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eindecken miissen. Die Zahl der im Kriegsfall zur
Verfiigung stehenden Lastwagen wird in Zukunft
nur geniigen, wenn dem Nutzfahrzeugverkehr nicht
kiinstliche Fesseln angelegt werden.

Aus meinen Ausfiihrungen kann geschlossen wer-
den, dass im Kriegsfall alle fiir die Bediirfnisse der
Gesamtverteidigung  geeigneten  Verkehrstrager
(Schiene, Strasse, Wasser, Luft und Pipelines) und
alle Transportmittel (Eisenbahnen, Motorfahrzeuge,
Pferde, Lastschiffe und Transportflugzeuge) nutzbar
gemacht werden miissen. Diese Forderung schliesst
die bereits im Frieden notwendigen Vorbereitungen
mit ein, denn eine Transportorganisation ldsst sich
weder materiell noch personell von heute auf mor-
gen realisieren. Wir miissen uns von den Erlebnissen
und Erfahrungen des Ersten und Zweiten Weltkrieges
insofern freimachen, als wir uns nicht darauf verlas-
sen diirfen, in einem kiinftigen Konflikt wieder iber
eine lingere Vorbereitungszeit zu verfiigen wie es
damals der Fall war. Es wire straflicher Leichtsinn,
wenn wir unsere Vorbereitungen nicht so treffen
wirden, um dem schlimmsten Fall sofort energisch
und mit Aussicht auf Erfolg entgegentreten zu kon-
nen. Das heisst im Hinblick auf eine Verkehrskonzep-
tion unseres Landes nichts anderes, als dass wir im
Rahmen einer O6konomischen und wirtschaftlichen
tragbaren Losung auch die realen Bediirfnisse unse-
rer Gesamtverteidigung zu bertiicksichtigen haben.

Wenn ich das ganze Problem jetzt auch mehrheit-
lich aus kiinftiger Sicht betrachtet und gesagt habe,
wie es sein sollte, so darf ich doch auch nicht ver-
schweigen, dass schon vieles getan ist. Die Armee
verfligt iiber eine Transportorganisation, die auch
schweren Belastungen standhalten wird. Sowohl in
bezug auf die Fiihrung des Transportwesens, als
auch in materieller und personeller Hinsicht ist der
Apparat vorhanden und, soweit Uberhaupt méglich,
vorbereitet und eingespielt. Beim Zivilschutz ist man
auf guten Wegen, wenn sich auch noch vieles in der
Vorbereitungsphase befindet. Aber auch auf dem
Gebiet der kniegswirtschaftlichen Transporte ist man
nicht untédtig. Den materiellen Schwierigkeiten ste-
hen die fast noch komplizierter zu losenden perso-
nellen Probleme zur Seite. Immerhin zeichnen sich
praktisch realisierbare Moglichkeiten ab.

Wir wissen, dass sich die Bedlirfnisse der Gesamt-
verteidigung nur befriedigen lassen, wenn sich alle
Kreise zur loyalen Zusammenarbeit bereitfinden.
Das gilt auch fiir den Sektor Verkehr. Nicht zuletzt
im Strassenverkehr besteht dieser Wunsch und wird
zur Bitte, weil der Strassenverkehr im Gegensatz
zum Offentlichen Verkehr ausschliesslich auf den
Grundsétzen einer liberalen Wirtschaftsordnung
ruht. Seitens des Bundes wird diese Zusammenarbeit
gesucht, und wir versuchen auch, unsere Bestrebun-
gen unter Beweis zu stellen.

Die Motorfahrzeuge unserer Armee

Von Oberst R. Voirol

Sektionschef auf der Abteilung fiir Transportdienst und Reparaturtruppen

Das Bild der Motorisierung unserer Armee, wie es
dem Wehrmann aus den Instruktionsdiensten be-
kannt ist, entspricht hinsichtlich des verfiigbaren
Fahrzeugmaterials zu erheblichen Teilen nicht der
Motorisierung der Armee im Aktivdienst. Wéihrend
im Instruktionsdienst allen Truppen ausschliesslich
armee-eigene, fast ausnahmslos geldndegingige
Motorfahrzeuge zugeteilt werden, miissen bei K Mob
zwei Drittel der Motorfahrzeug-Sollbestidnde -aus
dem zivilen Fahrzeugpark beigezogen, d.h. requi-
riert werden. Es wiirde den Rahmen des vorliegen-
den Artikels sprengen, auf alle Probleme der Motor-
fahrzeugrequisition und die finanziellen Forderungs-
massnahmen des EMD zur Qualitdtsverbesserung
der Militartauglichkeit der Requisitionsmotorfahr-
zeuge einzutreten. Wir beschrinken uns hier darauf,
den Problemkreis zu behandeln, der sich im Zusam-
menhang mit den armee-eigenen Motorfahrzeugen
stellt.

Vorerst sei das Problem der Typenanzahl im Park
unserer Armeemotorfahrzeuge angeschnitten. Nicht
selten wird den zustindigen Instanzen vorgeworfen,
es fehle an einer straffen Typenauswahl. Als Beispiel
wird etwa bei den mittleren Geldndelastwagen auf
das Nebeneinander von M-4, Ford-Canada, M-6,
GMC, M-8 und Saurer 2 CM hingewiesen. Diese
Typenvielfalt ist jedoch keineswegs das Ergebnis
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mangelnder Planung in der Fahrzeugbeschaffung,
sondern vielmehr ein «Generationenproblem». Die
begriindete Forderung, unsere Armee sei aus-
schliesslich mit qualitativ hochwentigem Material
auszuriisten, bringt uns logischerweise Material von
langer Lebensdauer. Fiir die Kategorien der mittle-
ren, schweren und iiberschweren Lastwagen bei-
spielsweise hat eine kiirzlich auf wissenschaftlicher
Basis durchgefiihrte Studie ergeben, dass eine Halte-
zeit von 25 bis 30 Jahren die wirtschaftlich optimale
Losung ergibt. Bei leichten Fahrzeugen wie Jeep und
Personenwagen liegt die optimale Haltezeit dagegen
wesentlich tiefer. Im Verlauf der 25- bis 30jahrigen
Lebensdauer der Lastwagen ist es jedoch unver-
meidlich, zwei- bis dreimal einen Typenwechsel, d. h.
eine Anpassung an die technische Weiterentwicklung
vorzunehmen. Was also auf den ersten Blick man-
gelnde Planung in der Fahrzeugbeschaffung vermu-
ten ldsst, ist im Grunde nichts anderes als das
Nebeneinander von Fahrzeugen mehrerer Generatio-
nen. Ausserdem ist zu beriicksichtigen, dass unsere
Motorisierung Ende der vierziger Jahre einen ersten
grossen Aufschwung durchmachte. Dies zu einem
Zeitpunkt, als sowohl finanzielle Mittel, als auch
eine grosse Produktionskapazitidt fliir Gelandelastwa-
gen fehlten. Gleichzeitig wurden damals in grosser
Zahl Fahrzeuge aus den Bestdnden der US-Army



in Europa nach Kriegsschluss zu dusserst ginstigen
Preisen abgestossen. Die &dusserst tiefen Ankaufs-
preise fielen damals stirker ins Gewicht, als der
Nachteil, dass unsere Typenauswahl um einige
Typen erweitert wurde. Ohne diese preisgiinstigen
Kiufe wére es damals nie moglich gewesen, der
Motorisierung unserer Armee in so kurzer Zeit eine
so weitgreifende Breitenentwicklung zukommen zu
lassen.

Die Bestrebungen, moéglichst einheitlich konzipierte
Armeefahrzeuge zu beschaffen, lassen sich auf Jahr-
zehnte zuriickverfolgen. So hat man sich z. B. in der
zweiten Hilfte der dreissiger Jahre — die militari-
sche Forderung, ausschliesslich Allradfahrzeuge zu
beschaffen, lag damals noch in weiter Ferne — zur
Serienbeschaffung der Lastwagen Saurer/Berna CR
1 D (3,5 t Nutzlast) und des konzeptionsméssig ana-
log gebauten CT 1 D (5 t Nutzlast) entschieden. Ein
erheblicher Teil dieser Fahrzeuge ist heute noch vor-
handen. Schon damals wurde fiir die Geschiitz-Trak-
tion (Artillerie und Flab) ein Fahrzeug mit Allradan-
trieb gefordert. Die Entwicklung fiihrte — ausge-
hend von einem heute wohl fast gédnzlich vergesse-
nen M-4 mit Allradlenkung (Spurkreisdurchmesser
etwa sieben bis acht Meter!) — zur bekannten Fahr-
zeugfamilie M-4, M-6, M-8 (siehe Abb. 1, 2 und 3). In
diesem Zusammenhang sei auch erwihnt, dass eine
kleinere Amnzahl M-6 fiir den Uebermittlungsdienst
mit einem Kastenaufbau fiir eine Funkstation ausge-
rustet wurde. Durch die Eigenart der Chassiskon-
struktion des M-6 ergab sich ein sehr hochliegender
Kastenaufbau. Dieser Nachteil wurde bewusst in

Abb. 2. Saurer M-6

Abb. 3. Saurer M-8

Kauf genommen und als weniger schwerwiegend be-
wertet als die Alternativlosung der Wahl eines ganz
anderen Fahrgestells. Ende der vierziger Jahre be-
gannen die Arbeiten zur Einfiihrung einer neuen Ge-
neration mittlerer und schwerer Geldndelastwagen
(inzwischen ist erkannt worden, dass nur das Allrad-
fahrzeug als wirklich armeetauglich angesprochen
werden darf). Die im Pflichtenheft enthaltene Forde-
rung nach moglichst kleinem Wendekreis fiihrte zur
Frontlenkerkonstruktion der CM-Typen von Saurer
(2 CM = 3,5 t Nutzlast, 4 CM = 5 t Nutzlast), siehe
Abb. 4 und 5. Die Entwicklung von Vorderradan-
triebswellen, die auch fiir den weniger kopflastigen
Normallenkerlastwagen den geforderten kleinen

Abb. 5. Saurer4CM
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Wendekreis ergeben, ist den Ingenieuren erst im fol-
genden Dezennium gelungen. Um auch die dritte in-
landische Lastwagenfabrik nicht von den Armeelie-
ferungen auszuschliessen, hat FBW im Auftrag der
KTA sowohl fiir den 3,5 t, wie auch fir den 5 t Ge-
lastw eine eigene Ausfithrung entwickelt und in be-
schrinkter Anzahl an die Armee abgeliefert. Von
den beiden Saurer-CM-Typen kam im Laufe der
flinfziger Jahre je eine grosse Anzahl Fahrzeuge
zur Ablieferung. Wir werden diese Typen noch bis
weit in die achtziger Jahre hinein bei der Armee im
Einsatz sehen. Auch von den CM-Typen wurde eine
beschrinkte Anzahl mit Kastenaufbau fir Funksta-
tionen ausgertistet.

In die gleiche Zeitperiode wie die Entwicklung und
Auslieferung der Saurer-CM-Geldndelastwagen fie-
len Entwicklung und Beschaffung des leichten Ge-
lastw Mowag mit 1 t Nutzlast, konzipiert als Mehr-
zweckfahrzeug fiir Material- und Mannschaftstrans-
port. Fir den Einsatz als Sanitdtswagen wurde das
gleiche Fahrzeug mit einem Kastenaufbau versehen.
Ebenfalls in die gleiche Zeitspanne fiel die Beschaf-
fung des leichten Gelastw Unimog 1t (sieche Abb. 6),

Abb. 6. Unimog 1t

einem beweglichen, fiir die damaligen Verhé&ltnisse
tberdurchschnittlich gelindegéngigen Fahrzeug, das
ausschliesslich fiir den Leitungsbau bei den Truppen
des Uebermittlungsdienstes Verwendung fand. Die
Wahl von zwei Fahrzeugtypen der 1-t-Klasse war
unumginglich, weil der Mowag fiir den Leitungsbau
zu schwerfillig ist, der Unimog fiir allgemeinen
Transporteinsatz dagegen iiber eine zu kleine Lade-
fldche verfligt.

Die Erwdhnung des leichten Gelastw Unimog 1t lei-
tet liber zur heutigen Typenreihe der Armeemotor-
fahrzeuge, die sich wie folgt gliedert:

1. Motorrad Condor A-250

2. Gelpw Kaiser-Jeep

3. K1 Gelastw Haflinger (4 X 4, 0,4 t Nutzlast)

4. L Gelastw Unimog (4 X 4, 1,5 t Nutzlast)

5. M Gelastw Unimog S (Abb. 10)

6. M Gelastw Steyr (4 X 4, 3,0t Nutzlast)

7. Sch Gelastw Saurer 2 DM (4 X 4, 4,9 t Nutzlast)
8. Uesch Gelastw Henschel (6 X 6, 7,3 t Nutzlast)
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dieser

1. Motorrad Condor A-250 (Abb. 7)

Das Motorrad Condor A-250, dessen Entwicklung
weit in die flinfziger Jahre zuriickgreift, war als Ein-
heitsmodell gedacht, das sowohl in der Armee, als
auch auf dem Zivilsektor zum Einsatz kommen
sollte. Mit dem rapiden Riickgang des zivilen Motor-
radbestandes im Laufe der letzten zehn Jahre, hat
sich die Erwartung des zivilen Einsatzes zerschlagen.
Auch die Interessenten unter den Motorradfahrerre-
kruten, .die sich flir den Kauf der Armeemaschine als
Dienstmotorrad (Verkaufispreis 1000 Fr.) bewarben,
haben sich nur noch in sehr geringer Zahl gemeldet.
Auf die Weiterfithrung der Aktion «Dienstmotorrad»
musste deshalb vor einigen Jahren verzichtet wer-
den.

Das Motorrad A-250 ist eine ausgereifte und sehr
sauber présentierende Konstruktion (Motor —
Kupplung — Getriebe verblockt usw.), jedoch zu-
folge der beschrinkten Produktionszahlen und des
technisch aufwendigen Kandanantriebes sehr teuer.
Eine Weiterentwicklung zu einem neuen Armeemo-
torrad A-350 mit vereinfachter Konstruktion (z.B.
Kettenantrieb statt Kardan usw.) steht in Erpro-

Abb. 7. Motorrad Condor A-250

bung. Das neue Modell diirfte in zwei bis drei Jahren
bei der Truppe eingefiihrt werden. Die. neue
Maschine diirfte wesentlich preiswerter erhéltlich
sein, was schon deshalb von Belang ist, da in den
néichsten Jahren nicht nur die schweren Motorrdder
des alten Modells A-580 zu ersetzen sein werden,
sondern weil zufolge der zusehends zusammenbre-
chenden Requisitionsbasis auf dem Motorradsektor
bei dieser Fahrzeugkategorie sukzessive auf reine
Korpsmaterialausristung umzustellen sein wird.
Motorradbeschaffungen in grosserem Ausmass drian-
gen sich deshalb fiir die ndchsten Jahre auf.

2. Gelpw Jeep (Abb. 8)

Den Jeep hier beschreiben zu wollen, hiesse Eulen
nach Athen tragen; dieses Fahrzeug darf als bekannt
vorausgesetzt werden. Neu ist die Ersatzpraxis bei
Fahrzeugkategorie. Waiahrend friher die
Armeejeeps bis zu einem Alter von etwa 20 Jahren



Abb. 8. Gelpw Jeep

gehalten wurden (unter Inkaufnahme eines zuneh-
menden Reparaturaufwandes im Verlauf des zweiten
Jahrzehnts der Haltung), ist man auf Grund einer
wissenschaftlich durchgefiihrten Studie zur Erkennt-
nis gekommen, die wirtschaftlich optimale Halte-
dauer solle inskiinftig nur noch zehn bis zwolf Jahre
betragen. Die Verjlingung unseres Jeepbestandes ist
seit einigen Jahren in vollem Gange und bringt ge-
geniiber der alten Ersatzpraxis nicht nur wesentlich
finanzielle Einsparungen und eine Entlastung des
Reparatursektors, sondern eine verbesserte Marsch-
und Kriegsbereitschaft.

3. Kl Gelastw Haflinger (Abb. 9)

Im Zusammenhang mit der Einfiihrung der TO 61 in
grosser Zahl fir die Infanterie beschafft, hat sich der
Haflinger (Produkt von Steyr) als leichtes Geldnde-
fahrzeug gut bewidhrt. Durch seine Konstruktion der
vier an einem Zentralrohrrahmen unabhingig auf-
gehidngten Rédder erhielt das Fahrzeug eine sehr gute
Geldndegiangigkeit. Dieses Konstruktionsprinzip ist
tbrigens keine Erfindung der letzten Jahre, sondern

Abb. 9. Haflinger

geht auf Ing. Ledwinka sen. zuriick, der nach diesem
Prinzip schon in den dreissiger Jahren bei Tatra in
der Tschechoslowakei Fahrzeuge verschiedener
Grossenklassen baute. 1948 verlegte Ledwinka sei-
nen Wohnsitz aus wverstdndlichen Griinden nach
Oesterreich und fand bei Steyr ein neues Wirkungs-
feld. Heute ist sein Sohn Chefingenieur bei Steyr
und verhilft dem von seinem vor wenigen Jahren
verstorbenen Vater entwickelten Konzept zu weite-
ren Erfolgen (siehe auch Abschnitt 9).

4. L. Gelastw Unimog 1t (Abb. 6)

Wie schon weiter oben erwdéhnt, ist der Unimog 1t
das Spezialfahrzeug flr den motorisierten Leitungs-
bau. Seine grossen Réder lassen ihn auch schwieri-
gere Geldndeverhiltnisse beherrschen. Der Unimog,
urspringlich von der stiddeutschen Maschinenfabrik
Bohringer als «Universal-Motorgerdt» hergestellt,
kommt nunmehr seit Jahren aus dem Hause Daim-
ler-Benz.

5. M Gelastw Unimog S (Abb. 10)

Abb. 10. Unimog S

Der Unimog S, eingefiihrt im Zusammenhang mit
der TO 61, ist in erster Linie das Gruppenfahrzeug
der motorisierten Infanterie, findet jedoch je langer
je mehr auch bei anderen Truppen Eingang. Obwohl
ein Fahrzeug von guter Geldndegéngigkeit, weist der
Unimog S doch gewisse Eigenheiten auf, die bei Fiih-
rung und Einsatz zu beriicksichtigen sind. Sein rela-
tiv hochtouniger Benzinmotor verlangt eine schalt-
freudige Fahrweise. Bei Schaltfaulheit des Motorfah-
rers verliert das Fahrzeug einen erheblichen Teil sei-
ner Leistungsfihigkeit. Und wehe schliesslich dem
Motorfahrer, der sich durch Schleifenlassen der
Kupplung gelegentlich um ein Schaltmanéver driik-
ken will, eine verbrannte Kupplung ist die rasch ein-
tretende Folge solchen Unterfangens. Aus der
Grundkonzeption des Chassis ergab sich schliesslich
eine fur diese Gewichtsklasse recht hoch liegende
Ladebriicke, was fiir rasches Auf- und Absteigen der
transportienten Truppe nicht gerade ideal ist.
Schliesslich ist noch das nicht sehr vorteilhafte Ver-
hiltnis zwischen Leengewicht (2900 kg) und Nutzlast
(1500 kg) zu erwahnen. Das Fahrzeug ist mit seinem
Gesamtgewicht von 4400 kg ein mittlerer Geldnde-
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lastwagen, dessen Fithrung den Lastwagenausweis
bedingt und damit das Fahrerproblem kompliziert.
Die Nutzlast von 1500 kg wirde zweckméssigerweise
zu einem leichten Geldndelastwagen passen, der
noch mit dem Pw-Ausweis gefiihrt werden koénnte
(Gesamtgewicht héchstens 3500 kg).

6. M Gelastw Steyr (Abb. 11)

Dieses sehr kompakt gebaute Fahrzeug wurde 1969
vorerst in beschriankter Anzahl in der Armee einge-
fiihrt. Weitere Serien werden folgen, so dass die
Truppe dieses Fahrzeug in wenigen Jahren in gros-
ser Zahl zugeteilt erhalten wird. Nebst der Deckung
neuer Motorisierungsbediirfnisse ist der Steyr auch
ausgeschiedenen

dazu ausersehen, die nunmehr

Abb. 11. Steyr

Ford-Canada und im Laufe der nichsten Jahre auch
die GMC zu ersetzen. Mit dem Steyr erhdlt die
Truppe ein wendiges Fahrzeug mit leistungsstarkem
Motor und sehr guten Bremsen. Vom Motorfahrer,
der in dieser Gewichtsklasse noch an schwerfélligere
Fahrzeuge gewohnt ist, verlangt der Steyr eine ge-
wisse Anpassung und insbesondere eine voraus-
schauende Fahrweise.

7. Sch Gelastw Saurer 2 DM (Abb. 12)

Die offizielle Bezeichnung des 2 DM (4,5 t 4 X 4) ist
insofern irreflihrend — sie wurde als Unterschei-

Abb. 12. Saurer 2 DM
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dungsmerkmal gegeniiber dem alten 4 CM (5 t 4 X 4)
gewahlt — als der 2 DM nach Fahrzeugausweis eine
Nutzlast von 4,9 t aufweist, also im Grunde genom-
men ein echter Flnftonner ist. Dieses Fahrzeug
braucht kaum mehr besonders vorgestellt zu werden,
ist doch der 2 DM der schwere Gelastw unserer
Armee und in weit tiber 1000 Stiick vorhanden. Noch
nie hat unsere Armee zuvor einen schweren Lastwa-
gen in so grosser Stiickzahl beschafft. Die Produk-
tion des 2 DM léduft noch fiir einige Jahre unvermin-
dert weiter.

8. Uesch Gelastw Henschel (Abb. 13)

Der Henschel schliesst unsere Typenreihe der

Armeefahrzeuge nach oben ab. Beschafft wurde die-

.13. Henschel

ses Fahrzeug im Zusammenhang mit der Einfiihrung
der 50-t-Schlauchbootbriicke. Bei der Typenwahl
wurde seinerzeit .darauf geachtet, ein Fahrzeug zu
beschaffen, das sich nicht nur fiir den zuerst vorge-
sehenen Zweck eignet, sondern das in der Folge auch
fiir weitere Transportbediirfnisse verschiedenster
Art eingesetzt werden kann. Der Henschel wird des-
halb in den néchsten Jahren auch Eingang in die
Sollbesténde anderer Truppen finden (z.B. Artille-
rie, MLT, Materialdienst).

7

Abb. 14. Leichtes Mehrzweckfahrzeug Pinzgauer 1,0t
4 X 4



9. Ausblick in die Zukunft

Fir die Zukunft zeichnet sich bei den leichten Fahr-
zeugen eine Entwicklung in dem Sinne ab, dass ein
neues geldndegingiges Mehrzweckfahrzeug einge-
fiithrt wird; es handelt sich um einen «grosseren Bru-
der des Haflinger», den Pinzgauer (siehe Bild 14).
Dieses Fahrzeug stammt ebenfalls aus dem Hause
Steyr-Daimler-Puch in Graz. Auch hier finden wir
wieder Ledwinkas Zentralrohrchassis mit vier ein-
zeln aufgehingten Radern. Der Pinzgauer weist eine
Geldndegéingigkeit auf, die bis anhin in dieser Ge-
wichtsklasse kaum bekannt war. Beispielsweise
kann das vollbeladene Fahrzeug (1 t Nutzlast) noch
in einer Steigung von 80°o anfahren. Die ersten
Pinzgauer werden 1971 bei der Panzerartillerie auf-
tauchen. In der Folge diirfte dann der Pinzgauer als
«Médchen fiir alles» bei allen Truppen bald ein sehr
begehrtes Fahrzeug werden. Der Nutzraum, mit
Hecktiire versehen, bietet auf Lingsbinken Platz fir
acht Mann, die bequem rasch ein- und aussteigen
konnen, liegt doch der Fussboden nur etwa 60 cm
{iber Grund. Die Sitzbidnke lassen sich gegen die
Fahrzeugmitte herunterklappen; es ergibt sich dann
eine ebene Ladefldche in etwa 90 cm Hohe. Durch

Mecewags Tornado

seine Konzeption ist der Pinzgauer geeignet, fol-
gende Fahrzeugtypen zu ersetzen und damit unsere
Typenreihe weiter zu straffen:

— Dodge Weapons Carrier und Comand car

— Mowag

— Unimog 1t

— Jeep (wenigstens Uberall dort, wo sich die be-
schriankte Platzzahl und der sehr knappe Nutz-
raum des Jeeps als ungentigend erweisen)

Abschliessend sei noch darauf hingewiesen, dass eine
6 X 6-Variante des Pinzgauers in Erprobung steht
(Ladebriicke um 50 %0 linger als beim 4 X4, d.h.
Platz fiir zwolf Mann bzw. 1,5 t Nutzlast). Erstaun-
lich ist auch bei diesem Fahrzeug die Geldndegin-
gigkeit und der kleine Wendekreis (etwa einen bis
zwei Meter kleiner als beim Jeep!). Ob und wann
diese Version in der Armee eingefiihrt wird, ist noch
ungewiss. Moglicherweise tritt der Pinzgauer 6 X 6
einmal in Konkurrenz zum Unimog S. Wir hétten
dann den schon lange gesuchten leichten Geldnde-
lastwagen (Pw-Ausweis) mit 1,5 t Nutzlast und sehr
glinstigen Einstiegsverhidltnissen fiir die transpor-
tierte Truppe.

Warum ein Kampfschiitzenpanzer ?

In letzter Zeit war in der Presse viel tber das
Thema «Schiitzenpanzer» zu lesen. Es ging vor allem
darum, welcher Weg flr die Beschaffung der ab
etwa 1975 bendtigten Fahrzeuge eingeschlagen wer-
den soll. Wie bekannt ist, stiitzen sich die mech. Ver-
bande unserer Armee heute auf den amerikanischen
Schiitzenpanzer M 113. Es war von Anfang an klar,
dass es sich bei diesem Typ in erster Linie um ein

gepanzertes Transportfahrzeug handelt, welches mit
einer Bordwaffe ausgeriistet ist, dessen Bedienung
liber keinen Panzerschutz verfligt. Die Mannschaft
kann den aufgesessenen Kampf nur dann und be-
schrinkt fithren, wenn sie die Waffen tiber Bord,
also ungeschiitzt, einsetzt. Durch die hohen Verluste
der Amerikaner mit dem M 113 in Vietnam, welche

sie durch das Anbringen von improvisierten Schutz-
schildern usw. zu reduzieren suchten, wurde ein-
driicklich aufdeckt, dass dieses Fahrzeug in seiner
Konzeption den modernen Anforderungen als
Kampffahrzeug der Panzengrenadiere nicht gentigt.
Awus diesen Erfahrungen heraus verlangen heute die
Militdrs Kampfschiitzenpanzer, welche zur Erfillung
der folgenden Aufgaben konzipiert sein miissen:

— grosse Feuerkraft

— gute Beweglichkeit, derjenigen der Kampfpanzer
tberlegen

— grosstmoglicher Schutz der Mannschaft auch wih-
rend dem aufgesessenen Kampf im ABC-ver-
seuchten Geldande

Der von der schweizerischen Firma Mowag in
Kreuzlingen unter Wahrung der fir ein Kriegsgerit
wichtigen Eigenschaften (Wirtschaftlichkeit, geringe
Wartung, leichte Instandhaltung) entwickelte,
modernste Kampfschiitzenpanzer Tornado wird allen
Forderungen mindestens vollauf gerecht, wie die
nachstehenden Ausfithrungen zeigen:

1. Feuerkraft

Der Tornado ist das einzige Fahrzeug mit 8
Kampfstinden. Er besitzt deshalb eine sehr hohe
Feuerkraft. Die 12 Mann Besatzung kidmpfen aufge-
sessen und aus dem vollig geschlossenen Fahrzeug.
Als Hauptbewaffnung ist der Tornado mit einem
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