bis 8, ein groBer (drei-
teiliger) Ponton 20, eine Ruderfahre fiir 60 Mann 40 ausgeriistete
Radfahrer aufnehmen kann. Im allgemeinen also zwei Drittel der
FuBtruppen.

5. Gefecht.

Der Radfahrer kimpft wie der Infanterist.

Die Riicksicht auf die Rider bindet die Radfahrtruppe, wenn
auch nicht unmittelbar, an fahrbare Wege.

Die Fahrrider werden vor Eintritt in das Gefecht, in der Regel
im StraBengraben, abgestellt und sorgféltig getarnt. In das Gefecht
abseits der Wege werden sie selten mitgenommen. Sie hindern den
Mann am raschen Vorwirtskommen und an der Ausniitzung
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des Gelindes. Wird das Gefecht abgebrochen und die Fahrt fort-
gesetzt, muB der Mann ohnehin auf den Weg zuriickkehren.

Auch der schwerwiegende Umstand, daB die Truppe im Ge-
fechte oft weit vorgeht und nach Abbruch des Gefechtes wieder
zu den Ridern zuriickkehren muB, rechtfertigt das Mitnehmen der
Réider nicht.

Diesem Punkte, der Riickkehr zu den Riadern, kommt beson-
dere Bedeutung zu. Leicht ist die Frage gelost, wenn der Komman-
dant noch eine Reserve zu Rad hat. Sie kann nach Abbruch des
Gefechts entweder zur Fortsetzung der Aufgabe eingesetzt werden,
wihrend die im Gefechte gestandenen Teile die Réider holen
und dann ihrerseits folgen. Oder aber, sie kann zum Vorholen der
Rider der im Gefechte stehenden Leute verwendet werden. Ein
Mann kann mit 2 Radern auf halbwegs guten StraBen fahrend leicht
fortkommen. Fiir welche Art der Verwendung der Reserve
der Kommandant sich jeweils entscheidet, hingt wohl von der
Lage ab.

Beziiglich der Riickkehr zu den Rédern ist die Kriegserfahrung
gewiBl sehr groB. Es gibt wohl wenig Radfahrabteilungen, die
nicht nach abgebrochenem Gefechte 5 km und oft auch noch mehr
zuriickgehen muBiten, um wieder zu ihren Riddern zu gelangen.

Der Nachteil, der durch das Zuriickkehren zu den Ridern
entsteht, ist eben derart groB, daB das Zuriickhalten einer Reserve
zu Rad in den meisten Fallen gerechtfertigt ist.

Die Pilicht jedes Fiihrers, sich so lange wie moglich eine
Reserve zuriickzuhalten, gilt fiir den Kommandanten einer Radfahr-
truppe schon mit Riicksicht auf seine Selbstindigkeit in erhéhtem
Mage. Entscheidende Bedeutung kommt ihr aber aus dem vorange-
fithrten Grunde zu.

Hat der Radfahrerfiithrer jedoch einmal keine Reserve zu
Rad mehr, dann wird es sich in den wenigsten Fillen richtig
erweisen, mit der ganzen Truppe das Gefecht abzubrechen und zu
den Ridern zuriickzukehren. Er wird im Gegenteil, sobald es das
Gefecht zuldBt, eine Reserve ausschalten und zu den Riadern zu-
riicksenden, die dann im Sinne obiger Ausfithrungen, je nach
der Lage, zum Vorfithren der Riader oder aber zur Fortsetzung
der Aufgabe zu Rad verwendet wird.

DaB unter diesen Verhiltnissen der Wahl des Aufstellungs-
ortes der Rader besondere Bedeutung zukommt, ist selbstverstind-
lich. Ebenso klar ist es auch, daB dafiir keine ziffernmiBigen
Anhaltspunkte gegeben werden konnen. Auftrag und Lage sind
auch hier wie bei allen Gefechtshandlungen maBgebend. Ein zu
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frithes ,,Abstellen’“ der Rader vergroBert die Distanz zwischen
Mann und Rad. Zu nahe heran, setzt die Rider feindlicher Ein-
wirkung aus und kann zu deren Verlust fithren. Ein Gegeniiber-
stellen dieser beiden Tatsachen ergibt: eher frither als zu spit,
jedenfalls aber vor Eintritt in das Gefecht. Die Riickkehr zu den
Riadern und das Aufsitzen (Aufpacken der Kampfmittel usw.) ist
ein Augenblick der Schwiche, der der feindlichen Einwirkung
unbedingt entzogen sein muB. Es ist daher als Abstellort ein zu-
mindest gegen Sicht gedeckter Raum zu wéhlen.

Die taktische Lage iibt — wie schon erwihnt — groBen
EinfluB auf die Wahl des Abstellortes. Bei Verfolgung, sowie bei
Vorriickungen iiberhaupt, wo bloB schwichere feindliche Tatigkeit
zu igewartigen ist, werden die Rader niher, oft ganz in die Feuer-
linie, herangebracht werden kénnen, um bei Fortsetzung der Auf-
gabe gleich zur Hand zu sein. Im gegenteiligen Falle jedoch wird
der Abstellort weiter riickwirts und gut gedeckt gewihlt werden
miissen.

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

Bei den Riddern bleiben, auBer den Mechanikern, selbst
dann einige Leute jeder Kompanie zuriick, wenn die ganze Truppe
eingesetzt wird.

Ihnen obliegt die Sicherung der Rdder und die Riickensiche-
rung der Truppe iiberhaupt. ‘Sie halten Verbindung mit der Truppe,.
besorgen den Nachschub von Munition und Material, bewerkstel-
ligen die Weiterbeférderung 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 selbstverstindlich das Uberpriifen
der Rider und die Behebung vorgefundener Anstinde.

Auf die Tarnung der Rider wihrend des Gefechtes ist bei
Wahl des Aufstellungsortes Riicksicht zu nehmen. Einzeln
im StraBengraben liegende Rider bediirfen keiner besonderen
Tarnung mehr. Hauptsichlich dort, wo viele Rider auf engem,
aber eingesehenem Raume aufgestellt werden, muB jedoch die An-
passung bzgl. Form und Farbe an die Umgebung durchgefiihrt
werden.
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Bei Verschleierungs- und Tauschungsaufgaben diirfen die
Riader nicht leichtfertig das Auftreten von Radfahrern verraten.

Wihrend die Richtung des Riickzuges der Infanterie freibleibt,
ist der Radfahrer durch die Rider gezwungen, seinen Riickzug in
bestimmter Richtung anzutreten, um nicht, wie die italienischen
Radfahrer am Monte Meata 1916, oder die franzésischen Radfahrer
bei Roye 1918 alle Rader zu verlieren. Sie schwichen unter
Umstidnden seine Kampfkraft. Alle angefithrten Tatsachen sind
Nachteile der Radfahrtruppe, welche jedoch bei guter Fiihrung und
griindlicher Ausbildung auf ein sehr geringes MaB herabgesetzt
werden konnen.

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

GroBe Bedeutung hat das Nachbringen der Ridder mit Kraft-
wagen. Sind genug Wagen vorhanden und erlaubt es die taktische
Lage, werden alle Riader gleichzeitig nachgeholt. Es kann auch bloB
die Hilfte vorgeschafft werden, worauf dann die Kraftwagen die
Radfahrer der noch riickwirts liegenden Rader zu diesen bringt
und die Radfahrer mit den Réadern nachriicken.

Der groBe EinfluB der Rider auf das Gefecht der Radfahr-
truppe geht aus vorstehenden Ausfithrungen 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, groBe Strecken rasch
zuriickzulegen, doch ist die Fahrt nicht Selbstzweck. Es darf daher
nie zu einer volligen Erschopfung des Mannes kommen. Weiter
liegt das Schwergewicht des militirischen Radfahrens auf dem
Fahren in voller Riistung auf schlechten Wegen und auch bei
schlechter Witterung. SchlieBlich treten die Einzelleistungen mehr
zuriick, da der einzelne Militarradfahrer bloB als Bote in Erschei-
nung tritt.

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

Einzelwettbewerbe:

{ Schnellfahren
a)

Langsamfahren = =
b) Hindernisfahren mit voller Riistung (»Botenfahrens)

¢) Gelandedauerfahren
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d) Fahren mit zwei Fahrridern und andere Geschicklichkeitsproben*)

e) Technischer Wettbewerb: Zerlegen und rasches Zusammensetzen
des Fahrrades. Behebung von Schiden. Auswechseln von Bestand-
teilen.

Das Gruppen-(Patrouillen-)fahren. Das Hauptgewicht bei
diesem Wettbewerbe liegt auf der Vollzihligkeit der Gruppe,
welche geschlossen und zeitgerecht im Ziele einzutreffen hat.
Dann muB die Gruppe nach Eintreffen im Ziele eine kleine Ge-
fechtsaufgabe losen konnen (beim ScharfschieBen eine bestimmte
Trefferzahl erreichen), also ihre militirische Leistungsfiahigkeit nach-
weisen. Erst nach diesen beiden Bedingungen ist die Zeit zu
werten. Die Rennstrecke ist so zu wihlen, daB auch Wege schlech-
terer Giite befahren, Steigungen genommen und auch die Rider
auf kurze Strecken getragen werden miissen (Hindernisse).

Rasche Feuerbereitschaft der M.G.-Gruppen zur Flugabwehr
wihrend des Marsches. (Auf- und Abpackwettbewerb.)

Das Stafettenfahren (Relais).

Wettbewerb ganzer Unterabteilungen: Gepickmarsche,
Distanzfahrten, Nachbringen abgestellter Rader.

Solche Wettbewerbe haben hohen Wert fiir die gesamte Aus-
bildung und wirken vor allem sehr erzieherisch. Sie sind oft der
beste Weg zur Erreichung schwieriger Ausbildungsziele.

Die Teilnahme vieler Militirradfahrer an zivilen Sportver-
anstaltungen ist anzustreben. Der Radfahrer findet hierbei Gelegen-
heit, Geschicklichkeiten und Fertigkeiten zu_erreichen, zu deren
Aneignung im militirischen Dienste die Zeit fehlt. Es wird aber
auch in der Offentlichkeit stets besten Eindruck machen, wenn
Angehorige des Heeres bei zivilen Veranstaltungen weit iiber dem
Durchschnitte stehende Leistungen vollbringen und damit Zeugnis
von vollwertiger Ausbildungstatigkeit im Heere ablegen.

*) Verkehrt sitzend fahren; am Gepidcktriager sitzen; Aufheben von Gegen-
stinden im Vorbeifahren; Paarfahren u. a. m.

82



VIi. 12 Ubungsbeispiele.

Alle Ubungen der Radfahrtruppe sind grundsiatzlich so anzu-
legen, daB Gefechtshandlung und Marsch zu Rad
immer in engster Beziehung stehen. Die Trennung vom Rade und
die Wiedervereinigung mit ihm muB den dauernden Bestandteil

Skizze 1.

aller Ubungen bilden und immer wirklichkeitsgemaB vorgenommen
werden.

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

Die folgenden Beispiele sind nur eine kleine Auslese zahl-
loser Moglichkeiten. lhre Auswahl ist so getroffen, daB an Hand
dieser Beispiele leicht andere Aufgaben zusammengestellt werden
konnen.

1; Ubungsbeispiél: Gefechtsmarsch einer Gruppe
im Aufkldrungsdienst.

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 Gruppenfiihrer
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 Aufklirung zu FuB fort. Ist der
Ort vom Feinde frei, wird dies durch die Verbindung nach riick-
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wirts gemeldet, und die nachfolgende Gruppe bringt die abge-
legten Réder der 2 Radfahrer nach vorn mit. Ist Feind im Orte,
entwickelt sich die ganze Gruppe zum FuBgefecht und siubert
den Ort. Nach Vertreiben des Gegners wird die halbe Gruppe

zuriickgesendet, welche die abgestellten Ridder zu zweien nach-
fithrt.

2. Ubungsbeispiel: Eine Gruppe gerit in einen
Hinterhalt.

In den meisten Fillen wird der Feind einzelne vorriickende
Radfahrer vorbeifahren lassen, um sie abzufangen. Mit dieser
Moglichkeit muB jederzeit gerechnet werden.

LaBt 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 schiitteren

/ * Skizze 2.

Marschform leicht durchfiihrbar ist. Auf den Gefechtslirm hin
miissen die drei vorderen Radfahrer sofort umkehren und in das
Gefecht eingreifen. Dadurch wird der Feind von zwei Seiten
angegriffen. Es konnen auch die drei vorderen Radfahrer oder
auch die letzten in der Gruppe um den Wald herum dem Feind
in den Riicken kommen. Diese Ubung wire auch in groBerem
Verbande vorzunehmen.

3. Ubungsbeispiel: Patrouillen- und Meldeiibung.

Das genaue und zuverlissige Melden erkundeter Tatsachen
muB bei der Radfahrtruppe jeder einzelne Radfahrer konnen. Auf
der Richtigkeit der Meldungen von den vordersten
Erkundungsabteilungen bauen sich entscheidende
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Entschliisse der Fithrung auf. Patrouillen- und Melde-
iibungen sind daher sehr oft und auch bei Nacht vorzunehmen. .
Ein verstirkter Radfahrzug (Skizze 3) mit 1 M.G.- und 3
Schiitzengruppen hat vom Wildchen aus aufzukliren, wo der in
Linie A—B—C vom Flieger gemeldete Feind tatsichlich steht.
Die drei entsendeten Patrouillen benehmen sich wie im 1. Ubungs-
beispiel, bleiben nach Fiihlungnahme mit dem Feind an demselben
und melden dem Zugfiihrer das Ergebnis der Erkundung je nach
Moglichkeit durch Boten nur miindlich oder schriftlich mit ein-

AL
%4
/\\

Skizze 3

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

4. Ubungsbeispiel: Angriff einer Halbkompanie
in der Verfolgung.

Ort A, von schwacher feindlicher Nachhut besetzt, ist vom
Feinde zu siubern. (Skizze 4.) Der Fiihrer hilt es fiir aus-
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reichend, vorerst bloB eine M.G.-Gruppe mit einer Schiitzengruppe
einzusetzen.

Er befiehlt die M.G.-Gruppe auf den Hiigel siidostlich von A.
Unter dem Feuerschutz des M.G. hat die Schiitzengruppe A zu
nehmen. Réider der M.G.-Gruppe hinter dem Hiigel, die der

Skizze &,

Schiitzengrunne an. der Strafle gegen. A ahgelegt. Nach. gelunge-
nem Angriff bringen die noch nicht eingesetzten Gruppen die
abgelegten Rader der Schiitzengruppe mit. Miissen alle Gruppen
eingesetzt werden, muB dann die halbe Mannschaft zuriickgehen,
um die Réder vorzubringen. Bei ungeklidrter Lage ist
das einstweilige Einsetzen bloB der halben Feuer-
kraft von Vorteil. Oft ist der Feind gar nicht mehr zur
Stelle, und die Entwicklung der ganzen Kraft wire umsonst. Es
dauert dann die Vereinigung mit den Radern doppelt so lange.

5. Ubungsbeispiel: Abschnittweise Luftabwehr
einer M.G.K.

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

Es miissen hierbei oft schlechte Wege gewidhlt werden, um
richtige Feuerstellungen beziehen zu konnen. In jeder Feuer-
stellung sind verschiedene LuftabwehrschieBaufgaben durchzu-
nehmen. Ein dhnliches abschnittweises Voorgehen erfolgt, wenn
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Radfahrabteilungen als Seitenhut marschierender Ko-

lonnen eingeteilt sind.

6. Ubungsbeispiel: Ubersetzen eines FluB-

hindernisses

in der Verfolgung durch 1 Radfahrkompanie, 1, Radfahr-M.G.K,,
1 Radfahrpionierzug und 1 Radfahrblinktrupp.
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Skizze 5.

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

Die Briicke ist zerstort.
Angesichts des Gegners kann
bei A. nicht iibergesetzt wer-
den. Es bleibt daher 1 Zugvor
A. am Siidufer liegen, um den
Feind zu binden. Die iibrigen
Ziige der Kompanie werden
westlich B. unter dem Schutze
der M.G. iibergesetzt und
greifennach Verdrangen feind-
licher Uferposten A. an, wo-
bei 1 M.G.-Zug mitwirkt. Von
den Radern werden bloB die
M.G.-Riader  mitgenommen,
auf denen die Gewehre schie-
bend fortgebracht werden.
Nach Vertreiben des Gegners
wird zunichst der Zug vom
Siidufer bei A. mit Réidern
iibergesetzt, er setzt sofort zur
Verfolgung an. Hierauf ge-
langt der 2. M.G.-Zug mit
Ridern auf das Nordufer,
schlieBlich werden die Réder
der zuerst ohne Rad iiberge-
setzten Abteilungen hiniiber-
geschafft.

7. Ubungsbeispiel: Losléosen einer Nachhut vom

Gegner

bei gleichzeitiger Zerstorung einer Briicke. 1 Radfahrkompanie,
1y Radfahr-M.G.K. und 1/; Radfahrpionierzug haben Befehl, die
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Hohen siidlich L. bis x Uhr zu halten, sodann hinter dem K-Bach
nachriickenden Feind moglichst lange aufzuhalten. Die Radfahrkom-

Skizze 6.

panie hat ihre Rdder nahe beisich. Die M.G.K. wirkt aus dem
Raume K mit indirektem Feuer. Gegner wird zuerst von vor-
geschobener Sicherung nordlich L,
die wieder Spaher weit vorgetrie-
ben hat, aufgehalten, dann erst
auf den Hohen. Nach Loslésung
vom Feinde gewinnt die Radfahr-
kompanie einen groBen Vor-
sprung. Sie ist schon hinter dem
K-Bache, wenn Feind noch auf den
Hohen durch eine Nachhut auf-
gehalten wird. Bei solchen
Aufgaben sind die Réader
ganz nahe der fechtenden
Truppe abzustellen. Diese
Ubung eignet sich auch sehr als
Nachtiibung.

8 Ubungsbeispiel: Um-
gehung einer feindlichen
Stellung
durch Radfahrer, Kavallerie, Ar-
tillerie und Kraftwageninfanterie,
; Feind halt Bahnlinie siidlich
Skizze 7 A besetzt. Schwadron 1vor Bahn

liegen geblieben, befindet sich Ubermacht gegeniiber. Zur Ver-
stirkung eintreffende Kraftwageninfanteriekompanie wird nord-
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lich StraBengabel ausgeladen und links der Schwadron eingesetzt.
2 Radfahrkompanien im Anmarsch bei D. Ihr Fiihrer iibernimmt
das Kommando iiber ganze Gefechtsgruppe. Er will iiber Bild-
stock dem Gegner in die Flanke kommen, wird aber mit
seinen vordersten Teilen an der Wegbahnkreuzung siidwestlich
von A aufgehalten. Eine Aufklirungspatrouille meldet C und E
vom Feinde frei. Er 148t daher bloB 1 Zug bei der Wegbahn-
kreuzung und fihrt mit den beiden Kompanien iiber D nach C
und E. Westlich von E st68t er auf Feind, wirft ihn aber und
gelangt in den Riicken des Feindes. Die Riader werden
mit Kraftwagen nachgebracht.

9. Ubungsbeispiel: Kavallerie und Radfahrer als
bewegliche Reserve in groBen Verhidltnissen.

Feind hat die eigene Kampffront durchstoBen. Zur SchlieBung
der Liicke wird die bewegliche Reserve aus Kavallerie und Rad-

Eigene\Kampliront
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Skizze 10.

fahrern verwendet. Den Radfahrern fillt, obwohl sie weiter von
der Einbruchsstelle sich befinden, die AbschlieBung des ent-
fernteren Teiles des Einbruchsraumes zu, da sie groBere Marsch-
geschwindigkeit entwickeln als die Kavallerie. Diese Ubung ist
vornehmlich eine Gewaltmarschiitbung mit gebunde-
nen Eintreffzeiten, verbunden mit Aufklirung und regem
Verbindungsdienst. Vorteilhaft wird auch als Wiederholung ihre
nichtliche Durchfithrung sein.
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10. Ubungsbeispiel: Unternehmen gegen die
Flanke des Feindes.

Im Bewegungskriege werden sich ofter Gelegenheiten er-
geben, gegen Flanke und sogar Riicken des Feindes vorzustoBen.
Radfahrer und Kavallerie sind besonders zur Losung solcher Auf-
gaben befahigt.

Ein Radfahrbataillon und 2 Schwadronen sollen in rechte
Flanke des Feindes vorstoBen. Der Fiihrer des Radfahrbataillons

f ,/

Skizze 11.

148t mit den beiden Schwadronen die Uberginge bei A und B
besetzen und sichern. Mit 2 Kompanien bleibt er vorlidufig in
Linie B—D, und mit 2 Kompanien fithrt er den ersten StoB
gegen die feindliche Flanke. Bei dessen Gelingen folgen sofort die
anderen Kompanien und schlieBlich auch die Schwadronen ‘dem
Angriff.

Bei ahnlichen Aufgaben darf auch die eigene Riicken-
deckung nicht vergessen werden.

11, Ubungsbeispiel: Offenhalten eines Uber-
gangspunktes.

Ein Radfahrbataillon hat den Ubergang bei A bis Eintreffen
der Hauptkrifte offen zu halten. Das Bataillon besetzt unter
Zuriickhaltung einer Reserve eine Briickenkopfstellung, sto B8t je-
doch mit Aufklirungsgruppen iiber diese hinaus
bis an den Feind (markiert) vor. Bei dessen Feststellung
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langsames Zuriickgehen in. hmhaltendem Gefecht .auf die' Briicken-
kopfstellung. 5 :

5 Ubungsbelsplel Flankendeckung :

: ‘Das mit- der Flankendeckung betraute - Radfahrbataxllon w1rd
miite 15 Kompame und M.G.K. einen Fliigelabschluff bilden, mit
den beiden anderen Kompanien dariiber hlnaus
d en Feind aufsuchen, stellen, hmhalten irrefithren.

. il 9.
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Skizze 12.

Die beiden Beispiele 11 und 12 sollen der Radfahrtruppe
insbesondere den Grundsatz anerziehen, bei dhnlichen Kampfauf-
gaben jederzeit mit starken Teilen bis an den Feind vorzu-
fithlen, dem Feinde stets entgegenzufahren, somit nie-
mals abwartend in-einer Aufstellung zu verbleiben
und den unmittelbar -zu sichernden Raum nur mit schwicheren
Kriften zu‘besetzen die Aufgabe somit, dem Wesen der Rad-
fahrtruppe entsprechend, weit vorn in Angriff zu nehmen, um
Zeit zu gewinnen. :
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Die Radfahrer der 2.ital. Kav. Brigade beméchtigen sich
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