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In  den  Archiven  des  Wiener  Technischen  Museums liegt  ein kleiner,

Ver'staubter  und  vergilbter  Band  mit  einem  Elaborat  des k.u.k.

Generale'tabsoberst  Ottokar  Landwehr  von Pragenau,  der sich  seit

der  Ffühzeit  des  Autos  mit  Plänen  fur  die  Motorisierung  der

Ar"tillar'ie  und  des  militärischen  Transportswesens  befaßte.

Ein  genialer  Gedanke  ist  darin  festgehalten,  der viele  Jahrzehnte

später  jenseits  des  Ozeans  seiner  Wiederauferstehung  erlebte.

Es  handelt  sich  um den  Landwehrzug  von  Ferdinand  Porsche,  den er

Vor'  dem  ersten  Weltkri,eg  auf  seine  damals  32 Räder  stellte.

Heute  Verlegen  die  Supermächte  binnen  weniger  Stunden  vollständig

ausgefüstete  Divisionen  mit  allem  schweren  Heeresgerät  im Nonstop-

f'lug  v«'iri  Kontirien't  zu  Kont:inent.

Bis  zum  er'sten  Weltkrieg  konnten  die  Transportaufgaben  in der

Armee  praktisch  nur  mit  Pferdezug  bewältigt  werden,  denn mit  den

damaligen  Kraftwagen  war  es  riicht  weit  her.  Ein  LKW mit  Arihänger

konnte  etwas  3,5  t,  einer  der  wenigeri  schweren  Lastwagen  mit

Vier'radan'trieb  und  zwei  Anhängern  brachte  es  auf  etwa  6,-  t.

Und  j,m  (:'i('),']Jir'ldO  k €,11T18n d:ie  LKW  ubeföaupt  n:t.Oht  welter  -

Der  benzin-elektrische  Porsche  Zug  schaffte  damals  spielend  20,-  t,

hatte  eine  Länge  von  nur  40,-  m,  bewältigte  Steigungen  bis  23%

cmd  kam  auch  in  den  engsten  Haarnadelkurven  nicht  einen  halben

Me'ter  ri.üa  der  Spur.

Wae  di,oee  Transportlei.stung  für  die  Armee  im  Kriegsfall  bedeutete,

karm  ttir'i booton  durch  einen  Vergleich  der  Transportmöglichkeiten

durct'i  i'l'ordofütirwork  c»rmeesen  werden.

i)«»r tii.(ll,,i.e;tto  Nrxcimct-iut,»bodarl'  ei.ner  kri.egsstarken  Division  im  Einsatz

art Vor11-»'r.'i,«.»11im, Mun.i.t:ai.ori,  /\usfüstungsgegenst:inden  und  Pferdefut'ter

t-yzw. Trü:i.tml,t»f't'  krtrm mil;  ot.:wa 'IOO t a,ngesetzt  Wer'den.  Das  bedeutet

200 Pferdofuhren  von Je einer  halben  Tonne  mit  einer  Kolonnenlänge

von mindestens  2500  m.
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fünf  Porschezüge  mit  einer  Ladekapazität  von  20  t  und  einer  Länge

von  je  40  m erforderten  nur  eine  Kolonnenlänge  von  200  m und  waren

mindestens  3  bis  4  mal  so  schnell  wie  das  Pferdefuhrwerk.  Die

Achsdfücke  Liberschritten  dabei  nicht  3  t,  die  Züge  bewältigten

wie  bereits  erwähnt Steigungen  bis  23%.  durchfuhren  die  engsten

Haarnadelkurven  und  blieben  dabei  haargenau  in  der  Spur.  Auf  einer

nur  6  m breiten  Fahrbahn  konnten  sie  bereits  wenden.

Das  von  Ferdinand  Porsche  erdachte  Antriebssystem  ist  mehr  wie

faszinierend.  Ein  Maschinenwagen  in  der  Größe  eines  mittleren

1andwirtschaftlichen  Traktors  mit  einem  Sechszylinder  Daimlermotor

von  100  PS  Leistung  und  1000  Touren  in  der  Minute,  gekuppelt  mit

einem  300  V -  270  Amp.  Dynamo  lieferte  den  elektrischen  Strom  über

Kabel  an  die  in  den  Radnaben  montierten  Elektromotore.  Jedes  Rad

hatte  somit  seinen  eigenen  Antrieb,  der  sich  auf  sechs  Geschwindig-

keitsstufen  schalten  ließ.  Eine  elektrische  Kurzschlußbremse,  durch-

laufende  Seilbremsen  und  Handbremsen  an  den  einzelnen  Anhängern

gewährten  eine  weitgehende  Sicherheit.  Die  Ladeflächen  der  Anhänger

waren  2,  -  m breit  und  ebenso  lang  und  konnten  zusarrirnen  bis  zu  20  t

Last  aufnehmen.  Auf  ebenen  Straßen  erzielte  der  Landwehrzug  die

damals  mehr  wie  beachtliche  Geschwindigkeit  von  20  km/'h.  Enge,  kurven-

reiche  Paßstraßen  w,urden  bewältigt  und  wenn  die  Steigung  einmal  zu

steil  wurde,  dann  wurde  dieser  benzin-elektrische  "Tatzelwurm"  in  der

Mitte  ausein  ande  r  geku  ppe  1t,  d ie  abgeste  llten  Anh  änger  b1  ockiert

und  gesichert  und  der  erste  Teil  kroch  in  langsamem  Tempo  die  Steigung

hinauf.  Oben  angekommen,  stoppte  der  erste  Teil  des  Zuges  mit  dem

Maschinenwagen,  ein  Kabel  wurde  ausgelegt  und  mit  dem  wartenderi

zweiten  Teil  verbunden  und  dann  krochen  die  restlichen  Anhänger,  durch

das  Kabel  mit  elektrischer  Energie  versorgt,  ebenfalls  den  Berg  hinauf.

Fur ganz extreme  Verhältnisse  wurden  an  die  Eisenräder  scharfe

Stollen  eingeschraubt  und  so  konnten  unter  den  schwierigsten  Gelände-

u n d W i t t e r u n g s v e r h ä l  t n i  s s e n,  b e i  E i  s  u n d S c h n e e La  s t  e n t  r  an  s p o r t  e b i  s

uber  20  t  bewältigt  werden

Wenn es erforderlich  war,  auf  Nebenwegen  Holzbrücken  von  geringer

Tragfähigkeit  zu passieren,  so  fuhr  zuerst  der  Zugwagen  allein  über

di,e Br €jcke,  dann wurde  das Stromkabel  ausgelegt  und  Anhänger  um

/snhitngcir ruhr langsam  uber die  Brückenfahrbahn.  Ein  Fahrzeug  hielt

r.o eine Brucke aus, zwei  oder  mehrere  gemeinsam  hätten  sie  sicher

zum Einsturz  gebracht
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Bei  der  Weiterentwicklung  des  Landwehrzuges  zum Super-Landwehrzug

"Panther"  hatte  das  Universalgenie  Porsche  eine  weitere  Idee,  die

dann  besonders  beim  Artillerie  C-Zug  zum Tragen  kam.  Die Räder

wurden  so  umkonstruiert,  daß  mit  wenigen  Handgriffen  Spurkränze

aufgesteckt  werden  konnten.  Der  "Tatzelwurm"  fixierte  seine  Lenkung

und  fuhr  als  regelrechter  Eisenbahnzug  auf  den Schienen  weiter.

Ihren  militärischen  Wert  bewiesen  die  Porsche  Züge im ersten  Welt-

krieg.  Von  den  Transportoffizieren  des Generalstabes  wurde eine

Reihe  dieser  Zuge  zu  den  k.u.k.  Kraftwagenbahnen  zusammengefaßt

und  in  den  Brennpunkten  des  Kampfgeschehens  eingesetzt.

Von  den  zahlreichen  Einsätzen  dieser  Kraftwagenbahnen,  über  die  in

der  Weltkriegsliteratur  Berichte  vorhanden  sind,  soll  einer,  stell-

vertretend  für  alle,  besonders  erwähnt  werden.  Während  der  Brussilow-

Offensive  afö16  wurden  aus  der  abgeschnittenen  Bukowina  nicht  weniger

als  25.000  Verwundete,  rd.  30.000  flüchtende  Zivilisten  und 46

Lokomotiven  im  zerlegten  Zustand  und  etwa  1000  Eisenbahnwaggons

evakuiert  und  zwar  auf  den  prmitiven  Straßeri  der  Karpathenpässe.

Diese  überlieferten'  Angaben  dürften  allerdings  niclfit  zu  100% richtig

sein,  wie  die  folgende  Überlegung  zeigt.  55.000  Personen,  darunter

sicher  fast  die  Hällfte  Frauen  und  Kinder,  ergeben  ein  Mindestgewicht

von  50  kg  x 55.000  =  2750  t,  46  zerlegte  Lokomotiven  ffl 25  t =  1150  t

und  die  wohl  leeren  1000  Eisenbahnwaggon  fl 5 t  =  5000  t,  zusammen

somit  8900t.  Da  jeder  Porschezug  maximal  25  t  transportieren  konntel,

wären  theoretisch  356  Fahrten  erforderlich  gewesen,  die  in  der  knappen

Zeit,  die  für  die  Räumung  zur  Verfügung  stand,  mit  den  vorhandenen

Kraftwagenzügen  -  deren  genaue  Zahl  nirgends  zu  ermitteln  ist  -

kaum  bewältigt  werden  konnten.  Bei  den  Lokomotiven  und  Waggons

füjrfte  es  sich  uberwiegend  um  Schmalspurmaterial  gehandelt  haben,

da  me.iner  Erinnerung  nach  der  Großteil  der  waldbedeckten  Bukowina

durch  Schmalspurstrecken  aufgeschlossen  war,  und  die  Schätzung  -

nur  um  eine  solche  konnte  es  sich  handeln  -  der  evakuierten  Verwun-

deten  und  Zivilisten  scheint  auch  etwas  überhöht  zu  sein.  Wie  dem

auch  eei,  die  Räumung  der  Bukowina  war  eine  technieche  und  organisa-

torische  Großtat,  die  die  Transportoffiziere  der  k.u.k.  Armee

meisterten.  3
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Im  Generalstab  befaßte  man  sich  schon  in  der  Vorkriegszeit  mit  dem

immer  brennenderen  Problem  der  Beweglichmachung  der  neuen  schweren

Geschutze,  deren  Transport  im  Pferdezug  nicht  mehr  zu  bewältigen

war.  Sie  sollten  unabhängig  von  der  Eisenbahnschierie  auch  im  Gelände

operieren  können.  Die  technischen  Voraussetzungen  hiefür  wurden

durch  eine,  ein  paar  Jahre  vor  dem  Kriege  entstandene  Interessen-

gemeinschaft  zwiscÖen  den  österreichischen  Daimlerwerken  in  Wiener

Neustadt  und  dem  Skodakonzern  in  Pilsen  geschaffen.  Der  k.u.k.  General-

stab  war  nun  an  Porsche  herangetreten,  für  die  neuen  viele  Tonnen

schweren  Mörser  und  Haubitzen  eine  brauchbare  Zugmaschine  zu  konstru-

ieren.

Porsche  befaßte  sich  eingehend  mit  der  schwierigen  Materie  der

schweren  A.rtillerie  und  konstruierte  zuerst  den  Zugwagen  M 17,  mit

dem  er  das  damals  bchwerste  Geschütz,  den  schon  legendären  30,5  cm

Mörser  beweglich  machte.

Es  war  eine  Überraschung  für  die  ganze  kriegsfLihrende  Welt,  daß

diese  schwere  Batterie  in  der  Lage  war,  der  Feldarmee  zu  folgen

in  kurzester  Zeit  mit  ihren  Geschoßen  von  380  kg  feuerbereit  zu

und

sein.

Der  Artilleriezugwagen  M 17  war  mit  einem  80  PS,  später  100  PS

Benzinrnotor  ausgestattet  und  hatte  bereits  einen  Vierradantrieb  fLir

die  1  1/2  m hohen  Räder  von  30  cm  Vorderrad-  und  45  cm  Hinterrad-

breite.  Auf  die  eisernen  Felgen  konnten  für  die  Fahrt  in  schwierigem

Gelände  Stollenleisten  und  Blechgreifer  montiert  werden.  Die  Zug-

maschine  M 17  wurde  unter  strengster  Geheimhalturig  gebaut,  bei  den

Probefahrten  im  Steinfeld  bei  Wiener  Neustadt  wurde  sie  durch  einen

Bretteraufbau  als  Möbelwagen  getarnt.

Aus  diesem  M 17  Zugwagen  entwickelte  Porsche  unter  Verwendung  des

Antriebsprinzips  dp,s  Landwehrzuges  den  stärksten  Ar'til1erie-Traktor,

den  beruhmten  "C-Zug",  dessen  achträdrige  Anhänger  mit  ihren

Radnabenmotoren  eigentlich  selbständige  Triebfahrzeuge  waren.  Mit

einer  Riesenlast  von  uber  20  t  erzielt  der  C-Zug  auf  der  Straße

eine  Dauergeschwindigkeit  von  16  km,  auf  der  Schiene  sogar  27  km/h.

Dieser  motorisierte  Mörser  war  eeiner  Zeit  vielleicht  um  ein  halbes

Jahrhundert  voraus.
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Die  Probefahrten  wurden  auf  der  Schneegergbahn  durchgeführt,  Von

Wiener  Neustadt  auf  der  Straße  bis  zum  Schneebergbahnhof  und  auf
1

der  Schiene  bis  Puchberg  und  zufück.  Eine  weitere  Probefahrt  war

die  Bezwingung  des  damals  nicht  ausgebauten  Seebergsattel,  einer

engen  kurvenreichen  Bergstraße  mit  21  % Steigung.

Hier  darf  ich  ein  paar  persönliche  Worte

deri  C-Zug  in  allen  Phasen  seines  Frontei

Geländebedingungen.  Im  März  ü94?  kam  ich

Festungsarti1lerieregiment  Nr.  2 nach  Kr

beweglicher  schwerer  Motorbatterien  aufg

sandt  hatte.  In  der  alten  k.u.k.  Armee  g

G e b i  r  g s a r  t  ill  e r i  e au  c h F e s t  u n g sa  r  t  ill  e r i
I

Da  aber  die  von  ihnen  besetzten  Festunge

jahren  völlig  veraltet  waren  und  kaum  me

wurden  sie  zur  Keimzelle  der  beweglichen
I

gelangten  so  zu  einer  neuen,  ungeahnten

einflechten,  denn  ich  kannte

n satzes  unte  r  d en  sch  wersten

noch  nicht  18  jährig  zum

akau,  das  bereits  eine  Anzahl

estellt  und  an  die  Front  ent-

ab  es  neben  der  Feld  -  und

eregimenter  und  Battaillone.

n be  r  eits  in  d en  Vorkrieg  s-

h r  m ilitärischen  Wert  hatten,

sch  weren  Art  illerie  und

Bedeutung  im  Arrneebereich.

Nach  der  Absolvierung  der  Reserveoffiziersschule  in  Wien-Simmering

wurde  ich  zur  "llmbewaffnungsgruppe  Oberst  Langer"  im  Wiener  Arsenal

kommandiert,  um  dort  eine  mehrmonatige  Sonderausbildung  afür  die

neu  aufzustellende'n  Motorbatterien  durchzumachen.

Wir  wurden  vor  allem  mit  der  Bedienung  der  Geschütze,  ihren  Transport-

und  Einsatzmög1ichkeiten  und  mit  den  Grundzugen  der  Ballistik

vertraut  gemacht.  Die  rechnungsmäßige  Bestimmung  der  Schußelemente,

die  sich  bereits  zu  einer  technischen  Wissenschaft  entwickelt  hatte,

war vielleicht  der  wichtigste  Teil  der  Ausbildung.  Bei  den  immensen

Kosten  auch  eines  einzelnen  schweren  Artilleriegeschoßes  (bei  der

38 cm Haubitze  von  750  kg  Gewicht)  und  den  beschränkten  Erzeugungs-

und  Nachschubmög1ichkeiten  mußte  jeder  Schuß  genau  berechnet  werden,

um den  gewunschter!  Treffer  zu  erzielen.  Dies  erforderte  eine  'sorg-

fältige  Wetterbeot'achtung  -  Luftdruck,  Windrichtung  und  -geschwindig-

keit,  Niederschläge  usw.  -  und  daraus  die  Errechnung  der  Schuß-

elemente.
 ,

Etwa zur selben  Zej.t  wurde  die  schwerste  Artillerie  der  österreich-

ungarischen  Armee uöllig  neü  organisiert.  Die  Fest:ungsartillerie

(Regimenter  und Bataillone)  wurden  in  "Schwere  Artillerieregimenter"
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umbenannt  und  völli<)  neu  gegliedert,  wobei  die  Einzelheiten  der

neuen  Organisaion  aus  begreiflichen  Gfünden  streng  geheim  gehalten

wurden.  Angeblich  s611te  für  jeden  der  16  Armeekor.psbereiche  ein

schweres  Artillerieregiment  zur  Aufstellung  gelangen,  doch  hatte  der

weitere  Verlauf  des  Krieges  und  sein  Ende  nach  etwa  einem  Jahr  die

vollständige  Durchfuhrung  der  geplanten  Organisation  nicht  mehr

ermÖglicht.

Ein  neu  gebildetes  schweres  Artillerieregiment  Nr.  6,  dessen  Friedens-

garnisdn  und  Ergänzungsbereich  im  nordöstlichen  Ungarn  vorgesehen

war,  stellte  gerade  die  38  cm  Haubitzbatterie  2/s6  in Györ  (Raab)  auf,

zu  der  ich  schon  alis  Reserveoffiziersanwärter  im damaligen  Feuer-

werker  =  Wachtmeisterrang  versetzt  wurde.

Dieses  schwerste  Geschutz  der  k.u.k.  Armee  mußte  in  vier  Einheiten

Rohr  mit  Verschluß  i20b700  kg,  Lafette  samt  Wiege  Ä7.600  kg  und  den

beiden  Bettungshälrten  von  21.000  kg  und  22.000  kg'-  transportiert

werden.  Hiezu  waren'  vier  C-Züge  erforderlich,  um  diese  rund  81,-  t

Gesamtgewicht  auch  im  Gelände  bewegen  zu  können.  Die  geniale  Idee

von  Porsche  hatte  dies  möglich  gemacht.

Ich  habe  dieses  Geschutz  während  seiner  gesamten  "aktiven  Dienstzeit"

ständig  begleitet,y  von  der  Übergabe  seitens  der  Skodawerke  an  das

Regiment  am  Bahnhof  von  Györ  bis  zu  seiner  Zufückziehung  aus  dem

Fronteinsatz  im  Juli  1918  wegen  eines  Defektes  im  Rohrmantel.  Und  es

erfLillt  mich  noch  heute  mit  Bewunderung,  wenn  ich  ari  den  C-Zug  und

seine  einmaligen  Leistungen  zufückdenke.

Im  November  1G)17  wÜrde  die  aus  nur  einer  Haubitze  bestehende

Batterie  kurzfristii'g  an  den  Plattensee  verlegt,  um  am  dortigen

Arti1lerieschießp1atz  die  ersten  Probescmjsse  abzugeben.  Bei

winterlichen  Straßünverhältnissen  konnten  die  C-Züge  ihre  Zuverläs-

sigkeit  auf  der  flotten  Hin-  und  Rückfahrt  unter  Beweis  stellen.

Im  Februa.r  1918  wurde  die  Batterie  an  die  französiöche  Front  gebracht

und  bei  St.  Quentirt  erstmalig  eingesetzt.  Um den  schon  knappen

Treibstoff  zu  sparen,  wurden  die  vier  Generatorwagen  verladen  und

die  Anhängeri  mit  dem Gescfüjtz  an  einen  Transportzug  angehängt*  WO Sie

wie  ein  Waggon  auf'pden  Schienen  dahinrollten.
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Auf dem Schienenwei&  erfolgte  auch  im April  1918  der  Rucktransport,

der  uber  den  Brennerpaß  bis  nach  Trient  fLihrte.

In  Trient  wurden  die  Straßenräder  aufgesteckt  und  dann  ging  es  in

zügiger  Fahrt  die  steile  kurvenreiche  Paßstraße  hinan  uber  Pergine

und  hinab  ins  Val  Sugana  bis  nach  Caldonazzo.  Und  Hier  begann  die

Bergfahrt  nach  der  vorgesehenen  Stellung  im  Gebiet  der  "Sieben

Gemeinden"  auf  einer  kaum  3 m breiten,  über  20%  steilen  Schotter-

straße  mit  engen  Haarnadelkurven.  Neben  der  völlig  ungesicherten,

meist  in  die  Felsen  eingesprengte  Straße  waren  viele  hunderte  Meter'

tiefe  Abgfünde.  Die  Straße  wurde  wenige  Jahre  vorher  von  einer

- Pionierkompanie  erpaut  und  war  die  einzige  Verbindung  zu  dem  wohl

entlegendsten Örtct7i7n Vezzena, knapp oberhalb der aus dem Kriegs-
geschehen  befüchtig$en  Assaschlucht.  Und  auf  diesem  schmalen  Pfad

führten  die  riesigen  "Tatzelwürmer"  mit  verbluffender  Sicherheit

ihre  tonnenschweren,  Lasten  bis  in  die  befohlene  Stellung.  Für  die

eisenbereiften  Lastkraftwagen,  die  zur  Batterie  gehörten,  war  die

Bezwingung  diser  Straße  ein  weit  schwierigeres  Problem  als  afür  die

C-ZCjge,  die  diese  Aufgabe  souvefön  meisterten

t

Nachdem  die  Batteriestellung  bestimmt  und  die  für  das  Geschütz

erforderliche  1,40  m tiefe  Bettungsgrube  in  dem  fqlsigen  Grund

ausgesprengt  und  vörbereitet  war,  begann  fur  die  Cl-Züge  die

schwierigste  Aufgab'e,  das  Einfahren  in  die  Stellur'ig.  Der  Generator-

wagen  wurde  seitJ.ich  abgestellt  und  durch  Kabel  die  Verbindung  ZLI

den  Radnabenmotoren  der  Anhänger  geschaffen.  Handgesteuert  wurden  =

zuerst  die  Bettungshälften  zur  Bettungsgrube  gebracht,  mittels

Ratschenwinden  abgesenkt  und  miteinander  verbunden,  dann  wurde

die  Lafette  in  glekcher  Weise  eingefahren  und  schließlich  das  Rohr

eingezogen.  Das  Ge!a'chütz  war  nun  feuerbereit.  Da  die  Generatorwagen

gut  getarnt  abgestffi'llt  waren,  war  für  jeden  mit  dem  C-Zug  nicht

Vertrauten  immer  me'hr  wie  verblüffend,  wenn  sich  plötzlich  ein

Antfönger  mit  einem  riesigen  Geschützteil  selbständig  in  Bewegung

setzte

Mit  meiner  Befördefüng  zum  Reserveoffizier  und  gleichzeitiger

Versetzung  zu  einer  15  cm  Kanonenbatterie  desseiben  Regiments
li

waren  meine  persönlichen  Beziehungen  zu  den  C-Zügen  beendet,
),l  i

da diese  Geschutze  von  den  schon  erwähnten  100  PS 'Daimler  Geschütz-

zugwagen  transportiert  wurden.  Was  mit  den  C-Zugen  bei  Kriegs-
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ende  geschehen  ist,!  ist  mir  nicht  bekannt.  Sie  füjrften,  wie  alles

Heeresgerät  von  den  Allierten  als  Kriegsbeute  abtransportiert

worden  sein.  Nur  die  Haubitze  2/s6  ist  als  einziges  schweres  Motor-

geschLitz  aus  dem  ersten  Weltkrieg  durch  einen  Zufa:ll  in Österreich

geblieben.  Sie  wurde  wegen  eines  Haarrisses  im  Rohrmantel  aus dem

Fronteinsatz  im  Juli  1g18  zurückgezogen,  in  eine  Heereswerkstatt

nach  Nordtirolgebracht  und  dort  bei  Kriegsende  versteckt  gehalten.

Heute  ist  sie  ein  Prunkstück  des  Heeresgeschicht1ichen  Museums  in

Wien.

Mit  dem  Ende  des  ersten  Weltkrieges  und  der  Zerschlagung  der

österreichisch-ungarischen  Monarchie  war  auch  das  Ende  der

C-Züge  gekommen.  Aber  die  geniale  Idee  eines  Porsche,  jedes

einzelne  Rad einesipastzuges  durch einen eigenen Elektromotor
anzutreiben,  ist  nipht  untergegangen.  In  etwas  vefönderter  Aus-

führung  hat  sie  bei  ; den  elektrischen  Schnelltriebwagen,  vor  allem

bei  den  städtischer)i  Schnell-  und  Untergrundbahnen  allgemeine  Ver-
i I

wendung  gefunden,  wenn  auch  da6e:i.,  der  elektrische  Strom  nicht  von
I

einem  Generatorwagen  erzeugt,  sondern  aus  der  Fahrleitung  entnommen

wird.

Jenseits  des  Ozeans,  im  fernen  Alaska  ist  auch  der  C-Zug  in  einer

ersten  Jahren  nach  'Öem  zweiten  Weltkrieg  wurde  von  den  USA  in

neuen.  überdimensionalen  Gestalt  wieder  erstanden  Bereits  in  den

der  Arktis  ein  viele  tausend  Meilen  langer  Radarzaun  vom  Pazifik

bis  zu  den  vorgeschobenen  Stutzpunkten  im  nördlichen  Eismeer

errichtet,  dessen  Kosten  auch  in  US  Dollar  die  Milliardengrenze

überschritten,  da  das  gesamte  Baumaterial,  einschließlich  aller

schweren  Baumaschföön  wie  FLanierraupen,  von  Transp.ortflugzeugen  einv

geflogen  und  an  FaJl.schirmen  hängend  abgeworfen  wurden  Nicht  nur

der  Transport  des Et4umateria1s  einschließlich  aller  Einrichtungs-

gegeristände  verursachte  irrsinnige  Kosten,  ebensolche  Beträge

erforderte  die  laufende  Versorgung  dieser  Stützpunkte,  die  nur

mit  Hubschraubern  und  teilweise  mit  Transportmaschinen  erfolgen

konnte.

Da  entwicke!te  anfahgs  der  Fünfzigerjahre  der  Le  Tourneau  Konzern

in  Texas  eine  Reihe  von  gigantischen  Fernlastern,  die  bereits

1955  ihren  Betrieb  Äufnahmen.  Es  handelte  sich  um  e!'inen gigan-

tischen  C-Zug,  der  'weder  Schiene  noch  Straße  brauchte  und  mit
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seinen  3 m hohen  und  fast  ü m breiten  Mammutfödern  voll  gelände-

gängig  war.  Die  erqte  Einheit,  der  Steuerwagen,  ist  ein  fahrendes

Elektrizitätswerk,  das  mit  zwei  je  500  PS starken'  Dieselmotoren

den  elektrischen  Strom  erzeugt,  der  über  Kabel  zu  den  in  jeder

Nabe  des  zweiunddreißigrädrigen  Monstrums  befindli'chen  Elektromotor

geleitet  wird.  Der  Treibstofftank  des  Steuerwagensa  faßt  16.000  1

Dieselöl,  sodaß  der  Zug  an  keine  Tankstelle  während  seines  Trans-

portes  angewiesen  ist.  Die  Nutzlast  des  bis  80  m langen  Zuges

schwankt  je  nach  La:dung  zwischen  120  und  180  t.  Ein  besonderes

Lenksystem  sorgt  dafur,  daß  jeder  Anhänger  genau  in  der  Spur  des

Steuerwagen  f'ährt,  sodaß  der  Zug  die  schärfsten  Kurven  mit  Leichtig-

keit  bezwingt.  Durch  Radiotelefon  und  Radar  ist  der  Zug  stäridig  in

Verbindung  mit  den  ,Stutzpunkten.  Navigationseinrichtungen  wie  bei

Ozeanschiffen  sorgen  Öafür,  daß  jederzeit  nach  den  Sternen  die

Position  und  der  Kurs  in  der  Schneewuste  der  Arktis  abgesteckt

werden  kann.

Die durch den Einsa,tz dieser  Zuge erzielten  Einspa7ungen  waren
gigantisch,  die  Versorgung  der  vorgeschobenen  Stut,;punkte  auch

bei  Winterkälte  vorl  minus  50o C jederzeit  gesichert.

Der Le Tourneau  Konzern  ließ  sich  seine  Erfindung,  das  "elektrische

Rad",  die  angeblich  eine  neue  Ära  in  der  Geschichte  des  Transport-

wesens  einleitete,  iin  der  amerikanischen  Öffentliohkeit,  vor  allem  im

Fernsehen  und  in der  Presse,  enthusiastisch  feiern.  Die  Begeisteri.mg

mag aus amerikanischer  Sicht  verständlich  sein,  nur  hat  die  an-  ,

geblich  amerikanische  Erfindung  den  Schönheitsfehler,  bereits  mehr

als  ein  halbes  Jahrihundert  alt  zu  sein.  Denn  ein  damals  ganz

junger  sudetendeutscher  Spenglergeselle  namens  Ferdinand  Porsche,  a
der es bei  einer  ei,rimaligen  technischen  Begabung  u;d  grenzenlosem

Fleiß  als  Autodidak't  zum Generaldirektor  der  größtön  Motorenwer'ke

und zweifachen  Dr.  aH.c. brachte,  hatte  sie  bereits'um  die  Jahrhundert-

wende in allen  Einzelheiten  konstruiert  und  diese  Konstruktion  ein

Jahrzehnt  später  in der  Praxis  auch  verwirklicht.  Eine  technische

Gr'oßtat  aus dem alten  Österreich,  die  nicht  in  Vergessenheit

geraten  sollte.


