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Vorwort.

Die Bedeutung der Tankwaffe ist in Deutschland
wihrend des Weltkrieges erheblich unterschiitzt wor-
den, und auch nach Beendigung desselben war iiber
Banart und Wirkung der Tanks oder Kampfwagen
nur wenig bekannt. Aus diesem Grunde entstand das
vorliegende Buch, in welchem der Verfasser in Kiirze
die Entstehung, Bauarten und Anwendung der Tanks
beschreibt, die er withrend des Krieges als Kraft-
fahroffizier und Leiter einer Tankwerkstitte groBten-
teils aus eigener Anschauung kennen gelernt hat. Ge-
eignete Abbildungen der deutschen Tanks wurden von
ihrem Konstrukteur Herrn Chefingenieur Vollmer in
dankenswerter Weise zur Verfiigung gestellt. Die
Schreibweise des Buches ist eine solche, daB es nicht
nur dem Techniker und Militirfachmann, sondern
auch dem Laien verstandlich ist. Moge es daher be-
sonders auch dem heranwachsenden Geschlecht die
bewundernswerten Leistungen Deutschlands erkennen
lassen, das withrend des Krieges von den wichtigsten
Rohstoffquellen abgeschlossen war und einer Welt von
Feinden gegeniiberstand, die aus dem Vollen schopfen
und durch den Einsatz von Tausenden von Tanks
die deutsche Front ins Wanken bringen konnten.

i BT
Berlin, im Ma1 1921, R. Kriiger.
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A. Die geschichtliche Entwicklung
des Tanks.

Zn den interessantesten Kampfmitteln, die wih-
rend des Weltkrieges entstanden und auf seinen Aus-
gang von entscheidender Bedeutung gewesen sind, ge-
hirt der Tank oder Kampfwagen.

Hierunter versteht man im besonderen ein gepan-
zertes Kraftfahrzeug, welches, im Gegensatz zu den
auf Ridern laufenden Panzerautomobilen, sich auf
zwei endlosen Gleisketten (Raupen) fortbewegt und
die verschiedenartigsten Geliindehindernisse iiber-
winden kann, wodurch es fiir Kriegszwecke geeig-
net ist.

An und fiir sich ist die Verwendung von Kriegs-
wagen schon uralt. Bereits um 3500 v. Chr. be-
nutzten die Assyrier und spiter die Agypter und
Juden bewegliche Festungen, ebenso waren Kriegs-
karren und Streitwagen bei den alten Griechen und
Romern sowie bei den Chinesen bekannt.

Auch die mittelalterlichen Ritter waren in thren
Panzern im vollen Sinne des Wortes lebende ,, Tanks®,
denen die Erfindung des SchieBpulvers den Garaus
machte.

Man mubBte andere Mittel einfithren, sobald es klar
wurde, daB der am Korper getragene Panzer der
Handfeuerwaffe nicht widerstehen konnte. Diese
Mittel nahmen die Form geschlossener Kriegs- und
Turmwagen zum Berennen von Festungen an. So
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beschrieb Conrad Kyeser etwa im Jahre 1400 zahl-
reiche Kriegswagen, die mit Lanzen und Kanonen
ausgeriistet waren. Fontana und Archinger erbauten
1420 Kriegswagen, die 100 Mann aufnehmen konnten.
Berthold Holzschuher in Niirnberg beschrieb 1558
einen mit Eichenbohlen gepanzerten und mit Schief3-
scharten versehenen Kriegswagen, der in Fig. 1 dar-
gestellt ist.

Alle diese Wagen wurden durch im Innern ange-
schirrte Pferde oder durch Menschenkraft angetrieben,

Fig. 1. Holzschubers Kriegswagen (1558),

im letzteren Falle vielfach unter Einschaltung von
Haspel-, Rollen- und Kammradtriecbwerken. Die
Schwierigkeiten der Fortbewegung dieser Wagen
miissen sehr grofl gewesen sein, denn in der zweiten
Hilfte des 15. Jahrhunderts versuchte man andere
Mittel, namlich Naturkrifte, zur Forthewegung zu
verwenden, wodurch die Entwicklung des Kriegs-
wagens in eine zweite Phase trat.

Valturio entwarf 1460 in seinem Kriegsbuch einen
durch zwei seitliche Windrider und Zahnradiiber-
setzungen betriebenen Wagen mit Bollwerk, der in




alten Chroniken vielfach abgebildet ist. Ein dhnlicher
aus dem Jahre 1755 stammender Wagen ist in Fig. 2
largestellt.

Einige Jahre spiter hat sich Leonardo da Vinei
mit dem Entwurf einer anderen Art eines sich selbst-
titig bewegenden Wagens beschiftigt. In einem

Pig. 2. Kriegswagen mit Windridern (1755).

Briefe an Ludovico Sforza schrieb er 1482: ,.Ich bin
mit dem Bau von gesicherten und gedeckten Wagen
beschaftigt, die unverwundbar sind, Wenn sie sich
mit ihren (feschiitzen in die Mitte des Feindes hinein
bewegen, so mul er flichen, wenn er noch so zahlreich
ist. Hinter dem Wagen kénnen FuStruppen in Sicher-
heit und ohne Widerstand folgen.”

Die Antriehskraft dieser Kriegsmaschine ist unbe-




kannt geblieben. Aber ihre Anwendung trifft voll-
kommen auf den jetzigen Tank zu, so daB Leonardo
da Vinci damals bereits eine klarere Vorstellung iiber
die Wirkung des Tanks hatte, wie manecher Soldat
gegen Ende des Weltkrieges. Auch richtige Land-
schiffe, ‘die mit Segeln versehen und durch Rider
fahrbar gemacht waren, wurden gebaut.

Ein solches Landschiff wurde z. B. 1599 von Simon
Stevin fiir den Prinzen Moritz von Oranien herge-
stellt, Dasselbe war mit Geschiitzen bestiickt, faBte
28 Mann und soll eine Geschwindigkeit von sicben
Meilen stiindlich entwickelt haben.

In England, das eine sehr alte Patentgesetzgebung
besitzt, erhielt bereits 1634 David Ramsay ein-Patent
auf einen selbstbeweglichen Wagen, der im Bedarfs-
falle auch zu Kriegszwecken verwendet werden konnte,

Allen diesen Erfindern konnten Enttduschungen
nicht erspart bleiben, weil die Technik noch nicht so
weit war, um die praktische Durchfiihrbarkeit des
selbsttiitigen Antriebes zu gewihrleisten.

Erst nachdem 1765 James Watt die praktische
Verwendung des Dampfes gelungen war, trat auch die
Entwicklung des Kriegswagens in eine neue Phase,
Bereits 1769 setzte Cugnot in Frankreich eine Dampf-
maschine auf einen Wagenrahmen, und es gelang ihm,
den Wagen beweglich zu machen. Seine Absicht war,
die Erfindung im Kriege zu verwenden, und er fand
auch deshalb die Unterstiitzung der Regierung. Er
erreichte aber nur eine Geschwindigkeit von 215 engl.
Meilen in der Stunde und muBte nach je 20 Minuten
Fahrt ebensolange innehalten, um wieder Dampf zu
sammeln. Beim ersten 6ffentlichen Versuch hatte er
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das Miigeschick, gegen eine Ziegelwand zu fahren und
sie zu zertritmmern. Er ist demzufolge ins Gefingnis
geworfen worden, und seine Versuche wurden nicht
fortgesetat.

Napoleon I. mufite die in Cugnots Maschine
steckenden Moglichkeiten fiir militirische Zwecke

Fig. 3. Dampfpanzerwagen von Cowen (1855).

vorausgeahnt haben, denn als der beriithmte General
zum Mitglied der Akademie ernannt wurde, schrieb
er hieriiber eine Dissertation.

Es hatte sich also der Kriegswagen wenigstens
versuchsweise zum Dampfwagen entwickelt, der auf
StraBen fahren konnte. In der Folgezeit befaBiten sich
noch viele Erfinder mit diesem Problem. Sa bot 1855
James Cowen der englischen Regierung einen Panzer-
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dampfwagen an, der in Fig. 3 dargestellt ist. Deil._
selbe war mit Geschiitzen und rotierenden Sicheln be-
waffnet, welch letztere die feindliche Infanterie nieder-
mihen sollten. Dieser Plan fand natiirlich eine Ab-
lehnung. Als um das Jahr 1900 herum die Entwick-
lung des mit Verbrennungsmotor versehenen Automo-
bils einen gewissen Abschluf} erlangt hatte, wurden in
vielen Liandern auch brauchbare Panzerautomobile
gebaut. Im Jahre 1903 gab der technische Direktor
der Daimler-Motoren-Gesellschaft, Herr Paul Daimler,
die Grundlagen fiir die Konstruktion eines Panzer-
kraftwagens mit Vierriderantrieb. Ein solches Fahr-
zeug wurde im Jahre 1904/05 in Wiener-Neustadt ge-
baut und ist in Fig. 4 dargestellt. Dieser Wagen hatte
einen 30 PS-Motor sowie den bekannten typischen
Daimler-Vierriderantrieb und war vollstindig ge-
panzert. In der Drehkuppel am Hinterteil des Wagens
war ein Schnellfeuergeschiitz untergebracht. Dieser
Panzerwagen konnte bedeutende Steigungen iiber-
winden und sich auch anf wechselndem Terrain

bei micht zu weichem Boden schnell vorwirts

bewegen.

Zur Bewiltigung von Wegehindernissen, die’ der-
artig ungiinstig beschaffen waren, dal die Adhision
des Fahrzeugs zu dessen Forthewegung nicht mehr
ausreichte, war eine Windevorrichtung eingebaut, mit
welcher in einem solchen Fall das Panzerautomobil
ither die schwer befahrbare Stelle befordert werden
konnte. Diese und #hnliche Panzerkraftwagen haben
sich besonders auch wihrend des Weltkrieges fiir
Patrounillenfahrten u. dgl. durchaus bewiihrt, sofern
sie auf Strafien oder festem Untergrunde fahren
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konnten; sie versagten jedoch da, wo sich Hinder-
nisse im Gelinde boten, oder der Boden zu weich war.
Der niichste Schritt zielte dahin, einen Wagen zu
schaffen, der in jeder Richtung quer iiber jedes Ge-
linde sich bewegen konnte, oder mit anderen Worten,

Fig. 4. Daimler-Panzerwagen (1904 ;.

bei dem die vier Rader durch zwei endlose Gleisketten
ersetzt wurden, die eine grofe Auflagefliche boten.
Diese vierte und letzte Phase in der Entwicklung des
Kriegswagens stellt der gepanzerte Gleiskettenwagen
oder Tank dar.

Die Idee der Verteilung des Wagengewichts auf
eine grofere Tragfliche als die durch die Rider dar-




gebotene, ist keineswegs neu. Ein Jahr nachdem
Cugnot das erste Dampfautomobil hergestellt hatte
o >

lieB sich Richard Lovell Edgeworth eine Vorrichtung
patentieren, mittels der ein tragbares Gleis an einem
Riderwagen angebracht werden konnte. Sie bhestand
aus einer Anzahl Holzschwellen, die sich in regel-
mafiger Folge derart bewegten, dall sich stets eine
inreichende Gleislange fiir die rollenden Wagenriider

hinreichende Gleislinge fiir die rollenden Wagenriider
in Ruhe befand. Diese Vorrichtung ist lediglich eine

Fig. 5. Zugmaschine von Batter (1888).

Modifikation des Prinzips, auf dem die Gleisketten
der Tanks jetzt beruhen. Alle folgenden Ideen stittzen
sich auf dieselben Grundlagen.

Das endlose Kettengleis war Gegenstand vieler
spiterer Patente, unter denen besonders das 1888 an
Frank Batter erteilte amerikanische Patent Nr. 382 587
beachtenswert ist. Dieses betraf einen Dampfzug-
wagen mit Gleiskettenantrieb, der in Fig. 5 im Auf-
rifl dargestellt ist und die grundlegenden Ideen auf-
weist, welche besonders fiir die Steuerung und den
Antrieb beim Bau der englischen Tanks, die erstmalig
1916 im Kriege gegen Deutschland auftauchten, an-
gewendet worden sind.
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Dieser Wagen hatte zwei Seitenschilder 4, die an
den Enden Kettenrider B trugen, um welche die
schriig ansteigenden Laufketten D liefen. Die Seiten-
schilder waren durch Quertriger verbunden, auf denen
der Dampfkessel R stand. Dieser hatte an jeder Seite
eine Dampfmaschine - S, deren Kurbelwellen durch
Zahnrider U und W je ein Kettenrad X trieben.
Diese trieben durch die Ketten Y die Laufkettenrider
B. Jedes Gleis bestand aus zwei endlosen Ketten,
einer duleren und einer inneren. Die fiuBere setzte
sich aus rechteckigen, gelenkig miteinander verbun-
denen Bodenplatten zusammen. Zwischen den duBeren
Ketten und den Abstiitzrollen H, die abwechselnd mit
und ohne Flanschen ausgebildet waren, lief eine innere
Gelenkkette, die viel schmaler als die duBere war,
damit diese unbeschadet der Wirkung der Rollen aus-
schwingen und den UnregelmaBigkeiten des Bodens
sich anpassen konnte.

Zum Zweck der Steuerung waren hinten zwei
Lenkschwiinze und um senkrechte Achsen J drehbare
Rollenpaare. K angebracht, die bei gleichzeitiger
Schrigstellung die Zugmaschine in die gewiinschte
Richtung leiteten. Die Achsen der Rider U und W
waren durch Kupplungen verbunden, um das Fahrzeug
durch Stillsetzen einer Kette auf der Stelle wenden
zu konnen oder um den Antrieb beider Ketten nur
durch eine der beiden Dampfmaschinen S erfolgen
zu lassen.

Die allgemeine Einfithrung des Verbrennungs-
motors im Automobilbau gab auch Anstof} zur Weiter-
entwicklung des Gleiskettenwagens. Im Jahre 1900
liel) sich Frank Bramond in England ein Kettengleis

Autotechnische Bibliothek, Bd. 64, 9
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schiitzen, das an Wagen mit Pneumatikbereifung an-
gebracht werden konnte.

1907 wurde durch Roberts ein Wagen von Rochet-
Schneider mit einem Kettengleis ausgeriistet und auf
dem englischen Truppvn'i'llmngspluty, Aldershot aus-
probiert. Dieser Wagen und ein 70 PS-Hornsby-
Gleiskettenwagen wurden im Mai 1908 bei der Militéar-
parade in Aldershot vorgefithrt. In demselben Jahre
lieB Hornsby einen 75 PS-Mercedes mit Kettengleis
taglich fiinf Monate lang, in Skegness auf sandigem
Boden laufen, um zu zeigen, daB das Kettengleis die
Erreichung hoher Fahrgeschwindigkeiten auch auf
sandigem Gelinde ermoglicht. In der Tat soll die
(eschwindigkeit 20 engl. Meilen in der Stunde be-
tragen haben.

In den folgenden Jahren iibernahmen die Ameri-
kaner die fithrende Rolle auf dem Gebiete der Ketten-
gleiswagen, und es war besonders der bewihrte Holt-
sche Caterpillar (d. h. Raupenwagen), dessen Kon-
struktion als Vorbild fiir die wihrend des Weltkrieges
entstandenen Tanks diente.

Die Amerikaner waren es auch, die erstmalig solche
Wagen, wie sie die amerikanische Landwirtschaft zum
Roden und Pfliigen benutzte, hei der militarischen
Bxpedition gegen Mexiko zum Heranschaffen des
Nachschubes verwandten.

Aus diesen Ausfithrungen ergibt sich, dal der von
den Englindern mit ,,Tank" bezeichnete Kampfwagen
mit Gleiskettenantrieh keineswegs als eine Kriegs-
erfindung anzusprechen ist, sondern lediglich eine fiir

militirische Zwecke geeignete Umgestaltung der lange
bekannten Gleisketten-Zugmaschine darstellt.  Im




iibrigen hatte bereits 1912 ein Gsterreichischer Eisen-
|)ahno{fmel namens Burstyn den Bau eines gepanzer-
ten Kampfwagens vorgeschlagen, der imstande sein
sollte, Griiben zu nehmen, eine Geschwindigkeit von
5—8 km stiindlich zu entwickeln und einen 50 PS-
Motor sowie 3—4 Mann Besatzung und ein 3,2 em-
Geschiitz aufzunehmen.

B. Die Bauarten des Tanks.
1. Die Hauptteile und ihre Wirkungsweise.

a) Aligemeiner Aufbau,

Ehe die in verschiedenen Lindern entstandenen
Tanktypen beschrieben werden, soll an Hand der
Fig. 6, die schematisch einen schweren deutschen
Kampfwagen im Liingsschnitt darstellt, der allgemeine
Aufbau kurz erliutert werden.

Dieser zerfillt in die iuBere Panzerung P und das
Untergestell U. Am Untergestell oder Wagenrahmen
sind ‘an beiden Seiten je ein Triebkettenrad 7' und
Leitkettenrad L gelagert, iiber welche je eine endlose
Kette K lauft. Jede Kette wird durch mehrere Rollen-
kiisten R, die durch Federn gegen den Wagenrahmen
abgestiitzt sind, gehalten. In der Mitte des Unter-
gestells befindet sich der Motor M, der durch ein
geeignetes Getriebe die hinteren Triebkettenrider 7'
antreibt, so dalf sich das ganze Fahrzeug auf den
Ketten vorwirtsschiebt.

F st der Turm fiir den Kommandanten und den
Fithrer, der Rest der Besatzung ist verteilt zur Be-
dienung des vorderen Geschiitzes, der Maschinen-
gewehre und der Motorenanlage.




schwerer Kampfwagen A, 7.\

Deutscher

6.

Fig.




b) Die Laufketten.

Zur Fortbewegung dienen
die Laufketten, die aus einer
groflen Anzahl Glieder be-
stehen, von denen drei in Fig.
7 dargestellt sind. Die Ketten
bestehen aus den inneren,
die eigentliche Laufbahn fiir
die Kettenrider bildenden
Laschen, und den #ufleren,
sich auf den Boden legenden
Platten, die mit ersteren aus
einem Stiick bestehen oder
mit thnen durch Verschrau-
bung oder Nietung verbunden
sind. Alle Glieder werden durch
Bolzen, iiber die in der Mitte
Biichsen geschoben sind, ver-
bunden. Die Biichsen legen
sich in die Zahnliicken des
antreibenden Kettenrades, das
mit seitlichen Kranzen auf den
mneren Laschen wie auf einer
Schiene lauft.

¢) Das Fahr- und Lenk-
getriebe.

Die Kettenrider erhalten
thren Antrieb vom Motor aus
durch ein dazwischen geschal-
tetes Getriebe zum Wechseln

Glieder der Laufkette.




der Geschwindigkeiten und zum Lenken des Gleis-
kettenwagens.

Mehrere Verfahren sind bisher angewendet worden,
um die Richtung solcher Fahrzeuge zu bestimmen;
man kann sie in drei Klassen einteilen:

[. Die beiden Ketten werden unabhéngig von-
einander durch einen oder durch zwei Motoren ange-
trieben; um eine Wendung des Fahrzeugs hervorzu-
rufen, riickt man auf derjenigen Seite, nach welcher
man wenden will, die Kette aus und bremst dieselbe
bzw. lifit sie in entgegengesetzter Richtung laufen.

I[1. Die beiden Ketten werden durch Vermittlung
eines Differentialgetriebes angetriecben, und man
bremst die Kette auf derjenigen Seite, nach welcher
man wenden will.

ITI. Die beiden Ketten werden unter Vermittlung
eines Differentialgetriebes angetrieben, dessen Be-
wegung durch zwei Bremsen «_n-rogv](u werden kann,
dl(‘ den Zweck haben, die Geschwindigkeit einer der
Ketten zu verlangsamen, ohne sie indessen zu ver-
nichten, und in (l( mselben Mafl die Geschwindigkeit
der anderen Kette zu erhohen, wodurch die Wendung
zustande kommt.

Die beiden letzteren Getriebe erhalten ihren An-
triecb durch einen Motor. Ein Antrieb der erst-
erwihnten Art mit zwei Motoren ist spiter beim
schweren deutschen Kampfwagen A. 7. V. beschrieben.

Das Getriecbe der unter II. erwihnten Art ent-
spricht dem eines Kraftwagens, mit dem Unterschiede,
daB an Stelle der beiden Hinterrader die Kettenrider
treten. Ein solches Getriebe ist spiiter beim leichten
deutschen Kampfwagen L. K. I. beschrieben.




Ein Getriebe der unter I1l. erwithnten Art ist von
dem franzosischen Automobilfabrikanten Louls Re-

Renault-Getriebe im Langs~ und Querschnitt.

Fig. § u. 9.

nault angegeben worden und in Fig. 8 und 9 im Léings-
und Querschnitt dargestellt.




Das Antriebszahnrad des Motors ist bei 7 ange-
ordnet; es treibt das Zahnrad 2 an. Letzteres ist auf
der Hiilse J befestigt, welche auf emer Scheibe die
Lagerbicke 4 und 4° trigt. Fine zweite Scheibe 5 ist
an der Hiilse 3 angeordnet und triigt in gleicher Weise
zwel Gruppen von Lagerbocken 6 und 6.

Diese Bocke dienen als Lager fiir die vier Wellen
7, 7" und 8, 8. In der Mitte dieser Wellen sind die
Schnecken 9, 9" und 10, 10" aufgekeilt, die mit den
Schraubenridern 77 und 72 in Bingriff stehen. An
den aulersten Enden dieser Wellen sind die Rider
14 und 14" anfgekeilt, die mit den Ridern 75 und 16
in Eingriff stehen; letztere tragen je eine Brems-
scheibe.

Die Schraubenriader 771 und 72 sind auf die von-
einander unabhiingigen Wellen 17 bzw. 18 aufgekeilt;
das eine treibt die linke Kette und das andere die
rechte Kette an.

Die Schnecken 9, 9" und 10, 10 sind derart aus-
gefithrt, daf} sie selbstsperrend sind.

Die Wirkungsweise ist folgende:

Die Bewegung des Motors ruft einen Umlauf des
Rades 2 und infolgedessen der Hiilse 3 und der Scheibe 4
hervor. Diese beiden Teile nehmen die Schnecken 9,
9" und 10, 10" sowie die Rader 71 und 12 mit, weil
die Schnecken selbstsperrend sind. Die Gesamtanord-
nung dreht sich also unter der Wirkung des Rades 7,
und die beiden Wellen 717 und 78 haben dieselbe
Geschwindigkeit.

Wenn man das Rad 716 stillsetzt, indem man auf
die Bremstrommel einwirkt, so veranlaBt es eine
Drehung der beiden Rider 74 und 14', welche ihrer-




seits eine Drehung der Schnecken 10 und 10" und
hierdurch des Rades 12 hervorrufen. Die Steigung
der Riider und Schnecken ist derart bemessen, dafl
beim Stillsetzen des Rades 16 die Geschwindigkeit
des Rades 12 in erheblichem Mafle vermindert wird.
Da das Rad 11 hierbei sich mit gewohnlicher Ge-
schwindigkeit weiterbewegt, so ergibt sich, dall die
Welle 17 rascher umlinft als die W vllo 18. Es erfolgt
daher eine Wendung des Fahrzeugs nach der Seite der
Welle 78 hin. Um eine Wendung nach der Seite der
Welle 77 hin zu erzielen, geniigt es, das Rad 75 durch
Bremsung stillzusetzen.

Es ist hinzuzufiigen, daB, solange man auf keine
der Bremsen hinwirkt, die beiden Wellen 717 und 18
immer genau mit dorscllwn Geschwindigkeit umlaufen,
weil die Schneckengetriebe selbstsperrend sind.

Die Vorrichtung ist vollkommen zwangliufig, so
daB bei beliebigem Zustande des Bodens das Fahr-
zeug stets diejenige Richtung verfolgt, welche der
Fithrer beabsichtigt.

Die Ketten konnen niemals stillgesetzt werden, so
daB ein Aufwiihlen des Bodens und eine Beschidigung
der Ketten vermieden wird, und die Wendungen
sich wenig gewaltsam vollziehen.

Ein \uxiuln1111(*.\])01\'])'\01 eines Getriebes der erst-
erwihnten Art (I) ist in Fig. 10 dargestellt.

Hier treibt der Motor I ein Wendegetriebe 2 an,
dessen Welle 3 verlingert ist. Auf dieser Welle 3
sitzen die beiden hohlen Vorgelegewellen 4 und 5
der beiden Wechselriderwerke hintereinander. Diese
hohlen Vorgelegewellen tragen die Wee -hselriderpaare
6 und 7 bzw. 8 und 9 und sind an ihren Enden mit
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Kupplungen 10 bzw. 11 versehen, durch welche sie
mit der Welle 3 gekuppelt werden. Von den hohlen
Vorgelegewellen aus wird die Bewegung durch Wellen
12 und 13 sowie durch die Schneckengetriebe 74 und 15
auf die anzutreibenden Rauponl\(‘tton tibertragen.
Die Schaltungsgestiinge 16 und 17 der beiden Kupp-
lungen 70 und 71 sind zu dem gemeinsamen Be-
dienungsstand 18 gefiihrt, ebenso auch die Schaltungs-
gestinge 19 des Wendegetriebes 2 und das Schaltungs-

Fig. 10. Getriebe mit zwei Wechselriderwerken (Grundrip).

gestiange 20 der Wechselriider der beiden Vorgelege-
wellen.

Soll in gerader Richtung gefahren werden, so
werden beide Kupplungen 70 und 17 eingeriickt und
die gleichen Geschwindigkeitsgiinge der Wechselrader-
werke eingeschaltet. Beim Einlenken in eine Kurve
dagegen wird die Kupplung desjenigen Riderwerkes
gelost, dessen Antriebswelle in der einzuschlagenden
Richtung liegt, oder es wird die Geschwindigkeit dieses
Wechselraderwerkes vermindert.

Aufler dem Wendegetriebe 2 kann in die beiden
Wechselraderwerke auch noch ein Riickwiirtsgang ein-




geschaltet sein, und es kann auch an geeigneter Stelle
des Antriebs ein Differentialgetriebe vorgesehen
werden.

An Stelle auf der verlingerten Motorwelle kann
man die Kupplungen bzw. Umkehrvorrichtungen,

Fig. 11. Getriebe mit zwei Schwungradkupplungen (GrundriB).

durch welche der Antrieb fiir die eine oder die andere
Raupenkette ein- bzw. umgeschaltet wird, auch auf
den durch die Rider 74, 15 angetricbenen Querwellen
anordnen.

Diese konnen dann in einfacher Weise von der
Motorwelle aus durch Kegelriider angetrieben werden.
Hierdurch wird es ermoglicht, den Abstand des
Wechselriderwerkes und des Motors von den zum
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Antrieb der Raupenketten dienenden Querwellen
wesentlich geringer zu halten als bei der Eimrichtung
nach Fig. 10, woraus sich als Vorteil eine erhéhte
Betriebssicherheit ergibt, da die durch die Erschiitte-
rungen des Fahrzeugs entstehenden Schwingungen
und die von der Durchfederung des Fahrzeugs her-
rithrenden Abweichungen der Liangswelle aus der
normalen Lage geringer sind, als bei einer groferen
Baulinge in der Langsrichtung. Infolge der geringeren
Ausschwingungen werden ferner die diese Ausschwin-
gungen ausgleichenden Gelenke und Glieder in der
Léngswelle erheblich weniger abgenutzt.

Anstatt die Kupplungen getrennt anzuordnen,
konnen dieselben auch zusammengelegt und z. B. im
Schwungrad untergebracht werden, wie dies in Fig, 11
veranschaulicht ist.

In das Moforschwungrad % sind die Konuskupp-
lungen / und /’ eingebaut. Die Konuskupplung [ sitzt
axial verschiebbar auf der massiven Welle ., mit
derem anderen Ende die Zahnrider » und o fest ver-
bunden sind. Analog hierzu trigt die Rohrwelle »/’
axial verschiebbar die Konuskupplung ¢ und am
anderen Ende fest verbunden die Zahnrider n' und o',
Wird das Stirnrad p mit Stirnrad o in Eingriff ge-
bracht, so wird die linke Gleiskette A" vorwirts ange-
trieben; Zahnrad p und ¢ und » in Eingriff gebracht,
ergibt eine riickliufige Bewegung der Gleiskette 4.
Analog verhilt es sich beim Schalten des Stirnrades p’
mit den Zahnridern o', ¢ und »’, die den Antrieb der
rechten Gleiskette  bewirken.

Zum Antrieb der Wellen s, s’ dienen die Schnecken-
getriebe £, u bzw. ', u'.




2. Die englischen Tanks.

a) Vorgeschichte.

Am frithesten und weitgehendsten mit dem Bau
und der Entwicklung des Tanks hat man sich withrend
des Weltkriegs zweifellos in England beschiftigt, wo
in den Jahren 1914—1918 etwa ein Dutzend ver-
schiedene Typen entstanden sind, Als es Ende 1914
augenscheinlich wurde, daf die deutschen Stellungen
immer stirker und uniiberwindlicher wurden, tauchte
in englischen Marinekreisen der Plan auf, Landkreuzer
zu bauen, welche imstande waren, ohne Einsatz von
vielen Menschenleben die deutschen Schiitzengriben
zu iiberrennen. Bestirkt wurde dieser Plan durch die
giinstigen Ergebnisse, die man mit gepanzerten Kraft-
wagen in Belgien gemacht hatte. Ein dem damaligen
Marineminister Mr. Churchill vorgelegter Plan zum
Bau solcher Fahrzeuge wurde von demselben sofort
sur Ausfithrung gebracht. Es wurde ein Ausschul fiir
die Konstruktion und den Bau von Landkreuzern
gebildet, der zuniichst eingehende V ersuche mit ver-
schiedenen Motorschleppern mit groBen Greiferridern
wie auch solchen mit Raupenketten vornahm. Ein zu
diesem Zweck von der Firma Messrs. Foster in Lincoln
gebauter Schlepper der ersteren Art, dessen Antriebs-
rider einen Durchmesser von 4.5 m hatten, erwies
sich als ungeeignet, da er sich zu hoch aufbaute.
Giinstiger verliefen die Versuche mit Traktoren, die
auf Raupenketten liefen. Von diesen wurden eine
Diplockzugmaschine (D. R. P. 263040 und 272063)
sowie verschiedene aus Amerika beschaffte landwirt-
schaftliche Traktoren versucht. Unabhiingig von den




Versuchen der Admiralitit hatte auch dag Kriegsamt,
Anfang 1915 solche mit einem amerikanischen Holt-
Caterpillar vorgenommen.

Auf Grund der hiermit gemachten Erfahrungen
wurde nun ein Landkreuzer- projektiert, an den fol-
gende Anforderungen gestellt wurden:

1. Es muBten Griben von 1,5 m Breite iiber-

schritten werden konnen.

2. Brennstoff- und Wasservorrat muBten auf min-
destens 20 engl. Meilen reichen.
3. Es mufiten 1,5 m hohe Boschungen mit einer

Neigung von 459 iiberschritten werden kénnen.
4. Es muBte eine Besatzung von 10 Mann mit

Maschinengewehren und einem leichten Geschiitz

untergebracht werden.

5. Das Gewicht des Landkreuzers war durch
die Tragkraft der zu passierenden Briicken
begrenzt.

Aus diesen Anforderungen ergab sich, daB alle
Teile des Landkreuzers um ein Vielfaches grofler sein
mufiten als bei den Versuchstraktoren, die durch-
schnittlich nur eine Tragkraft von 1 t hatten.

Die Durchfithrung der Konstruktion erfolgte haupt-
sichlich durch Mr. W. Tritton, Direktor der Firma
Messrs. Foster, Lincoln, die auch den Bau des ersten
Landkreuzers iibernahm. Aus ZweckmiBigkeitsgriin-
den wurden Motoren und Getriehe gewahlt, wie solche
bereits in Fabrikation waren und fiir den 105 PS-
Foster-Daimler-Traktor Anwendung fanden. Damit
1,5 m hohe Bischungen iiberwunden werden konnten.
mubte die Raupenkette mindestens ebensohoch ge-
fithrt sein und schriig verlaufen, damit sich das Fahr-




Fig. 12. Erster englischer V ersuchstank. |
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zeug nicht festfahren konnte. Diese Erwigung fiihrte
dazu; die Raupenketten iiber die ganze Hohe des
Fahrzeugs zu fithren,

|- ahs = B §§= zwischen den Raupen-
i 2 2 .
JE ketten an jeder Seiten-
[ ;S £ wand konnten dann
= ~ i . ¢
g Erker fiir die Auf-
¥ ahirhie.: von . Cesohii
m X3 nahme von Geschut-
P = zen angebracht wer-
e ' |3°‘§: den. So entstand die
B . 5
g 8 typische Form des er-
= | ! = sten englischen Tanks
= Py - (s. Fig. 12), der die
8 & b .
A 3 & Bezeichnung ,,Mutter*
5 8 : . a
=1 | > 8 Ul erhielt und am 2. Fe-
SN 2 & e
& N g 3 = bruar 1916 in Hat-
[ # .
& = field-Park den maB-
= o
A B - gebenden Armee- und
| | TSHEIS Marinekreisen - sowie
! e " . v .
I IS eine . Woche  spiiter
2 |4 % dem Konig vorgefiihrt
% S x : Qofor :
g S wurde. Sofort nach
B L /I*=lls den erfolgreichen Ver-
e / 23 suchen mit diesem
L m
. ? l'ank wurde unter
L 5 dem damaligen Mu-
LH.I“,_‘ § nitionsminister  Mr.
e Iy 71 s S Lloyd George ein
e e el B 4 0,, X o 1

Tank - Beschaffungs-
komitee gegriindet, dem die Versorgung des Heeres
mit einer grofen Anzahl von Tanks auferlegt
wurde.
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- b) Der Tank Mark I.

Nach dem Modell des ,,Mutter Tanks wurden zu-
niichst 150 weitere Tanks in Auftrag gegeben, die die
Bezeichnung ,,Mark I erhielten (Mark = Marke oder
Modell). Die Hauptabmessungen ergeben sich aus der
Tabelle I (8. 52/53).

Der Tank hatte, von der Seite gesehen, die Form
eines Parallelogramms mit abgerundeten Fcken; an
denen unten die Kettenantriebsrider @ und oben die
einstellbaren Kettenleitriider b saBen (vgl. die einen
Liingsschnitt zeigende Fig. 13). Der Tank bestand
aus einem aus Eisenkonstruktion gebildeten Aufbau
zur Aufnahme von Menschen und Material. Um den
ganzen Umfang herum liefen die beiden Raupenketten
¢. Der auf dem Boden liegende, durch Rollen d ab-
gestiitzte Teil der Ketten bildete eine feste Auflage,
auf der sich der Tank weiterschieben konnte. Der
zwischen den Raupenketten befindliche Rumpf bildete
den eigentlichen Raum zur Aufnahme der Besatzung
und Maschinen, der bei einer Hohe von ca. 1,7 m
sehr eng bemessen war. Vorn im Rumpf waren in
einem etwas hoher liegenden Turm e der Fiihrer und
der Bremser untergebracht. Um deren FiiBe unter-
zubringen, war der Turm unten nach vorne zugespitzt.
In der vorderen Turmwand lag vor jedem Sitz ein
rechteckiges Fenster, das von innen durch Stahlplatten
verschlossen werden konnte. Unter den Fenstern
wurde die Rumpfvorderwand nach vorn gebogen und
brach in der Hohe der FiiBle ganz ab. Der FuBboden
des Tanks wurde nun nach vorne hochgezogen, so daf
der Rumpf vorne fischférmig zugespitzt war. Der
links sitzende Bremser steuerte mit den beiden Brem:

Autotechnische "Bibliothek, Bd. 66, 3
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sen den Tank seitlich, der rechts sitzende Fiihrer hatte
die Maschine und das Wechselgetriebe zu bedienen.
In der Mitte zwischen den beiden Fenstern war
ein durch Kugelgelenk drehbares Maschinengewehr
eingebaut. Der Schiitze desselben hatte seinen Sitz
etwas hoher als der Fiihrer hinter demselben. Der
mittlere Raum wurde von dem Motor [ ausgefiillt,
der bei 1 m Hohe eine Breite von 0,7 m und eine
Liinge von 1,5 m beanspruchte. Beiderseits des Motors
blieh ein schmaler Gang von 0,35 m Breite fiir die
Maschinisten iibrig. Je zwei oder mehr Auspuffrohre
wurden gemeinsam nach oben zu einem Schall-
dampfer ¢ gefiihrt. Von da ging meistens ein Auspuff-
rohr nach dem hinteren Ende bis nahe an den Erd-
boden, um die Auspuffgase nicht schon von weitem
sichtbar zu.machen. Die hintere Rumpfhilfte war
von dem Differential 7 ausgefiillt, von dem Zahnrider
und Ketten zu den die Raupenkettenriider direkt an-
treibenden Zahnriidern fithrten. Hinter dem Differen-
tial an der hinteren Abschlufwand des Rumpfes lag
der Kiihler & mit Ventilator. Vom Kiihler fiihrten
Rohre an der Decke entlang zum Motor.
Einsteigtiiven befanden sich an beiden BErkern,
auBerdem kleine Luken als Notausgiinge in der Decke,
bisweilen auch in der Hinterwand oder im FuBboden.
Auf dem Ende des Rumpfes war ein Kasten mit
Schleppseil angeordnet. Der Ventilator saugte durch
den Kiihler und das Rumpfinnere Frischluft. Trotz-
dem war der Aufenthalt in dem sehr engen Tank bei
ca. 600 C kein angenehmer. Beim Nehmen von Hinder-
nissen muBte sich die Besatzung festhalten, um auf
den Fiilen zu bleiben.




Auf dem Riicken des Tanks wurden bisweilen neben
den Raupenketten zwei starke, etwas hoherliegende
Schienen gezogen, die als Drahtseilschutz dienten und
den sog. Kletterbalken aufnahmen (s. Fig. 19). Dies -
war ein quer iiber den Tank liegender, eisenbeschlage-
ner Balken mit zwei kurzen Ketten an den Enden,
die mit den umlaufenden Raupenketten verbunden
werden konnten. Somit konnte der ganze Balken sich
um den Tank herum bewegen, um ihm iiber schliipf-
rigen Boden hinwegzuhelfen. Der Brennstoffbehiilter
war beim Tank Mark I im Innern angeordnet, wurde
aber bei allen spiteren wegen der Feuersgefahr an die
hintere Auflenwand des Rumpfes verlegt.

Die Tanks Mark I trugen am Ende noch zwei
Steuerriider, die durch ein hydraulisches Hebewerk
vom Boden abgehoben oder auf denselben nieder-
gedriickt werden konnten, um dem Tank iiber Hinder-
nisse hinwegzuhelfen und StéBe aufzunehmen (vgl.
Fig. 12). Diese Rider erwiesen sich als hinderlich und
kamen bei den spiiteren Tanks in Fortfall. Thre Be-
waffnung bestand aus 4—6 Maschinengewehren und
zwei Gpfiindigen Schiffsgeschiitzen, deren Lauf spater
verkiirzt wurde.

Diese Tanks wurden als ..mannliche’’ bezeichnet.
withrend solche, die nur mit Maschinengewehren aus-
geriistet waren, ,,weibliche” hiefen. Erstere besafien
grofere Erker, die beim Bahntransport abgenommen
werden muBten, was bei den kleineren Erkern der
weiblichen Tanks nicht exforderlich war. Bei letzteren
waren Einsteigklappen unter den Erkern (vgl. Fig. 14).

Den Antrieb erhielt der Tank Mark I durch einen
Sechszylinder-Daimler-Motor mit  Schieberstenerung

J%
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System Knight, der 105 PS bei 1000 Umdrehungen
entwickelte. Die Kraftiibertragung erfolgte iiber eine
mit Ferodo belegte Konuskupplung, die durch ein
Pedal vom Fiihrersitz betitigt wurde und mit dem
Getriebekasten durch eine Lederscheibenkupplung
verbunden war. Der Getriebekasten enthielt Wechsel-
dder fir zwei Geschwindigkeiten vorwarts und riick-
wirts.

Hinter dem Getriebekasten erfolgte die Kraftiiber-
tragung durch eine Schnecke und ein Schneckenrad,
welches das Differentialgetriebe einschlofi. Diese Teile
entsprachen der bei Kraftwagen iiblichen Bauart.
Vom Schneckenrad erfolgte die Kraftitbertragung auf
die beiden hinteren Querachsen, die an den dufleren
Enden je zwei verschiebbare Zahnrider trugen, die
mit entsprechenden Rédern zu beiden Seiten eines
Kettenrades kimmen konnten.

Letzteres iibertrug die Kraft mittels Kette auf ein
Vorgelege, das die Treibriader fiir die Raupenketten
antrieb.

Die Steuerung erfolgte auf zwei verschiedene Arten.
Zweceks scharfer Wendungen wurde der Schwanz mit
den Steuerridern gehoben, das Differential blockiert,
das Zwischengetriebe der Querachse auf der Seite,
nach der gewerdet werden sollte, in neutrale Stellung
gebracht und die Raupenkette abgebremst, dann lief
die andere Kette weiter, und der Tank drehte sich
auf der Stelle. Kleine Wendungen konnten bei frei-
laufendem Differential und niedergelassenem Schwanz
gemacht werden, indem dessen Steuerrider durch
einen Drahtzug schrig zur Langsrichtung des Fahi-
zeuges gestellt wurden.




Diese Steuerung war unvorteilhaft, da sie 4 Mann
zur Bedienung erforderte; nimlich vorne einen Fiihrer
und neben diesem einen Bremser, ferner hinten an
jedem Zwischengetriebe je einen Steuermann zum
Verschieben der Zahnrider beim Wenden und Ge-
schwindigkeitswechseln. Bei dem starken Geriusch
im Innern des Tanks durch die Maschine, das Feuern
der Maschinengewehre und Geschiitze usw. konnte
sich der Fiihrer mit den Steuerleuten nur durch Signale
verstindigen. Als solche fanden z. B. farbige Gliih-
laimpchen Anwendung.

Von den Tanks ,Mark I gelangten erstmalig
50 Stiick in der Sommeschlacht am 15. September 1916
zum Einsatz.

Die Englinder hatten diese Tanks mit groBter
Heimlichkeit auf den Kriegsschauplatz gebracht. Um
die Ladungen auf den Eisenbahntransporten geheim
zu halten, wurden dieselben als Tanks, d. h. Wasser-
behilter, bezeichnet, welcher Name dann spiiter bei-
behalten wurde und sich allgemein eingebiirgert hat.

Info]go der schlechten Bodenbeschaffenheit und
des wenig erfahrenen Personals blieb ein grofier Teil
der Tanks beim ersten Einsatz stecken. Trotz der
geringen Erfolge hatten aber die Englinder wichtige
Lehren aus ihrem Einsatz gewonnen, die fiir die weitere
Entwicklung der Tankwaffe von grofler Bedeutung
waren.

Nach dem Tank Mark I wurden weitere 100 Stiick
gebaut, die die Bezeichnung Mark II und IIT trugen
und sich gegeniiber dem ersteren nur durch gering-
fiigige Verbesserungen unterschieden, deren Bespre-
chung sich hier eriibrigt.




¢) Der Tank Mark IV.
Dieser Tank entsprach im wesentlichen dem Tank
Mark I, hatte jedoch folgende Verbesserungen:
1. Fortfall des Schwanzes mit den Steuerridern
(s. Fig. 13);
2. Verbesserung von Material und Bauart des
Kettenantriebes:

Fig. 14. Englischer Tank Mark IV (weiblich).

3. Leichter abnehmbare Erker (zwecks Bahntrans-

port);
¥ 4. Einbau von Lewis-Maschinengewehren (statt
Vickers) ;

5. Einbau von Rohrenkiihlern statt Zellenkiihlern;

6. Verlegung des Brennstoffbehilters nach auBen;
. Verkiirzung der Geschiitzrohre;

8. Ein Teil der Daimler-Motoren erhielt vermehrte

Leistung durch Einbau von Aluminiumkolben.

Um kleine Wendungen auszufithren geniigte es,

eine Kette etwas abzubremsen. Dieser Typ wurde




hauptsiichlich im Jahre 1917 an der englischen ¥Front
eingesetzt. Die Ansicht eines weiblichen Tanks
Mark IV zeigt Fig. 14, wihrend Fig. 13 ein Liings-
schnitt ist.
d) Der Tank Mark V.
Da die Deutschen ihre TankabwehrmaBiregeln im
Laufe des Jahres 1917 erheblich verbessert hatten.

Fig. 15. Englischer Tank Mark V (minnlich).

erschien es notwendig, die Geschwindigkeit der Tanks
durch Erhohung der Motorleistung sowie die Panyc-
rung zu verstirken. So entstand der Tank Mark V
der in Fig. 15 und 16 in \nsx(-ht und im (numlnls
dargestellt ist (minnlicher Tank). Derselbe hatte
h)l(rondc Verbesserungen :

Einbau einer 150 PS-Ricardo-Maschine mit

6 Zylindern:

2. Ver })Os\mung von Getriebe und Steuerung, fiir
die nur ein Mann notig war;
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3. Bessere Beobachtung durch einen mittleren
Turm;

4. Befestigung des Kletterbalkens vom Innern des
Tanks aus durch Klappen;

5. Verbesserte Schmutzfinger zum Reinigen der
Raupenkette.

Dies war der Tank, der hauptsichlich 1918 an der
Front Vor\venduug fand, und der sich von allen ein-
gesetzten Tanks am wirkungsvollsten erwiesen hat.
Einige Ausfithrungsformen ~desselben hatten eine
groflere Linge wie der Mark V, um noch eine Infan-
teriebesatzung aufnehmen zu konnen, auch wurden
solche mit 225 PS-Ricardo-Motoren gebaut (Mark V*).

Der Ricardo-Tankmotox.

Dieser Motor war speziell fiir den Gebrauch in
Tanks konstruiert worden und zeichnete sich durch
seine Betriebssicherheit aus. Ein solcher Tankmotor
von ca. 150 PS lief z B. bei 1250 Umdrehungen
minutlich vollbelastet 120 Millionen Umdrehungen,
ohne daf irgendeine Storung an den Ventilen und
Ziindkerzen eintrat, und ohne dafl es ndtig war, die
Zylinder nachzusehen, was als eine aufferordentliche
Leistung angesehen werden mufl. Ermdglicht wurde
dies beim Ricardo-Motor dadurch, dafl der Arbeits-
kolben nicht zur Fithrung, sondern nur zur Abdich-
tung diente, indem er mit einem kleineren rohrartigen
Ansatzkolben versehen war, der am unteren Ende die
Kurbelstange trug und wie ein Kreuzkopf in einer
zylindrischen Fiihrung lief, die von auflen durch
angesaugte Luft gekiihlt wurde (s. Fig. 17; briti-
sche Patente 17953 A. D. 1915 und 126061 A.




D. 1916). Hierdurch sollen folgende Vorteile er-

zielt werden:

Fig. 17. Ricardo-Tankmotor (Querschnitt).

1. Kolben, Zylinder und Kreuzkopffithrung sind
praktisch frei von jeder Abniitzung.

2. Ein Ansetzen von Olkohle und Verdlen der

Zindkerzen findet nicht statt.




3. Alle arbeitenden Teile kénnen stark geschmiert
werden, ohne daf Ol auf die Zylinderwinde
gelangt.

4, Sauberer und kalter Zustand des Schmiercls,
das frei von kondensierten Bestandteilen des
Brennstoffs ist.

5. Niedrigster Olverbrauch.

6. Hoher mechanischer Wirkungsgrad und somit
wirtschaftlicher Brennstoffverbrauch.

7. Frei von jedem Kolbenschlag.

8. Lange Lebensdauer aller Lager, da iiberall reich-
lich Ol mit einer niedrigen Temperatur vor-
handen ist.

Das Getriebe.

Vom Motor M wurde die Antriebskraft tiber eine
Plattenkupplung P, die vom Fiihrersitz durch ein
FuBpedal betitigt wurde, nach
dem mit vier Geschwindigkeits-
stufen versehenen Wechselriider-
werk W von der bei Kraftwagen
iiblichen - Bauart iibertragen (s.
Fig. 16). Die Querwellen des
Wechselriiderwerks trugen kleine
Ritzel R, welche die Planeten-
rider A eines Epizykloidenge-
triebes antrichen. Dieses bestand
aus dem Planetenrad 4, den
Zwischenriidern B, die an einer
durch Bremswirkung feststellbaren Scheibe S salien,
und dem Innenrade €' (s. Fig. 18). Durch Losen
der Bremse an einer der beiden Scheiben S konnte

Fig. 18. Epizykloiden-
getriebe.
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Fig. 20. Leichter englischer Tank ,,Whippét A (Langsschnitt). |
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die Kraftiibertragung nach der zugehorigen Kette
abgeschnitten und auf die andere Kette tibertragen
werden, wodurch W endungen moglich waren, /wul\\
ganz .sch‘ufm W cmlungon konnten die Antriebs-
]\etten noch durch besondere Bremsen 7' stillgesetzt
werden.

e) Die Tanks Mark VI und VII.

Bei diesen Tanks wurde eine andere Form der
Kraftiibertragung gewihlt, und zwar erfolgte diese
durch ein hydraulisches oder Flissigkeitswechsel-
getriebe der Bauart W illiams-Janney, das sich auf
Kriegsschiffen sehr bewihrt hatte.

Eine Beschreibung dieses Getriebes eriibrigt, sic h
an dieser Stelle, da (laqsolbo im wesentlichen d( m
Deutschland bekannten hydraulischen Getrieben von
Fottinger und Lentz entspricht.

Der erste mit diesem Getriebe versehene Versuchs-
tank erhielt die Bezeichnung Mark VI. Weitere hier-
nach gebaute Tanks mlnolton die medmung Marlk
VII. l‘m 19 zeigt einen Schnitt durch einen golehen.

Der Motor von 150 PS trieb durch Ubersetzungs-
dder  zwei  hydraulische Gese h\\'mdwl\mtswmhx(‘l-
getriebe an, deren sekundire Wellen auf die Quer-
achsen fiir die Antriebskettenrider wirkten. Durch
diese Getriebe konnte praktisch die ganze Motorkraft
bei beliebigen Geschwindigkeiten innerhalb der Héchst-
grenze iibertragen werden. Die Sc haltung war eine
aullerst leic hto, der bei den Tanks Mark I—IV hiufig
auftretende Milstand, daB der Motor beim (Greschwin-
digkeitswechseln zum Stillstand kam. wurde durch
dieses Getriebe vermieden.




Neu waren an diesen Tanks auch noch ein Olkiihler
und ein elektrischer Anlafimotor.

Eine grofere Anzahl wurde indessen von diesen
Tanks nicht gebaut, da sich bei der Herstellung des
Getriebes Schwierigkeiten ergaben, und der gleich-
zeitig hergestellte Tank Mark V mit Hilfe seines Epi-
zykloidengetriebes sich ebenso leicht steuern lief3.

Fig. 21. Leichter englischer Tank ,,Whippet* B.

f) Die leichten Tanks Mark A und B (Whippet).

Wiihrend des Baues der Tanks Mark IV und V
trat bereits das Bediirfnis nach leichteren Tanks auf,
die beim Angriff schneller vorgehen konnten. Hs ent-
standen so die Whippet-Tanks (d. h. Windhunde oder
Schnelliufer), die eine doppelt so groBe Geschwindig-
keit wie die schweren Tanks entwickelten, einen ge-
ringeren Bodendruck aufwiesen und durch einen Mann
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bedient werden konnten. Die Hauptdaten ergeben
sich aus Tabelle I.

Zum Antrieb jeder Kette diente bei den ersten
leichten Tanks Mark A je ein Vierzylinder-Tylor-
Motor von 45 PS, dessen Kraft iiber ein Wechsel-
getriebe mit vier Vorwirtsgingen und einem Riick-
wirtsgange zu einem Schneckengetriebe zum Antrieb
der Triebketten geleitet wurde.

Die Steuerung erfolgte dadurch, daB eine Maschine
gedrosselt oder entkuppelt wurde. Diese Tanks wur-
den 1917—1918 gebaut und kamen in letzterem Jahr
zur Front. Die urspriingliche Einrichtung derselben
(Mark A) geht aus dem Lingsschnitt Fig. 20 hervor.
Bei einer spiiteren verbesserten Ausfiihrung (Mark B)
wurden die Ketten iiber den ganzen Umfang des
Rumpfes gefiihrt, eine groBere Anzahl oberer Ketten-
tragrollen und Schmutzbleche wurden angeordnet, um
die Reibungswiderstinde zu verringern und die Ketten
reinzuhalten.

Der Ricardo-Motor von 100 PS zum Antrieb beider
Ketten wurde mehr nach hinten gesetzt und vorne
ein Turm als Kampfraum geschaffen, der auch zur
Aufnahme der Maschinengewehre diente (s. Fig. 21).
Die Lenkung erfolgte wie beim Mark V durch ein Epi-
zykloidengetriebe.,

g) Der Tank Mark VIII.

Als im April 1917 Amerika in den Krieg trat, trat
auch die Tankfabrikation in ein neues Stadium. Es
wurde ein verbesserter Tank entworfen, der zum Teil
in England und zum Teil in Amerika hergestellt
werden sollte. Die Einzelteile sollten nach Frankreich




S S

verladen und in Spezialfabriken zusammengesetzt
werden, In England sollten die Panzerung und Be-
waffnung hergestellt werden, in Amerika besonders
die Motoren und Getriebe.

Dieser Tank, dessen Abmessungen aus der Tabelle T
hervorgehen, war stirker und grofBer als alle fritheren
(s. Fig. 22). Seine Vorteile waren folgende:

Fig. 22. Englischer Tank Mark VIIIL.

1. 4,3mbreite Grabenkonnten iiberschritten werden.

2. Der Maschinenraum im hinteren Teil war von
dem vorderen Gefechtsraum durch eine feste
Querwand getrennt. Erhielt der Tank einen
Granattreffer, so wurde nicht der ganze Innen-
raum in Mitleidenschaft gezogen.

3. In dem Gefechtsraum, der einen Turmaufbau
hatte, konnten die Mannschaften-besser-kontrol-
liert werden. .*“.AN&M‘\N‘NM'

Autotechnische Bibliothek, Bd. 68. 4 -
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4. Die Erker waren an einer Liingsseite an Schar-

nieren aufgehiingt und konnten beim Bahn-
transport leicht nach innen hereingeschwenkt

werden.

Als Maschinen waren der 300 PS amerikanische
Liberty-Flugmotor bzw. ein gleich starkey Ricardo-
Motor vorgesehen, die beide mit 1400 Umdr./min.
liefen und 12 Zylinder hatten. Die Kraftitbertragung
erfolgte wie beim Mark V. Eine Massenherstellung des
Mark VIII fand nicht statt, gerade als diese einsetzen
sollte, wurde der Waffenstillstand mit Deutschland
geschlossen.

h) Spezialtanks.

Neben diesen eigentlichen Kampfwagen wurden
folgende. Spezialtanks geschaffen:

13

&

Geschiitz- und Munitionstransporttanks, die ein
sechszolliges- Geeschiitz tragen konnten, das vom
Tank aus feuern oder auch heruntergelassen
werden konnte.

Briickentanks, die in breite Griben u. dgl.
fahren und iiber welche hinweg die zum Kampf
bestimmten Tanks passieren konnten.
Werkstattanks mit Kran, die festgefahrene oder
beschiidigte Tanks heben und zwecks Verladung
nach den Tankwerkstitten hinter der Front ab-
schleppen konnten.

Tanks fiir drahtlose Telegraphie.

Tanks fiir Mannschaftstransport, deren Ma-
schinenanlagen in den Enden untergebracht
waren, um in der Mitte Raum fiir 50 Mann zu
schaffen. Einstieg erfolgte durch vier grofie
Tiiren (Mark IX).
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i) Allgemeine Bemerkungen.

Die Massenfabrikation der schweren Tanks erfolgte
hauptsiichlich durch die Firma Metropolitan Carriage
and Wagon Co., die der leichten Tanks durch Foster
& Co.

Die Panzerung wurde von Beardmore geliefert.

An Munition fiihrte z. B. der weibliche Mark V
16200 Schuf fiir die sechs Maschinengewehre.

Der minnliche Mark V fiithrte 7800 Schuf fiir die
\’icr'Maschim‘ngcwchrc und 207 Schul} fiir die zwel
Geschiitze. Die ménnlichen Tanks waren wirkungs-
voller,

Die Besatzung der schweren Tanks betrug acht
Mann, die leichten Tanks trugen drei bis vier Mann,
Vier Maschinengewehre und 7500 Schufl. Das Gesamt-
gewicht der schweren minnlichen Tanks Mark V be-
trug 29 t, das der weiblichen 28 t, die leichten Tanks
Mark A und B wogen 14 bzw. 18 t im Gefechtszu-
stande. Erstere konnten 3 m breite Griben und
letztere 9—25 m breite Griben iiberfahren, ohne
steckenzubleiben. Die Gesamtzahl aller englischen zur
Abliofcrung gelangten Tanks betrug 2636 Stick. Wei-
tere Zahlenangaben enthilt die Tabelle I.

3. Die franzosischen Tanks.
a) Der St. Chamond-Tank (Modell 16/17).

_ Fast gleichzeitig wie in England fing man auch in
Frankreich mit dem Bau von Tanks an. Beide Liinder
tauschten gegenseitig ihre Erfahrungen aus, es war
Jedoch die Bauart der franzosischen Tanks eine andere

Wie in England. Der allgemeine Aufbau des schweren
4‘




Tabelle I.

Zahlenangabel

Be-
zelchnung
des

Tanks

Mark I

v

» Vel
s A

e

3y (VA1I

SRR ¢

,\}

7

Fabrikationsbeginn

Mirz
17

Jan.

{8

Mai

18

Juli
18

[l Okt.

i8

Okt.

17
|

.+ B |[Septi

18 |

Zahl

der fertig-

gestellten

Tanks

bis 31

mannl.

200

-3

85

200

A5

A2.18

weibl.

Ganze Liange m

S A%

81"

Breite (mit Erker) m

Ganze

4,2

3,

Py

ohne Turm m

Hohe

1,8

Bodenhohe unterm Rumpf m

0,42

0,42

| 0,53

0,55

0,56

Grofte Panzerstirke mm

14

10

14

mim

Panzerstarke

Kleinste

10

30

Brennstoffvorrat 1

[




liber englische Tanks.
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37 ) 105 ‘[ 1000 ! 6
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56 ' 105 ' 1000 | 6
72 | 150 | muo) 6
‘ ‘
65 | 150 | 1200 6
|
80 | 150 | 1200 | &
[
88 | 300 | 1400 | 42
[
68 | 150 | 1200 6 |
130 a0* 1000 8 l
|
105 | 100+ 1200 A

Breite der Bodenplatten m

0,52

0,52

| 0,87

0,67

0,67

0,52

insinktiefe in kg/qem

Bodendruck bei

| 10 cm ¥

0,9

Gesamtgewicht t
(minnlicher Tank)

37

14

Theoret. Zugkraft

bei kleiner Geschwindigkeit t

Bemerkungen

] Mit Schwanz 2 m linger

-

23,7 Ohne Schwanz
[
27,3 || Nimmt 3 m breite Grabcll
f
27,8 } Wie Mark V, jedoch 2 m
‘ langer
| 32,3 || Mit hydraulischem Wech-
‘ selgetriebe
42 Nimmt 4,3 m breite
Grdaben
29 f: Kann 50 Mann aufnehmen
H (ohne Erker)
12 || Kl. Tank mit 2 Motoren
A 45 PS
14 Kl Tank mit 1 Motor
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franzosischen Tanks St. Chamond, der in Fig. 23 von
vorne gesehen dargestellt ist, war im wesentlichen der-
selbe, wie in Fig. 6 angegeben, jedoch war der Fiihrer-
sitz vorne.




Bemerkenswert ist, daB dieser Tank einen benzin-
elektrischen Antrieb hatte. Der in der Mitte des Fahr-
zeugs angeordnete Verbrennungsmotor war mit einer
Dynamomaschine gekuppelt, welche zwei im hinteren
Teil angeordnete Elektromotoren mit Strom versorgte,
die ihre Kraft mittels Rideriibersetzungen auf die An-
triebskettenriider fiir die Gleisketten abgaben.

Durch geeignete Kontrollapparate konnten die
Elektromotoren einzeln oder zusammen geregelt wer-
den, um das Wenden und die Geschwindigkeitswechsel
des Tanks zu vollzichen.

Der Antriebsmotor von 80—90 PS erteilte dem 24 ¢
schweren Tank eine Héchstgeschwindigkeit von
8,56 km/stdl. bei einem Aktionsradius von sechs bis
acht Stunden. Der Tank war ca. 8 m lang, 2,7 m
breit und 2,4 m hoch ‘und hatte eine Panzerung von
vorne 11 mm, hinten 8 mm, seitlich 8,5 mm und oben
5 mm. Diese Panzerstirken wurden spiter verdoppelt,
wodurch 1 t Mehrgewicht entstand. Das Fahrzeug
konnte Boschungen von 35° Schriige und 2 m breite
Griben iiberwinden. Bewaffnet war derselbe mit vier
Hotehki-Maschinengewehren mit je 5000 Schufl und
einem 7,5 cm-Rohrriicklaufgeschiitz mit 108 Schul.
Die Besatzung betrug neun Mann.

b) Der Schneider-Tank (Modell 16/17).
Neben dem vorstehend beschriebenen schweren
Tank wurde noch ein mittelstarker von der Firma
Schneider gebaut, der einen Verbrennungsmotor von
ca. 60 PS hatte und im Auleren dem St. Chamond-
Tank glich. Seine Geschwindigkeit betrug nur 2 bis
4 km/stdl. bei einem Aktionsradius von 6—8 Stunden.




Die Liange war 6 m, Breite 2 m und Hohe 2,4 m. Das
Gewicht betrug 13,5 t. Er konnte Béschungen von
2569 und Graben von 1,5 m Breite itberwinden. Die
Panzerung betrug 11,4 mm seitlich und 5,4 mm oben.
Bei einer Besatzung von sechs Mann fithrte er ein
7,5 em-Geschiitz mit 90 Schufl und zwei Maschinen-
gewehre mit je 5000 Schufl als Bewaffnung.

¢) Der Renault-Tank (Modell 18).

Dies war ein von der Firma Louis Renault gebauter
kleiner und schnellaufender Tank, dessen Konstruk-
tion als eine sehr gelungene bezeichnet werden muB.
Er hatte im hinteren Teil das Getriebe und einen
35 PS-Vierzylindermotor, im mittleren Teil den Stand
fiir den Schiitzen und im vorderen Teil einen Sitz
mit Riickengurt fiir den Fithrer. Die Bauart geht aus
Fig. 24 u. 25, die einen Lingsschnitt und GrundriB
zeigen, niher hervor.

E ist der Motor mit Vergaser F und Regulator 44,
der iiber das Kupplungsschwungrad 47 das Wechsel-
getriebe 4% antrieb, von dessen Querwellen unter
Zwischenschaltung der Kupplungen und Steuer-
bremsen 4¢ und einer Zahnradiibersetzung die hin-
teren Antriebskettenriider D fiir die Raupenketten 7'
angetricben wurden, die vorne iiber grole Fithrungs-
rider liefen. Beim Uberfahren von Hindernissen konn-
ten die Ketten nachgeben, was durch eine federnde
Kettenspannvorrichtung erzielt wurde, die als eine
mit Rollen versehene federnde Stiitzschiene unter dem
oberen Kettenlauf angeordnet war (s. Fig. 26). Unten
erfolgte die Abstiitzung durch feste Rollen W. Neben
dem Motor befand sich der Kiihler Z, links von diesem
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ein grofer und rechts ein kleiner Brennstoffbehil-
ter 4 3.

Der Motor konnte von aulen durch eine Andreh-
vorrichtung 4 5, sowie auch innen vom Gefechtsraum

Fig. 24 u. 25. Franzosischer Renault-Tank (Lingsschnitt und Grundrig),
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durch eine Andrehkurbel in Gang gesetzt werden. Ein
Ventilator Y versorgte das Innere des Tanks und den
Kiihler Z mit Frischluft, so daf der Aufenthalt in
demselben stets ertriglich war. Der Gefechtsraum
hatte einen auf Kugellagern @ drehbaren Panzer-
turm P mit Maschinengewehr R und Ausstieg-
klappe X. Auch waren die Vorderwiinde vor dem
Fithrersitz nach beiden Seiten aufklappbar. Der
Fiihrer hatte folgende Handhebel zu bedienen: die
beiden Steuerhebel K, Hebel J fiir Wechselgetricbe,
O Verlangsamerhebel, ferner mit den Fiilen: Brems-
pedale L, Beschleunigungspedal N. Das Bremspedal
konnte durch eine Klinke M verriegelt werden.

Die Kettentriiger waren vorne mit dem Panzer-
gehiuse durch Federn verbunden, um eine elastische
Aufhingung des Panzergehiiuses zu erzielen (D.
R. P. 330424).

Der Tank war 4 m lang, 1,75 m breit und 2,25 m
hoch, hatte ein Gewicht von ca. 6 t und eine Geschwin-
digkeit von ca. 6 km/stdl. Er war imstande, Béschun-
gen von 35° Neigung und Griben bis 1,8 m Breite zu
nehmen, wobei ihn im letzteren Falle ein hinterer
Schwanz A I unterstiitzte. Die Panzerung betrug
8—16 mm, die Besatzung zwei bis drei Mann. An
Stelle eines HotchkiB-Maschinengewehrs fiir 5000 Schuf
konnte auch ein 3,7 em-Geschiitz fiir 250 SchuB ein-
gebaut werden.

d) Franzosische Tankmanover.
Nach Beendigung des Kricges fanden in Frankreich
in den folgenden Jahren mehrfach Tankmanéver oder,
richtiger gesagt, Hindernisrennen statt. Bei einem
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solchen in der Nihe von Versailles waren 27 Bataillone
durch je einen kleinen Renault-Tank vertreten.

Um UnregelméBigkeiten vorzubeugen, hatte man
simtliche Tanks unter Verschluli genommen und erst
48 Stunden vor der Veranstaltung jedem Bataillon
je einen Tank freigegeben, so dall die jeweiligen
Mannschaften vorher nicht wissen konnten, welches
Fahrzeug ihnen zugewiesen wiirde. Je drei Tanks
vertraten ein Regiment und durften sich gegenseitig
beispringen, entweder um cine Motorpanne zu be-
heben oder um iiber ein besonders schwieriges Hinder-
nis wegzukommen oder sich aus sonst einer Klemme
herauszuhelfen. Innerhalb 48 Stunden hatte sich jede
Mannschaft mit ihrem Fahrzeug und seinen Higen-
heiten vertraut zu machen.

Die ,,Rennbahn® wies keine kiinstlichen Hinder-
) schon von Natur aus
Kiinstliche Hindernisse,
oder Mauerstiicke
wesen, als sie

nisse auf, sondern befand sicl
in einem geeigneten Zustand.

wie Schiitzengriiben, Drahtverhaue
waren auch insofern unzweckmafig ge
von den ersten dariiber hinwegfahrenden Tanks um-
gerannt und eingeebnet worden wiren, so dal sie fir
die nachfolgenden kein Hindernis mehr gebildet
hitten. Das erste und eindrucksvollste Hindernis war
ein alter Kugelfang von 8 m Hihe, dessen Abhinge
50 steil waren, daB die Tanks sie nur mit Rilckwarts-
bcwcgung erklettern konnten, wobei sie Gefahr liefen,
sich zu iiberschlagon. Oben auf dem Kugelfang war
eine ebene Fliche von etwa 3 m Breite, auf welcher
die Tanks eine schwierige Wendung auszwdithren
, dann nach vollendeter Drehung mit

hatten, um sicl
leren Seite wieder hinab-

der Spitze voran auf der anc
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fallen zu lassen, die so steil war, daf hier kein Tank
hitte hinauffahren kounen. Zwischen diesem Kugel-
fang und dem Start lag eine Strecke von 250 m. Nach
dem Kugelfang fithrte die Bahn in einen Wald, wo
sich die Tanks auf einer rot und weil markierten
Strecke den Weg durch Unterholz und zwischen den
Béumen hindurch zu bahnen hatten, um bald darauf
an einen alten Steinbruch zu kommen, dessen Grund
durch Regen in einen kleinen See verwandelt war.
Hinter diesem Steinbruch kamen die Tanks dann auf
ein von Pionieren und Artillerie arg mitgenommenes
Gelinde, auf welchem man wihrend des Krieges die
verschiedenen Geschoflwirkungen ausprobiert hatte,
so daf} es von Trichtern und Léchern ganz iibersiit
war,? zwischen denen tief ausgefahrene Gleise kreuz
und quer liefen und allerlei Hindernisse umherlagen.
Hierauf endete die Bahn auf einer Geradstrecke von
etwa 800 m in normalem Gelinde, auf welcher die
Tanks mit dem schnellen Gang ihre Héchstgeschwindig- '
keit entfalten konnten. Trotzdem hiefl es die Augen !
offen halten, weil zwei kleine Schiitzengriben von ‘
harmlosem Aussehen diese SchluBstrecke ganz hinter-
listig durchschnitten.

Man kann sich vorstellen, daB eine solche ,,Renn- j
bahn® an die Geschicklichkeit der Tankfiihrer sehr |
hohe Anforderungen stellte. Trotzdem war das Er-
gebnis ein sehr gutes. Das erste Hindernis, der Kugel-
fang, wurde mit Riickwirtsgang angefahren und
machte viel Miihe, denn durch Regen war der Boden
so schliipfrig geworden, daBl die Tanks wiederholt
wieder abrutschten, als sie schon fast die Hohe er-
reicht hatten. Gleichwohl gelang den Tanks die Be-




Franzosischer Renault-Tank in voller Fahrt.

26.

Fig.




wiltigung in etwa 6—7 Minuten nach dem Start.
Fig. 26 zeigt einen der Tanks in voller Fahrt beim
Herausfahren aus einer Mulde am Fufle des Abhangs.
Die iibrigen Hindernisse wurden leichter genommen,
Vom siegreichien Tank wurde die ganze etwa 2,5 km
lange Rennstrecke in 19 Minuten 38 Sekunden zuriick-
gelegt, was einer mittleren Stundengeschyrindigkeit
von etwa 7,5 km entspricht. Von 27 Tanks erreichten
25 das Ziel, sie liefen in Abstinden von etwa je einer
Minute ein.

4. Die deutschen Tanks.

a) Der schwere Kampfwagen A. 7. V. (Bauart
Vollmer).

I. Vorgeschichte und Baubedingungen.

Als sich das Kriegsministerium im November 1916
zur versuchsweisen Herstellung  von Kampfwagen,
sog. Tanks, entschlossen hatte, war man in Deutsch-
land iiber die technischen Einzelheiten der auf dem
Kriegsschauplatze aufgetauchten englischen Tanks
nicht informiert. Abgesehen yon phantastischen Ab-
bildungen in illustrierten Zeitungen standen Unter-
lagen nicht zur Verfiigung. Die Schwierigkeiten, welche
der Losung der Aufgabe entgegenstanden, lagen haupt-
sichlich in den in weitesten Grenzen verinderlichen
Gelindewiderstinden. Die GroBe der Adhision und
die Tragfihigkeit des Bodens waren abhiingig von
der Art und von der Beschaffenheit der Boden-
oberfliche, und es war Voraussetzung, daB Witte-
rungsverhiltnisse den Fahrbetrieb nicht beeinflussen
durften.
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Deutscher schwerer Kampfwagen A.7. V.
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Mit der Konstruktion der deutschen Kampfwagen
wurde der bei der Versuchsabteilung der Inspektion
der Kraftfahrtruppen titige Chefingenieur Josef Voll-
mer beauftragt, dessen Sachkenntnis und Bemiihungen
es hauptsichlich zu verdanken war, daBl in kurzer Zeit
geeignete Baupline fiir diese neuartigen Fahrzeuge
entstanden, nach welchen dieselben von einer Anzahl
GroBfirmen zur Ausfithrung gebracht wurden.

Als Mittel fiir die Fortbewegung wurde der in
Amerika heimische Antrieb durch Raupenketten ge-
wihlt. Infolge der anfinglichen Unschliissigkeit des
Kriegsministeriums in Bezug auf den Verwendungs-
zweek dieser Fahrzeuge wurde zu einer universellen
Ausgestaltung der Bauform des Fahrgestells ge-
schritten:

a) Als Kampfwagen mit einem Panzergehduseauf-

bau (Fig. 27).

Als Uberlandwagen und Zugmaschine mit einem
Plateanaufsatz zum Transport von Kriegs-
material usw. (Fig. 28).

Bei den Fahrzeugen zu a wurde durch das Panzer-
gehiuse eine Uberdachung der oberen Gleiskette zum
Schutz gegen Geschofwirkung und zur Ver ngorun(r
des Mannschaftsraumes, bei den Fahrzeugen zu b eine
groBtmoglichste Bemessung der Ladefliche der Platt-
form erstrebt. Die Gleiskette wurde deshalb unter dem
FuBboden des Laderaumes horizontal zum Rahmen-
untergestell iiber Ketten- und Leitrad gezogen.

/;m Erzielung einer vorteilhafteren Steuerung des
Fahrzeugs wurde der Fahrer- und Kommandantensitz
iiber der in der geometrischen Mitte des Fahrgestells
befindlichen Motorenanlage angeordnet. Der Uber-
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blick iiber das Gelinde war so fiir Fahrer und Kom-
mandant nach allen Seiten ermdglicht, ferner wurde
eine gute Zuginglichkeit der Motorenanlage erreicht.
In der Moglichkeit der Verwendung gerader Panzer-
bleche fiir das Panzergehiinse wurde eine wesentliche

Fig. 28. Dentscher Gelindewagen AT NG

Vereinfachung in der beschleunigten Herstellung er-
blickt. Die Sicherung der Maschinenanlage gegen Ge-
schoBwirkung wurde besonders sorgfiltig durchge-
fithrt.

Der (lesamtaufbau des nach den vorstehenden Ge-
sichtspunkten konstruierten Fahrgestells, des sog.
A. 7. V.-Wagens (Allgem. Kriegsdepartement 7. Abt.
Verkehrswesen),istin der Zusammenstellungszeichnung

Autotechnische Bibliothek, Bd. 66. b
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Fig. 29 u. 30 veranschaulicht. Mit Bezug hierauf seien
im folgenden die technischen Einzelheiten besprochen.

[I. Fahrgestellrtahmen und Laufrollenwagen.

Die Laufrollenwagen sind paarweise durch eine
Querwelle verbunden und unabhiingig zum Fahr-
gestellrahmen angeordnet. Der letztere stiitzt sich
vermittelst Schraubenfedern auf die Laufrollenwagen.
In der Quer- und Langsrichtung werden die Lauf-
rollenwagen durch Lenker mit dem Fahrgestellrahmen
verbunden. Die Kettenrad- und Leitradachsen sind
in fester Verbindung mit dem Fahrgestell, die Durch-
federung der Laufrollenwagen wird durch die Gelenkig-
keit der Gileiskette ermoglicht. Zur Uberwindung von
ca. 2 m breiten Schiitzengriiben ist die aktive Auflage-
linge der Gleiskette ca. 5 m. Fiir beide Ketten sind
je drei Rollenwagenpaare zu fiinf Rollen mit in der
Mitte und auBen angeordneten Spurkrinzen angeord-
net. Der Lingsabstand der Laufrollenwagen zuein-
ander ist gegen Lageverinderungen durch Lenker ge-
sichert. Der obere Kettenlauf wird durch Stiitzrollen
getragen. Wegen ungleicher Abnutzung ist jede Kette
mit einem fiir sich nachstellbaren Kettenspanner aus-
geriistet. (tegen die Entgleisung bei groBerer seitlicher
Schriiglage des Fahrzeugs sind Fiihrungsschienen an-
gebracht, die die Kettenglieder seitlich stiitzen, wenn
ein Glied der Kette iiber die Spurkrinze der Laufrollen
heraustreten will,

1II. Gleiskette.

Je eine Gleiskette besitzt ein einreihiges Schienen-
gleis, auf welchem die Laufrollen, gefiihrt durch

|
|
:
:
:
1




suBere und innere Spurkrénze, abrollen. Die Ketten-
laschen sind gekropft, so daB jedes vollstindige Ketten-
glied austauschbar ist. An den Gelenkaugen der Glie-
der greifen die Bodenplatten iibereinander, wodurch
beim Uberlaufen des Ketten- oder Leitrades eine Spalt-
bildung vermieden wird, durch welche Sand, Lehm
u. dgl. hindurchdringen kdnnte.

Die Anzahl der Kettenglieder pro Fahrzeug be-
trigt 2 x 48 = 96; die (leiskettenteilung 254 mm;
die lichte Weite des Gleises 65 mm; die duflere Breite
des (leises 180 mm; die Breite der Bodenplatte
500 mm; Stirke derselben 8 mm; Linge des auf
horizontaler Fahrbahn tragenden Kettenstranges ca.
5 m pro Kette; Tragfliche pro Kettenseite ca. 2,5 qm;
spezifische Bodenbelastung bei 25—30 t Betriebs-
gewicht 0,5—0,6 kg pro Quadratzentimeter; Gewicht
pro Kettenglied ca. 28 kg; Material der Kettenlaschen
PreBstahl: Material der Bodenplatten Siemens-Martin-
Stahl: Material der Bolzen und Biichsen Chronos-Stahl.

IV. Lenkung.

Die Lenkung erfolgt ausschlieflich durch die beiden
(leisketten. Lenkrider werden nicht benutzt. Beim
Nehmen einer Kurve wird dér Antrieb der auf der
Innenseite liegenden Gleiskette gelost und deren freier
Lauf entsprechend der GroBe der gewiinschten Kurve
abgebremst, so daf nur die auf der AuBenseite der
Kurve liegende Kette Antrieb erhilt. Der kleinste
Lenkradiug betriigt hierbei ca. 2,2 m, derselbe ent-
spricht ungefihr der Gleiskettenspur. Um auf der
Stelle das Fahrzeug um die vertikale Schwerpunkts-
achse schwenken zu kénnen, kann eine der Gleisketten
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viickwiirts, die andere vorwiirts angetrieben werden.
Es sind hierbei Schwenkungen um die vertikale
Schwerpunktachse von 360° moglich. Beim Befahren
klemer Kurven auf VerkehrsstraBen usw. wird die
Lenkung durch Drehzahlverinderung der beiden An-
triebsmotoren, von denen jeder eine Gleiskette an-
treibt, herbeigefithrt. Durch leichtes Bewegen eines
Handrades nach rechts oder links werden die beiden
Antriebsmotoren in bezug auf ihre Drehzahl dem
Lenkungsvorgang angepalt.

V. Das Fahr- und Lenktriebwerk.

Infolge der Anwendung eines Zweimotorenantriebes
ist ein gesondertes Lenkgetriebe mit zwei Kupplungen
wie bei dem Einmotorenantrieb iiberfliissig. Die Lenk-
kupplungen K und L sind gleichzeitig die Motor-
kupplungen, von denen jede von der verlingerten
Kurbelwelle 4 und B angetrieben wird. Das Fahr-
und Lenktriebwerk ist fiir jede Gleiskette ein fiir sich
abgeschlosseries Aggregat, wie Fig. 31 zeigt. Beide
Aggregate sind in einem gemeinschaftlichen (Gehiuse
untergebracht.

Jedes Fahrwerk besitzt drei Ubersetzungsstufen

fiir 3,6 und 10 km Stundengeschwindigkeit. Durch °

Handhebel kénnen die auf der Kupplungswelle sit-
zenden Wechselriider £, F, G verschoben werden und
mit entsprechenden Ridern E', F', G' abwechselnd
zusammen arbeiten, die auf einer Vorgelegewelle W
sitzen, die gleichzeitig eine Kegelradiibersetzung trigt.
Die Kegelantriebritzel H sind mit ein- und aus-
riickbaren Zahnkupplungen Z fiir Vor- und Riick-
wirtsfahrt versehen. Das angetriebene Kegelrad O




treibt, je nachdem ob die Verschiebehiilse V' mit dem
einen oder anderen Kegelradritzel verbunden ist, die
Kettenrider 7' in der einen oder anderen Drehrich-
tung mittels des Vorgeleges R P an.

Mit dieser Einrichtung kann vom Fiihrersitz aus
der Antrieb einer Gleiskette vorwirts und der Antrieb

4

Mitte fatrzeng.
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Fig. 31. Getriebe des schweren dentschen Kampfwagens (Grundri).
der anderen riickwiirts geschaltet und so ein Schwen-
ken des Fahrzeugs ermoglicht werden. Durch das
gleichzeitige Einkuppeln beider Motorenkupplungen
wird die Geradeausfahrt, durch das Entkuppeln je-
weils einer die Kurvenfahrt und durch das Ent-
kuppeln beider der Stillstand des Fahrzeugs erreicht.
Jede Motorkupplung ist als sog. entlastete Doppel-
konuskupplung ausgebildet, welche Bauart ohne grofie




Kraftanstrengung das Ein- und Auskuppeln zulift.
Auf den beiden nach hinten verlingerten Motor-
getriebewellen sind die beiden. Bremsscheiben N an-
geordnet, mit welchen jeweils eine Gleiskette abge-
bremst oder das Fahrzeug auf abschiissigem Gelinde
zum Stillstand gebracht werden kann. Simtliche
Schalthebel fiir alle Manipulationen sind am Fiihrer-
sitz so angeorduet, dal der Fithrer den Betrieb des
Fahrzeugs ohne weitere Hilfe beherrschen kanm.

VI. Der Kraftantrieb.

Zur Erreichung einer Fahrgeschwindigkeit von
10 km/std waren mindestens 200 PS-Motorleistung
erforderlich. Die Beschaffung solch starker Motoren
war aber zu der damaligen Zeit schwierig. Auch war
es schwer, fiir die U])crtr:zgllng von 200 PS eine be-
triebssichere, leicht ein- und ausschaltbare Kupplung
zu finden. Aus diesen Griiden entschlof sich der
Konstrukteur fiir die Anwendung eines Zweimotoren-
systems. Die hierzu erforderlichen Einheiten von
100 PS waren in kurzer Zeit lieferbar.

Wie aus der Zusammenstellungszeichnung (Fig. 30)
ersichtlich, sind die Rohrleitungen an den nebenein-
ander stehenden Motoren so angeordnet, daB die Ver-
gaser mit ihren Saugleitungen an den AuBenseiten, die
Auspuffleitungen hingegen an den Innenseiten liegen.
Es wird hierdurch die nachteilige Erhitzung der Saug-
leitung des einen Motors durch die ausstrahlende Aus-
puffwirme vom anderen Motor vermicden.

Die Motoren sind vierzylindrig, haben 165 mm
Zylinderbohrung und 200 mm Kolbenhub, bei einer
Drehzahl von 800—900 pro Minute. Jeder Motor ist




korrigiert dreipunktig im Untergestellrahmen aufge-
hiingt.

Fiir die Zindung kam ein Magnetlichtbogen-
Apparat mit AnlaBmagnet zur Anwendung.

Bei den einzelnen Vergasersystemen war zu beriick-

o v

sichtigen, daB bei groBer Schriglage des Motors der
richtige Benzinstand im Vergasergehiiuse aufrecht-

erhalten blieb.
Bei der Schmieranlage war zu beachten, dal} bei
einer 45gradigen Schriiglage des Motors kein Uberfluten
der hinteren Zylinder mit Schmiersl eintrat. Dies
wurde durch die Anordnung -eines gesonderten
Schmierslbehiilters erreicht, in welchen das im Kurbel-
gehiiuse angesammelte Ol zuriickgepumpt wurde,
um von hier aus wieder durch eine zweite Pumpe
gereinigt den einzelnen Schmierstellen zugefithrt zu
werden. Durch diese MaBnahme wurde die Rauch-
bildung der Motoren und die Verschmutzung der Ziind-
kerzen infolge zu reichlicher Schmierung vermieden.
Die Motorregulierung erfolgte durch Begrenzungs-
regler bis zur vorgeschriebenen Héchstdrehzahl. Die
Verminderung der vom Regler eingestellten Drehzahl
his zur niedersten des Leerlaufes wurde durch Hand-
drossel vom Fiihrersitz aus bewirkt. \
Die Ingangsetzung dieser verhiltnismiBig starken
Motoren bereitete wegen des minderwertigen Brenn-
stoffes besonders im Winter grofie Schwierigkeiten. Ks
wurden deshalb die verschiedenartigsten Andrehvor-
richtungen zur Anwendung gebracht:
a) durch Gemischpumpe:
b) durch AnlaBdynamo:
¢) durch Bosch-Zerstauber;




d) durch Handandrehkurbel fiir drei Mann:
e) durch Azetylen.

War ein Motor angedreht, so konnte der andere
bei Inbetriebsetzung des Fahrzeugs durch Einkuppeln
in Gang gesetzt werden.

Fiir die Beleuchtung des Innenraumes der Panzer-
fahrzeuge und fiir den Betrieb der Uberlandwagen
bei Nacht wurde jedes Fahrzeug mit einer Beleuch-
tungsdynamo ausgeriistet. Desgleichen wurde jeder
Motor zwecks Kontrolle der richtigen Drehzahl mit
einem Drehzahlmesser versehen.

Der Brennstoff wurde in zwei Behiltern von einem
Fassungsvermogen von je 250 1, welche im vorderen
Teil des Fahrgestells eingebaut waren, untergebracht
(Fig. 29 u. 30). Die Boden der Brennstoffbehilter
wurden durch eine 10 mm dicke Panzerplatte, die
Umfassungswinde durch den Rahmenbau des Fahr-
gestells und durch die Umfassungswiinde des Panzers
gegen Geschoflwirkung gesichert. Jeder Behilter war
einzeln fiir die Speisung beider Motoren anschlieSbar
eingerichtet, die Forderung des Brennstoffes wurde
durch Druck der Auspuffgase bewirkt. Zur Ver-
minderung der Feuersgefahr waren die Behilter auch
oben durch Eisenblechplatten abgedeckt, damit bei
Inbrandgeraten des Behiilterinhalts eine Gefahr fiir
die Fahrzeuginsassen vermieden wurde.

Zwei Hilfsbehilter am Fiithrersitz ermoglichten ein
leichteres Anlassen mit besserem Brennstoff oder eine
kiirzere Weiterfahrt, falls beide Hauptbrennstoffbehiil-
ter aus irgendeinem Grunde auBer Betrieb gesetast
werden muBten.

Fiir die Kithlung der Motoren waren an den Stirn-
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seiten des Motorschutzkastens /\\e grofle Rohren-
kithler angeordnet, die lose in zwei Taschen mit Filz-
einlagen eingestellt und oben durch elastische Biigel
gehalten wuul(-n Die vertikale Lage der Kiihler wuu]v
durch den Motorschutzkasten gesichert,

[fiir die Ventilation der Kiihler waren vier Venti-
latoren angeordnet, von denen je zwei durch einen Motor
von der Schwungradseite aus vermittelst breiter nach-
stellbarer Riemen angetriehen wurden. Die vermittelst
der Ventilatoren durch die Kiihlerelemente hindurchge-
saugte Luft wurde dem Innern des Panzergehiuses ent-
nommen und unterhalb der Motoren nach aullen ge
driickt.

Tabelle 11
Angaben iiber den schweren deutschen Kamplwagen.
Betriebsgewicht des Fahrgestells inkl. Brennstoff, Kiihl-

wasgser und Werkzeug .o ety vt v e 16000 kg
AT i T R o s e e O R e ey St R 8500 |,
Mannschaften 18 \Lmn P : 1350
I 5,7 em Schnellfeuergeschiitz, 5 \I Ndnnxn"( \\n'hr( mll

UBILION MW SN0 R o oh e darily doite fel nf bt wmss iehs 3500
Schanzzeug u. dgl. . . - AT R IR o i A 660 ,,

>
[

Betriebsgewicht eines Panzerkampfwagens 30000
Motorleistung 200 PS, Drehzahl 800—900 min.
Zugkraft bei der ersten 3 km/Std.-Ubersetzung . . . 15000 ,,
(Bei entsprechender Wahl der Ubersetzung kann die Zug-
kraft infolge der langen Auflige der Kette auf der Fahrbahn
bis gleich dem Eigengewicht gesteigert werden.)
Laufwiderstand auf Sandboden bei 6 m/Std. 55 kg pro Tonne
» 59 ' y 10 " 110 ,, s
Steigungsfahigkeil querfeldein 1: 3,5 (abhdngig von der W |h| der
ersten Ubersetzungsstufe).
IPdhigkeit zur Uberwindung von 2 m breiten Graben und Trichiern.
Adhésionsdruck 0,5—0,6 kg pro qem.
Profilfyeiheit aul allen deutschen, belgischen und [franzosischen
Bahnen bei aufgeklapptem Fithrerturm.
Herstellungskosten eines Panzerkampfwagens ca. 250000 M., wo-
von ca. 100000 M. auf die Panzerung fielen (nach den Preis-

satzen des Jahres 1917/18).
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b) Der A. 7. V.-U.-Panzerkampfwagen (Bauart
Vollmer).

Bei Durchbildung der Konstruktion des A. 7. V.-
Wagens wurde auch die Maglichkeit in den Bereich
gezogen, die maschinelle Binrichtung fiir den ver-
suchsweisen Bau solcher Panzerkampfwagen zu ver-
wenden, bei denen die Gleiskette um den #uBeren
Panzeraufbau gefiihrt wurde. Ein solches Fahrzeug
nach Art der englischen Tanks wurde unter der Be-
zeichnung A. 7, V.-U.-Wagen, wie die Kig. 32 u. 33
veranschaulichen, hergestellt (/= umlaufende Ketten).

Die Unterschiede gegeniiber dem A. 7. V.-Wagen
erstreckten sich vornehmlich auf die Verschmelzung
des Panzergehiiuses mit dem Fahrgestell und auf die
vordere Hochfiithrung der Gleiskette. Das Lingsprofil
des Fahrzeugs war von rhombusartiger Gestaltung.
Der Fiihrer- und Kommandantensitz befand sich nicht
iiber dem Motorschutzgehiuse, sondern an der vor-
deren Stirnwand des Fahrzeugs (Fig. 32).

Mit zwei 5,7 em-Schnellfeuergeschiitzen und drei
Maschinengewehren bestiickt und bei 20 mm starkem
Panzergehiuse besaB dieser Panzerkampfwagen ein
Betriebsgewicht von 40000 kg. Er itherquerte Griiben
von 3—4 m Breite. Die sonstigen Eigenschaften
dieses Fahrzeugs deckten sich im alleemeinen mit den-
jenigen des A. 7. V.-Wagens.

¢) Leichter Kampfwagen L. K. I und II.
I. Vorgeschichte und Konstruktions-
bedingungen.
Nach Vorfithrung des ersten A. 7. V.-Wagens im
Grofien Hauptquartier in Mainz (Mai 1917) faBte die
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Oberste Heeresleitung den Entschlul3, noch grofere
Einheiten, sog. ,,Grofkampfwagen™, zu bauen. Der
Konstrukteur des A. 7. V-Wagens war sich dagegen
dariiber klar, daf mit den A. 7. V.-Wagen in bezug
auf GréBe, Gewicht und Leistung die Grenze der
ZweckmaBigkeit schon erreicht und dal ein Erfolg
nur mit einer grofen Zahl kleiner Panzerwagen zu
erzielen war.

Unabhiingig von der Einwirkung militarischer
K_Omnmndostollen wurden daher die konstruktiven
(Grundziige eines leichten Kampfwagens (L. K.-Wagen)
fiir einen Fahrer und ein bis zwei Schiitzen ausge-
arbeitet und das Projekt im September 1917 zur Ge-
nehmigung vorgelegt. Die Genehmigung zur Herstel-
lung zweier Versuchswagen wurde daraufhin erteilt,
die die Bezeichnung L. K. I erhielten.

Zwecks Beschleunigung der Fabrikation wurde be-
schlossen, die vorhandenen Personenkraftwagenbe-
stiinde fiir die maschinelle Einrichtung zu verwenden.
Die in den Kraftwagendepots zuriickgestellten sog.
Benzin- und Pneumatikfresser™ von 18/40 bis
25/60 PS standen in einer Stiickzahl von iiber 1000
zur Verfiigung. Nach Bauart und Leistungsfihigkeit
geordnet, konnten Serien von 50 Stiick und mehr
zusammengestellt und das vorhandene Reserve- und
Reparaturmaterial nutzbringend mit verwendet wer-
den. Die Hauptschwierigkeit der Konstruktion be-
stand in der Begrenzung des Betriehsgewichtes infolge
der notgedrungenen Absicht, die
sonenkraftwagenmotoren von einer
loistung von 45—60 PS und einer Drehzahl von ca.
1400 zu verwenden. Die l\'r:\ftwugunllntvr_«_rvstvlln

vorhandenen Per-
Durchschnitits-
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wurden nach Abnahme der Rider in selbstindige
Laufkettenuntergestelle eingesetzt, wie Fig. 34 zeigt.

An Stelle der Hinterrider traten zwei Antriebs-
kettenriider fiir die Gleisketten zur Fortbewegung
des Ganzen, an Stelle der vorderen Lenkrider die
Laufketten mit veranderlichem Antrieb zwecks Steue-
rung des Fahrzeugs.

Die normalen Hinterradbremsen B, B2 mit wel-
chen die Antriebskettenriider in Verbindung gebracht
waren, wurden |v<l(~ fiir sich mit einem Bremshebel

WWW

Fig. 34, Deutscher Kampfwagen L. K. T (Grundri).

(" bzw. O in Verbindung gebracht. Hierdurch konnte
durch Vermittlung des Differentials beim Abbremsen
einer Laufkette die andere eine grofere Geschwindig-
keit annehmen und die Lenkung des Fahrzeugs nach
Belicben herbeigefithrt werden. Es wurde hierdurch
moglich, unter Beibehaltung der vorhandenen Mittel den
Anforderungendes Laufkettenantriebes zu vnts‘prochon

Zur Llﬁl(‘llll]l’ groflerer Geschwindigkeit wurde eine
gute \l)f(-dorun" des Ganzen dadurch erreicht, daB
der normale Kraftwagen 4 sowohl mit seinen Hinter-
und Vorderfedern als auch erforderlichenfalls durch
dazwischen angeordnete Zusatzfedern mit dem Hilfs-
rahmen in \mbnnlung gebracht wurde.




WA A

Unabhéngig hiervon konnten auch die Lauf- und
Leitrollen federnd zum Hilfsrahmen angeordnet wer-
den, um die Dauerhaftigkeit der Leitrollen zu erhohen.
Beim Bau waren folgende Bedingungen zu beriick-
sichtigen

1. Das Fahrzeug muB als Ganzes auf allen normalen
offenen Bisenbahnwagen verladen werden kénnen und
profilfrei sein (Lademal 1I).

Nach dem Ausladen sofortige Betriebsbereitschaft.
Gewicht so niedrig als moglich, nicht itber 8 Tonnen.

2. Geschwindigkeit auf ebenem (telinde bei mittel-
hartem Boden 12—15 km/std., Steigefihigkeit bis zu
459 guf kurzen Strecken (z. B. Boschungen von Bahn-
dammen).

3, Binfacher betriebssicherer Motor, der gerduschlos
und vor allem auch in Schriglagen bis zu 459 ein-
wandfrei arbeitet (Schmierung und Vergaser).

4. Laufkettenantrieb gefedert. Breite der ohne
Lageverinderung des Fahrzeugs zu iiberwindenden
Griben 2 m. Die Laufketten sind vorn und hinten
80 zu fithren, daf das Fahrzeug beim Uberkippen nach
vorn oder hinten stets mit den Laufketten zur Auf-
lage kommt. Feste Teile, mit denen sich das Fahr-
zeug einbohren kann, diirfen nicht iiber die Lauf-
ketten hinausragen.

5. Giinstige (tewichtsverteilung. Der Panzer, der
Besatzung, Waffen, Motor und Triebwerk schiitzen
soll, muB schufBsicher gegen Stahlkern-Infanterie-
munition auf niichste Entfernung sein (ca. 14 mm
Panzerblechstirke).

6. Bestiickung:
Mitzufithrende Munition 1

Autotechnische Bibliothek, Bd. 66.

ein 5,7 em-Schnellfeuergeschiitz.
90 Schuf. Zur Verteidi-
6
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gung ist Mitfiithrung eines leichten Maschinengewehrs

erwiinscht, aber nicht Bedingung. An allen Seiten

verschlieBbare  Offnungen zum HerausschieBen mit

Selbstladepistolen.

7. Bemannung: ein Kraftfahrer, zwei Mann zur
Bedienung des Geschiitzes.

8. Die hintere Panzerwand soll so geformt sein, daf
sie hinter dem Wagen gehenden Bedienungsmann-
schaften vor Infanteriegeschossen und Minenwerfern
Schutz bietet. Hinten ein kriftiger Zughaken zum
Anhéngen von leichten Geschiitzen und Minenwerfern.

9. Weitere militdarische Anforderungen sind:

a) Fahrzeug soll ein moglichst kleines niedriges

Ziel bieten.

b) Moglichst grole Bodenfreiheit, Unterseite glatt
abgeschlossen.

Moglichkeit des Uberwalzens zerschossener

Drahthindernisse, ohne dafl das Fahrzeug sich

mit irgendwelchen Teilen daran verfangen kann.

Laufketten vorn hoch gezogen.

d) Gute Abfiithrung des Schmutzes aus den Raupen-

kettenbahnen. :

Bodendruck nicht iber 0,5 kg pro gem.

! f) Ausgezeichnete Wendigkeit, um durch Zickzack-
fahren das EinschieBen der Artillerie zu er-
schweren.

g) Leichte Zuginglichkeit aller Teile, insbesondere
leichtes und schnelles Auswechseln des Motors
im ganzen!
h) Sechsstiindige Betriebsdauer bei ununterbroche-
ner Vollbelastung des Motors ohne Nachfiillen
mitgefithrter Betriebsstoffreserven.
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i) Moglichst grofie Feuersicherheit. Betriebsstoff-
behilter getrennt, nicht im Mannschaftsraum.

k) Geriuschlosigkeit (Motor, Triebwerk und Rau-
penketten).

1) Kriftige Zugvorrichtung vorn und hinten zum
Abschleppen.

m) Kampfraum nicht zu eng und moglichst gut

Fig. 35. Deutscher Kampfwagen L. K,T.

ventiliert. Moglichkeit, daff Mannschaften in
Gefechtspausen leicht und schrell groBe Luken
zum Heraussehen 6ffnen konnen, vor allem auch
Moglichkeit schnellen Ein- und Aussteigens der
Bedienungsmannschaften.

n) Sorgfaltige Ausbildung der Sehschlitze und
Schieflscharten, Schutz gegen Splitterwirkung.
Moglichkeit volliger Abdichtung aller Offnungen
bei Flammenwerferangriffen.

6*
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Das erste Versuchsfahrzeug nach Fig. 35, bei wel-
chem ein Jxomplettcs Personenkraftwagenfahrgestell
zum Einbau in ein Gleiskettenuntergestell zur Ver-
wendung kam, bildete die Grundlage zur Festlegung
der fiir die Massenherstellung in Aussicht genomme-
nen’ Konstruktion des L. K. II-Wagens. An Hand
der Fig. 36 u. 37 und Tabelle 1II seien im folgenden
die technischen Einzelheiten besprochen:

II. Fahrgestell und Laufrollenwagen.

Es handelte sich hier um eine neue Klasse der
Gleiskettenfahrzeuge mit vom Fahrgestell gefiihrten
Laufrollenwagen nach Patent Nr. 311169, Jeder Lauf-
rollenwagen wurde fiir sich unabhingig von dem an-
deren zwischen den zwei senkrechten Parallellings-
winden des Fahrgestells gefithrt und gehalten. In der
Léngsrichtung konnte sl(h jeder Laufrollenwagen den
Un(}bcnhmten des Bodens entsprechend bvllf‘blg ein-
stellen. In der Quer- resp. Spurlage wurden die Wagen
durch die Parallelwiinde des Fahrgestells, in Abstand
zueinander durch die Querwinde oder durch Lenker
des Fahrgestells gefithrt. Hierdurch wurde ermaoglicht,
das Untmgestell mit den Lmlfl()]lon\mgon[u}nungon
zusammen zu einem starren System zu vereinen.
Ferner wurde eine geniigende Bodenfreiheit erzielt.
Die Gleiskettenrad- und Leitradachsen waren in fester
Verbindung mit den durchlaufenden Parallelwiinden
des Fahrgestells, das Leitrad war zwecks Ketten-
spannung durch Gewindespindeln verschiebbar ein-
gerichtet. Zwecks Abfederung der einzelnen Rollen-
wagen wurden zwischen Fahrgestell und Laufrollen-
wagen Schraubenfedern geschaltet. Zur Uberwindung




von Baumstdmmen, Boschungen u. dgl. war die Gleis-
kette vorn hochgezogen. Beim Uberqueren von
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Fig. 36.

Schiitzengriben u. dgl. betrug die wirksame Lange
der Kette ca. 5 m, dagegen war die Auflagefliche auf
ebenem Boden zwecks leichterer Lenkbarkeit auf ca.
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2,8 m herabgesetzt. Das Léangsprofil der Ketten-
fithrung entsprach etwa einem stumpfwinkligen Drei-
eck, dessen Hypotenuse der Kettenriicklauf bildete.
Das Fahrgestell war auf jeder Seite mit fiinf gefederten
und einem festen Rollenwagen ausgeriistet. Jeder ge-
federte Rollenwagen besall vier Rollen. Der feste
Rollenwagen war vorn angeordnet, er trug nur bei
Uberquerung von Schiitzengriben u. dgl.  Gegen
Entgleisung waren die Laufrollen mit in der Mitte
angeordneten Spurkrinzen versehen, und die Seiten-
bleche der Laufrollenwagen griffen mit Spielraum seit-
lich iiber die Kettenglieder, um selbst bei groBter
Schriglage des Fahrzeugs, wenn die Gleisketten iiber
die Spurkréinze der Laufrollen heraustraten, die Ent-
gleisung zu verhindern.

III. Gleiskette.
Die Verwendung einer Gleiskette nach Art des
A. 7. V.-Wagens, jedoch in verkleinerter Ausfithrung,
wurde auch hier bevorzugt. Dies ermdoglichte im
wesentlichen die Homhsetzunnr des Emvnncwlchtcs und
der Gliedteilung und b(‘omf]uBL(‘ da(lln(h in giinstiger
Weise den Lauf der Kette bei groferer Fahrzeug-
geschwindigkeit.
Die Anzahl der Kettenglieder pro Fahrzeug betrug
2 X 74 = 148; die Gleiskettenteilung war 140 mm;
die lichte Weite des Gleises 27 mm; die dullere Breite
des Gleises 80 mm; die Breite der Bodenplatten
250 mm; Blechstirke derselben 6 mm; die Linge des
auf horizontaler Fahrbahn tragenden Kettenstranges
ca. 2,8 m; die Tragfliche beider Gleisketten auf
weichem Boden ca. 1,4 qm; die spezifische Boden-




37. Deutscher Kampfwagen L. K. II.

Fig.




belastung bei 8,5 t Betriebsgewicht 0,6 kg pro Quadrat-
zentimeter; das Gewicht pro Kettenglied 2,85 kg.
Material der Kettenlaschen PreBstahl; Material der
Bodenplatten Siemens-Martin-Stahl; Material der Bol-
zen und Biichsen Chronos-Stahl, Bruchbelastung der
Gleiskette ca. 30000 kg.

IV. Lenkung.

Auch hier erfolgte die Lenkung ausschlieBlich
durch die beiden Gleisketten. Beim Nehmen einer
Rechtskurve wurde durch die Betiatigung des rechten
Lenkhebels der Antrieb der auf der Innenseite der
Kurve liegenden Gleiskette gelost und deren freier
Lauf dem gewiinschten Kurvenradius entsprechend
abgebremst, so daf nur die auf der Aullenseite der
Kurve liegende Kette Antrieb erhielt. Beim Nehmen
einer Linkskurve wurde der linke Lenkhebel betitigt.
Der kleinste Lenkradius betrug ca. 1,7 m, was unge-
fahr der Grofle der Gleiskettenspur entsprach.

V. Fahr- und Lenkwerk.
Um die Manipulationen der Bedienung des Fahr-
zeugs, auf welche die Fahrer normaler Kraftwagen
eingeiibt waren, beizubehalten, wurde das Unter-
gestell der Personenkraftwagen, bestehend aus Motor,
Kupplung mit Fuipedalbriicke, Fahrwerk mit Seiten-
schaltung und Getriehebremse, unverindert beibe-
halten und das Lenktriebwerk mit Kettenradantrieb
als gesonderte Einheit zur Ausfithrung gebracht.
Zwecks Erhohung der Zugkraft bzw. zur Uber-

windung von 40gradigen Steigungen war zwischen Fahr- |

und Lenktriebwerk ein Zusatzgetriebe eingeschaltet,
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Tabelle T11: Kraft- und Geschwindigkeitsverhiiltnisse LK II.

Benennung 25/55 PS iiber 22 St.-PS

50 PS bei n = 1400

Motor Il Normalleistung
Drehzahl {400—1800
Geschwindigkeitsstufen } 1. if. IIT. IV.
| ohne Zusatz- norm.! 3.5 5,7 q 14
| 2 | - + 1 -
Fahr- | getriebe max. | 4.5 6 ] 18
g M’h“'”dl"‘"n? mit Zusatz- | norm. 1,62 2,47 32D 6,0
km \ getriebe max. 2.4 2.8 4,2 &4
ohne Zusatzgetriebe | sp50 | 9250 | 45000 | 750
/‘I = (,8 .
Gesamtzugkraft
kg mit Zusatzgetriebe 5800 4500 2950 1450
N = 0,72
Norm. Zahn- | ohne Zusatzgetriebe 2100 1575 1050
druck im Vgl { mit Zusatzgetriebe 4150 4100 2400
|
P07 6 ' 1 od T o r
lle'ohne In Prozent ; 30 2,5 12 : 3
| Zusatz-| In Graden | e | 17,5 12,5 7 2
||{getriebe r : =
§ | 1:8,8 [1:4,85/1 8,35 1:353

Steigefdhigkeit ||

8,5 | A&byh. o 28 11

In Prozent ||

St. Wel. 1
|
f

x mit
Zusatz- In Graden

7 | A7 | 85

&1

Fahrzeuggew.

gemcbu, St. Wel. | =1:4,58) 1:2,2 [1:3,65) 41 0,1
| schaltgetriebe || £:4 123 | a2 | A
[ . N o
‘ Zusatzgetriebe T s 152,47
Zahnradiiber- s ‘ SRR
3ot | 18 24
setzung im | Lenkgetriebe bzw. = 1:3,333
60 70
16 :
Vorgelege i = {:3
Gesamt- ohne Zusatzgetriebe | 1:40 £:80 {1:20 | 1:10
dibersetzung || mit Zusatzgetriebe | 1:87 | 1:65 | 1:43 [ 1:32

Kettenrad Radius = 271 mm. Tlg. = 140 mm. Z. = {2,




wodurch die Gesamtiibersetzung um das Verhilt-
nis 1:2 gesteigert wurde. Fiir normale Fahrt wurde
das Zusatzgetriebe kurz geschlossen, beim Nehmen
grofier Fahrwiderstinde durch Handhebel einge-
schaltet. Die Geschwindigkeits- und Ubersetzungs-
verhiltnisse sind in der vorstehenden Tabelle II1
zusammengestellt.

Das eigentliche Lenktriebwerk ist in Fig. 38 sche-
matisch im Grundriff veranschaulicht. In Wirklich-
keit fanden Lamellenkupplungen Verwendung.

Auf der Lingswelle @ safien lose drehbar die An-
triebskegelriider b und &', die in die Kegelrider ¢
und ¢’ auf den querliegenden Vorgelegewellen d und d'
eingriffen, von wo aus die Kettenriider e und ¢’ mittels
der Stirnradpaare f, ¢ und f', ¢ angetrieben wurden
Die auf der Lingswelle @ axial verschiebbaren und
in der Drehrichtung mitgenommenen Klauenmuffen
h und k' konnten mit den Gegenklauen 7 und ¢ der
Antriebskegelrider ¢ und ¢’ in und auler Eingriff ge-
bracht werden, was Mitnahmge oder Leerlauf der
Kegelrider ¢ und ¢’ und der entsprechenden Antriebs-
seiten bedeutete. Die Verschiebung der Klauenmuffen
h und ' geschah von den Handhebeln % und &' aus
unter Benutzung geeigneter Ubertragungselemente,
z. B. Schubstangen m, m’. Handhebel %" befindet sich
m der Anfangsstellung bei eingeriickter Klauenkupp-
lung, Handhebel % in der Mittelstellung bei aus-
geriickter Klauenkupplung. Mit den Antriebskegel-
ridern ¢ und ¢’ waren Bremsscheiben n und n’ ver-
bunden, die zwecks Lenkung des Fahrzeugs einzeln
mittels Band oder Backen festgehalten werden konn-
ten, was ebenfalls von den Handhebeln aus, und zwar




durch Fortsetzung der Bewegung iiber die Mittel-
stellung hinaus, geschah.

Vor Betitigung der Klauenkupplungen muBte die
Motorkupplung o gelost, vor dem Anziehen je einer
Bremse zwecks Lenkung jedoch wieder eingeschaltet
werden, und zwar entweder getrennt von den Hand-
hebeln % und %* durch das Pedal p, wie dargestellt,
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Fig. 38. Getriebe des Kampfwagens L. K. IT (Grundri),

oder in Verbindung mit den Handhebeln zwangliufig
von hier aus.

Bei Verwendung von Reibungskupplungen an Stelle
der Klauenkupplungen wurde beim Lenken des Fahr-
zeugs nur die betreffende Reibungskupplung in bekann-
ter Weise mittels Handhebels gelst und bei Weiterbe-
wegung des letzteren das entsprechende Antrichskegel-
rad mit der zugehdrigen Antriebsseite abgebremst.

Es waren auf diese Weise hinter Kupplung und
Bremse zwei Ubersetzungsstufen bei nur einer quer-




liegenden Vorgelegewelle geschaffen worden, wodurch
die ganze Anlage gedringt und entsprechend leicht
ausfiel. Bei den meist beschrankten seitlichen Platz-
verhiltnissen in solchen Fahrzeugen kam die Anord-
nung der Kupplungen und Bremsen auf der Lings-
welle besonders zustatten.

Die Stirnradvorgelege fiir den beiderseitigen Gleis-
kettenantrieb waren in Gehdusen untergebracht,
welche je an einer hinteren abschlieBenden Wand des
Fahrgestells befestigt waren und sich seitlich gegen-
einander durch die in denselben festgelegte, mit
Zapfen fiir Zahn- und Kettenradlagerung versehene
Achse abstiitzten. Aufen wurde der Achszapfen von
der Lingswand gehalten, so daB die Gleiskettenzug-
krifte unmittelbar auf die durchlaufenden Lings-
winde des Fahrgestells tibertragen wurden (Patent
311409).

VI. Der Kraftantrieb.

Da der Laufwiderstand des Gleiskettenantriebs je
nach der Beschaffenheit der Fahrbahn und dem Zu-
stande der Ketten zwischen 55 und 110 kg pro Tonne
schwankte, war, wie aus der Tabelle iiber die Kraft-
verhiltnisse hervorgeht, ein gréBerer Personenkraft-
wagenmotor imstande, einem Panzerkampfwagen von
8,5 Tonnen Gewicht eine Geschwindigkeit von unge-
fihr 14 km/std. in der Ebene zu erteilen. Mit Zusatz-
getriebe war er ausreichend zur Uberwindung von
41 gradigen Steigungen mit einer Geschwindigkeit
von ca. 1,6 km/std. Voraussetzung fiir eine solche
Steigefihigkeit war die Berichtigung der’ Schwimmer-
anordnung zur Einhaltung des normalen Benzin-
standes im Vergasergehiuse bei grofer Schriiglage und




das Vorhandensein einer Umlaufschmierung mit ab-
geschlossenem Olbottich gegen Uberfluten der hinteren
/} linder mit Schmierdl.

Diese Vorkehrungen lieen sich an den meisten
Motoren zusitzlich treffen, alle sonstigen Einrich-
tungen konnten unyeriindert beibehalten werden. Die
lngmwsotauna des Motors erfolgte durch die iibliche
Handkurbel am Vorderteil des Fahrzeugs oder vom
Fahrzeuginnern yon einem besonderen Andrehbock
aus, sowie auch durch elektrischen Anlasser.

Der Brennstoff wurde in zwei Behiltern von einem
Fassungsvermogen von zusammen 140 Litern zur Ver-
minderung der Feuersgefahr im vorderen Teil rechts
und links zwischen Panzergehiuse und Motor unterge-
bracht. Zur Sicherung gegen GeschoBwirkung wurde der
Boden der Behilter dmuh einen Panzer von 8mm Starke
gesichert. Die Forderung des Brennstoffs erfolgte mit
vorhandenen Mitteln, (lm(,h Druck der J\uxpuff"aw

Die Kiihlanlage der Motoren muBte einer wesent-
lichen Anderung unterzogen werden. Durch Anord-
nung eines Exhaustors (an Stelle des iiblichen Venti-
lators) konnte der Forderung Rechnung getragen
werden, die Kithlluft aus dem Innern des Panzer-
gehiuses ‘abzusaugen und die erhitzte Luft auf dem
kiirzesten Wege durch eine Offnung im Deckenpanzer
auszustoBen. l)w Temperatur im Pd]l/(‘lg(‘ll.Lllh(‘ blieb
hierbei selbst bei forciertem Betriebe gegeniiber der
AuBentemperatur fast unveréindert.

Pabelle 1V. Goewichtsangaben iiber den L, K, IT-Wagen.
Fahrgestell ohne maschinelle Einrichtung . . . . 1700 kg
Panzerbleche 14 mm Umfassungswinde, 8 mm Decken

und Baubleche 200 5,




Eisenkonstruktion des Panzergehiduses 500

Masch. Binrichtung und Lenkgetriebe . . . . . . . . . 1800 .,
IO KO LI AR T s LAkl S 7 e W S S St L T LGN ) s
RONOWAROI " ar i Barh st nholt o e s ste ot Bl L ool S Rt ot oy L BOf 45
RS ChLCOBD AT F S e S0 a0 2 51 b Iohthasts bl e ot Tk 50 | % e ra s 50
Fahrzeuggesamlgewicht 7700 kg
Brennstoff und Kihlwasser ., . . . . . . . . 150 kg
BeSAtZURN S EMANIN + 0L M o SRS TP Il Mo i 2960 <5
2 MasChINeNZEWERTD . v, fafral e witsrim of timaty on 400! 55
%8I8 Do) v R R e e B e e s e e 0 ot M ARy o e

Betriebsgewicht des feldmarschmifigen Fahrzeugs 8425 kg
Mit 5,7 cm-Geschiitz, Gewicht 500 kg, und Munition 100 SchuB
= 450 kg, wiirde sich das Betriebsgewicht um die Differenz gegen-
iitber 2 Maschinengewehren mit Munition erhéhen.
Die Herstellungskosten nach den Preissitzen des Jahres 1948
schwankten pro Fahrzeug zwischen 65000—70000 M.

d) Der leichte Kampfwagen L. K. III.

Die erschwerte Materialbeschaffung und die kurze
Lieferfrist der L. K. II-Wagen, insbesondere aber die
Verwendung der vorhandenen Fahrgestelle; notigten
den Konstrukteur zu Kompromissen. Parallel hierzu
wurde deshalb eine zweckmiBigere Durchbildung so-
wohl des Gesamtaufbaues als auch der Einzelorgane
erstrebt und ein neues Projekt zur Ausfithrung ge-
bracht. Grundsatzlich wurde das Gleiskettenfahr-
gestell mit Lenkgetriebe unverindert beibehalten und
nur der maschinelle Teil, soweit er beim L. K. II-
Wagen aus Personenkraftwagen-Fahrgestellen ent-
nommen worden war, einer zweckentsprechenden Neu-
konstruktion unterzogen.

Zu diesem Zwecke wurde der Motor M iiber dem
Lenkgetriebe L und Wechselwerk ¢/ im Hinterteil des
Fahrzeugs angeordnet (Fig. 39). Die Befestigung des
Motors M konnte entweder auf an den Getriebe-
gehiusen angegossenen Stiitzarmen oder auf einem




Rahmen R erfolgen, so dafl in beiden Fillen eine drei-
punktige oder angeniherte Dreipunktaufhiingung des
Motors erreicht wurde.

Das gleiche galt fiir den Kiihlapparat K des Motors,
der z. B. in Verbindung mit dem Rahmen R keine
Lageverinderung zu ‘den von und nach dem Motor
fithrenden Rohrleitungen erleiden konnte. Das Ganze,

Fig. 39. Maschinenanlage des Kampfwagens L. K. III (AufriB).

Motor M und Kiihlapparat K, war endlich den nach-
teiligen Verschrinkungen des Laufkettenuntergestells,
der daran montierten Lenk- und Wechselgetriebe L
und @ und des Panzergehiunses P infolge seiner Unab-
hingigkeit nicht ausgesetzt, was fiir die Haltbarkeit
von grofler Bedeutung war. Der Antricb des Wechsel-
getricbes erfolgte von der Kupplungswelle W des
Motors aus vermittelst Zahnrider oder Zahnketten
innerhalb eines Aufbaues 4 iiber dem Wechsel-
getricbe G. Die Ingangsetzung des Motors erfolgte
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durch die am Aufbau des Wechselgetriebes ange-
brachte einriickbare Handkurbel H und durch die
Kupplungswelle 7,

Die grofilen Vorteile des in sich geschlossenen
Maschinenaggregats, unabhingig von allen Einwir-
kungen' des Untergestells und des Panzergehéuses
sowie in fabrikatorischer Hinsicht, sind ohne weiteres
ersichtlich.

Der Fiihrersitz befand sich nunmehr im Vorder-
teil des Panzergehiiuses, das Fahr- und Lenkhebel-
werk und das Kupplungs- und Bremspedal in hand-
lichem Bereich. Zwischen Fiithrersitz und Motoranlage
befand sich jetzt der Geschiitz- und Munitionsraum.
Ein Maschinengewehr oder ein 5,7 em-Schnellfeuer-
geschiitz waren in einem um 360° schwenkbaren Dreh-
turm einmontiert.

Ein Vergleich dieser deutschen Kampfwagen-
konstruktionen mit den englischen und franzésischen
Ausfiithrungen zeigte in vielen Einzelheiten eine merk-
wiirdige Ubereinstimmung der leitenden Gesichts-
punkte und die richtige Erkenntnis der Grundsitze
zu einer Zeit, zu welcher in Deutschland die bau-
lichen Gestaltungen der Gegner, insbesondere ihrer
kleinen Kampfwagen, noch vollstindig unbekannt
waren.

Von den deutschen Kampfwagen fanden 1918 nur
einige Dutzend des schweren Typs A. 7. V. an der Front
Verwendung. Von den leichten Fahrzeugen waren
einige Versuchsmodelle fertiggestellt worden.

Gegeniiber den englischen Tanks besafien die deut-
schen A. 7. V.-Wagen eine groBere Stirke und Kampf-
kraft; ihre Antriebsketten lagen geschiitzter wie die




um den ganzen Aufbau herum laufenden Ketten der
englischen Tanks, die infolge dieser Anordnung zwar
besser iiber Hindernisse hinwegkamen, aber anderer-
seits auch leichter Beschidigungen ausgesetzt waren.

C. Die Verwendung des Tanks im
Weltkriege.

a) Wirkung des Tanks.

Als Ende 1914 nach dem grofien Vormarsch der
Deutschen durch Belgien und Frankreich infolge der
Marneschlacht die deutsche Offensive zum Stehen
kam, richtete sich das Heer zur Verteidigung ein, und
es entstand eine riesige Front von Schiitzengriben,
die sich von der Nordseekiiste bis an die Schweiz heran
erstreckte.

Mit dem Graben kamen die Drahthindernisse — der
Schrecken fiir die Angreifer —, die Maschinengewehr-
und die rickwirtigen Artilleriestellungen. Diese
Mittel verstirkten und vervielfaltigten sich, je linger
der Krieg dauerte, und stiitzten derart die Abwehr,
daf} jeder Angriff zum Stillstand kommen mufite.

Wie uniiberwindbar die deutschen Stellungen ge-
worden waren, erkannten die Englinder nie deutlicher
als am ersten Tage der groBen Sommeschlacht, die
seitens der Entente mit einer ungeheuren Uberlegen-
heit auf der Erde und in der Luft begonnen war.
Die englische Verlustliste vom 1. Juli 1916 war ganz
schrecklich, und zu keinem Zeitpunkt des ganzen
Krieges erlitten nach englischen ‘Berichten alle Be-
mithungen einen sichereren Schiffbruch, als an jenem
Tage. Die englischen Hoffnungen von fast zwei Jahren
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waren in wenigen Minuten vor den Ruinen von Thiep-

! val, Serre und Gommecourt, wo die * Angreifer zu

i Tausenden von den deutschen Maschinengewehren
und Geschiitzen niedergemitht wurden, zunichte.

Jedoch nach kaum 11 Wochen, am 15. September,
ward es den Englindern klar, daB sie einen Ausweg
aus ihrer furchtbaren Lage gefunden hatten. Dieser
Ausweg und ihre Rettung waren — die Tanks.

Durch Einfithrung der Tankwaffe verloren selbst
gute Stellungen erheblich an Stirke, da die Tanks
ubr'r die l)l(‘lt(‘bi/(‘ll Hindernisse hinwegfahren, Graben-
besatzung und Maschinengewehrnester niederkidmpfen
und so der nachfolgenden feindlichen Infanterie den
Weg frei machen konnten. Die Tanks ersparten
andm erseits der angreifenden Truppe erhebliche
Mengen an Menschenleben und Munition, letzteres
deshalb, weil sie ohne tage- oder wochenlange Artillerie-
vorbereitung iiberraschend angreifen konnten. Die

‘ Artillerievorbereitung war aber stets eine Warnung
fiir den Angegriffenen gewesen und hatte ihm gezeigt,
wo ein Angriff erfolgen sollte.

Der moralische Eindruck der Tankwaffe bei der
eigenen Truppe wie auch auf den Gegner war ein sehr
grofler.

AuBerordentlich wichtig war die Fahigkeit des
Tanks, in die eigenen vordersten Linien Munition,
Lebensmittel u. dgl., sowie auch Infanterie durch das
vollig zerschossene Geliinde hineinbringen zu kénnen.
Dieses Problem war durch andere Beforderungsmittel
bislang nicht gelost worden.

Wesentliche Erfolge konnten Tanks nur erzielen,
wenn sie in Massen eingesetzt wurden. Wie sich der
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Einsatz von Tanks gegen die deutschen Stellungen
wiithrend des Weltkrieges allmihlich entwickelte, geht
aus den folgenden Abschnitten hervor.

b) Einsatz der Tanks im Weltkriege.

Der erste Einsatz englischer Tanks erfolgte, wie
schon erwithnt, am 15. September 1916 in der Somme-
schlacht gegen das Dorf Flers siidlich Bapaume. Von
insgesamt 49 abkommandierten Tanks konnten 17
nicht bis zum Aquang;;pmd(t gebracht werden, weil
sie schon vorher in Unordmm(r gm‘at(-n waren. Ihr
Einsetzen war so gedacht, dal sie, in Gruppen von
2—3 Stiick gegen starke Stiitzpunkte vorgeschoben,
die deutschen Linien fiinf Minuten vor der Infanterie
erreichen sollten. Von den 32 wirklich gestarteten
Tanks blieben 14 auf dem Schlachtfelde liegen. Trotz
der mit dem neuen Kampfmittel erzielten Uber-
raschung waren nur einige lokale Erfolge zu ver-
zeichnen, die keine besondere Bedeutung besaBen.
Die Englinder hatten diese ersten Tanks mit der
groften Heimlichkeit auf den Kriegsschauplatz ge-
bracht. In den folgenden Jahren 1917 und 1918
gelangten die Tanks bei fast allen groBeren Kampf-
handlungen seitens der Englinder und Franzosen zum
Einsatz, von denen folgende bemerkenswert sind.

Bei Beginn der Friihjahrsschlacht bei Arras am
9. April 1917 traf die VI. deutsche Armee nach kurzer,
aber sehr starker Artillerievorbereitung ein von Tanks
vorgetragener gewaltiger Stol beiderseits der Scarpe,
durch den einige Divisionen iiberrannt wurden. Die
Englinder drangen bis in die Artilleriestellungen vor
und hatten bei einer Einbruchsfront von 12-—15 km

T*
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Breite einen Gelindegewinn von ca. 6 km Tiefe, ohne
dafl indessen der Durchbruch gelang.

Auch in Flandern waren die Englinder an vielen
Stellen. der deutschen Front mit Tanks eingebrochen,
denen Kavalleriedivisionen folgen sollten. Neben
einem Gelandeverlust von 2—4 km Tiefe erlitt hier
die 1V. deutsche Armee eine erhebliche Einbufle an
Gefangenen und Gerdt. Franzosische Schneider-Tanks
gelangten erstmalig am 16, April 1917 an der Aisne
in der Craonneschlacht zum Einsatz, und zwar hier
nach zehntiigiger Artillerievorbereitung. Da die deut-
schen Schiitzengriben fiir diesen Tanktyp zu breit
waren, beschlof man, die Infanterie zunichst gegen
die beiden ersten Linien vorgehen zu lassen; Arbeits-
truppen sollten dann den Panzerwagen iiber das zer-
schossene Gelinde hinweghelfen. Eine weitere Be-
stimmung der Tanks war, der Infanterie hierauf beim
Vorgehen auf die dritte Linie als Verfolgungsbatterien
zu dienen. Im ganzen gingen 82 Tanks gegen Juvin-
court ostlich von Craonne vor, und zwar in Kolonnen:
sie muBiten bei Tageslicht und in offenem Gelinde,
fernerhin in Sicht feindlicher intakter Artillerie, eine
Strecke von '3—4 km zuriicklegen. Die Infanterie
kam iiber die zweite Linie nicht hinaus, Teile der
Tankkolonnen erreichten jedoch die dritte Linie, und
einige einzelne Tanks kimpften den ganzen Tag etwa
2—2,5 km vor der ermatteten Infanterie. Weiter
westlich waren weitere 50 Tanks eingesetzt, so daf3
im ganzen 132 Fahrzeuge sich beteiligten, von denen
76 auf dem Schlachtfelde bliehen, davon 57 Stiick
durch Artilleriefeuer zerstort; der vierte Teil der Be-
dienungsmannschaften war tot oder verwundet.
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Am 23. Oktober 1917 kimpften Schneider- und
St. Chamond-Tanks in der Schlacht bei Malmaison
(Chemin des Dames) mit, nachdem eine sechstiigige
intensive Artillerievorbereitung und schlechtes Wetter
das Gelinde schwer passierbar gemacht hatten. Von
den eingesetzten 63 Tanks kamen nur 21 wirklich zur
Verwendung und erleichterten der Infanterie das Vor-
riicken. Die Tankbatterien waren diesmal den Batail-
lonen direkt unterstellt, Arbeitstruppen folgten den
Tanks und standen ihnen in gefahrvollen Lagen zur
Seite.

Dann kam die sog. ,,Tankschlacht® bei Cambrai.
Hier hatten die Englinder unter dem Schutze der
Dunkelheit und der grofien Waldungen von Havrin-
court wihrend mehrerer Nichte bedeutende Tank-
geschwader und Kavalleriedivisionen zusammenge-
zogen, die am 20. November 1917 zum Angriff gegen
eine nur diinne, zum Teil mit &dlteren Jahrgingen
besetzte und artilleristisch schlecht ausgestattete
deutsche Stellung antraten. Infolge guter Gelinde-
verhiiltnisse und Uberraschung der Deutschen er-
zielten die Tanks einen groflen Erfolg. Hier waren
im ganzen 324 Tanks auf einer Frontbreite von 12 km
eingesetzt, die noch unterstiitzt wurden durch Motor-
schlepper mit Munition und durch Spezialtanks mit
drahtloser Telegraphie, wihrend man die Bestiickung
besonders grofkalibrig gewithlt hatte. Die Tanks
wurden in der Tiefe gruppiert, der erste Tank startete
um 6 Uhr morgens bei dichtem Nebel in 1,4 km Ent-
fernung von der vordersten deutschen Postenlinie.
Nach zehn Minuten begann das Sturmfeuer, und die
Infanterie nahm ihren Platz 100—200 m. hinter den




Tanks ein. Die deutschen Linien gaben nach, der
Angriff brachte einen Gelindegewinn von 8 km Tiefe,
8000 Gefangene wurden gemacht und 100 Geschiitze
erbeutet unter Verlust von 107 Tanks. Dieser Erfolg be-
wies klar, dal man mitden Tankseine befestigte Stellung
ohne Artillerievorbereitung durchbrechen konnte.

Am 22, und 23. November 1917 wurde dieser Tank-
angriff von den Deutschen zum Stehen gebracht und
durch einen Gegenangriff, der auch ohne Tanks gelang,
ein voller Sieg errungen, bei dem viele Tanks in deut-
sche Hande fielen. Hier war es besonders bei den
Kéampfen um Bourlon und den Bourlonwald, wo die
deutsche Infanterie im Nahkampf mit zusammen-
geballten Sprengladungen viele feindliche Tanks er-
ledigt hatte, soweit diese nicht schon von der Artillerie
zusammengeschossen waren. Auch die Stahlkern-
munition der Maschinengewehre hatte hierfiir gentigt.
Die besten Waffen gegen die Tanks waren indessen
die Nerven, Manneszucht und Unerschrockenheit. Sie
befithigten viele tapfere Soldaten dazu, die feindlichen
Tanks zu besteigen oder sie auf nahe Entfernungen
zusammenzuschiefen.

So war auch das Urteil der deutschen Obersten
Heeresleitung iiber die Tanks zuniichst ein ruhiges.
Nachdem der anfingliche ,, Tankschrecken® der Truppe
sich gelegt hatte, wurde eine besondere Gefahr in
ihnen nicht mehr gesehen, sie waren der Truppe zwar
unbequem, wurden aber doch groBenteils auBler Ge-
fecht gesetzt, und die deutschen Angriffe gelangen
auch ohne Tanks.

Erst mit dem Sinken der Manneszucht und der
Schwiichung der Kampfkraft des deutschen Heeres
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gewann im f()lgendcn Jahr der Tank in seiner Massen-
vcnvomlung in Verbindung mit kiinstlichem Nebel
unheilvollen Einflufl auf dcn Grang der kriegerischen
Ereignisse. Als im Friihjahr 1918 die grofle deutsche
Offensive in Richtung auf Amiens cnfolnh' kamen
auch schwere deutsche Tanks mehrfach zum Einsatz,
die gut vorwarts kamen, indessen infolge ihrer ge-
ringen Zahl eine entscheidende Wir kung nicht besaBen.

Ende Mai begann die zweite groie Angriffsschlacht
der Deutschen bei Soissons und Reims, in der die
deutschen Truppen sich den Franzosen und Eng-
lindern auch da iiberlegen zeigten, wo diese mit zahl-
reichen Tanks arbeiteten:

Am 11. Juni 1918 ging Mangin siidostlich von
Montdidier zum Gegenangriff vor, um v. Hutier in
seinem Vordringen gegen Compiégne aufzuhalten.
Der (egensto wurde mit vier Tankabteilungen
von zusammen 144 Fahrzeugen auf 12 km Front-
breite ausgefithrt, dabei hatten einzelne Tanks bis
zum Startpunkt 10—14 km zuriickzulegen. Die In-
fanterie sollte zuerst angreifen, gefolgt von den Tanks,
welche die Infanterie onmuholvn hatten, um den
Hauptstof auszulosen. Da aber dann die Infanterie
nicht folgen konnte, setzten die T Tanks™ den Kampf
allein fort und bewegten sich rund 1,5 km vor der
Infanterie, den (luutsc]wn Feldgeschiitzen auf 2000 bis
3000 m, kleineren Kalibern auf 1800 m ausgesetzt.
Die eigene Artillerieunterstiittzung war schlecht organi-
siert, dw Tankverluste darum hoch; fast die llulfto
blieh auf dem Schlachtfelde, doch war der Erfolg zu
verzeichnen, daB die deutsche Offensive an dieser
Stelle zum Stehen kam,
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Auf die deutsche Offensive erfolgte am 18, Juli 1918
ohne Artillerievorbereitung ein iiberraschender Gegen-
angriff der Franzosen bei Soissons. Hier gingen die
X. und VI. franzosische Armee unter Mangin und
Degoutte gegen Soissons—Chateau Thierry—Reims
vor. Hs wurde mit so zahlreichen Tanks, wie sie bis-
her auf einer Stelle noch nicht vereinigt waren, und
in dichten Infanteriemassen zum Sturm angetreten.
Die kleinen, niedrigen und schnell fahrenden Renault-
Tanks gestatteten Maschinengewehrwirkung iiber hohe
Getreidefelder hinweg, wihrend die deutschen Ma-
schinengewehre durch diese behindert waren, sofern
sie nicht auf besonderen Auflegestellen standen.

Mangin verfiigte auf 20 km Frontbreite iiber sechs
Gruppen mittelschwerer Tanks von zusammen 210
Stiick, auBlerdem iiber drei Bataillone leichter Renault-
tanks zu je 45 Fahrzeugen als Reserve. Die Gruppen
waren auf die Divisionen verteilt im Anschluff an die
einzelnen Truppenverbinde. Degoutte hatte auf
16 km Frontbreite ebenfalls eine Gruppe mittel-
schwerer Tanks und drei Bataillone leichter Tanks,
so dafl im ganzen mehr als 500 Fahrzeuge zur Ver-
fiigung standen. Um 4% Uhr morgens begann das
Vorriicken. Begiinstigt durch einen leichten Nebel
kamen die Tanks rasch vorwirts, gingen an der In-
fanterie vorbei und kimpften vor dieser. Durch voll-
stindige Uberraschung wurde am ersten Tage ein
Gelindegewinn von 4-—6 km Tiefe erzielt, mit Ein-
satz von 223 Tanks, von denen 102 auBer Gefecht
gesetzt wurden, darunter 62 durch Artillerie zerstort,
wihrend die Bedienungsverluste sich auf 25 9 beliefen.
Am nichsten Tage kamen 108 Tanks zum Einsatz,
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von denen 50 durch Artillerietreffer ausfielen. Am
folgenden Tage verstiirkte sich die deutsche Verteidi-
gung, die Tanks wurden in breiter Linie angesetat,
von H2 Stiick kamen 48 auBer Gefecht, und als die
Offensive beendet war, waren auch die Tanks der
X. Armee so ziemlich aufgebraucht. Bei der VI. Armee
waren die Verluste geringer, da sich hier die Deutschen
rascher zuriickziechen muBten, von 216 Tanks wurden
58 kampfunfihig, die Bedienungsverluste betrugen
69%. Die Tanks hatten hier eine Hochstleistung zu
verzeichnen, denn in sechs Tagen hatte man ein Ge-
linde von 20—30 km Tiefe gewonnen, bei den meisten
Formationen waren die Tanks rund 80 Stunden in
Bewegung.

Hier zeigten sich auch Tanks, die nur zur Personen-
heférderung dienten. Sie fuhren durch die deutschen
Linien hindurch und setzten ihre Insassen mit Ma-
schinengewehren zur Bildung von Maschinengewehr-
nestern im Riicken der Deutschen ab, um dann Ver-
stiarkung zu holen.

Diesen Angriffen hatte die deutsche Infanterie
nicht iiberall standgehalten, und der Feind hatte
siidwestlich Soissons Gelinde gewonnen. Weitere
feindliche Massenangriffe, bei denen wiederum Tanks
in Mengen eingesetzti wurden, wurden an dieser Stelle
erfolgreich abgewehrt.

Anfang August 1918 standen die Deutschen auf
der ganzen KFront in Abwehr.

Am 8. August 1918, den General Ludendorff als
den schwarzen Tag des deutschen Heeres in der Ge-
schichte des Krieges bezeichnet hat, griffen Englinder
und Franzosen mit starken Tankgeschwadern frith-
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morgens bei dichtem Nebel, der noch durch kiinst-
lichen verstirkt wurde, zwischen Somme und Oise
an und drangen tief in die deutsche Front ein, dabei
die dort stehenden 6—7 Divisionen vollstindig iiber-
rennend. Ganze Divisionsstiibe wurden in ihren Stabs-
quartieren von den Tanks iiberrascht.

Der General Rawlinson hatte hier auf 16 km Front-
breite rund 430 Tanks, darunter 90 Stiick vom leichten
Typ, mit dem Befehl, diese Tanks mit der Kavallerie
zusammen arbeiten zu lassen. Dieser Versuch erwies
sich aber als Miigriff. Der Angriff begann um 43/, Uhr
morgens nach kurzem Artilleriefeuer zur Verschleie-
rung der Motorgeriiusche an den Tanks. Durch ge-
lungene Uberraschung erzielte man einen Geliinde-
gewinn von 10 km Tiefe unter Verlust von etwa
100 Tanks. Im Bericht Wilsons iiber die Cambrai-
schlacht heifit es, daf} die Tanks hier 800000 Tonnen
Munition erspart hitten.

Am zweiten Tage wurden von 145 eingesetzten
Tanks 39, am dritten Tage von 67 Tanks 30 zerstort,
ein deutlicher Beweis dafiir, daf} stets starke Reserven
an Tanks nétig sind.

Deleney verfiigte auf 2,5 km Fronthreite iiber
2 Bataillone = 90 Stiick leichter Tanks, die er zur
Hilfte in erster Linie, zur Hilfte als Reserve einsetzte
und damit einen Gelindegewinn von 12 km Tiefe
erzielte.

Die deutsche Front muBte erheblich zuriick-
genommen werden, wobei viel Material und Gefangene
verloren gingen.

Dieser Erfolg war jedoch nicht allein den Tanks,
sondern auch dem schlechten Geist, der von der
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Heimat in das deutsche Heer eingedrungen war, zu
verdanken.

Die reiche Ausstattung der Gegner mit lebender
Kraft und Material, namentlich mit Tanks, die von
der deutschen Heerfithrung anfangs unterschiatzt zur
entscheidenden Waffe in diesen Kiampfen geworden
waren, erlaubten ihnen, die Angriffe ohne Pausen fort-
zusetzen.

Sehr schwere Kimpfe mit den Englindern folgten
Ende August zwischen der Somme und Searpe. Charak-
teristisch waren hier schmale, tiefe Tankeinbriiche
nach kurzer, iiberaus heftiger Artilleriewirkung, ver-
bunden mit kiinstlicher Vernebelung.

Auch bei den Operationen Mangins nérdlich Soissons
kamen Tanks sehr zahlreich in der Zeit vom 20. August
bis 17. September zur Verwendung, wobei von 480
Fahrzeugen 215 zerstort wurden, darunter 60 durch
Artillerie. Withrend der amerikanischen Operationen
gegen den St. Mihielbogen am 12. und 13. September
1918 und zwischen Maas und Argonnen vom 26. Sep-
tember bis 9. Oktober benutzte man franzosische
Tanks, und zwar 180 leichte und 60 mittelschwere im
erstgenannten Falle, 350 leichte und 60 mittelschwere
im zweiten Falle.

Bei dem Angriff der franzisischen VI. Armee unter
Gouraud am 25. September 1918 standen in der
Champagne (Tahure) jedem Armeekorps durchschnitt=
lich 90 Tanks zur Verfiigung, auflerdem waren grofie
Reserven vorgesehen. Das am ersten Tage zu iiber-
querende Gelinde war durch Kimpfe und Feldbefesti-
gungen derart zugerichtet, daB die Tanks nicht durch-
kommen konnten. Der Infanterieangriff sollte sechs
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Stunden nach der Artillerievorbereitung vor sich gehen.
2800 Mann arbeiteten einen ganzen Tag, um Wege
und Gelinde fiir die Tanks fahrbar zu machen.
Nennenswerte Erfolge waren auf Grund der Einzel-
operationen, in die man sich eingelassen hatte, nicht
zu verzeichnen. Man sammelte eine grofie Anzahl
Tanks, bei einem Armeekorps etwa 150 Stiick, fiir
einen gemeinsamen Angriff. Als man am 8. Oktober
die Tanks aus dem Gefecht zog, nachdem sie etwa
15 km der Armee gefolgt waren, stellte man sehr hohe
Verluste fest: 399, an Fahrzeugen, 40 % an Offizieren
und 339, an Mannschaften der Bedienung.

Beim Vordringen Kénig Alberts in Flandern setzte
man vom 14. bis 19. Oktober 1918 insgesamt 180 fran-
zosische Tanks ein und biiBte dabei rund die Hilite
der Fahrzeuge und der Bedienung ein. Einzelne Tank-
abteilungen hatten 74 km zuriickgelegt und waren
etwa 58 Stunden in Betrieb. Am 25. und 26. Oktober
beteiligten sich zwei Bataillone leichter Tanks am An-
griff gegen die Hunding-Stellung, Die Organisation
war gut, die Motorgerdusche wurden durch eigene
Flugzeuge maskiert, welche die deutschen Beobach-
tungsplitze unter Feuer nahmen. Besondere Artillerie
war eingeteilt, um die Nahverteidigung der Deutschen
zu bekiampfen. Der Erfolg bestand in einem Geliinde-
gewinn von rund 3 km Tiefe-bei 339 Personal- und
509 Materialverlust.

So war der Masseneinsatz von Tanks in Verbindung
mit kiinstlichem Nebel zum gefihrlichsten Feinde der
Deutschen geworden. Er wurde es in immer stirkerem
MaBe, je mehr der Geist sank, und je miider und
schwicher die deutschen Divisionen wurden, deren
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Nerven das Artilleriefeuer und den gewaltigen Tank-
ansturm nicht mehr ertragen konnten. Die Kampfe
seit dem 8. August hatten .der deutschen Obersten
Heeresleitung (ll(‘ Erkenntnis gebracht, daf der Krieg
nicht mehr zu gewinnen war, /umal auch die Ameri-
kaner immer mehr in dvnwlben eingriffen.

Als dann der Zusammenbruch Bul"auvn% kam, und
die schlechte Stimmung in der Heimat immer mehr
zunahm, faBte die Oberste Heeresleitung den Ent-
schluB, den aussichtslos gewordenen Kampf durch
das l‘uedonsangobut an Pusldentvn Wilson abzu-
brechen.

¢) Richtlinien fiir Tankverwendung,

Fiir den Binsatz von Tanks hatten sich im Laufe
des Krieges folge mlu Richtlinien ergeben:

1. Der schwere Tank soll der Infanterie den Weg
bahnen, der leichte Tank soll in engem AmchluB
mit der Infanterie kimpfen.

9. Tankeinsatz nur dort, wo geniigend tragfiahiger
Boden das Vorwirtskommen gestattet, im
Schlamm bleibt der Angriff stecken.

3. Genaue Angriffsbefehle {ur die Tanks und plan-
mifiges /,usamm(‘n(nbmtvn mit der einige 100 m
oder direkt folgenden Infanterie.

4, Bahntransport, Anmarsch und Gruppierung
miissen unbemerkt vom Feinde vor sich gehen.
Beginn des Artillerieangriffs zusammen mit dem
Infanterieangriff.

6. Unterstiitzung des Tankvormarsches vom Aus-
gangspunkt gegen die erste feindliche Stellung
durch .\11111«11«% uer oder auf andere Weise.

1
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7. Massenanwendung von Tanks erfordert eine
groBe Anzahl in der ersten Angriffswelle, eine
Gliederung nach der Tiefe und eine ausreichende
Reserve,

8. Ausreichende Artillerieunterstiitzung wiihrend
des Kampfes.

9. Sonderbatterien zur Bekimpfung feindlicher
Tanks.

10. Feuer gegen die feindlichen Beobachtungsstellen
in moglichst grofier Ausdehnung.

I1. Gegenseitige Unterstiitzung benachbart kimp-
fender Tanks.

12, Verstindigungsméglichkeiten der kimpfenden
mit benachbarten Tanks und nach hinten durch
Verbindungstanks, drahtlose Telegraphie, Signal-
scheiben, Brieftauben u. dgl.

13. Gute Beobachtungsmoglichkeiten, besonders fiir
den Tankkommandanten, durch verschlicBbare
Sehschlitze und Klappen, im Kampfe indirekt
durch Winkelspiegel und Periskope.

14, Ausriistung des Tanks mit Lebensmitteln fiir
mehrere Tage, Nebelbomben, Handgranaten,
Handfeuerwaffen, Gasmasken u. dgl.

d) Zahl und Organisation der Tanks.
I. England.

Die englische Heeresverwaltung gab Anfang 1916
etwa 150 Tanks in Auftrag. Nachdem man sie im
Herbst 1916 gegen Flers zum ersten Male eingesetat
hatte, bestellte man fiir das Jahr 1917 etwa 1 100 Stiiek,
im Jahre 1918 dann zunichst 1350 Stiick. In einer
Sitzung des englischen Kriegskabinetts Anfang Mirz




1918 kam unter Beisein des Generalstabschefs Wilson
zur Sprache, daf bei Messines 12 Tankabteilungen
auf einer Fronthreite von 15 km eingesetzt worden
waren und nach zwei Tagen einen Gelindegewinn von
3,6 km Tiefe erzielt hatten, allerdings unter Verlust
von 16000 Mann. In der Schlacht bei Cambrai hatten
sichen Tankabteilungen auf einer Frontbreite von
12 km nach zwei Tagen ein Gelinde von 82 km Tiefe
gewonnen, wobei sich die Verluste nur auf 9500 Mann
stellten. Auf Grund dieser ausgezeichneten Erfolge
bestellte man statt der urspriinglichen 1350 Tanks
nunmehr deren 5000. Uber das Eingreifen der Tanks
im letzten Teile des Jahres 1918 geben nachstehende
Zahlen eine Ubersicht:

Frankreich:
Zeitpunkt: 15, Juli bis 11. November (120 Tage).
Rinsatz der Tanks an 45 Tagen: 3988 Stiick.
England:
Zeitpunkt: 8. August bis 11. November (96 Tage).
Einsatz der Tanks an 39 Tagen: 1933 Stiick.

Was die Organisation anbetrifft, so wurden die
englischen Tankeinheiten anfangs dem Maschinen-
gewehrkorps zugeteilt (Heavy Branch, Machine Gun
Corps). Im Jahre 1917 organisierte man ..The Tank
Corps®* zu Bataillonen, jedes zu 3 Kompagnien mit je
94 Tanks. Man beschloB 9 Bataillone zu je 72 Tanks
aufzustellen, davon 509% als Reserve. Spiter wurde
die Brigadeeinteilung eingefiihrt. An der Cambrai-
schlacht nahmen 3 Brigaden zu je 3 Bataillonen zu je
3 Kompagnien zu je 3 Sektionen mit je 4 Tanks teil,




zusammen 324 Fahrzeuge. Im Oktober 1918 zihlte
man 6 Brigaden mit 18 Bataillonen.

II. Frankreich.

In Frankreich wurden im Jahre 1916 insgesamt
800 Tanks bestellt, und zwar 400 Stiick vom Schneider-
und 400 Stiick vom St. Chamond-Typ. Sie kamen
aber grofitenteils erst gegen Ende des Jahres 1917 zur
Ablieferung. Zu Anfang des Jahres 1917 bestellte
man hierzu noch 1150 Renault-Tanks und erhohte
diese Zahl auf Dringen Petains im Oktober des
gleichen Jahres auf 3500, mit Beginn des Jahres 1918
auf die gewaltige Zahl von 4000 Stiick.

Zu Beginn der deutschen Frithjahrsoffensive 1918
hatte man in Frankreich leichte schnelle Tanks noch
nicht zur Verfiigung, doch wurden dann in rascher
Folge geliefert: am 1. Mai 1918 rund 300 Stiick, am
1. Juli hatte man bereits rund 1000 Stiick, am 1. Ok-
tober rund 2600 Stiick und am 1. Dezember rund
2700 Stiick. Am 1. Dezember standen mehr als 2000
kriegstiichtige leichte Tanks in Frankreich zum Ein-
satz zur Verfiigung. An mittelschweren Typen hatte
man am 1. November 1918 beim franzésischen Heere
rund 50 Stiick in Gefechtsbereitschaft, und 80 Stiick
englischen Systems waren zur gleichen Zeit in Auf-
trag gegeben, kamen aber nicht mehr zur Verwendung.

Die urspriingliche franzésische Organisation mittel-
schwerer Tanks als ,,Panzerwagenartillerie® erfuhr im
Jahre 1917 zahlreiche Veriinderungen. Mit Beginn
des Jahres 1918 verfiigte man iiber 4 Gruppen
Schneider-Tanks zu 4 Divisionen zu 3 Batterien zu
4 Wagen und iiber 4 Gruppen St. Chamond-Tanks
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zu 3 Divisionen zu 3 Batterien zu 4 Wagen. Anfangs
bestand die teilweise auch ausgefithrte Absicht, jeder
Armee eine Gruppe Schneider-Tanks (48 Stiick) und
eine Gruppe St. Chamond-Tanks (36 Stiick) zuzu-
teilen. Die Operationsinderungen hatten jedoch auch
eine Anderung der urspriinglichen Einteilung zur
Folge.

Die leichten Tanks waren bei Beginn der deutschen
Offensive im Marz 1918 noch nicht endgiiltig organi-
siert. Bei Abschlufl des Waffenstillstandes zihlte man
an solchen 27 Bataillone, jedes Bataillon war in
3 Kompagnien eingeteilt zu je 3 Ziigen zu je 5 Fahr-
zeugen. Von diesen b Tanks eines Zuges waren drei
mit Kanonen und zwei mit Maschinengewehren aus-
geriistet, auBerdem verfiigte jede Kompagnie iiber
einen Spezialtank mit drahtloser Telegraphie, 10 Tanks
in Reserve und eine Anzahl Lastkraftwagen. Die
Bataillone wurden zu je drei zu Regimentern zu-
sammengefaft. Im November 1918 bestanden 9 Regi-
menter sowie ein Regiment als Depot und ein Instruk-
tionsbataillon. Die Regimenter wiederum vereinigte
man zu 3 Brigaden.

Frankreich hatte nach Beendigung des Krieges den
groBiten Teil der militirischen Tankformationen bei-
behalten und verfiigte 1920 iiber 9 Tankregimenter,
jedes zu 3 Bataillonen; diese Regimenter fithrten die
Nr. 501—509 und lagen in Tours, Béziers, Versailles,
Jalence, Rennes, Bésancon, Metz, Chalons und Lille.

III. Deutschland.

Als 1916 die ersten englischen Tanks aufgetaucht
waren, wandte sich anch die deutsche Oberste Heeres-
Autotechnische Bibliothek, Bd. 66. o)




leitung sofort der Tankfrage zu, und es wurde noch
Ende dieses Jahves die versnchsweise Herstellung von
Tanks in die Wege geleitet. Inzwischen tat die Oberste
Heeresleitung alles, um die Tankabwehr wirkungsvoll
zu organisieren. Die Stellungen wurden auf die Mog-
lichkeit von Tankangriffen geprift und verbessert,
Fallen, Straliensperrungen und Minen wurden ange-
legt und Tankabwehrgeschiitze an- vielen Stellen ein-
gebaut. Die Infanterie wurde sachgemill instruiert
und mit Stahlkerngeschossen und grofikalibrigen Tank-
gewehren ausgeriistet, die zwei Mann zur Bedienung
erforderten und sehr wirksam waren. Auch auf Kraft-
wagen und Raupenschleppern aufgebaute Schnell-
feuergeschiitze wurden vorgesehen. :

Dank dieser Abwehrmittel waren auch die feind-
lichen Tankverluste sehr grofle, z. B. in der Zeit vom
8. August bis 11. November 1918, in welcher die
Tanks eine besonders grofie Rolle spielten, wurden
nicht weniger als 887 Tanks zerstort, und von den
1500 Offizieren und 8000 Mann der Bedienung hatte
man den Verlust von 592 bzw. 2562 zu beklagen.
Durch Treffer in die hochgefiithrten und freiliegenden
Raupenketten wurden besonders die englischen Tanks
leicht auBler Gefecht gesetzt. Wie ein solcher Tank
nach mehreren Treffern aunssah, zeigt z. B. Fig. 40
(engl. Tank Mark IV).

Uber die deutschen Tanks oder , Sturmpanzer-
wagen, wie die militdrische Bezeichnung lautete,
sagt General Ludendorf in seinen Kriegserinnerungen
folgendes:

.Der Feldkraftfahrchef hatte bereits frithzeitig den
Auftrag bekommen, die Tankkonstruktion zu be-
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treiben. Das Tankmodell, das er im Frithjahr 1917
der Obersten Heeresleitung vorfithrte, entsprach nicht
den Anforderungen, Ich legte ihm ans Herz, den
Tankbau energisch zu férdern. Moglich, daf ich
schirferen Druck hiitte ausiiben miissen, moglich,
daBl wir dann zur Entscheidung 1918 einige Tanks

Fig. 40. Zerschossener englischer Tank Mark IV.

mehr gehabt hiitten, ich weill aber nicht, welchen
Heeresbedarf wir hiitten dafiic zuriickstellen sollen.

Mehr Arbeiter konnten nicht entlassen werden, die
Heimatbehorden brachten keine auf. Wiren sie ver-
fiigbar geworden, dann mufiten wir sie als Ersatz fiir
das Heer haben. Zum Masseneinsatz von Tanks wiren
wir 1918 nie gekommen, und nur in der Masse hat der
Tank seine Bedeutung. Als gegen Ende des Krieges
die Industrie imstande war, Tanks schneller und zahl-
reicher zu bauen, hat die Oberste Heeresleitung beim

‘\:*
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Kriegsamt eine grofere Anzahl in Bestellung gegeben.
Soweit General Ludendorf.

Die ersten deutschen Tanks gelangten zu Beginn
des Jahres 1918 auf den Kriegsschauplatz. Im
Sommer 1918 bestanden im ganzen 15 Sturmpanzer-
wagenabteilungen zu je fiinf Fahrzeugen, die teils
eigenen Systems (Bauart Vollmer) waren, teils aus
erbeuteten englischen Tanks gebildet wurden.

Ihr Einsatz beschrinkte sich auf etwa 50 Tage und
filhrte wegen der geringen Zahl entscheidende Erfolge
nicht herbei.

Wenn die deutschen Kampfwagen nicht in wiin-
schenswerter Weise zur Anwendung kamen, lag dies
wohl hauptsachlich an dem Umstande, dafl die Be-
deutung dieser Waffe erst dann vollig erkannt wurde,
als es zu spit war ,und die eingeleitete Massenerzeugung
durch die Revolution ins Stocken geriet.

Zweifellos hitte sich in Deutschland die Tankfrage
erheblich mehr fordern lassen, wenn in den maB-
gebenden militirischen Dienststellen der EinfluB des
Technikers ein grofierer gewesen wiire. °

Die nach der Réumung Frankreichs und Belgiens
noch in die Heimat zuriickgelangten deutschen
Kampfwagen fanden infolge des Friedensvertrages von
Versailles durch Zerschrotten ein ruhmloses Ende.

RoBberg’sche Buchdruckerei, Leipzig.
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Patent-, Muster- u. Marken-Schutz in der Motoren-
und Fahrzeug-Industrie. Bearbeitet von Julins
Kiister, Zivilingen. in Berlin. 323 S.u.4 Abb. M.7.20.
Der Motor in Kriegsdiensten. Von Walter Oertel.
157 Seiten mit 20 Abbildungen im Text. M. 7.20.
Motor-Yachten,ihre Einrichtung u.Handhabung Von
H.de Méville (Nautikus). (S. Motorschiffbibl. Bd. 6).
Das moderne Automobil, Konstruktion und Be-
handlung. Von B. Martini. 6. verb. Auflage.
980 Seiten mit 202 Textabbildungen. M. 9.—
Praktische Chauffeurschule. Von Zivilingenieur
B. Martini. 300 Seiten mit 213 Textabbildungen
und 3 Tafeln. 5. verbesserte Auflage. M.9.—
Taschenbuch der Navigation f. Motorbootfiihrer.
Von H. Méville (Nautikus). (Vergriffen.)

Das Cyclecar. Von Otto Lehmann. 190 Seiten
mit 136 Abbildungen im Text. M. 7.20.
Motor-Luftschiffe. Von Ing. Ansbert Vorreiter
in Berlin. 150 Seiten mit 43 Abbildungen im Text
und 4 Tafeln. M. 7.20. (Vergriffen.)
Rezeptchemie fiir Autler. Von Wa. Ostwald, GroB-
bothen i.Sa. 300 S. mit Abb., Tabellen usw. M. 8.—
Autler-Chemie. Von Wa. Ostwald, GroSbotheni. S.
(Vergriffen, siche Bd. 38). Neuauflage inVorbereitung.
Autler-Elektrik. Von Wa. Ostwald, GroSbothen.
956 Seiten mit 124 Abbildungen u. 1 Tafel. M.10.—
Rider, Felgen und Bereifung. Von Max Buch
und R. Schmidt. 240 S. m. 197 Abb. 2. Aufl. M.9.—
Kiihlung u. Kiihlvorrichtungen von Motorwagen.
Von A. Banschlicher. 140S.m.53 Abb. 2. Aufl. M.8.—

. Anlassen und AnlaBvorrichtungen der Ver-

brennungsmotoren. Von Ingen. Konig, Berlin.
160 Seiten mit 71 Abbild. im Text (z. Z. vergriffen).

. Schmierung und Schmiervorrichtungen. Von

A.Bauschlicher. 160 S. m., 74 Abb. M.6.— (Vergr.)

. Ankauf und Unterhaltung gebrauchter Kraft-

wagen. Von Ing. A. Konig. 160 Seiten. M. 7.20.

. Magnetelektrische Zilndapparate fiir Explosions-

motoren. Von E.Schimek. 3. Auflage. 228 Seiten
mit 112 Abbildungen und 23 Tafeln. M. 12.—
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47. Chauffeurkursus. Von Ing. A.Konig. 400 Seiten
mit 167 Abbild. 5. verb. Auflage. M. 9.—

48. Automobil-Beleuchtung. Von Ing. Jos. Loewsy.
130 Seiten mit 118 Abbildungen. (Vergriffen.)

49. Die Zweitaktmotoren und ihr Anwenaungsgebiet.
Von Hans Ledertheil, Zivilingenieur. 2. Auflage
(Neudruck). 240 Seiten mit 166 Abbildungen. M. 12.—

| 50. Moderne Automobilkithler. Von Richard Hof-

i mann. 120 Seiten mit 68 Abbildungen. M. 7.20.

| 51. Autokauf.Vonlng.W.Liebau.130S.m.83 Abb. M.7.20.

52. Warnm, wann und wieweitistder Automobilhalter
haftpflichtig. Von Dipl.-Ing. K. Everts. 1205 M.7.20.

53. Die Automobilbetriebsstoffe. Von Ing. Erns:
Jaenichen. 160S.m.36 Abb.imText. 2. Aufl, M.7.20.

54. Die Kosten des Automobilbetriebes. Von Ing.

f A. Konig. Mit 45 Beisp., mehreren Tab. usw. M.7.20.

il 55. Stérungen am Kraftwagen und seinen Teilen

[; Angaben iiber Merkmale, Ursachen und Abhilfe Von

| Dipl-Ing.Schwaiger. 160 S.m. 1 Tat 2 Aufl. M.7.20.

| 56. Das moderne Motorrad. Konstruktion, Behandlung,

il Ausriistung. Von Ing. G Caesar. 4. Auflage von
B.W.Théater. 160 Seiten mit 72 Abbildungen. M.9.—

57. Karosseriebau. Bd. 1. Karossemetvoen. Holz u.Blech-
arbeiten. Von 'ng K. Reise. 2. Auflage. 160 Seiten
mit 116 Abbildungen. M. 9.—

58. Karrosseriebau. 8d.2. Lack- und Polsterarbeiten.
Von Ing. K. Reise. M. 7.20.

59. Motorpfliige, Vorziige und Nachteile der einzel-

| nen Systeme. Von Ing. Otto Barsch, Stettin.

‘ 2. Aufl. 260 Seiten mit 171 Abbildungen. M.9.—

J 80. Grundlagen zur Berechnung und Konstruktion

l von Motorpfliigen. Von Ingenieur Otto Barsch.

i 190 Seiten mit 106 Abbildungen im Text. M 8.—

| 61. Technische Ratschliige fiir denAnkauf von Motor-

' pfliigen. Von Ing. Otto Barsch. M.8.—

| 63. Mod. Automobil - StraBenreinigungsmaschinen.
Von Otto Barsech, Ing. 160 S mit 55 Abb M 8 —

| 64. Deutsche Kraftrider und Kleinkraftfahrzeuge.

| Von Ing. B. W. Thiater. 140S. m. 103 Abb. M. 10 -

65. Storungen am Kraftwagenmotor. Von E. v. Pirch.
150 Seiten mit 29 Abbildungen u. 2 Tafeln. M. 8.—

66. Tanks. VonIng. R. Kriiger. 130S.m. 40 Abb. M.9.—

(Weitere Bdnde sind in Vorbereitung)
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Entwerfen von leitten Verbrennungs-
motoren, inshes. Luitfahrzeugmoforen

0. Winkler

(Handbiicher fiir Motoren- und Fahrzeugbau Band 1)
2. durchgesehene und verbesserte Auflage
305 Seiten Lexikon-Oktav mit 500 Abbildungen

Preis gebunden M. 60.—
Inhaltsiibersicht:

Vorbemerkung. — I Tell: Uber die Anforderungen, die an die
Motoren gestellt werden. Die Hauptanforderungen. 1. Die Be-
triebssicherheif: A, Die Ursachen der Betriebsstdrungen. B. Die inne-
ren Ursachen im allgemeinen, C. Die hufigsten Fehlerquellen, D. Er-
fordernisse zur Erreichung einer hohen Befriebssicherheit. — /. Ge-
wicht: A. Begriffsbestimmung. B. Erfordernisse zur Erreichung
eines geringen Gewichtes. — /I/. Leistung. A. Begriffsbestimmung.

Erfordernisse zur Erreichung einer hohen Leistung. — IV, Preis
und Absatzgebiet, — 11, Tell: Uber ?eelgnete, allgemein fﬂltlge
MaBnahmen zur Erfiillung der gesteliten Anforderungen. /. Map-
nahmen zur Erreicung der Betricbssicherheil: A. Die Erschiitte-
rungen: a) Die Massenkriifte im Kurbeliriebwerk; b) Drehmomente;
¢) Ungleichformigkeitsgrad; d) Desaxialitat; e) Massenkriifte im
Nebentriebwerk; ) Bedingte Kriifte. B. Deformationen: a) Innere
Ursachen; b) AuBere Ursachen. C. Losen und Lockern von Verbin-
den: a) Losbare Verbindungen; b) Unldsbare Verbindungen. D. Bruch:
a) Allgemeines; b) Materialien; ¢) Ausfiihrung, E. Leistungsvermin-
derung. — /1. Mapnahmen zur Erreichung geringsten Gewichtes:
A, Allgemeines. B. Schweifiverfahren. C. Anordnungsmdglichkeiten.
D. Betriebsstoffgewichte. E. Detaildurchbildung. — //7. Magnahmen
zur Erreichung hoher Leistungen: A. Benzin{drderung. B, Gemisch-
bildung. C, Gemischleitung. D. Die Verbrennungskammer. E. Die
Arbeitsverfahren, F. Diagramme. G. Der mechanische Wirkungsgrad.
— Il Tell: Ausfiihrungsbeisplele. [ Triebwerk: A, Kolben.
B. Pleuelstangen. C. Kurbelwelle. D. Steuerrdder. E. Nocken-
welle. F. Ventilgestinge. G. Das Triebwerk der Rotationsmotoren.
— II. Die Zylinder: A. Allgemeines. B. Der Zylindermantel. C. Der
Zylinderboden. D. Die Ventilkammern. E. Die Wasserkiihlung. F. Die
Luftkiiblung, O. Die Ventile. — //I. Das Kurbelgehause: A. Allge-
meines. B. Das Kurbelgehiuse stationdrer Motoren. C. Die Lngerung
der Kurbelwelle, D. Die Verrippung des Kurbelgehiluses. E, Das
Kurbelgehiuseunterteil. F. Das f(urbelgehéuse der Rotationsmotoren.
— IV. Nebenapparate: A. Allgemeines. B, Der Vergaser und die
Ansaugeleitung. C. Der Magnetapparat. D. Die Wasserpumpe, E. Die
Schmieranlage, — V. Aupere }:zbehdrteile: A. Fundamentierung.

B. Au‘s,pumellung und Topfe. C. Behditer. D. Die Kihler.
1. Gesamtanordnungen. — SchiuBbemerkung,
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Neu! Band VI - 2. Teil von Nen!
Handbuch der Flugzeugkunde

unter Mitwirkung des Reichsamts fiir Luft- und
Kraftfahrwesen herausgegeben von

F. Wagentfiihr

Major und Kommandeur der Flugzeugmeisterei

Kithlung und Kiihler

fiir Flugmotoren
Dr.-h‘{g Piilz

200 Seiten Lexikonoktav mit 172 Abbildungen

Preis geb. 50 Mark

IoNowH: AL T80V B R UZGED G IS Iaess
A. Der Kiillvorgang. I, Die Wirmeaufnahme des Wassers im
Motor. IL Der Wasserkreisiauf in der Kiihlanlage. a) Die Priifung
der Wasserpumpen. b) Die Priifung des Kiihlers auf Wasserwider-
stand. I, Die Wiirmeabgabe im Kiihler: a) Fremde Arbeiten @iber
die Untersuchung von Kiihlern in thermischer Hinsicht: 1. Die
Versuche von Dr.-Ing. Doblhioff. 2.Weitere Dresdner Untersuchungen.
3. Die Aachener Untersuchung, 4. Bericht vom Wiener Motoren-
werk, Zusammenfassung der Wiener Versuchser(gebuisse. b) Die
praktische Kiihlerpriifung im Flugzeug: 1. Die Charakteristik aer
Flugzeugkiihler. 2. Kritik und Grenzen der Charakteristik. 3. Die
Messung der Kithlwirkung wiihrend des Fluges: a. Die Wasser-
abkiithlung, /. Die Lufterwiirmung, 4. l)arstellun% und Kritik der
Ergebnisse. B. Der Kiihler. 1. Das Gewicht der Kithler. II. Der
Luftwiderstand der Kithler, 1II. Der innere Aufbau der Kiihler: a) Der
Block: 1. Teile der Luftrohrchenkihler. 2. Blockleile der Wasser-
réhrchenkiihler. b) Die Wasserfithrung im Kihler, c) Berechnung
der Kiihlfliche und des Kiihlblocks: 1. Beispiele der Kiihlerberech-
nung. 1V. Die Entwicklung der Kiihlerbauarten. V. Der Kiihler im
Flugzeug: a) Kiililereinbau. b) Rohrleitungen. VI, Kéhlerzubehdr:
a) Die Regelung. b) Kiihlerventile. VII. Das Kdhlmittel und die
Kihlerbehandlung im Winter. €. Nuchtrag. — D. Anhang: Uber
die Elementargesetze des Kiihlvorganges. Von E. Trefftz und
E. Polhausen. 1. Versuchskérper und Versuchsanordnung. 2, Grund-
gedanken der Versuche. 3. Thermische Untersuchung. 4. Aero-
dynamische Untersuchung. 5. Zusammenfassung. — E. Sachregister.




Bau und Betrieb des Automobils
Ein praktisches Nachschlagebuch fiir Automobilisten

von

Theodor Lehmbeck

Automobilingenieur

Vierte, vollig umgearbeitete Auflage
von

Dipl.-Ing. J. S.

Amtlicher Sachverstindiger flir das Kraftfahrzeugwesen

360 S. mit 230 Abb. Preis in Originaleinband M. 20.

INHALTSVERZEICHNIS : Vorwort, — Einleitung. — Was man vor dem
Ankauf eines Kraftwagens wissen mu8, — Wirkungsweise und Einzelteile
des Motors. — Verschiedene Motorbauarten, — Brennstoffe und Wiirme. —
Vergaser. — Brennstoffbehiilter und Brennstoffzufitbrung. — Was man
von der Elektrizitit wissen muf, — Der Akkumulator, sein Wesen und
seine Behandlung, — Trockenelemente und Trockenbatterien. — Ziind-
kerzen. — Zindung, — Schmierung und Schmiervorrichtungen. — Kiihl-
vorrichtungen. — Auspufftopfe oder Sechalldimpfer. — Kraftiibertragung,
Kettonwagen und Kardanwagen. — Die Kupplung. — Zwischen-
gelenke. — Wechselgetriebe, — Das Ausgleichgetriebe, — Das Unter-
gestell, Rahmen und Federn. — Lenkvorrichtung und Achsen. —
Bremsen und Bergstiitzen, — Wie man den Motor richtig in Betrieb setzt. —
Wodurch schiitzt man sich vor Kraftwagenbrinden, — Grundregeln
{iber die Behandiung des Wagens und seiner Teile. — Reinigung und
Behandlung des Kraftwagens., — Das Loten mit dem Kolben und mit
der Flamme. — Die Bereifung und ihre Behandlung. — Die geteilten
und abnehmbaren Felgen. — Kraftwagenzubehorteile. — Die Formen
und Ausstattung des Wagens. — Auszug aus der gesetzlichen Verordnung
{iber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Februar 1910,
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