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Beitrag zur Geschichte der schweizerischen Fliegertruppen
Die materielle Entwicklung ausder Sicht der Unter haltsor ganisation

Vorwort desVerfassers

Die schweizerische Fliegertruppe wird bald 100-j&hrig. In dieser langen Zeit haben sich Dut-
zende von Flugzeuggenerationen abgeldst, und mit jeder Generation hat sich auch der techni-
sche Aufbau der Flugzeuge und deren Ausristung enorm weiterentwickelt.

Diese Entwicklung wurde besonders beschleunigt durch die beiden Weltkriege von 1914 bis
1918 und von 1939 bis 1945 sowie wahrend des Kalten Krieges von 1951 (Berliner Blockade)
bis 1989 (Fall der Mauer).

Dies im Detail zu schildern, ist heute fast nicht mehr maéglich, weil viele Unterlagen nicht
mehr vorhanden sind oder in einem Archiv verborgen liegen.

Im vorliegenden Bericht wird versucht, diese Entwicklung mit Bildern und begleitenden Tex-
ten aufzuzeigen. Die Zeit von 1930 bis etwa 1980 wird dabei durch das persoénliche Erlebnis
des Autors besonders beleuchtet.

An diese technische und leistungsmassige Entwicklung des Flugmaterials musste auch die
Betriebs- und Unterhaltsorganisation standig baulich, technisch und personell angepasst wer-
den.

Aber auch so zeigt die vorliegende Arbeit, wie vielféltig und anspruchsvoll die Betreuung des
anvertrauten Materials war und ist. Die zeitgerechte und zuverlassige Bewaéltigung dieser
Aufgabe stellte hochste Anforderungen an die Unterhaltsorganisation und an das Personal.

Ich danke den Herren Max Ké&gi und Ruedi Glauser fur die Mithilfe beim Erstellen der Auf-
nahmen im Museum.

Besonders danke ich den Herren August Cueni fiir die Durchsicht der Arbeit und Walter
Dirig fir das Lektorat und die Bearbeitung des Layouts.

Hans Giger Buochs, im Marz 2008

Bilder nachweis

Die Bilder wurden zum grossen Teil vom Autor im Flieger Flab Museum in Diibendorf erstellt oder stammen
aus dem dortigen Archiv.

Ein Teil der Aufnahmen wurde aus Publikationen der ehemaligen Unterhaltsorganisation entnommen, insbeson-
dere der ,,Geschichte des Flugplatzes Buochs* von August Cueni. sowie aus dem Buch ,,Kolbenflugmotoren*
von Hans Giger.

Das Titelbild stammt aus dem Bildarchiv des Bundesamtes fir Militarflugplatze (1980).
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1. Die Entwicklung der Flugzeug-
flotte

(Siehe auch ANHANG 1)
Die Grundungsflotte

Relativ spat entschloss sich die schweizeri-
sche Eidgenossenschaft zum Einsatz von
Flugzeugen in der Armee. Die Nachbar-
staaten, aber auch England, Russland und
die USA setzten das Flugzeug schon ab
1910 allmé&hlich in der Armee ein.

Seit November 1912 befasste sich eine
eidgendssische  Aviatik-Kommission mit
der Mdoglichkeit des Einsatzes des Flug-
zeuges in der Armee.

Eine von der schweizerischen Offiziersge-
sellschaft veranstaltete Sammlung, (die so
genannte Nationalspende) erbrachte bis
Ende Mai 1913 1,7 Millionen Fr. Das Geld
wurde dem eidgendssischen Militardepar-
tement zum Ankauf von Flugzeugen zur
Verfligung gestellt.

Im Juni 1914 bestellte die Kommission,
nach eingehender Prufung, 6 LVG Dop-
peldecker, System Schneider. Diese konn-
ten aber wegen dem Ausbruch des
1.Weltkrieg nicht mehr geliefert werden.
Der Bundesrat verordnete am 3 August
1914 die Schaffung einer Flieger-
Abteilung und beauftragte den in der Avia-
tik-Kommission sitzenden Hptm Real

mit der Ausfuhrung.

Real bot 8 Wehrménner, welche im Besitz
von Fliegerbrevets waren, zum Teil samt
ihren eigenen Flugzeugen und Mechani-
kern, auf das Berner Beundenfeld auf.

e &

Die G?Ejﬁddh'g;‘s'fﬁlotte auf dem Beundenfeld.

Die Piloten brachten die folgenden Flug-
zeuge mit:

T T
M o T

Morane-Saulnier 35 , Helene*. Besitzer:
Sdt Audemars.

Weitere Flugzeuge wurden aus der, zur
gleichen Zeit in Bern stattfindenden Lan-
desausstellung, requiriert und erworben.
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1 Flugzeug Aviatik mC-1, Doppeldecker.

2 Flugzeuge LVG C-lI1 (Schneider).
Ein weiterer LVG kam kurz vor Kriegsbe-
ginn zur Vorfuhrung vor der Aviatikkom-

mission in die Schweiz. und wurde dann
bei Kriegsausbruch erworben.

Das war also der Grundstock an Flugzeu-
gen unserer Fliegertruppe.

Im ersten Weltkrieg internierte und er-
wor bene Flugzeuge:

Doch schon bald nach Kriegsbeginn ge-
langten die ersten Flugzeuge der Kriegs-
gegner durch ,Verfliegen“, Notlandung
oder Bruch in die Schweiz. Die meisten
von diesen wurden interniert und erwor-
ben, so dass bald ein buntes Gemisch von
verschiedensten Typen an unserem Him-
mel zu sehen war.

So kamen die folgenden Flugzeuge in die
Schweiz

- Aviatik ,, Taube*

- Morane Saulnier LMS ,,Parasol*

- Voisin 5 LAS

- Farmann MF 11 “Shorthorn”

- Fokker D-1l M 17 Z

- Aviatic C- 111

- Halberstatt CV (DFW)

- Albatros D-I11 Oe

- Nieuport N-28 C-1 ,,Bébé“

- Siemens- Schukert SSW D-lII
- LVG C-IV

- Rumpler C-VII (DFW)

- Halberstatt C-V (DFW)

- Rumpler C-IV

Im ersten Weltkrieg in Serie beschaffte
Flugzeuge

Dieses ,,Sammelsurium“ an Flugzeugen
wirkte sich naturlich sehr negativ auf die
Ausbildung junger Piloten aus, sowie na-
tirlich auch auf einen geordneten Betrieb
und komplizierte den Unterhalt.
- Oberst Karl Hogger (er war in der Pi-
lotenschule mein Fluglehrer)
- sowie Oberst Walter Burkhard (mein
spaterer Direktor),
welche beide die Pilotenschule 1916 ab-
solvierten, erzahlten uns von diesen er-
schwerenden Verhéaltnissen.

So wurde kurz nach Kriegsbeginn die Her-
stellung eigener Flugzeuge in grosseren
Serien in Angriff genommen.

1915 :Wild WT-1
Zuerst wurden 2 Prototypen, danach eine 6er-Serie
und bis 1924 wurden total 32 weitere Wild- Flug-
zeuge in verschiedenen Versionen gebaut.

Der Konstrukteur dieses Flugzeuges war
Ingenieur Wild, welcher vor dem Krieg in
Milhausen beim Bau des LVG beteiligt
war und danach bei der Kriegsmobilma-
chung zur Fliegerabteilung kam.
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1916: DH-1 K+W Thun (Hafell) Es wurde eine
Ber-Serie gebaut. Aber das Flugzeug eignete sich
nicht. Es war fur den schwachen Motor Argus Il
mit seinen 120 PS zu schwer.

Hafeli war vor dem Krieg als Konstrukteur
bei der Flugzeugbau Firma ,,AGO* in Ber-
lin beschaftigt. Wohl darin liegt die Ahn-
lichkeit zwischen dem ,,AGO* und dem
DH-1.

!_..‘ a ooy = o
1916 DH-2 K+W Thun ( Hafeli) 6 Flugzeuge
Auch dieses Flugzeug erfillte die Anforderungen
der Flieger nicht .Auch fiir dieses Flugzeug war der
Argus Il zu schwach.

1917: Nieuport 23 51 5 i:IugEﬁeTJg:]'é Wurdeh in
Frankreich gekauft.

1917: DH-3 K+W, Thun mit Argus Il-Motor.
24 Flugzeuge. Auch dieses Flugzeug befriedigte
nur zum Teil.

1917: DH 3 mlt Motor Hlspano HS- 41 K+W
Thun. 3 Flz

1919:  1: Serie von 30 Flz.

1925: 2 Serie von 49 Flz.

1931: 56 Flz aus der 1.und 2.Serie erhielten den
Spaltflugel der Firma Handley Page, mit
welchem das Abkipp-Verhalten verbessert
wurde.

In der Zwischenkriegszeit in Serie be-
schaffte Flugzeuge

- i e i e -
Fokker D-VII. Vorerst Kauf von 2 Flz aus
privater Hand
1922:  wurden 9 weitere Flugzeuge von der alli-
ierten Kontrollkommission gekauft
1929:  baute die neu gegriindete Firma Alfred
Comte 8 Flugzeuge nach.

Dieses Flugzeug war am Ende des
1.Weltkriegs der erfolgreichste Jager.

(Mit dem D-VII wurde eine Jagd- Flieger-
Kompanie ausgerUstet)

1920 Zepp LZ C-Il 2. Elne Schweizerfirma kaufte
diese Flugzeuge fabrikneu, demontiert, auf dem
schwarzen Markt in Friedrichshafen an der alliier-
ten Kontrollkommission vorbei, brachte sie in die
Schweiz und montierte sie. Danach wurden sie vom
Bund gekauft.



Die materielle Entwicklung der schweizerischen Fliegertruppen

R : 1o e
1921: Hanriot HD-1. 16 Flugzeuge wurden aus
italienischen Bestianden gekauft.

Mit diesem Flugzeug wurde eine weitere
Jagd-Fliegerkompanie ausgerstet.

1922:  DH-5 (MV) K+W, Thun. In einer 1.Serie
wurden 39 Flz. gebaut.
1924: folgte eine 2.Serie mit 20 Flz.

1922: De Havilland D-9 ,,irco“. 3 Flugzeuge
wurden beschafft. Diese wurden als Transporter
und Aufklérer eingesetzt.

1923: Nieuport N-28 C-1 , B&bé“. 14 Flugzeuge
wurden beschafft.

Mit den Flugzeugen wurde eine weitere
Jagd-Fliegerkompanie ausgerlstet. Das
Flugzeug wurde speziell fur das Akrobatik-
training eingesetzt

1927: Potez L-25 A-2 , Jupiter,
Es wurden 6 Flugzeuge beschafft.

i927: Potez L -25 A-2 mit ,,HS* Hispano Motor
Es wurden total 6 Flugzeuge beschafft.

s =

1929: DH-5A. (MVa) K+W, Thun. Stahlrohrrumpf.
Es wurden 20 Flz mit dem etwas starkeren Motor
LFW I11 beschafft. Auch wurde dieses Modell von
Anfang an mit dem Spaltfliigel von Handley Page

ausgerustet.

1. K+W, Thun .
den 15 Flugzeuge gebaut.

1932:  wurde eine weitere Serie von 45 Flz ge-
baut und zwar von Anfang an mit der
hydraulischen Fahrwerkabfederung von
Messier. Die erste Serie wurde nachgers-
tet.
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1931;
Flz abgeliefert. Das Flugzeug diente vor allem fiir
das Luftkampf-Training.

1933: Fokker CV-E . Es wurden 49 Flz abgeliefert.
Doflug fertigte die Rimpfe und die Firma Comte
baute die Fligel.

Der Bestellung ging eine lange Reihe von
Versuchen  mit verschiedenen Motoren
voraus. (siehe Seite 16 und 17)
(Mit diesem Flugzeugtyp verungliickte
1938 die Flieger-Staffel 10 von Hptm
Bacelieri, in den Drusbergen.)

¥ i - : '.\-‘-‘-\--
1934: Fokker CV-E Tr. K+W, Thun . 7 Flz mit dem
schwacheren Motor HS 57 wurden gebaut. Diese
Flugzeuge dienten zum Schulen und fiir Reisen.

1937: C-35. Es wurden 80 Flugzeuge abgeliefert.

Es handelte sich um ein &usserst robustes
und gutmatiges Fugzeug, welches bis weit
in den 2. Weltkrieg hinein im Dienst stand.
Die Nachtstaffeln waren mit ihm ausgers-
tet.

: : e O
1936: Biicker Bi-131 B ,,Jungmann®. 84 Flz wur-
den von den Dornier-Werken Altenrhein gebaut
und abgeliefert. Wéhrend dem Krieg wurden 10 Flz
beim schweizerischen Aeroclub requiriert.

Das Flugzeug Bu 131 loste den DH3 als
Schulflugzeug ab.

(Meine Pilotenschule 1936 war die Letzte,
welche auf DH3 schulte).

i b "

1937: Biicker B(-133 C ,Jungmeister. 52 Flz
wurden ebenfalls von den Dornier-Werken gebaut.

Das Flugzeug diente hauptséchlich fir das
Akrobatik- und Luftkampftraining.

Kurz vor und wahrend dem 2. Welt-
krieg beschaffte Flugzeug-Serien

1938: Messerschmitt Me-108 B ,,Taifun“. 18 Flz
wurden von Messerschmitt abgeliefert. Sie dienten
fir das Umschulen auf die Flz Me-109, aber vor
allem fur Verbindungs- und Reiseflge.
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1938: Messerschmitt Me-109D ,,David“ 10 Flug-
zeuge wurden von Messerschmitt geliefert.

Das Flz Me 109D hatte einen Motor Jumo 210D
von 680 PS und diente als Vorstufe zum starkeren
Flz Me- 109E.

T il A
1938: Messerschmitt Me-109E-3 ,,Emil“. 80 Flz

wurden von Messerschmitt geliefert, 30 noch vor
dem Krieg , der Rest Anfang 1940. Das Flz hatte
einen Motor DB- 601 von 1100 PS.

Nach dem Krieg baute Doflug noch 8 Flz aus Re-
serveteilen.

T |
1939: Junkers Ju-52/3mgde. 3 Flugzeuge wurden
geliefert. Das Flugzeug diente anfanglich der Aus-
bildung der Beobachter, spater immer mehr als

Transportflugzeug.

1940: D-3800 Morane — Saulnier MS -406 C-1.

74 Flz wurden vom Flugzeugwerk Emmen (F+W),
Doflug und Wagonfabrik  Schlieren, in Lizenz
gebaut.

1940: Fi-156 C-3 Trop, ,,Fieseler Storch*.
Durch Internierung und Erwerb sowie durch Zu-
Kauf kamen total 5 Flz Fieseler zur Fliegertruppe.
Das Flugzeug hatte ausgesprochen gute Langsam-
flugeigenschaften, weshalb er sich fiir den Einsatz
im unwegsamen Gelande und im Gebirge sehr gut
eignete.

1941: D-3801 Morane- Saulnier MS -506 C-1.
207 Flugzuge wurden in Lizenz vom F+W Emmen,
Doflug Altenrhein und SWS Schlieren, gebaut.

1942: C-3603 und C-3603-1. Total wurden 152 Flz
durch das F+W Emmen, Doflug Altenrhein und
Pilatus AG in Stans gebaut.

B . r - __.-.- v = .
1944: Biicker Bii-181B ,,Bestmann®. Total 6 Flz.
5 Flz wurden interniert und erworben, 1 Flz von
Doflug gekauft.
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1944:Messerschmitt Me-109 G-6 ,,Gustav*.

Total 14 Flz; 12 Flz wurden von Messerschmitt
im Rahmen eines ,Kuhhandels* gekauft. (siehe
néchstes Bild), 2 wurden interniert und erworben.

Die Flugzeuge waren sehr storanféallig und
offenbar durch unsorgféltige Montage oder
sogar Sabotage durch Zwangsarbeiter qua-
litativ ungeniigend. Sie mussten schon
nach 3 Jahren liquidiert werden.

Der ,,Kuhhandel*

1943 landete dieses Flugzeug Me-110, ausgeristet
mit einer ,,hochgeheimen* Bordradaranlage, in
Dibendorf. Deutschland forderte das Flz zurlck,
verbunden mit der Androhung eines Luftangriffs
zur Zerstérung des Flugzeugs. Dieses diirfte auf
keinen Fall den Alliierten gezeigt werden oder in
deren Hande fallen. Daraufhin war die Schweiz
bereit, das Flz am Boden zu zerstéren, wenn
Deutschland im Gegenzug 12 neueste Messer-
schmitt-Flugzeuge liefern wirde.

Wahrend des 2. Weltkriegs internierte
und erwor bene Flugzeuge

1940: 5 Flz Fieseler ,,Storch*
1942: 2 Flz De Havilland DH-92
Mk IV,,Mosquito*
1944: 5 Flz Bi- 181 ,,Bestmann”
1944: 2 Flz Messerschmitt 109 G
1944: 1 Flz Focke-Wulf Fw-44F | Stieglitz”
1946: 1 Flz Siebel Si-204 D-1

Nach dem 2.Weltkrieg beschaffte Flug-
zeugserien

1945/47: Pilatus P2-05/06. In zwei Serien wurden
total 52 Flz gebaut.

Beim Bau der Flugzeuge P2 wurden eine
ganze Anzahl Teile aus der liquidierten
Me-109-Flotte verwendet, wie zum Bei-
spiel das Fahrwerk und die Steuerorgane
im Pilotensitz. Die Motoren AS 410 wur-
den von den Walter-Werken in der Tsche-
choslowakei geliefert.

: =Y o
1946 De Hawlland DH 100 Mk 1 Vamplre“
4 Flugzeuge wurden in England erworben, gleich-
zeitig mit der Lizenz zum Nachbau einer Serie in
der Schweiz. Mit diesem Flugzeug begann fiir die
Fliegertruppe ein neues ,Zeitalter”. Die mit Kol-
benmotoren angetriebenen Kampfflugzeuge hatten
»ausgedient®.

1947 D 3802 ,,Morane Saulnler“ MS 540

Es wurden 12 Flz durch die FFA, Altenrhein in
Lizenz gebaut. Dieses Flz. war ausgeristet mit
einem Saurer Y2-Motor von 1250 PS.

Der Motor hatte erst wenige Betriebsstun-
den und war deshalb noch ziemlich st6ran-
fallig. Zudem waren ja schon die ersten
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Dusenflugzeuge im Einsatz, so dass der
Serienbau eingestellt wurde.

z, s R T L

1947: C-3604. Es wurden 13 Flugzeuge fabriziert.
Es handelte sich um eine Weiterentwicklung des
Flz C-3603 durch das F+W Emmen und war eben-
falls mit dem neuen Saurer- Motor YS2 ausgeristet.

Auch in diesem Fall wurde der Serienbau
zu Gunsten der im Bau befindlichen Du-
senflugzeuge eingestellt.

e

1948:P-51 D ,,Mustang“. 130 Flugzeuge.

Weil die Flz Me-109E wegen haufigen Defekten
aus dem Betrieb genommen werden mussten und
der Serienbau der DH-100 noch nicht so weit fort-
geschritten war, wurde die Gelegenheit wahrge-
nommen, aus amerikanischen Surplus-Bestanden
100 Exemplare dieses Flugzeugs zu einem Stiick-
preis von 4’000 $ zu erwerben.

Als dann noch zuséatzlich Ersatzteile be-
schafft werden mussten, offerierte die ame-
rikanische Luftwaffe USAF 30 weitere
Flugzeuge zur Gewinnung von Ersatztei-
len. Statt diese ,,auszuschlachten®, wurden
sie in die Schweiz geflogen, von der Abtei-
lung fur Militarflugplatze AMF revidiert
und der P51-Flotte einverleibt.

10

1948: Beechcraft C-45 F und C-18 S. 3 Flugzeuge
konnten aus amerikanischen Surplusbestanden fir
die Schweizer Landestopografie gekauft werden.

1949: AT-16 ,,Harvard“ 1IB. 40 Flz.

Diese Flugzeuge wurden gleichzeitig mit den
Flugzeugen P-51D (der USAF) aus Surplusbestén-
den der kanadischen Luftwaffe erworben.

Das Flugzeug diente hauptsachlich fir die
Blindflugausbildung der Piloten Dank die-
sem Flugzeug wurde das Pilotencorps
»blindflugtauglich®.

1949: De Havilland DH-100 Mk 6 ,,Vampire*.
Total wurden 178 Flugzeuge gebaut.

Die ersten 75 Flugzeuge wurden durch De
Havilland gebaut und in die Schweiz tber-
flogen. Die weiteren 103 Flugzeuge wur-
den durch das F+W Emmen, Doflug Al-
tenrhein und Pilatus AG Stans gebaut. Die
Triebwerke flr diese 2. Serie transportier-
ten unseren Flugzeuge Ju 52 von England
in die Schweiz.
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1952 Piper Super Cup PA- 18- 125 ,,Custom“

2 Flugzeuge wurden von Piper Aircraft erworben
fir den Einsatz in den Leichtfliegereinheiten
“KAB”.

1954: De Havilland DH-112 Mk | ,,VVenom*.

Es wurden 226 Flugzeuge in der Schweiz in Lizenz
gebaut. Auch das zugehorende Triebwerk Ghost 48
Mk I wurde in Lizenz durch die Firma Sulzer AG in
Winterthur hergestellt.

1956: De Havilland DH-112 Mk 1R ,,Venom*.

24 Flugzeuge wurden in der Schweiz gebaut. Dies
war das erste leistungsfahige Aufklarungsflugzeug
der Flugwaffe.

1953: De Havilland DH-115 Mk 55 ,,Vampire
Trainer”.

Bis 1967 wurden total 39 Flugzeuge beschafft . Die
Flz stammten aus Bestdnden der Royal Air Force
RAF und wurden in Zusammenarbeit zwischen De
Havilland und F+W Emmen umgebaut.

Das Flugzeug diente vor allem fir die fort-
geschrittene Blinflugausbildung.

11

1956: Pilatus P3-05. 60 Flugzeuge wurden durch
die Pilatuswerke in Stans, das F+W Emmen und
Doflug gebaut. Sie losten die Flz Bicker 131 und
P2 als Schulflugzeuge ab.

1957 Beechcraft E-50 ,,Twm Bonanza".
Wegen der Ausserbetriebsetzung der Messerschmitt
»raifun“ wurden 3 dieser Flugzeuge fir Transport
und Reisen gekauft.

o R o P - 5 Y S -
1958: Dornier Do-27 H2. Es wurden 7 Flz be-
schafft. Das Flugzeug Do- 27 hatte ahnliche Flug-
eigenschaften wie das Flz Fieseler ,Storch* und
war deshalb beliebt flir Landungen im Gelande und
hatte eine besondere Eignung fiur Fotoflige. Ur-
spriinglich erfolgte die Beschaffung als Ersatz fir
das Flz Messerschmitt ,, Taifun*.

1958: Hawker F Mk 58/58A. ,,Hunter*.
160 Flugzeuge wurden in 3 Serien bei Hawker
beschafft.
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Das Kampfflugzeug ,,Hunter* ersetzte die
taktisch veralteten ,,Vampire* und war
fortan wéhrend Jahren die Hauptstitze
unserer Luftwaffe.

FReain o re——
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1952: Piper Super Cup PA-18-150,,Custom*”.
4 Flugzeuge wurden in Amerika gekauft

Die Flz wurden fiir die Nahaufklarung und fur Ver-
bindung im Rahmen des KAB eingesetzt.

bl S

——
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1964: ,,Mirage* |1l BS (Doppelsitzer). 4 Flugzeuge
wurden bei der Firma Dassault in Frankreich be-
schafft. Das Flugzeug diente der Umschulung der
Piloten auf die Flugzeuge Mirage I1IS und Mirage

IIRS.

1965: ,,Mirage” HIRS, Aufklarer.

18 Flugzeuge wurden in der Schweiz in Lizenz
gebaut. Das Flz Mir Il RS war ein dusserst leis-
tungsfahiger Aufklarer, welcher bis tber das Jahr
2000 hinaus eingesetzt wurde.

1966: “Mirage 111S, Luftverteidigungsflugzeug.
36 Flugzeuge wurden gebaut. Es handelte sich um
das erste Mach-2-Flugzeug der Luftwaffe.
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Zur ,,Mirage-Afféare*:

Die Mirage-Flugzeuge wurden unter der Flh-
rung des Flugzeugwerks Emmen durch eine
grosse Anzahl Schweizerfirmen in Lizenz ge-
baut.

Urspriinglich bewilligte das Parlament die
Beschaffung von 100 Flugzeugen. In diesem
Zeitpunkt war die Wahl der Avionik und der
Lenkwaffen noch offen. Die Evaluationskom-
mission (deren Mitglied ich war) wahlte an
Stelle der franzdsischen Originalausristung
das amerikanische ,, Taran“-System der Firma
Hughes Aircraft Company mit den Lenkwaffen
Sidewinder und Falcon.

Dies hatte zur Folge, dass in Frankreich der
Rumpf-Vorderteil wegen dem neuen Radarsys-
tem vergréssert und umkonstruiert und die
ganze elektrische Verkabelung neu erstellt
werden mussten. In der jahrelangen Abwick-
lung der Beschaffung ergaben sich zahlreiche
weitere Anderungen und Verbesserungen,
welche zu Mehrkosten fiihrten.

Immer wieder wurde uns (der Evaluations-
equipe) von den Vertretern der Kriegstechni-
schen Abteilung ,,eingehdmmert”, dass einzig
die KTA sich mit den Kosten befasse. Diese
Instanz war also auch im Bild, dass die Kosten
Uber den Betrag, den das Parlament bewilligt
hatte, anwuchs und héatte deshalb friih genug
den ,,Notschalter” betatigen missen.

Die enormen Mehrkosten fiihrten im Parlament
zum Aufrubr. Es wurde eine ,,PUK* ernannt,
welche die Fehler und die verantwortlichen
Personen ermitteln sollte So wurden, statt der
bewilligten 100 Flugzeuge, nur deren 57 ge-
baut, obwohl das Rohmaterial und die Guss-
rohlinge langst fir die ganze Serie in der
Schweiz am Lager waren.

Hohe Offiziere mussten ihre Sessel rdumen,
aber die KTA war bei diesem ,,Kdpferollen
nicht dabei.
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1967: Pilatus-Porter PC-6/H2M. Es wurden 12 Flz
beschafft. Das Flz war mit einem Kolbenmotor
ausgeristet und diente fiir Transporte sowie fur die
Ausbildung der Fallschirm-Grenadiere
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1976: Pilatus-Porter PC-6 B2-H2M. Es wurden 6
Flz beschafft, motorisiert mit einer Pratt & Whitney
Propellerturbine von grosserer Leistung.

Wegen der bedeutend besseren Leistungen
wurde die erste Serie mit der gleichen Tur-
bine umgerstet

Das Flugzeug Pilatus Porter wurde welt-
weit eingesetzt und noch heute, 40 Jahre
nach dem Erstflug, baut Pilatus diesen Typ
als Ersatz fur durch Unfélle verloren ge-
gangene Flugzeuge nach.

bt

1976: Hawker T Mk 68 ,,Hunter” Doppelsitzer.
Es wurden 8 Flz. beschafft. Sie erfiillten Spezial-
aufgaben, wie neue Verfahren im Luftkampf, in der
Blindflugausbildung, fur die elektronische Aufkla-
rung -etc.

s

1978: , Tiger* F5E. Es wurden in 2 Serien Total 90
Einsitzer -Flugzeuge in Amerika gekauft und im
F+W, Emmen endmontiert.

Die Beschaffung des Flugzeugs Tigers war
eigentlich eine ,,Notlésung“. Nach der
».Mirage- Affare”“ verordnete das Parla-
ment, dass kiinftig nur noch Erdkampfer
beschafft werden dirften. Doch die Suche
nach solchen endete mit dem Nullentscheid
fur das Kampfflugzeug ,,Corsair A7, ei-
nem reinen Erdkampfer.
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Die Suche nach einem neuen Flugzeug
zeigte aber auch, dass fast alle neuen Ty-
pen zuerst als Jager konzipiert waren und
erst allmédhlich zum Erdk&mpfer mutierten.
Trotzdem benétigte die Luftwaffe neue
Flugzeuge. Offenbar wegen dem relativ
niederen Preis wagten die Flieger dann
diesen Kauf.

1978: ,, Tiger* F-5F. In 2 S‘erien-\./vurd'eﬁ—lf_bbppel-
sitzer-Flugzeuge beschafft.

Dieses Flugzeug diente der Ausbildung zum
Umschulen auf den Einsitzer.

1982: Pilatus PC-7. 40 -Flugzeuge wurden fur die
Grundschulung der Piloten beschafft.

Dieses Flugzeug loste das Schulflugzeug
Pilatus P-3 ab. Die Konstruktion des Flug-
zeugs PC-7 leitete sich vom P3 ab .

Im Ubrigen wurde das Flugzeug PC-7 mit
grossem Erfolg auch im Ausland vermark-
tet.

1988: Pilatus PC-9. Es wurden 12 Flugzeuge be-
schafft, die hauptséchlich als Zielflugzeuge fir die

Fliegerabwehr eingesetzt werden.
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1990: Hawker ,,Hawk*. 20 Flz wurden als Trainer
fiir den Ubergang vom Schulflugzeug PC-7 auf die
Kampfflugzeuge beschafft .

1996: F/A-18. Es wurden 34 Flugzeuge in den USA
gekauft und im F+W Emmen endmontiert.

Das Kampfflugzeug F/A-18 ist heute das
»Ruckgrat* unserer Luftwaffe.

Der Flugzeugbeschaffung F/A 18 ging eine
heftige politische Debatte in der Offent-
lichkeit und im Parlament voraus, welche
zu einem Referendum durch die aus
Linkskreisen stammende Gruppe Schweiz
ohne Armee ,,GSoA" flhrte. In der Volks-
abstimmung wurde der Beschaffungsantrag
genehmigt.

Beschaffte Helikopter

------

1954: Hiller 360. 3 Exemplare wurden beschafft.
Es waren die ersten Helikopter der Flugwaffe, wel-
che der Ausbildung von Helikopterpiloten dienten.
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1958: SO 1221 ,.Djinn“. 4 Exemplare wurden ge-
kauft.

Eine Besonderheit: Vom Verdichter der
Turbine wurde Druckluft abgezapft und in
die Rotorblatter zu Dusen am Ende dersel-
ben geleitet, welche dann beim Austreten
einen Schub in Gegenrichtung erzeugten
und so den Rotor in Drehung versetzten.

Dieser Typ befriedigte nicht. Bei der Be-
schaffung der Helikopter Alouette Il wur-
den die vier Exemplare der Firma als Ge-
gengeschéaft zuriick gegeben.

1958: ,,Alouette* 1l SE-3130. 30 Exemplare Wur-
den beschafft.

Mit diesem Typ wurden die ersten Leicht-
fliegerstaffeln ausgeristet.
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1964 AIouette“ 111. Nach den guten Erfahrungen
mit den Helikoptern ,,Al 11" wurden 84 Exemplare
dieses Typs beschafft.

Die Helikopter ,,Alouette 111* leisten bis
heute hervorragende Dienste bei der Luft-
waffe.

1986: Transporthelikopter ,,Super Puma*“.

15 Helikopter wurden beschafft.

Diese Beschaffung war flr das Transportwesen des
Heeres ein grosser Schritt.

Nach den guten Erfahrungen mit dem ,Super Pu-
ma“ wurde der inzwischen verbesserte Transporthe-
likopter ,,Cougar* in 12 Exemplaren beschafft.

Flablenkwaffe, Bloodhound*

1964 wurde in Erganzung der Kanonenflab
das Flablenkwaffensystem ,,Bloodhound*
beschafft und der Unterhalt dem Bundes-
amt fur Militarflugplatze Gbertragen.

S | AL g
1964 ,,Bloodhound*

In den 1970er-Jahren wurden durch die
Spezialisten des BAMF wesentliche Ver-
besserungen an der Elektronik der Lenk-
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waffen wie auch an den Einsatzzentralen
vorgenommen.

2. Die Auswahl der Flugzeuge

Die Auswahlverfahren haben sich im Lau-
fe der Zeit stark verandert.

Versuchte man am Anfang durch Andern
bestehender Typen zu besseren Flugzeugen
zu kommen, so kaufte man in der Zwi-
schenkriegszeit Flugzeuge im Ausland und
erprobte sie in der Schweiz.

Nach dem 2.Weltkrieg reiste man in das
Ausland, um neue Typen fir die Eignung
in unserem Land zu erproben.

Andern bestehender Flugzeugtypen

Im 1. Weltkrieg und kurz danach wurde
meist versucht, durch Anderungen an exis-
tierenden Flugzeugen (Fligelflachen ver-
andern, starkere Motoren, etc), das Ge-
winschte zu erreichen.

Einige Beispiele:

1918 DH-3 (Hafeli) mit etwas starkeren LFW—
Motor von 180 PS statt nur 150 PS beim HS-41

1918 DH 4 (Hafell) Ver elnertes FIz DH 3 mit
kleineren Tragflachen.
Die Leistungen befriedigten nicht.
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1924 MA-7 (Héfeli), mit HS-42 (300PS) HoIz-
rumpf aber Tragflachen wie das Flz Fokker DVII
Auch dieses Flugzeug befriedigte nicht.

1924 DH-5 (Hafeli) mit leichterem Motor Statt
LFW Il mit 238 Kg, den Typ HS-41 mit 150 kg
Die Anderung brachte keinen Gewinn.

196: Wild WT-1. Durch die Anderung der gesam-
ten Kihlanlage wurde die Zuverléssigkeit des Flug-
zeuges entscheidend verbessert.

1918: SWS C-1. Wagonfabrik Schlieren , BMW
Ia

Das Flugzeug wurde von den beiden Kon-
strukteuren Adolf Schéadler (ein Pilot der
ersten Stunde, 1916) und August Hug (dem
spateren Chef des technischen Buros der
Betriebsgruppe Buochs) als Konkurrenz
zum Flz DH-5 realisiert.
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Das Flugzeug unterlag aber dem Produkt
der K+W.

Kauf neuer Flugzeugmuster im Ausland

Zuerst stand die Suche nach einem Beo-
bachtungsflugzeug an, welches das Flug-
zeug DHS5 ersetzen sollte.

Man fand bei der Firma Anthony Fokker in
Amsterdam ein Flugzeug, welches etwa
den Vorstellungen der Flieger entsprach.

1927: Fokker CV-E , HS-51 (500 PS).
Die Leistungen wurden als zu schwach taxiert.

1927: Fokker CV-D mit Jupiter-Sternmotor (420
PS)

Das Flugzeug hatte kleinere Tragflachen als der
Typ CV-E (nachfolgend).

1931 Fokker CV-E mit HS 61 (650 PS).
4 Flugzeuge wurden beschafft.
Dieser Typ ging spéter in die Serie.
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1932: Fokker CV-E mit HS-72 (860 PS mit Hohen-
lader).

1932: Fokker C-1X mit HS-61 (650 PS).
Mit hinten hochgezogenem Rumpf und verstérktem
Fahrwerk.

1934: Fokker CV-E TR mit HS-57 (500 PS).

Alle diese Varianten von Fokkerflugzeu-
gen wurden in Zusammenarbeit von Fok-
ker mit der K+W Thun realisiert.

Die vielen Varianten zeigen, wie schwierig
es war, einen flr alle Entscheidungstrager
akzeptablen Kompromiss zu finden.

Haétten diese sich vor Beginn der Suche auf
ein Pflichtenheft festlegen missen, ware
wohl die Suche schneller abgeschlossen
worden.

Damit war die Wahl des CV-E getroffen
und es wurde eine Serie von 49 Flz be-
schafft.

Aber die Suche ging weiter. Dringend
musste ein Jagd-Flugzeug, als Ersatz fur
die die Flugzeuge Fokker DVII, Nieuport
und Hanriot gefunden werden. Die Suche
erstreckte sich auch auf das Ausland.

17

er DXI (,Wildsau*) (300 PS).
Das Flugzeug eignete sich aber nicht, da bei Start
und Landung und im Kurvenkampf zu ,,gefahrlich®.

= e Pt -
1926: Devoitine D-1 C 1. HS-42 (300 PS)
2 Flugzeuge wurden in Frankreich beschafft. Die
Flugleistungen befriedigten nicht. Das Flugzeug
war zu schwer fiir diesen Motor.

1926 Devomne D 19 C-1. HS-52 (4OOPS)
3 Flugzeuge wurden in Einzelteilen in Frankreich
beschafft und in der K+W zusammengebaut Das
Flugzeug wurde eingesetzt, befriedigte aber nicht.
Der Motor war auch in diesem Fall zu schwach.

1928 Devoitine D-9 C-1 Juplter 9 AB (420 PS)
3 Flugzeuge wurden in Thun zusammengebaut.
Gleiche Zelle wie das Flz D-19.
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1928: Devoitine D-27 HS-57 (500PS). 65 Flz.

Das Flugzeug wurde von dem nach Thun verpflich-
teten, franzdsischen Konstrukteur Devoitine kon-
struiert und von der K+W gebaut.

Die Flugleistungen waren zufrieden stellend.

132.5: Alfred Comte ,,AC1“ Jupiter (420 PS).

Das Flugzeug wurde von Comte (ein Pilot
der ersten Fliegerabteilung) auf eigene
Kosten, und unter der Leitung von Henri
Fierz, dem spateren Erbauer des ,,Porter”,
gebaut. Die Flugleistungen waren denjeni-
gen des D-27 ebenbirtig. Trotzdem wurde
durch die KTA das Produkt der K+W be-
vorzugt.

Das Flugzeug wurde anschliessend vom
Bund gekauft.

Diese Art der Auswahl hatte aber den gros-
sen Nachteil, dass die gekauften Einzel-
flugzeuge dann noch jahrelang in unserer
Flotte blieben, aber nicht in die Einheiten
integriert werden konnten, dafiir den Un-
terhalt komplizierten.

1938 erhielt ich als damaliger Chef der
Hallen 1 bis 4 in Diibendorf sowie der neu-
en Hallen in Kloten, von der Direktion den
Auftrag, alle diese Einzelflugzeuge, samt
den Ubrig gebliebenen DH-3 und DH-5 in
Kloten zu liquidieren, um in Dubendorf
Platz flr die zur Ablieferung kommenden
neuen Flugzeuge zu gewinnen.

Das gab mir Gelegenheit, diese ,,Exoten*
nochmals selber zu fliegen.

Nach Beginn des Aktivdienstes wurde
dann diese Liquidation auf der Luzerner-
Allmend zu Ende gefihrt.
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L uftgekuihlte Sternmotoren oder was-
sergekiihlte Rethenmotoren?

Sowohl wéhrend der Suche nach einem
Beobachterflugzeug wie bei der Suche
nach dem geeigneten Jager, entwickelte
sich unter den Piloten und Fachleuten (bis
hinunter zu uns Lehrlingen) ein heftig ge-
fuhrter ,,Glaubenskrieg®, ob der robuste
Sternmotor mit seiner relativ grossen Stirn-
flache, oder der schlanke, wassergekiihlte
Reihenmotor mit dem aufwendigen und
storanfélligen Kihlsystem, gewahlt werden
sollte.

Letzterer wurde dann gewéhlt und damit
begann ein ausserst erfolgreicher Lizenz-
bau von Hispano-Motoren bei SLM (Lo-
komotivfabrik Winterthur) und bei der
Firma Saurer in Arbon.

Damit erlitt aber die Firma Saurer einen
grossen Schaden. Sie hatte, in Erwartung
kommender Auftrdge schon mit dem Li-
zenzbau des Jupiter-Motors begonnen und
10 Motoren gebaut. 6 davon konnten in
den Flugzeugen Potez L-25 A-2 sowie 4 in
den Verkehrsflugzeugen Fokker F-VII der
»Balair” verwendet werden).

Suche nach einem leistungsfahigeren
Beobachtungs- und einem leichten Bom-
benflugzeug

Unterdessen wurde das Flugzeug CV 10-
jahrig, so dass die Suche nach einem Nach-
folger begann.

Man wollte auch diesmal auslandische

Muster in die Auswahl mit einbeziehen.
So kaufte man:

L ‘--_—-';|L - ‘fl.l
1934: Fairey ,,Fox* Mk VI. HS-73 (860P
2 Flz als Aufklarer und leichten Bomber.

S).



Die materielle Entwicklung der schweizerischen Fliegertruppen

,.Kestrel*

. Is-oys

1636: Hawker ,,Hind”, i

(600PS).
Aufklarer und leichter Bomber.

Unterdessen arbeitete auch die K+W Thun
an zwei Entwirfen:

- Ein verbessertes Flz CV zusammen mit
der Firma Fokker.

- Ein Ganzmetall-Tiefdecker unter Mithil-
fe des franzdsischen Konstrukteurs
Douret.

Der erste Entwurf war friher bereit und
lief unter dem Namen C -35.

1936: C-35, K+W, Thun. HS-77 (860 PS).

Die Leistungen waren zufrieden stellend.
Da die Fliegertruppe dringend ein Flug-
zeug brauchte, wurde umgehend eine Serie
von 65 Flugzeugen gebaut

Um gegeniiber dem Ganzmetall-Tiefdecker
der K+W noch ein Konkurrenzmuster zu
erproben, wurde das Flugzeug Potez- 63
beschafft:

1938: Potez 63 2 Sternmotoren (Hlspano a 650
PS). 2 Flugzeuge wurden gekauft.
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1939: C 3602. K+W (Douret und Ing. Branger)
HS-51 (860 PS).

Die Flugeigenschaften befriedigten, aber die Moto-
renleistung wurde als zu schwach taxiert.

Dieser Prototyp erlitt beim Uberflug durch den
Testpiloten der K+W nach Dibendorf starke
Flugelschwingungen. Der Pilot musste das
Flugzeug mit dem Fallschirm verlassen.

Sofort wurde ein 2. Prototyp mit einem HS-51
(1000 PS) und mit Einziehfahrwerk gebaut.
Dieses Muster ging dann sofort in Serie. Es
wurden 142 Exemplare gebaut.

Ein neuer Jager wird gesucht

Die politischen Spannungen in Europa
spitzten sich zu, so dass dringend ein Ja-
ger-Ersatz fir die veralteten Flugzeuge D-
27 notig wurde.

In Frankreich wurde ein Flugzeug Morane
MS- 406 gekauft.

1939 Morane Saulnler MS 406C-1. HS 12Y

(860 PS). Die Flugeigenschaften waren gut, so dass
sofort mit dem Serienbau durch das F+W Emmen
begonnen wurde.

Inzwischen  war die  Flugzeugbau-
Abteilung der K+W Thun in das neu er-
stellte Flugzeugwerk Emmen umgezogen.

Beim Flieger-Meeting Diubendorf von
1937 Dbestachen die deutschen Messer-
schmitt-Jager Me-109E durch ihre hervor-
ragenden Leistungen, so dass der Wunsch
unsere Fliegertruppe nahe lag, diesen Typ
zu besitzen.
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Der damalige (deutschfreundliche) Kom-

mandant der Flieger- uns Fliegerabwehr-

truppentruppe favorisierte dieses Flugzeug.

Nachdem der damalige Major Willi Frei

das Flugzeug in Deutschland fliegen konn-

te, kam im Sommer 1939 ein Exemplar in

die Schweiz zur Vorfihrung.

In Altenrhein waren am Boden versam-

melt:

- Bundesrat Rudolf Minger

- der Generalstabschef de Montmolin

- der Chef KTA, Oberst Fierz

- Die Militarkommissionen beider Réte

- Divisiondr Hans Bandi, Kdt der Flieger-
und Fliegerabwehrtruppen

- Major Hogger, technischer Chef DMP

In der Luft waren beteiligt:

Major Willi Frei im Flz Me -109E

Oblt Budry im Flz Potez- 63

Oblt L&drach im Flz Morane MS-406 C-1

Lt Giger im Flz C-35

Wir besammelten uns vom See her auf

Linie Uber dem Pistenanfang Auf das

»Kopfnicken® von Willi Frei - (ber ein

Funkgerat verfugten wir nicht - gaben wir

alle Vollgas.

Von unten sahen die ,,Beurteiler”, wie der

Messerschmitt besser beschleunigte und

uns allen davonflog. ... Der Messerschmitt

war gewahlt. ... so einfach war das ...

Die Erprobungen im Ausland nach dem
2. Weltkrieg

Diese Evaluationen, wie man sie jetzt

nannte, wurden jeweils von einer Equipe

mit fast immer der gleichen Zusammenset-

zung, durchgefunhrt.

Ihr gehorten an:

Als Piloten:

- Oberst Willi Frei

- Major (spater Oberst) Arthur Moll

- Hansueli Weber von der Gruppe fir Rus-
tungsdienste

Spéter folgten jingere Piloten.

Dazu kamen kaufménnische und techni-

sche Spezialisten der GRD, sowie von Fall

zu Fall Spezialisten des BAMF.

Diese Evaluationen dauerten in der Regel

1 bis 3 Wochen und waren aufwendig.

Doch diese Art der Erprobung war immer

noch um ein Vielfaches billiger als der

Kauf von Musterflugzeugen im Ausland.

20

1946: England De Havilland ,,Vampire* DH-100
,»Gloster Meteor”

1955: England  Versuchsflige mit “Hunter”F-2
Versuchsflug mit ,,Folland
Midge*
(Major Mathey verunfallt todlich)
1956: USA F-86 und F-86D ,,Sabre*

T-33 ,,Shooting Star*
Frankreich Dassault ,,Mystéere” IV
Grund: Das Parlament will wegen
der Ungarnkrise 40 ,,Mystére“IV
kaufen. Das Flz wird jedoch von
den Piloten abgelehnt
1957: Schweiz Die Piloten fliegen das Flz P-16
(Ich werde 2 Wochen zur FFA
detachiert, um den Techn. Unter-
halt und die Beddrfnisse an
Bodenmaterial abzukl&ren.
Frankreich Dassault ,,Mystére” 1V-A

England ,,Hunter* Mk 6
1957: USA »Sabre* 86E
Lookheed ,,Star Fighter* F-104
Grumann ,,Super Tiger*“ F-11F
Chance Vought ,,Crusader F-8
1958: USA “Star Fighter” F-104

“Super Tiger” F-11

Schweden SAAB “Draken” F-35
1959: Schweden SAAB “Lansen” F-32
Italien Fiat G-91
Frankreich ,,Mystére* IV B2

»Mirage“ llI-A

1960: Schweden SAAB ,,Draken“ F -35 A/B
Frankreich ,,Mirage* 111-C

1967: USA LTV ,,Corsair* A-7
Northrop F-5A
Douglas “Skyhawk” A-4M
1969: Iltalien Fiat G-91Y
1970: Schweden SAAB 105
USA Douglas A4-M “Skyhawk”
LTV ,,Corsair* A-7
Italien Fiat G-91Y
1971: Frankreich Dassault “Milan”
1972: Schweiz  Vergleichsfliegen “Corsair”A-7
und Dassault ,,Milan*
1973: England Hawker ,Harrier*
Frankreich Dassault ,,Mirage* F-1
USA »Tiger” F-5E
1974: Schweiz  Versuchsfliegen ,,Tiger* F-5E
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1983: USA General Dynamics F-16 ,,Falcon*

Northrop F-20

1985: Frankreich ,,Alpha-Jet“
England Hawker ,,Hawk*

1987: Schweiz Pilatus PC-9
Schweden SAAB ,,Gripen* F-37
Israel Lavi“
USA ~,Hornet“ F/A 18
,Falcon“ F-16
Frankreich Dassault ,,Mirage* 2000

1988: USA General Dynamics F-16 ,,Falcon*

Mc Donald Douglas F/A 18

Diese Art der Evaluation hatte den grossen
Vorteil, dass Piloten und Techniker neben-
bei ihre Kenntnisse erweitern konnten, was
flr die Arbeit zu Hause wertvolle Anstdsse
fiir die weitere Arbeit ergab.

Rickblickend kann man festhalten, dass
aus den vielen Evaluationen einige hervor-
ragende Typen gefunden wurden, zum
Beispiel die Flugzeuge

- ,Vampire* DH-100

- ,Hunter*

- ,Mirage I11S/RS*

-, Tiger“ F-5E/F

- ,,Hawk*“

- Pilatus PC-9

- ,Hornet* F/A 18 C/D

3. Die Entwicklung der Technik
der Flugzeuge und der Ausris
tung

Die Flugzeugzellen.

Am Anfang waren die Flugzeuge aus Holz,
Draht und Stoff gebaut.

e —_—

Holzgitter mit Sperrholz- '
schale aufgeleimt

Drahtverspanntes Holz-
Gitter mit Stoffiiberzug
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So entstand 1917 das Flz DH-3.

DH-3, Holzgitterrumpf mit Stoff bespannt

1922 entstand das Flz DH-5 mit einem
Holzschalenrumpf und einem Fligel mit
hohlem Holzholm und Holzrippen.

.DH-5 :Holzschalenrumpf und Holzfllgel

Aber bald wollte man mit Stahl und Blech
solidere Flugzeuge erhalten, umso mehr als
sich die verspannten Holzrimpfe im Laufe
der Zeit unter dem Einfluss der stdndigen
Temperaturwechsel haufig ,,verzogen“ und
in der Folge nachjustiert werden mussten.

Drahtverspanntes Stahl- Alu-Profilgitter (Stringer
rohrgitter mit Stoff- und Spannten) mit aufge-
bespannung nieteter Alu-Blechschale
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Nach welcher dieser Bauarten kinftige
Flugzeuge erstellt werden sollten, erzeugte
seinerzeit heftige Diskussionen in der Flie-
gertruppe.

So wurde beim Flz Fokker CV der draht-
verspannte und stoffbespannte Strahlrohr-
rumpf mit stoffbespannten  Holzfligeln
gewahit.

Fokker CV, drahtverspannter Stahlrohrrumpf mit
Stoff Giberzogen

Beim Flz D-27 wurde in ,,weiser* VVoraus-
sicht auf den kunftigen Flugzeugbau ein
Ganzmetallrumpf, aber vorlaufig noch mit
einem stoffbespannten Aluminiumfligel,
gewahit.

A

Devoitin D-27.
kinftig Standard fur alle Flugzeuge mit Ausnahmen

Mit dem industriellen Bau der Flugzeuge
kamen neue Fertigungsmethoden zur An-
wendung. Flugzeugteile wurden in Gesen-
ken geschmiedet, gepresst, gezogen, zu-
sammen geschweisst, aus Blocken gefrast
oder gar chemisch erodiert.

Als Beispiel die Entwicklung im Rippen-
bau:
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Gleich verlief die Entwicklung bei den
Flugelholmen.

Fligelholmen:
Verleimter Holzkasten
Vernieteter Alu-Kasten
Vernieteter T-Trager
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In neuerer Zeit trat auch hier der aus einem
geschmiedeten Aluminiumbalken gefraste
Holm an die Stelle der genieteten Holme.
Dabei fallen Gber 80 % des ursprunglichen
Gewichts des Rohlings als Spane weg.

Neue Materialien kamen zur Anwendung:

Das urspringlich verwendete, weiche,
leicht bieg-, treib- und gut schweissbare
Reinaluminium wurde durch hochfeste
Aluminium-Kupferlegierungen, wie Anti-
corodal, Avional oder Perunal, ersetzt.

Von Hand getriebenes Reinaluminiumblech

Anstelle der bisher verwendeten, leicht
schweissbaren und verformbaren Kohlen-
stoffstahlen traten mit Nickel, Chrom, Mo-
lybdan, Wolfram etc. legierte Spezialstahle
mit héherer Festigkeit, Dehnung und Hérte
zur Anwendung.

Nach dem 2.Weltkrieg fand dann das Ti-
tan, ein hochfestes, leichtes Metall, immer
mehr Anwendung im Flugzeugbau.
Zunehmend wurden auch die verschiedens-
ten Arten von Kunststoffen, vor allem sol-
che mit Kohlefasern armierten, verwendet
und ersetzten ganze Zellenteile, welche
bisher aus Metall gefertigt wurden.

Waren die ersten Flugzeuge noch meistens
mit Drahtseilen verspannte Doppeldecker,
das Flz D-27 ein verstrebter Hochdecker,
so waren alle kunftigen Kampfflugzeuge
freitragende Tiefdecker.
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Das korrekte Spleissen von Drahtseilen
war eine ,,Kunst“, welche nur Wenige be-
herrschten. Spéter wurden die Schlaufen
am Ende der Seile mit Presshilsen zu-
sammen gehalten.

Ein Spleiss an der Schlaufe des Seils

‘

Eine Presshiilse am Ende der Seile

Die Steuerbefehle wurden vom Pilotensitz
aus via Drahtseilen an die Steuer Ubertra-
gen.

Aber schon beim Flz DH-112 wurden die
Steuer hydraulisch betatigt. Der Steuerbe-
fehl wurde mit Drahtseil an den bei den
Steuern liegenden Hydraulikaktuator tber-
tragen. Bei neueren Flugzeugen erfolgt die
Ubertragung der Steuerbefehle vom Pilo-
tensitz zum Hydraulikaktuator elektrisch.

Die Stromquelle

Mit der Einfuhrung elektrisch betriebener
Geréte und Beleuchtungen wurden elektri-
sche Leitungsnetze in die Zelle eingezo-
gen. Der Lieferant der elektrischen Energie
war anfanglich ein luftgetriebener Genera-
tor.
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DH-5, luftgetriebener Generator

Spater wurden die Generatoren direkt von
den Triebwerken angetrieben.

Treibstoffpumpen

In den ersten Flugzeugen wurde der Treib-
stoff (Benzin) in einem fassartigen Tank
im Rumpf mitgefiihrt. Von dort wurde er
in einen so genannten ,,Falltank* unter dem
Flugel hoch gepumpt. Vom Falltank ge-
langte das Benzin durch Schwerkraft zum
Motor.

Blériot: Luftgetriebene Benzinpumpe (vom Rumpf-
tank zum Fligeltank).

Aber noch beim Flz DH-1 wurde die Ben-
zinpumpe durch einen Impeller angetrie-
ben.

DH-1: Luftgetriebene Benzinpumpe.

Bei allen folgenden Flugzeugen wurden
dann auch die Benzinpumpen durch den
Motor angetrieben.

Die Fahrwerke und die Abfederung des
L andestosses

Auch die Fahrwerke und die Art der Abfe-
derung des Landestosses erfuhr eine grosse
Entwicklung.

Beim Flz ,,Blériot* wurde der Landestoss
noch mit vier Gummistrippen um die Fahr-
werkstreben, aufgefangen.

Abfederung beim Flz ,Blériot“. Je Fahrwerkseite
4 Gummistrippen

Bei den Flugzeugen DH-3 und DH-5 ge-
schah die Abfederung mit Gummiwicklun-
gen um die Radachse
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DH-3 und DH-5: Gummiwicklungen

Bei schlechten Landungen machte das
Flugzeug Sprunge (Gumpen), weil der
Gummi keinerlei dampfende Wirkung be-
sass.

Es ist daher nicht verwunderlich, dass bei
»Pumps®“ - Landungen meistens die Fahr-
werkachsen krumm wurden.

Beim Flz D-27 und allen spéteren Flug-
zeugen wurde der Landestoss durch einen
Stossdampfer aufgefangen. Bei den franzo-
sischen und den in der Schweiz gebauten
Flugzeugen waren dies Erzeugnisse der
Firma Meéssier, Paris und bei den engli-
schen Flugzeugen solche der Firma Dowty

D-27. Festes Fahrwerk mit integriertem Stossdamp-
fer Méssier

Die Einziehfahrwerke, welche seit den
Kampfflugzeugen Me-109 und D- 3800/01
Norm waren, wurden hydraulisch betétigt.
Damit entsprach auch eine hydraulische
Anlage in allen Flugzeugen der Norm.
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Bei den Einziehfahrwerken war der Stoss-
dampfer in der Fahrwerkstrebe integriert.
Die Konstruktion der Einziehfahrwerke
anderte nun von Flugzeug zu Flugzeug.

Einzieh-Fahrwerk D-3800/01. Einfahren nach in-
nen. (Der Stossddmpfer ist im Federbein integriert)

R ~
Me -109E. Einfahren nach aussen in

- -

den‘FIUgeI )

P-51 ,,Mustang“: Einfahren nach innen in den Fli-
gel
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,Hunter*

Auch in anderer Hinsicht vollzog sich ein
Wandel bei den Fahrwerken. Bis zur Be-
schaffung der Flz DH-100 ,,Vampire* wa-
ren alle Flugzeuge mit Hecksporn bzw.
Heckrad ausgeristet. Bei diesen Flugzeu-
gen erfolgte die Landung im 3-

Punktverfahren, d.h. Hauptfahrwerk und
Hecksporn/Rad setzten praktisch gleichzei-
tig auf (also in angestelltem Zustand).

Me 109E: ,,3-Punkt* - Stellung

Mit dem Flz DH-100 wurde das Bugrad
eingefihrt. Bei der Landung mit abgesenk-
tem Bugrad war der Auftrieb praktisch
null.

1 (3

Mt

DH-100: Landestellung
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Radbremsen

Beim Flz DH-1 wurde die ,,Bremse” vom
Pilotensitz aus via Kabel auf eine Holz-
stange Ubertragen, welche sich bei Betéti-
gung in den Boden ,rammte®. Das glich
eher einem Pflug.

DH-1: Vom Pilotensitz aus per Kabel bedienter
»Bremshebel*.

Bei den Flz DH-3 und DH-5 gab es (ber-
haupt keine Bremsen. Dafiir hatten diese
Flugzeuge anstelle des Heckrades einen
Sporn, welcher je nach Bodenbeschaffen-
heit in den Boden ,,einritzte” und das Flug-
zeug mehr oder weniger stark abbremste.

Die Flz CV und C-35 hatten mechanische
Radbremsen Sie wurden vom Piloten mit
dem ,,Bremshebel* via Drahtseil betétigt.

CV und C-35: Betatigung der Bremse mittelst ei-
nem Hebel im Pilotenraum tber ein Drahtseil.

Bei den kinftigen Flugzeugen wurden die
Radbremsen hydraulisch betétigt und mit
den Seitensteuerpedalen gesteuert.
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Die Flugzeugantriebe

Kolbenmotoren

Die Motoren, welche die ersten Flugzeuge
antrieben, waren grosstenteils Weiterent-
wicklungen von Motorrad-, Auto-, und
Schiffsmotoren sowie die speziell in
Frankreich entwickelten Umlaufmotoren.

Le Rhdne JB: Umlaufmotor, 110 PS (Blériot)
Der Motor dreht samt Propeller um die fest stehen-
de Kurbelwelle.

Der Unterhalt dieser Motoren stellte fur
gute Mechaniker kein Problem dar.

In den ersten in der Schweiz gebauten
Flugzeugen (,,Wild“, DH3 und DH5) ka-
men dann speziell fir den Flugzeugbau in
der Schweiz fabrizierte Motoren zum Ein-
bau.

Argus AS II: 120 PS (Flugzeug Wild). Lzezau
bei der Firma Gebr. Buhler, Uzwil.
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Der Motor AS Il lief ausgezeichnet. Aber
das Anlassen von Hand am Propeller bot
haufig Mihe und gelang selten das erste
Mal.

BMW llla: 185 PS (Fokker D- VII)

Der BMW Illa war ein robuster Motor.
Neben dem é&hnlich aufgebauten Daimler
Illa trieb er die Flz Fokker D-VII an.

HS-41: Lizenzbau von Hispano- Suiza bei SLM,
Winterthur , 150 PS (DH-3)

Der HS-41 war ein robuster Motor, lief
ausgezeichnet und bot auch bei den Revi-
sionen keine Probleme.

Die Revisionen umfassten hauptsachlich
das Reinigen samtlicher Teile des Motors,
das Einschaben eventuell neuer Pleuel- und
Kurbelwellenlager sowie das Einschleifen
der Kolbenringe und der Ventile.

Der HS-41 war der erste Motor, bei wel-
chem die Zylinder in einem Aluminium-
block eingesetzt waren. Entsprechend hat-
ten diese Motoren ein viel kleineres Leis-
tungsgewicht als die (brigen Motoren
gleicher Leistung.
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Mit dem LFW- Motor (Lokomotivfabrik
Winterthur) des Flz DH5 gab es dagegen
anfanglich haufig Motorpannen mit Not-
landungen und damit verbunden oft Total-
schaden wegen Ventilbriichen. Durch die
Anderung der Nockenwelle, veranlasst
durch die DMP (Emil Hug), welche eine
»sanftere” Betétigung der Ventile brachte,
konnten die haufigen Ventilbriche ver-
mieden werden. Ansonsten lief der LFW-
Motor ausgezeichnet

Fur den Piloten war es beruhigend, im
Flug vom Cockpit aus das ,,Klappern* und
»auf und ab“ der offenen Kipphebel, zu
betrachten.

DH-5: Die offenen, im Luftstrom liegenden Kipp-
hebel des LFW (vom Pilotensitz aus gesehen)

So war der Unterhalt dieser Motoren dank
der Nahe zu den Herstellern unproblema-
tisch.

Auch bei den ebenfalls in der Schweiz
durch die Firmen SLM und Saurer in Li-
zenz gebauten Motoren ,,Jupiter” (Potez ),
HS-57 (D-27) sowie die HS-61 (CV), die

HS-77 (C-35 und D-3800) sowie dem Mo-
tor HS-51 (D-3801 und C-36) war die N&-
he der Herstellerfirmen forderlich fur den
Unterhalt. (Man kannte sich!)

»upiter“ 9 AB: 420 PS. (Potez L-25 A-2).
Von der Firma Saurer in Lizenz gebaut.

HS-57, 500 PS, (D-27)
Der Motor HS-61, 650 PS (CV) war &hnlich aufge-
baut wie der HS-57, hatte aber einen grdsseren
Zylinderinhalt.

Wright ,,Whirlwind“ R-975: 250 PS (D-26)
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Mit dem Motor ,,Whirlwind*“ R-975 Uber-
querte Lindbergh 1927 den Atlantik.

i—|irth HM -504: 112 PS. (BUceth‘ungmann) -

Gegen Ende der Nutzungsdauer des
»Jungmann® bei der Luftwaffe, ereigneten
sich einige ,,Kurbelwellenbriiche®. Die
Kurbelwelle des Hirth war aus verschiede-
nen verzahnten und miteinander ver-
schraubten Einzelteilen zusammen gebaut.
Durch den Betrieb lockerten sich die Ver-
schraubungen (vermutlich durch Dehnung
der Schrauben).

Infolge dieses Zustandes der Motoren ver-
langten wir beim Verkauf der ,,Jungmann*
von den privaten Kunden, dass sie auf ihre
Kosten den Motor durch einen anderen
Motor-Typ ersetzen mussten.

|
Siemens Sh-14: 160PS. (Bucker Jungmeister)

ol et
Argus AS-10: 220
Fieseler ,,Storch*)

»Jumo* 210: 680 PS. (Me -109D ,,David")

Die Motoren HS-77 (860 PS), fur die
Flugzeuge C-35 und D- 3800, sowie die
Motoren HS-51 (1000 PS), fir die Flug-
zeuge D-3801 und C-3603 waren beide mit
Kompressoren ausgerustet, unterschieden
sich aber ebenfalls im Zylinderdurchmes-
ser.

3801) unterschieden sich hauptsachlich im Zylin-
derinhalt.
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Zu schaffen machten bei diesen Motoren
die Undichtheiten zwischen dem Zylinder
(Explosionsraum) und dem Kuhlmantel,
wodurch Wasser ,,abgeblasen” wurde und
in der Folge Wassermangel und dadurch
Uberhitzungen eintraten, meist mit Motor-
schaden verbunden.

Hier drangen die heissen Gase vom Verbrennungs-
raum in den Kihlmantel.

Diese haufigen Motorpannen mit dem HS-
51 fihrten dazu, dass die C-36 Ziel-
schleppflugzeuge vorzeitig aus dem Be-
trieb gezogen werden mussten.

Man suchte ein neues Schleppflugzeug,
fand aber nichts Geeignetes. So entschloss
man sich, im C-36 eine Propellerturbine
gleicher Leistung einzubauen. Daraus ent-
stand das Flz C-3605.

Die bei der Firma PEM in Kagiswil wah-
rend dem Krieg fabrizierten Zlndkerzen
machten am Anfang grosse Probleme.
(Bosch- oder andere Zundkerzen waren
wéhrend dem Krieg nur schwer oder gar
nicht erhaltlich). Auch die bei der Firma
Scintilla in Solothurn gebauten Zindmag-
nete verursachten anfanglich haufig Mo-
torstorungen.

DB- 601 Aa: 1100 PS (Me -109E)

Die Motoren DB- 601, welche mit den Flz
Me- 109E vor und wahrend dem Krieg in
die Schweiz geliefert wurden, zeigten hau-
fig Probleme wegen Uberhitzungen, verur-
sacht von Wasserverlust, ahnlich wie bei
den HS-Motoren, ferner einen verhaltnis-
massig ,,rauhen” Lauf und hdufige Zund-
storungen. Wir hatten ja keinen Kontakt
mit der Herstellerfirma und mussten daher
alle diese Probleme selbst I6sen.

19289

DB-605: 1250 PS. ( ME- 109 G ,,Gustav®)
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Wie unter Me-109 G, Abschnitt Flotte,
Seite 9 geschildert, waren diese Motoren
schon im Neuzustand in dusserst schlech-
tem Zustand. (offenbar als Folge der Mon-
tage in Kriegsverhaltnissen, ungeeigneten
Arbeitsstétten, Arbeit durch Kriegsgefan-
gene).

v 12 | ;
bl E iy puesai
2 y Ach 1063

Argus AS-410: 355 PS. (Pilatus P2)

Die Motoren wurden kurz nach dem Krieg
bei der Firma Walter, Tschechoslowakei,
gekauft und bei der Firma Farner in Gren-
chen berholt.

Aber bald gab es Motorpannen. Einzelne
Ventilsitze wurden im Zylinderkopf lose.
Damit wurden diese und naturlich auch die
Ventilsitze von den Ventilen ,zerhdm-
mert“, Abhilfe schafften neue Ventilsitze
und besseres Einpressen derselben.

YS 2: 1300 PS. (D-3802 und C-3604)
Der Motor wurde in einer kleinen Serie gebaut und
in den Probeserien (je 12 Flugzeuge) der obigen
Muster eingebaut.
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Es gab von Anfang an Pannen. Zur Behe-
bung derselben wurde ein grosser Aufwand
betrieben. Angesichts der in Beschaffung
befindlichen Jet- Flugzeuge DH-100 wurde
der Serienbau eingestellt.

V-éIS(".): 'Afneri-kénischer Lizenzbau des RR MeF
lin“

Das ,,Occasionsflugzeug* P-51,,Mustang*
war mit dem Motor V-1650, einem ameri-
kanischen Lizenzbau des Rolls-Royce
»-Merlin“ ausgeristet. Auch bei diesem
Motor zeigten sich haufig Uberhitzungen
als Folge von Undichtheiten zwischen Zy-
lindern und Kiuhlstoffmantel, welche einige
Notlandungen und tddliche Abstlirze zur
Folge hatten. Auch zeigten sich oft Storun-
gen in grosser Hohe wegen ,,Durchschla-
gen“ am Zundverteiler der Zindmagnete.
Wir mussten auch hier alle diese Probleme
selbst 16sen. Einen Kontakt mit der Firma
in Amerika hatten wir nicht.

¥

- - 1
Pratt und Whitney R-1340,,Wasp“: 300 PS.(AT-16)
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M .- SEAT ¥ el '--:?‘ : SRS 5 ""
Tars) e : N e it e
Lycoming GSO0-480: 320PS (Do-27und PC6).
Beim Flz PC-6 wurden spater die GSO-480 durch
die Propellerturbine P+W PTA-27 ersetzt. (siehe

Seite 13).

Strahltriebwer ke und Propéellerturbinen

Im Flz DH-100 ,,Vampire* war das Trieb-
werk ,,Goblin“ Il der Firma De Havilland
eingebaut. Es war das erste Turbinentrieb-
werk, welches bei der schweizerischen
Fliegertruppe eingesetzt wurde und fur
unsere Mechaniker etwas Unbekanntes.
Die Mechaniker erhielten im Hersteller-
werk eine eingehende Ausbildung und
mussten bald feststellen, dass der Unterhalt
von Dusentriebwerken nicht anspruchsvol-
ler war, als derjenige der grossen Kolben-
motoren, da sie weniger bewegte Teile
aufweisen.
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,Goblin“3: Standschub 1520 Kg (DH-100)

Probleme gab es im Geréateantrieb, zu de-
ren Losung der gesamte Rédersatz durch
einen in der Schweiz fabrizierten, ersetzt
werden musste. Der grosste Verschleiss-
teil, die Brennkammern, konnten in der
Schweiz durch die Firma Franke Aarburg
nachgebaut werden.

Brennkammer. Hier gab es die Ausbrennungen

Die durch eingedrungene Fremdkorper in
der Turbine verursachten Schaufelbescha-
digungen wurden zum Teil ,auspoliert*
oder die Schaufeln wurden ersetzt.

Das im Flugzeug ,Venom® eingebaute
Triebwerk de Havilland ,,Ghost* wurde beli
der Firma Sulzer, Winterthur, in Lizenz
gebaut, wo auch unsere Spezialisten aus-
gebildet wurden.

De Havillahd Ghost MKk I: Standschub 2220 kg
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,Ghost* war ein &usserst zuverldssiges
Triebwerk. Der grosste Verschleissteil, die
Brennkammern, wurden auch hier, wie
schon bei der Lizenzfabrikation, durch die
Firma Franke nachgebaut.

,,Gost“: Schnitt.durch die Brennkammer.
Wie schon beim ,,Goblin* (DH-100) gab es
auch beim ,,Ghost“-Triebwerk haufig

Schéden am Impeller durch eingedrungene
Fremdkorper

,Ghost*: Impeller, beschadigt durch eingedrungene
Fremdkorper ...

A i 3 | by, ‘
,Ghost“: ... und in der Folge beschadigte Turbi
nenschaufeln.
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CMFOes547
»Ghost*: Kugellager zu Rotorwelle defekt.

H&ufige Risse im Turbostarter zwischen
Patronenkammer und Turbine fuhrte zu
einer Anderung der Duse zur Anlassertur-
bine.

Das Flz ,,Hunter” war mit dem Triebwerk
»Avon“203 der Firma Rolls-Royce ausge-
rustet. Unsere Mechaniker wurden auch
hier in England ausgebildet.

Rolls-Royce ,,Avon* 203: Standschub 4580 kg

Aufwendig im Unterhalt waren die sehr
komplizierten  Steuergerdte des Trieb-
werks ,,Avon®. Sie erforderten neue, eben-
so komplizierte Prufgeréte.

Auch hier waren beschéadigte Kompressor-
schaufen durch ,,angesogene* Fremdkdrper
und ,,eingefangene* VVogel haufig.
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Vogel wurden vom _Kompressor angesaugt und
beschédigten die Kompressorschaufeln.

Durch Fremd_kbrper_beszzhédigte -Kompressorschau—
fel.

Das Flz ,,Mirage* wurde vom Triebwerk
»ATAR" 9c angetrieben.

Triebwerk ,,ATAR" 09 C-3: Standschub: 4300 kg,
mit Nachbrenner :6000 kg, Einwellen-Einstrom-
triebwerk.

Das Triebwerk ,,Atar”“ wurde ebenfalls bei
der Firma Sulzer Winterthur in Lizenz ge-
baut. Das Triebwerk lief zuverlassig, hatte
aber einen enormen Verschleiss an der
variablen  Nachbrennerdiise. In der An-
fangszeit musste das Triebwerk alle zehn
Flugstunden zur Uberholung des Nach-
brenners ausgebaut werden.
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LATAR*: Verbrannte Disenklappen am Ende des
Nachbrenners.

LATAR": Gebrochene Turbinenschaufeln.

Mit der Zeit lernte der Betrieb Buochs die-
se Verschleissteile zu verbessern und selbst
anzufertigen. Natlrlich vereinfachte auch
hier die Fabrikation in der Schweiz den
Unterhalt.

Fur das Flz ,,Mirage* wurden zusétzlich
“SEPR"-  Raketentriebwerke beschafft.
Diese wurden bei Bedarf unten am Heck
des Flugzeug montiert. Sie erzeugten einen
zusétzlichen Schub von 1500 Kg und dien-
ten vor allem zur Beschleunigung des
Flugzeugs in grosser Hohe.
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Standlauf mit ,.SEPR™Triebwerk,,

Eine weitere Zusatzausristung wurde in
beschrénkter Anzahl fir das Flz ,,Mirage*
beschafft: die ,Jato“- Startraketen. Sie
wurden unten am Flugzeug (in der
Schwerpunktsachse) in zwei Vierergrup-
pen, angebracht.

Jato-Startraketen: 2 Viererbiindel

Sie waren gedacht fiir einen Kurzstart zur
Evakuation der Flugzeuge von einer bom-
bardierten Piste.

»Mirage“—Start mit ,,Jato*- Startraketen

Pratt &Whitney PTA-27: 680 PS. Auf 550 PS be-
grenzt. (Pilatus PC-6)

Pratt & Whitney PTA-25A: 550 PS. (Pilatus PC-7)

Das Triebwerk P&W PT6A-62 mit prak-
tisch gleichem Aufbau, aber 950 PS, treibt
das Flz Pilatus PC-9 an.

J-85-GE-21: 1588 kg Schub ohne Nachbrenner;
2268 kg Schub mit Nachbrenner (,, Tiger” 1l F-5E
und F). Einwellen-Einstromtriebwerk.
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»Adour® Mk.661 AO03: 2535 Kg Schub. (Hawker .
~Hawk* Mk 66); Zweiwellen-Zweistrom Trieb- Palouste IV: 240 PS. S0O.1221 S (,,Djinn“).Der

werk. Stutzen fiir die abgezapfte, verdichtete Luft zu den
Rotorblattern fihrt vom Kompressor nach oben.

,Adour” Schnitt

F 404-Ge-402: 5380 kg Schub ohne Nachbrenner,
8028 kg Schub mit Nachbrenner (,,Hornet” F/A- 18

C/D); Zweiwellen- Zweistromtriebwerk. »Artouste™ 11 B: 550 PS. (,Alouette 111")

F 404: Schnitt ,Artouste” 111, Schnitt.
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»Makila“ 1A1: 1611 PS, (,,Super Puma“ und ,,Cou-
gar)

5 N
»Makila“ beim Einbau in den Helikopter, Super
Puma“

Propéeller

Die ersten Flugzeuge waren mit Holzpro-
pellern ausgeristet, welche auf einer Me-
tallnabe aufgeschraubt waren, die ihrerseits
auf das konische vordere Kurbelwellenen-
de aufgezogen wurde.

T g it
Der feste, aus Holzschichten verleimte Propeller,

wie er bei den ersten Flugzeugen verwendet wurde.
Hier die Befestigung mit ,,Rupp“-Nabe.
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C—35:,,Ratier“PropeIIer, Metall fest.

Die Flugzeuge D-3800/01 C-3603, Me-
109E, sowie P-51 waren mit Verstellpro-
pellern verschiedener Fabrikate ausgers-
tet.

D-3800/01 und C-3603: Esche-r—Wyss. Constant-
speed, Metall (wurde hydraulisch verstellt)
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W
. 4'_.mla-.':w.d;i..f- o
Me -109E: wurde mit VDM- Verstellpropellern
geliefert. Der VDM-Propeller wurde elektrisch
betatigt. Wegen der hdufigen Stérungen wurden sie
spater durch Escher- Wyss Propeller ersetzt

Handanwurf der Motoren.(Hier ein Leutnant in der
Pilotenschule)

Diesen ,,Muhen* wollte der damalige tech-
nische Chef Ing. Burkhart abhelfen. Er
konstruierte einen ,,Anlasswagen®.

Weil man diesen aber doch nicht auf Aus-
senlandungen mitnehmen konnte, blieb es
bei diesem einen Exemplar.

= — 7
P-51 ,Mustang“: Dieser riesige ,,Hamilton*-

Constantspeed“-Vierblattpropeller wurde ebenfalls Klavenkupplung

hydraulisch verstellt Riemenantrieb
Kabelzug 1 Kupplg
Benzinmetor

Pilatus P2: De Propeller Syétem Argus wurde
durch Luftkraft des vorne auf der Haube montierten
Impellers verstellt.

Das Anlassen der Motoren/Triebwerke

Bis und mit dem Flugzeug DH-5 mussten
die Motoren von Hand ,,angeworfen wer-
den. Das war sehr anstrengend und gefahr-
lich und gelang selten das erste Mal.

- = é’ -
An der Propellernabe vorn war eine Klaue montiert,
an welchem der Propellerwagen einhéngen konnte.
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Die spateren Flugzeuge wurden mittelst
Pressluft- oder elektrischen Anlassern ge-
startet.

Anlassen mit Pressluft von Aussenbordflasche
(D-27, C-V,C-35, D-3800/01, C-3603)

Anlassen mit Handkurbel des Schwungkraftanlas-
sers (Me -109E und G)
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DH-112: Turbostarter

Beim Flz DH-112 wurde ein Turbostarter
verwendet. Die beim Ziinden entstehenden
Gase trieben eine kleine Turbine an, wel-
che ihrerseits das Triebwerk ,,Ghost” auf
Leerlauf-Drehzahl  beschleunigte.  Das

Treibmittel war in einer Starterpatrone
»verpackt”, welche wie Munition behan-
delt werden musste.

e i i
Turbostarter DH-112: Eine Patroullie von 4 Flug-
zeugen zlindet auf Kommando den Turbostarter

Das Flz ,,Hunter* hatte ein Startertriebwerk
mit flussigem Brennstoff.



Die materielle Entwicklung der schweizerischen Fliegertruppen

»Tiger* F-5: Pressluftanlasser

Starterturbine ,,Plessey* vorn am Kompressor ange- ] )
flanscht. Das Betriebsmittel war Isopropylnitrat, D|e|nstrument|erung

(ein Raketentreibstoff, hoch giftig)

Flugzeug- und M otor enliber wachungs-
instrumente

Dazu gehoren etwa die folgenden Anzei-
gen: Die Motorendrehzahl, der Oldruck,
die Kihlstofftemperatur, der Treibstoffvor-
rat, Klappenstellungen, etc. Die Borduhr
war von Anfang an dabei.

Diese Anzeigeinstrumente boten im Unter-
halt keine Probleme.

»Hunter", Plessey-Starter*

Das Flz Mirage besass ebenfalls eine An-
lassturbine, welche vorne am Triebwerk
angeflanscht war.

Mirage Il S . ,,Noelle”- Starterturbine. Sie lief mit
normalem Flugpetrol

Am Beispiel umente
rechts von der Mitte und unten gehdren zu dieser
Kategorie
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Die Fluglage-Anzeige-Instrumente.

Zu diesen gehorten am Anfang der Ge-
schwindigkeitsmesser, der Ho6henmesser

und der Kompass. Die Instrumentierung
war in den ersten Flugzeugen &usserst ein-
fach.

Im Flz Blériot gab es nicht einmal einen
Geschwindigkeitsmesser. Man flog nach
Gehor (Rauschen).

-

Instrumentenbrett Blériot:
Drehzahlmesser, Borduhr, Hohenmesser, Kompass

Beim Flz DH-1 bestand der Geschwindig-
keitsmesser aus einem durch eine Feder
gehaltenen Stlck Blech, welches sich bei
zunehmendem Fahrtwind Uber eine geeich-
te Skala bewegte.

DH-1: Geschwindigkeitsmesse

Beim Flz DH-3 und allen weiteren Flug-
zeugen wurde fiir die Geschwindigkeits-
messung der Staudruck in eine Dose gelei-
tet, welche ihrerseits vom statischen Druck
umgeben ist. Die Ausdehnung der Dose
wird an einen Zeiger Ubertragen, welcher
sich Uber einer geeichten Skala bewegt.
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Der klassische Geschwindigkeitsmesser
Rechts: ,,Hunter*.

Die angezeigten Zahlen

sind mit 10 zu multiplizieren

Links: DH-3

Der Mach-Anzeiger. Das Flugzeug Hunter
und spatere Typen verfugten zusétzlich
zum Geschwindigkeitsmesser Uber eine
Machzahlanzeige.

Die Machzahl ist das Verhéltnis der Flug-
geschwindigkeit zur Schallgeschwindigkeit
in der entsprechenden Hoéhe (Luftdichte).

Als weiteres unentbehrliches Instrument

war von Anfang an ein magnetischer Kom-
pass eingebaut.

Der magnetische Kompass
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Der magnetische ,,Kugel“-Kompass. Er
reagierte verzogert und schwang uber den
gewéhlten Kurs hinaus, wenn nicht ganz
sauber gesteuert wurde.

In den Flugzeugen C-V, C-35, C-36 war dieser
Draufsicht-Kompass eingebaut. Links daneben die
Kompensierbuchse.

Weil der Kompass im Flugzeug durch die
umgebenden Eisenteile abgelenkt wird und
deshalb nicht den genauen Kurs anzeigt,
musste der Kompass am Boden, auf dem
sogenannten ,,Kompensierplatz“, mittels
mehr oder weniger Einschieben der Mag-
netstdbchen (in der Kompensierbichse) in
den vier Himmelsrichtungen , kompen-
siert”“ werden

Die Flugzeuge DH-3 und DH-5 waren mit
einer Libelle ausgerustet, welche dem Pilo-
ten anzeigt, ob er ,,hdngt* oder ,,schiebt®.

In den Flugzeugen DH-3 und DH-5 waren erstmals
Libellen eingebaut,

In den Flugzeugen D-27 und CV fehlten,
abgesehen vom Geschwindigkeits- und
Hohenmesser und der Libelle, bessere
Luftlageanzeigeinstrumente. Der Pilot flog
noch immer nach Sicht und ,,Gefihl*.
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D-27: Das Flz besass nur einen'then— und e—
schwindigkeitsmesser, einenDrehzéhler sowie eine
Oldruck- und Wassertemperaturanzeige

Erst die Flugzeuge C-35 und kiinftige Ty-
pen hatten Libelle und Wendezeiger als
Kombigerat flr die Anzeige der Querlage,
und ein Variometer, welches dem Piloten
anzeigt, um wie viel er pro Sekunde steigt
oder sinkt.

C-35: Oben smd der Wendezelger mit L|beIIe und
das Variometer zu erkennen.

Der Wendezeiger, ein luftgetriebenes Krei-
selinstrument in Kombination mit der Li-
belle, zeigt dem Piloten an, ob er nach
links oder nach rechts dreht oder ,,h&ngt™.

Kombiinstrument aus Libelle
und Wendezeiger. Standard ab C-35

Der Wendezeiger:



Die materielle Entwicklung der schweizerischen Fliegertruppen

Das Variometer

Mit dem Flugzeug P-51 ,,Mustang* erhielt
unsere Flugwaffe erstmals ein Flugzeug,
welches mit ,brauchbaren* Blindflugin-
strumenten ausgerustet war.

Instrumentenbrett des Flz P-51 ,,Mustang*:
In der Mitte (weiss eingerahmt), die Luftlagein-
strumente; oben der Héhenmesser, der Kreiselkom-
pass und der kinstliche Horizont. Unten dieUhr,
der Wendezeiger, sowie das Variometer

Der kiinstliche Horizont zeigt dem Piloten
sowohl Steigen und Sinken wie auch die
Querlage an und war viel zuverl&ssiger in
der Anzeige der Fluglage, als dies Wende-
zeiger und Libelle waren.
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Kunstlicher Horizont

Der kunstliche Horizont des Flz ,,Mirage*

Der Kreiselkompass. Hier in Arbeit

Der Kreiselkompass brachte eine wesentli-
che Verbesserung gegentber dem dauernd
oszillierenden Zeiger des magnetischen
Kompasses.

Diese beiden Instrumente, kiinstlicher Ho-
rizont und Kreiselkompass, erlaubten nun
einen sicheren Blindflug. Die notwendige
Ausbildung erhielten die Piloten der Flug-
waffe auf dem gleichzeitig mit dem Flz
»Mustang®“ beschafften und gleich instru-
mentierten Flz AT-16 und wurden so
»blindflugtauglich®.
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Beim Flz ,Mirage” lieferten dann eine
Luftdatenzentrale sowie eine Inertial-
plattform die notwendigen Inputs flr die
Luftlageinstrumente.

Im ,,Mirage®“, sowie in neueren Flugzeug-
typen wird die Luftlage zusatzlich auf ei-
nen durchsichtigen Bildschirm direkt vor
die Augen des Piloten projiziert (Head up
Display). Damit wird der Pilot nicht durch
den haufigen Blick auf die Instrumente im
Cockpit, abgelenkt.

Die Bewaffnung

Wir unterscheiden zwischen den fest ein-
gebauten Bordwaffen, den Abwurfwaffen
und den von Raketen angetriebenen
Waffen.

Die Bordwaffen

Die ersten Flugzeuge wurden beschafft,
um aus der Luft die feindlichen Bewegun-
gen zu erkunden und die Artillerie bei der
Feuerleitung zu unterstiutzen. Doch bald
wollte man sich, wenn nétig, auch in der
Luft gegen Angreifer verteidigen konnen.
So entstanden die ersten Bewaffnungen.

Im Flz Blériot fihrte der Beobachter einen
gewohnlichen Karabiner aussen am Flug-
zeug mit.

Blériot: Der Karabiner war beim Beobachter aussen
am Rumpf befestigt

Im Flz DH-1 war flr den Beobachter vorne
in der Bugkanzel ein Maschinengewehr
beweglich eingebaut. Der Motor war ja
hinten im Rumpf angebracht.
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W g e S F
DH-1: Der Beobachter hatte vorne im Bug ein Ma-
schinengewehr auf einer Drehlafette montiert. Der
Sack vorne am MG fangt die Hilsen auf, sonst
wirden sie in den hinten drehenden Propeller ge-
langen und diesen beschédigen.

Das Flz DH-3 hatte keine feste Bewaff-
nung. Der Beobachtersitz hatte wohl einen
Drehring und war fir eine MG- Lafette
eingerichtet. Das Schulflugzeug wurde
praktisch selten mit Beobachter-MG geflo-
gen.

Das Flz DH-5 hatte fur den Beobachter
eine Doppelpistole auf einer Lafette.

DH-5: Fur den Beobachter war eine Doppelpistole
auf einer drehbaren Lafette montiert.

Im Flz DH5 war uber dem Motor ein Ma-
schinengewehr eingebaut, welches mit dem
Motor so synchronisiert war, dass der Ab-
zug des MG blockiert war, wenn der Pro-
peller vor dem MG- Lauf stand. Damit
konnten keine Beschadigungen der Propel-
lerblatter entstehen.
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: &
Synchronisiertes Maschinegewehr iber dem Motor,
durch den Propellerkreis schiessend.

Das synchronisierte MG lber dem Motor
war nun in den kommenden Flugzeuggene-
rationen D-27, CV, C-35, C-36 und
D-3800/01 immer die Grundbewaffnung
fur den Piloten.

Fur den Beobachter gab es ein einfaches,
oder ein doppeltes MG auf Lafette.

Die MG wurden natirlich immer weiter
entwickelt .

Der Beobachter schiesst mit dem MG ab Lafette
aus dem Flz Fokker CV

Es gab auch Doppel-Maschinengewehre fur die
Beobachter
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Kurz vor dem 2. Weltkrieg wurde eine
kleine Anzahl Flz D-27 mit 2 Kanonen 20
mm der Firma Oerlikon (gleiche Kanone
wie Me 109E) unter dem Fliigel, ausgerus-
tet.

& i LY -
Devoitine D-27 mit je einer 20 mm Oerlikon Kano-
ne unter dem Fliigel.

Erstmals war dann im Flz C-35 eine zwi-
schen den Zylinderblocken liegende und
durch die Propellernabe schiessende 20mm
Motorkanone eingebaut.

Die Motorkanone zwischen den Zylinderblécken
liegend. Der Lauf geht mitten durch die Propeller-
nabe

Die gleiche Kanonenanordnung hatten
auch die Flugzeuge D-3800/01und C-36.

Im Flz P-51 waren 6 12,5 mm Maschinen-
gewehre in den Flugeln eingebaut.( je drei
pro Fligel).
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P-51 ,Mustang“: 3 Maschinegewehre in jedem
Flugel. Sicht von unten. Die 3 MG-Mindungen
oben in der Eintrittskante

Die Flugzeuge DH-100 und DH-112 hatten
unter dem Pilotensitz je 4 Kanonen 20 mm
eingebaut.

DH 1 Je 2 Kanonen links und rechts des Bugfahr-
werks

DH-100/112: Sicht von unten auf die 4 Kanonen
20 mm

Das Flugzeug ,,Hunter* war ebenfalls un-
ten im Bug mit 4 Kanonen vom Kaliber
30 mm, bestuckt.
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»Hunter”: Die 4 30 mm Aden-Kanonen waren un-
ten im Rumpf eingebaut. Zum neu Beladen konnte
die ganze Waffenwanne entfernt und durch eine
geladene Wanne ersetzt werden

Die Abwurfwaffen

Aber bald wollte man auch, wo nétig, in
Bodenkdmpfe eingreifen. So wurden die
ersten Abwurfwaffen mitgefuhrt, welche
dann vom Beobachter von Hand tber Bord
geworfen wurden. Zum Beispiel Pfeile und
kleine Bomben.

Pfeile wurden haufenweise tiber Bord auf Truppen
geworfen
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Bombe, welche vom Beob;:hter von Hand iber
Bord geworfen wurde

Beim Flz CV und danach wurden die Ab-
wurfwaffen (Bomben immer grosseren
Kalibers) zum Teil in Bindeln, unter dem
Flugel an Bombenrecken aufgehéngt und
vom Piloten- bezw vom Beobachtersitz aus
ausgelost.

wie sie beim Flz
DH- 100/112 und danach verwendet wurden. Links
ein Biindel von 4x50 kg Bomben, in der Mitte eine
200 kg Bombe, rechts eine 400 kg Bombe

Bomben neueren Typs,

450 kg Bomben
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Ungelenkte Raketen

Mit dem Flugzeug ,,Vampire® wurde eine
kleine Serie ungelenkter 3 Zoll-Raketen in
die Schweiz geliefert. Sie wurden unter
dem Flugel aufgehangt und durch den Pilo-
ten in gleicher Weise wie die Kanonen,
abgeschossen. Diese Raketen waren sehr
schwer und konnten nur in beschrankter
Anzahl aufgehéngt werden.

Englische 3 Zoll-Rakete

Die Firma Hispano baute eine 8 cm Rake-
te, die ,,Sura® und die Firma Oerlikon
ebenfalls eine 8 cm Rakete. Die ,,Rak Oe*
8 cm wurden dann in grosser Zahl be-
schafft und mit allen weiteren Flugzeugen
an mehreren Aufhdngestationen, mitge-
fuhrt.

8 cm Rak Oe an einem Reck fir 2 Raketen

Es existierten verschiedene Varianten von
Aufhéngerecks.
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Bundelwerfer Rak Oe
Von Raketen angetriebene L enkwaffen

Mit der Beschaffung des Flz ,,Mirage 111S*
wurden als Neuheit 2 von Raketen ange-
triebene Luft-Luft-Lenkwaffen eingefiihrt.

»Falcon: Radar- gesteuerte Lenkwaffe

Die ,,Falcon* war eine sogenannte Radar-
lenkwaffe. Sobald der Pilot mit dem Bord-
radar ein Ziel erfasst hatte, empfing die
Lenkwaffe die Retoursignale des ,,ange-
strahlten” Ziels, was dem Piloten angezeigt
wurde. In diesem Moment konnte er die
Waffe einsetzen. Die Lenkwaffe ,Falcon®
steuerte sich nun auf Grund der empfange-
nen Radarsignale selbstandig auf das feind-
liche Flugzeug. Wenn der Annéherungs-
ziinder der Lenkwaffe ,,Falcon“ das Feind-
flugzeug erfasste, konnte der Pilot abdre-
hen.

48

»Sidewinder*: Lenkwaffe mit Infrarot -Suchkopf

Die Lenkwaffe ,,Sidewinder* ist am Kopf
mit einem Warme-Empfanger ausgerustet.
Nach dem ,,Sichten* eines Gegners muss
der Pilot das Flugzeug in eine gute Position
hinter die Warmequelle des feindlichen
Flugzeugs bringen (max. 45 Grad). Sobald
der Warmeempfanger der Lenkwaffe die
Waérmequelle erfasst hat, hort der Pilot
einen Summton, schiesst die Waffe ab und
kann abdrehen. Die,,Sidewinder“- Lenk-
waffe fliegt nun selbstandig dem Ziel ent-
gegen. Ein Anndherungsziinder 16st den
Sprengkopf aus.

Mit dem Flugzeug,,Mirage [11S* wurde
ferner die Luft-Boden Lenkwaffe ,,Noras"
beschafft

AS 30 ,,Noras*

Die Lenkwaffe AS-30 wurde wie eine
Bombe abgefeuert und danach vom Piloten
visuell ins Ziel gelenkt. Ein Nachteil war,
dass der Pilot die Waffe bis zum Eintreffen
im Ziel fihren musste. Er begab sich damit
in die Nahe des feindlichen Abwehrfeuers.



Die materielle Entwicklung der schweizerischen Fliegertruppen

Die Luft-Boden-Lenkwaffe ,,Maverick"
war eine weitere Abstandswaffe. Es wur-
den einige Flugzeuge ,,Hunter” damit aus-
gerustet. Der Pilot konnte mit einer Fern-
sehkamera ein Ziel fixieren und dieses
dann der Lenkwaffe zuweisen. Sobald die
Lenkwaffe das Ziel auch erfasst hatte,
konnte der Pilot die Lenkwaffe auslosen.
Diese steuerte sich selbstdndig dem Ziel
entgegen und der Pilot konnte sein Flug-
zeug abdrehen. Es war aber Bedingung,
dass einwandfreie Sichtverhéltnisse

herrschten und sowohl der Pilot, wie auch
die Lenkwaffe das Ziel ,,sehen* konnten.
Da es sich zeigte, dass dies bei uns, vor
allem im Mittelland, selten der Fall war,
wurde die Waffe nicht weiter beschafft.

Am Flz ,,Hunter” wurde die Lenkwaffe ,,Maverick*
mitgefihrt.

, Der Waffenchef”

All" diese Waffen wurden von den Piloten
tbungshalber im Training auf unseren
Schiessplatzen, die  Lenkwaffen in
Schiesskampagnen im Ausland, eingesetzt.
Der Umgang und der Unterhalt der Waffen
war Aufgabe der Waffenmechaniker, eine
besondere ,,Gilde*. welche von jeher auch
eine besondere Beachtung fand. Sie horten
gerne auf den Namen ,,Waffenchef*.

Zielgerate

Die Waffen, bzw. deren Sprengladung,
sollen ja in einem bestimmten Ziel zur
Wirkung gelangen. Dazu braucht es aber
Zielgerate. Diese wurden im Laufe der Zeit
immer weiter entwickelt und raffinierter.
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Zielgerate fur Bordwaffen.

Am Anfang diente dazu das offene Visier
mit Korn und Fadenkreuz.

Spater wurde neben dem offenen Visier
ein Fernrohr mit einem Fadenkreuz, der
sogenannte ,,Collimateur*, verwendet.
Dieser war aber nur brauchbar bei ruhigem
Wetter und wenn sich das Ziel nicht
schnell  ,,querab“ bewegte, weshalb
daneben immer noch das offene Visier
angebaut war.

Der ,,Collimateur: Ein Fernrohr und daneben ein
offenes Ringvisier

Mit dem Flz Messerschmitt ,,Me-109*
kam erstmals ein Reflexvisier, das ,,Revi*
in die Schweiz. Auf eine durchsichtige,
unter 45 Grad Neigung vor dem Piloten
befestigte Scheibe, wurde ein Fadenkreuz
projiziert.

Das ,,Revi“, wie es im Flz Me—109E‘eingebaut war.
Weil es im Originaleinbau beim Schiessen leicht
vibrierte, wurde es bei uns verstrebt

Das ,,Revi* wurde in der Schweiz bei der
Firma Wild Heerbrugg nachgebaut und in
den Flz D-3800/01 und C-36 verwendet.
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Reflexvisier ,,Wild*

Mit dem Flz P-51 ,Mustang”“ kam zum
ersten Mal ein Kreiselvisier in die
Schweiz. Es ist zweiteilig, ein ,,Revi®, wie
oben beschrieben und daneben ein Krei-
selvisier.

Das Kreiselvisier des Flz P-51 ,,Mustang*

Das Kreiselvisier beriicksichtigt beim Kur-
venflug den Vorhalt gegen ein vorbei flie-
gendes Ziel. Zudem muss der Pilot durch
Drehen am Gashebelgriff die von ihm ge-
schatzte Distanz zum Ziel eingeben.

Das Flugzeug ,,Hunter” war ebenfalls mit
einem Kreiselvisier ausgerustet, aber die
Distanzmessung erfolgte hier, statt der
Schatzung durch den Piloten, durch das
Bordradargerat.
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Der Radar-Distanzmesser im Flugzeug ,,Hunter*

Nach wie vor musste der Pilot das feindli-
che Flugzeug mit seinen Augen sichten
und identifizieren, bevor er selbst vom
Feind entdeckt wurde.

! ’
Das Bordradarsystem ,, Taran“des Flz ,,Mirage 111S*

Beim Flugzeug ,,Mirage 111S“ konnte der
Pilot mit Hilfe des Bordradarsystems ,,Ta-
ran“ die feindlichen Flugzeuge auf sehr
grosse Distanz orten. Die Ziele wurden
dem Piloten, wie auch die Luftlage, (siehe
oben) auf einer Sichtscheibe, dem ,,Head-
up Display*, vor seinen Augen, dargestellt.

Zielger ate fur Abwurfwaffen

In den Flz Fokker CV und C-35 wurde
erstmals ein Bombenzielgerat, das soge-
nannte ,,GOrz-Boykov*, eingesetzt. Der
Beobachter musste am Zielgerat die Hohe
uber Boden und die Fluggeschwindigkeit
eingeben.

Durch das Okular, oben am Zielgerat,
konnte er das Einlaufen des Ziels verfol-
gen. Sobald das Ziel eine bestimmte Marke
erreichte, 16ste er die Bombe aus
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Gorz-Boykov

Im Flugzeug ,,Hunter* kam das Bomben-
zielgerat ,,BT9* zum Einsatz. Es unter-
stuitzte den Piloten beim Bombenwurf.

Zielgerét ,Hunter* mit BT9. Dazu gehorte eine
umfangreiche Elektronik

Uber mittlungsger ate

In den Anféngen der militarischen Fliege-
rei diente das Flugzeug vor allem der Auf-
Klarung Uber das Geschehen hinter der
Front, aber auch fiir die Trefferbeobach-
tung zu Gunsten der eigenen Atrtillerie. Bis
weit in die 1930-iger Jahre wurden dazu
die Meldungen in ,,Meldetaschen* direkt
beim Auftraggeber abgeworfen.
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Die Meldetasche

Im Buch ,,Alpenflug” berichtet Walter Mit-
telholzer, dass die Beobachter in seiner
Pilotenschule 1918 schon Morseunterricht
hatten.

Aber erst um 1930 wurden in einigen Flz
DH-5 sowie in den neu beschafften
»Potez* A-25 Langwellen-Funkgerate FG |
eingebaut, welche nun dem Beobachter die
Maoglichkeit gaben, die Nachrichten per
Morsezeichen zu ubermitteln. Der Pilot
war daran nicht beteiligt. Das Flugzeug
verfligte Gber eine ca 70 m lange Schlepp-
antenne. Vor der Landung musste der Be-
obachter diese einziehen. Machte er das
nicht, blieb sie irgendwo, vorzugsweise in
elektrischen Uberlandleitungen, hangen.

FG I: Langwellen-Funkgerat

Der Abstimmvorgang war sehr schwierig
und héaufig kam gar keine Verbindung mit
dem Boden zu Stande.
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FG I: Aufspulvorrichtung fiir das Anten-
nenkabel

Ab ca 1935 wurden die Flugzeuge C-V
und ein Teil der D-27 mit dem FG Il aus-
gerustet.

FG 11: Wurde auch mit dem Flz Me-109 D geliefert

Bei der Einfihrung der Flz C-35 wurden
diese mit den Kurzwellengerdten FG IV
von Telefunken ausgeristet. Nachtraglich
erhielt auch ein Teil der Flz CV dieses
Gerit. Die Ubertragungsqualitat war um
Einiges besser, erfolgte aber immer noch in
Morsetelegrafie.

FG IV: C-35 und ein Teil der CV-Flotte
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Das Flz Me-109E wurde mit dem FG IX,
welches erstmals eine Sprechverbindungen
erlaubte, geliefert. Allerdings herrschte
zeitweise schlechte Verstandlichkeit und
Pannen waren haufig.

FG IX:Me-109E und D-3800/01

Mit dem Flz P-51 ,,Mustang* erhielten wir
erstmals ein UKW-Bordfunkgerat, das
FG 13, mit ausserordentlich guter Ver-
stdndlichkeit.

FG 13: P-51 ,,Mustang*

Allerdings konnten unsere Bodenstationen
nicht auf der Wellenldnge des FG 13 arbei-
ten, so dass kurzerhand auch am Boden FG
13-Gerdéte aus den in der Schweiz gelande-
ten amerikanischen Bombern eingesetzt
wurden.

Die ersten vier ,Vampire*-Flugzeuge
DH-100 Mk | wurden mit dem Funkgerat
STR 9 ausgeristet. Spater wurden sie mit
dem Funkgerat FG XII /SE 012 mit 4 vor-
abgestimmten Kandlen besttickt.



Die materielle Entwicklung der schweizerischen Fliegertruppen

Das Funkgerat SE 012 ging aus dem STR 9 hervor
(4 vorabgestimmte Kanéle)
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SE 015, Die Flz-Serien DH-100 und DH-112 wur-
den mit diesem Gerét bestlickt. (10 vorabgestimm-
te Kanéle)

Spater wurden auch die Flugzeuge ,,Hun-
ter”, C-3605, Pilatus P2, Pilatus P3, Porter
PC-6, Do-27, Ju-52, Fieseler ,,Storch* auf
dieses Gerat umgebaut.

Das Flugzeug ,,Mirage* war mit einem
Gerét ausgerustet, welches sowohl im
VHF-, wie auch im UHF-Bereich arbeitete.

SE-016/SE-051, Mirage IIS/RS
VHF UHF
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Die Ubermittlung von Meldungen vom
Flugzeug zum Boden erfolgte durch immer
raffiniertere Gerate, zum Teil mit ver-
schlusselten Texten.

Erkennungsger ate

In den 1970-er Jahren wurden die Flug-
zeuge mit Freund-Feind- Erkennungsgeré-
ten (IFF) ausgerustet. Fur jedes Flugzeug
gab es eine spezielle Kennung. Wenn der
Abruf vom Boden mit der Kennung im
Flugzeug tbereinstimmte, war das Flug-
zeug als ,Freund“ erkannt. Wenn das
Flugzeug sich auf die Abfrage nicht zu
erkennen gab, galt es als Feindflugzeug.

rrrrrrr
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IFF, Freund-Feind-Erkennungsgerat (Transponder)
Eingebaut in der Elektronikbucht

Das Flugzeug ,,Hunter” und neuere Flug-
zeuge waren und sind mit einem Radar-
warnsystem ausgerustet, welches den Pilo-
ten warnt, wenn er vom Boden oder von
einer Lenkwaffe in der Anndherung ange-
strahlt wird.

. . — ;
Flugzeug ,,Hunter: Die Antennen des Warnradars
im Heck des Flugzeugs. Vorne am Bug sind zwei
gleiche Antennen angebracht
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Aufklarungsmittel

Vor dem 1.Weltkrieg wurde der Ballon als
»Aufklarer eingesetzt. Die Besatzung des
Ballons flhrte riesige Kameras mit und
machte aus der Hohe Fotos uber die Front
hinweg.

| i
Die Ballon-Kamera

1914 wurde der Ballon durch Flugzeuge
abgelost. Die grossen Kameras hatten aber
keinen Platz in der engen Beobachterkabi-
ne. So wurden kinftig kleinere Kameras
verwendet. Sie blieben Standardausriistung
der Beobachter bis zum 2.Weltkrieg.

\

Beobachter schiesst Bilder mit der Handkamera

Die Handkamera des Beobachters: Fotoplatten

Es gab natlrlich auch hier neuere Modelle.

Von den 1948 gekauften 130 Flz P-51
»Mustang“ waren 12 Flugzeuge mit im
Rumpf eingebauten Kameras ausgerdistet.

Foto-Kamera des Flz P-51. Kameras nach unten
und nach der Seite

Mit dem DH-112 erhielt die Luftwaffe das
erste Flugzeug mit einer leistungsstarken
Reihenbildkamera

DH 112-Aufklarer: Unter den Flugeln die Fo-
toflunt, im weissen Teil die Fotoanlage

Die Kameraanlage war in den beiden Un-
terfligeltanks (Flunt) im vorderen Teil
untergebracht.

[

\

Foto- Flunt: Vorderer Teil mit Kameraausrﬂsiung.
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Diese Flugzeuge wurden in der Flieger-
staffel 10 zusammengefasst. Dort taten sie
Dienst bis zur Ablieferung der

18 Flugzeuge ,,Mirage“ 111 RS (1965).

Die damals hochmoderne Fotoausriistung
des Flz ,Mirage” IIRS war im Bug des
Flugzeugs eingebaut

:,Mirage“ 11 RS: Die Offnungen fir die Kameras
sind sichtbar (vorn, seitlich und unten)

Die Kamera-Anlage abgeklappt

Zum Entnehmen der belichteten Filme und
zum ,,Laden“ neuer Filme konnte die Ka-
meraanlage, welche auf einem Rahmen
montiert war, heruntergeklappt werden.

Dank einer sinnvollen Einrichtung, bei der
sich der Film wahrend der Aufnahme ent-
sprechend der Hohe Uber Grund und der
Fluggeschwindigkeit in gleicher Richtung
wie das Flugzeug bewegte, konnten Fotos
im Tiefstflug scharf aufgenommen werden.

Seit der Ausserbetriebnahme der Flz ,,Mi-
rage” Il RS im Jahre 2003 besitzt die
Luftwaffe nur noch das Drohnensystem
ADS 95 als Aufklarungsmittel.
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Drohne ,,ADS 95*

Simulatoren

Schon vor dem 2. Weltkrieg wurden der
»Linktrainer* als erster Simulator der Flie-
gertruppe beschafft.

1939: Der ,,Linktrainer“

Die ersten Ubungen im Linktrainer blieben
den damaligen Piloten in bester Erinne-
rung. Die fliegerischen Fehler wurden dem
draussen sitzenden Fluglehrer schonungs-
los anzeigt. Dadurch war schon damals das
Uben im Simulator sehr wertvoll.

"

PC-7 Simulator: Im Vordergrund der Simulatorleh-
rer, hinten der Pilot im Cockpit
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Simulatoren ermdglichen ein Flugtraining
zu weit geringeren Kosten als im realen
Flugbetrieb mit Kampfflugzeugen. Ex-
tremsituationen konnen ohne Gefahr fir
den Piloten getibt werden.

Simulatoren sind bei den heutigen leis-
tungsstarken Flugzeugen ein absolutes
Muss fur die Ausbildung und das Training
der Piloten.

Bér F/IA-18 Simulat{)'r
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4. Sicherhets- und Schutzeinrich-
tungen

Pilotenausr Gistung

Bis um 1932 waren die Besatzungen mit
braunen, pelzgefitterten Stoffcombis, Le-
derhelmen und gefutterten Lederstiefeln
ausgertstet. Die Kabinen waren ja noch
offen und die Besatzung dem Luftzug aus-
gesetzt.

Die ersten Fliegercombis, pelzgefitterte Lederstie-
fel und Ledersturzhelm: Pilotenschule 1936

Diese wurden dann abgeldst durch Leder-
combi fur den Beobachter sowie Lederhose
und Lederjacke fir den Piloten. Auf dem
Kopf trugen beide Lederhaube mit Brille.

Lederhose und Ledermantel fur den Piloten, Le-
dercombi fiir den Beobachter
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In den Flz D-3800/01 und Me-109 waren
die Kabinen geschlossen und geheizt aber
noch nicht gegen Druckunterschiede abge-
dichtet. So gab es fur die Piloten graue
Stoffcombis, dinne Lederhandschuhe und
Lederhaube sowie fir den Winter einen
Rollkragenpullover

. = .:
Baumwollcombi und Lederhaube und Sauerstoff-
maske

In den Flugzeugen DH-100/112 und den
Folgenden waren die Cockpits unter
Druck, entsprechend einer Hohe von ca
3000 m G M. Meistens herrschte in der
Kabine grosse Hitze. Deshalb erhielten die
Piloten ein leichtes Baumwollcombi.

Mit der Einflhrung der Flugzeuge P-51
wurde den Piloten zusétzlich eine Lederja-
cke nach amerikanischem Vorbild abgege-
ben.

Lederjacke

Zudem wurde der so genannte , Anti-G*-
Anzug, eingefiihrt. Er war im Inneren mit
Luftkammern versehen und umfasste die
Beine und den Korper eng. Je nach positi-

ver Beschleunigung sorgte ein Steuergerét
dafiir, dass diese Luftkammern unter
Druck gesetzt wurden.

Beine und Korper wurden dadurch zu-
sammen gepresst. Dies verhindert, dass bei
Beschleunigung das Blut vom Kopf nach
unten in die Extremitaten fliesst.

Der Anti-G-Anzug

Mit dem Flz Mirage 111S, ausgeristet mit
SEPR-Raketentriebwerk, konnten HOhen
bis 22’000 m erreicht werden. Fir solche
Einsatze waren die Piloten mit Hohen-
Anzligen* ausgerustet.
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Fallschirme

Ab 1929 wurde der italienische Fallschirm
»oalvator eingefuhrt.

Der Pilten Riicken- Fallshir -,alvator“

Dazu mussten alle Sitze der Flugzeuge so
umgebaut werden, dass flr den Piloten der
Rickenfallschirm und fir den Beobachter
der Bauchfallschirm Platz hatten.

Der Beobachterfallschirm

Der Beobachter trug den Schirm vorne am
Bauch hé&ngend, damit er beim Bedienen

des Funkgerédtes oder des Maschinenge-
wehrs nicht behindert wurde.

Beim Flz Me-109 und den nachfolgenden
Typen war der Fallschirm als Sitzkissen
ausgebildet.

Schleudersitze

Die Flugzeuge DH-112 und die nachfol-
genden  Kampfflugzeuge waren mit
Schleudersitzen ausgeristet. Das Flz
DH-100 wurde nachgerustet.

Um die Piloten bei einem allfalligen Ab-
schuss durch das Kabinendach zu schiit-
zen, wurden diese ab 1954 mit Helmen
hoher Qualitat ausgerustet

Pilotenhelm. Pilot 'rﬁit'aufgesetzter Sauerstoffmaske
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Bremsschirme

Zur Schonung der Radbremsen bei der
Landung waren die Flugzeuge ,,Hunter
»Mirage HIS/RS* mit Bremsschirmen aus-
gerustet

Flz ,,Hunter;‘ bei der Landung mit einem
schirm bei der Landung auf einer Autobahn

Flz ,,Mirage” bei der Landung mit Bremsschirm

Notfangnetze

Bei einer allfalligen Fehllandung infolge
zu hoher Landegeschwindigkeit oder Ver-
sagen der Bremsen sollen Pilot und Flug-
zeug vor Schaden geschitzt werden. Des-
halb wurden 1957 auf allen Kriegsflugplét-
zen Auffangnetze, der schwedischen Firma
BEFARB installiert.

S e
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Das Notlandenetz ,,BEBAB*:
haben seitlich grosse Absténde
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Bei der Beschaffung der ,,Mirage“- Flug-
zeuge wurde die Gefahr erkannt, dass diese
mit ihrer spitzen Deltaform durch das
Fangnetz ,,schlipfen® kdnnten.

Zudem war die aufzufangende kinetische
Energie des Flz ,,Mirage“ (grosse Masse
und grossere Landegeschwindigkeit) im
Extremfall zu gross fur das BEFAB- Netz.

- = T ol ™ -

,Hunter", gefaingen in der ,:Bliss“—AnIage

Deshalb  wurde auf den Mirage-
Flugplatzen das amerikanische System
,,BLISS* eingebaut, welches zudem die
Mdglichkeit bot, mit einem Fangkabel (wie
bei Decklandungen auf Flugzeugtragern)
verwendet zu werden.

Fahrzeuge fur den Flugbetrieb

In die Kategorie Sicherheitseinrichtungen
gehdren auch alle Fahrzeuge und Einrich-
tungen, welche zur sicheren Benutzbarkeit
der Landepiste und fur den Flugbetrieb
dienen

Auf den Landepisten dirfen keine losen
Gegenstande herumliegen, da die Gefahr
besteht, dass diese von den Dusentrieb-
werken angesogen werden und zu schwe-
ren Kompressorschaden fiihren konnen.
Deshalb werden die Pisten durch Strassen-
birsten oder Staubsaugerfahrzeuge gerei-
nigt.
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Modernes Plstenrelnlgungsfahrzeug

Es darf auch kein Schnee auf der Piste lie-
gen, da die Bremsen auf Schnee wirkungs-
los bleiben.

Moderner Schneepflug
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Sollte die Piste vereist sein, so muss sie
durch Enteisungsfahrzeuge ,,schwarz (bis
auf den Asphalt) gereinigt werden.

Ein anderes Modell eines Entelsungsfahrzeugs Das
geschmolzene Wasser wird hinter dem Feuer abge-
saugt

Auch fir den schlimmsten Fall muss vor-
gesorgt werden. So sind bei Flugbetrieb
immer die Feuerwehr und ein Unfallpiquet
einsatzbereit.

Feuerloschfahrzeug, altes Modell

Selbstverstandlich war es notwendig, alle
diese Fahrzeuge im Laufe der Zeit durch
neuere und leistungsfahigere zu ersetzen.
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Neueres Modell eines Feuerwehrautos

Auch die Schlepperfahrzeuge veranderten
sich im Laufe der Zeit.

Mirage*“- chleer )

61

5. Betriebsstoffe

Unter diesen Begriff fallen alle fir den
Betrieb und den Unterhalt der Flugzeuge
notwendigen Mittel.

Treibstoffe

Bis zur Inbetriebnahme der Flugzeuge
D-27 und CV wurde das normale ,,Auto-
benzin“ mit einer Oktanzahl von 60 bis 65
(OZ 65) verwendet.

Die hoéher komprimierten Motoren HS-57
(D-27), HS-61 (CV) und HS-77 (C-35)
brauchten ein Benzin mit hoherer Klopf-
festigkeit, das OZ 73.

Bei Verwendung von Benzinen mit zu
niedrigerer Oktanzahl bestand die Gefahr
des ,,Klopfens*, (explosionsartige Verbren-
nung des Benzin/Luftgemisches) mit Ero-
sionsschéden auf den Kolbenboden.

Kolben, welcher wegen des Klopfens infolge zu
niederer Oktanzahl , ,,anfrass".

Die Motoren HS-51 der Flz D-3800/01,
C-36 und der DB-601 des Flz Me 109 er-
forderten eine Oktanzahl von 87 (OZ 87)
und spéter 93 (OZ 93).

Bei Kriegsbeginn standen der Fliegertrup-
pe ca 18’000 Tonnen Benzin mit verschie-
denen Oktanzahlen zur Verfligung, davon
ca 4’000 Tonnen mit OZ 87 und 93.

Als dann die Benzinzufuhr eingeschréankt
wurde, wurde versucht, die ,,niederoktani-
gen“ Reserven durch Beimischen von Blei-
tetraaethyl, Aceton und Aethylacetat zu
hoheren Oktanzahlen aufzumischen.
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Durch Dauerversuche mit aufgemischten
Benzinen mit den Motoren HS-51 und DB
601 auf dem Motorenprifstand Ennetmoos
und anschliessenden Zustandskontrollen
der Motoren versuchte man, den geeigne-
ten Treibstoff zu finden.

Der Umschlag dieser aufgemischten Ben-
zine (Blei) erforderte besondere Massnah-
men aus gesundheitlichen Grinden .
Wegen dem grossen Engpass in der Flug-
benzinzufuhr ,streckte man das vorhan-
dene Flugbenzin OZ 87 und 93 mit Auto-
benzin. Als dann dieses auch knapp wur-
de, mischte man das Flugbenzin mit
Aethyl-Alkohol aus den Emser-Werken,
»~Emserwasser* genannt. Doch schon bald
kam es zu massiven Motorstérungen. Der
Alkohol in den ,,Emserwassern* quoll die
Reingummi-Schléuche sowie die Gummi-
Membranen in den Motorsteuergeraten auf.
Es mussten Teile der Flugzeugflotte still-
gelegt werden, eine katastrophale und sehr
einschneidende Aktion mitten in der
Kriegszeit.

Nach dringenden und eingehenden Versu-
chen zusammen mit einschlégigen Firmen,
wurden in einer Grossaktion samitliche
Gummischlduche durch Metallschlduche
der Firma Meier-Keller in Luzern (BOA)
und die Membranen durch solche aus syn-
thetischem ,,Gummi* der Firma Datwyler
in Altdorf ersetzt.

Um Verwechslungen beim Betanken der
Flugzeuge moglichst zu verhindern, wurde
an allen Flugzeugen die befohlene Oktan-
zahl aufgemalt.

Me- 109E: Benétigte Oktan 87
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Die 1948 in Betrieb genommenen P-51
erforderten Flugbenzin OZ 100.

'-1-,_._
P-51 ,,Mustang“: Brauchte Oktan 100

Mit der Einfuhrung der Jet-Flugzeuge
wurde auch bei uns das im Zivilbetrieb
ubliche Flugpetrol (Kerosen) verwendet.

Bei all diesen Versuchen war die EMPA in
massgebender Weise, zusammen mit dem
Betrieb Buochs, beteiligt. Es zeigte sich
aber, dass die Distanz zwischen den Ver-
suchsstellen und der EMPA zunehmend
zeitliche Probleme schaffte. So wurde im
Betrieb Buochs ein Treibstofflabor einge-
richtet, welches durch den Chemiker Dr.
Burgi betrieben wurde.

F -
,.Benzinlabor” in Buochs wéhrend dem
2. Weltkrieg
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Betanken der Flugzeuge

Auch das Betanken der Flugzeuge hat sich
weiter ,.entwickelt*. Am Anfang hatten die
ersten Piloten wohl noch mit Benzinkanis-
tern hantiert.

Aber schon wahrend dem 1.Weltkrieg
wurde der ,,Fasskarren* verwendet.

e
-

Der ,,Fasskarren“: Bis in den 2.Weltkrieg verwen-
det

TankWagen nach dem 2. Weltkrieg: Amerikani-
sches ,,Surplus Fahrzeuge GMC

Ein Zisternenwagen, wie er spater in immer grosse-
ren Versionen verwendet wurde

Schmier ol

Bei den ersten Flugzeugen wurde das
pflanzliche Ricinusol verwendet.

Es hatte einen susslichen Geschmack und
die Olspritzer auf dem Cockpit und am
Kopf des Piloten bei den offene Kabinen
zogen speziell im Sommer die Fliegen in
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Scharen an, was flr die Besatzungen sehr
unangenehm war.

Bei den Flugzeugen D-27, CV und den
nachfolgenden Typen wurde das Ricinusol
durch Mineral6le ersetzt. Diese wurden im
Laufe der Zeit durch Zutaten, so genannte
Additive, auf Grund von eingehenden Ver-
suchen in Ennetmoos laufend verbessert
und bekamen dann Namen wie ,,Rotband“
etc. Die Flugzeuge wurden auch entspre-
chend markiert.

Kdhlmittel

Am Anfang wurde gewohnliches Lei-
tungswasser als Kuhlmittel verwendet. Das
hatte allerdings den Nachteil, dass bei Mi-
nustemperaturen das Wasser abgelassen
werden oder das Flugzeug in einen tempe-
rierten Hangar oder Zelt abgestellt werden
musste. Doch diese standen nicht uberall
zur Verfugung.

So wurden Methoden entwickelt, um die
Flugzeuge auch bei Minustemperaturen
einsatzbereit zu halten, was eine ganz
wichtige Voraussetzung flr die jederzeiti-
ge Alarmbereitschaft darstellte.

| 5 R
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Das Warmhaiten eines Flz P-51 “rlﬁitt'elé Wérrﬁede-
cke und Warmluftaggregat

Warmbhalten eines Flz Me-109E mit Warmedecken
und im Sack (unter dem Rumpf) Katalyten
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Eine andere Methode war das Beimischen
von Glykol. Sie brachte Gefriersicherhei-
ten bis -25 Grad Celsius und das ,,Abde-
cken* war nur noch bei extremen Minus-
temperaturen notwendig

Um die Motoren ,,wéarmer* laufen zu las-
sen und damit einen besseren thermischen
Wirkungsgrad des Motors zu erreichen,
war das Flugzeug P-51 mit einer Uber-
druckkiihlung ausgertistet, d.h. das Uber-
druckventil auf dem Kiihlstoffbehélter 6ff-
nete erst bei 1,3 Atl. Damit wurde der
Kuhlstoff bis 130 Grad warm.

Sauer stoff (0?)

Das Flugzeug C -35 und die nachfolgenden
Flugzeuge waren mit einer O*-Anlage aus-
geristet. Die ersten Sauerstoffgerdte waren
franzosische ,,Munerelle“-Gerédte. Wegen
haufiger Stérungen wurden diese durch die
Firma Dr. Huggenberger modifiziert.

Es zeigte sich aber, dass auch die Verwen-
dung von gewoéhnlichem Sauerstoff, wie er
beim Schweissen verwendet wird, fir viele
Storungen verantwortlich war. Die Feuch-
tigkeit filhrte im O in grosser Hohe infol-
ge der Kélte zum Vereisen der Zuteildlsen.
So wurde in der Folge nur noch getrockne-
ter Medizinalsauerstoff in den Flugzeugen
verwendet.

Der Sauerstoff wurde in Bordflaschen mit-
gefihrt.

..

Bord—auerstoffflaschen.: Es gab auch andere For-
men
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Ein anderes schwerwiegendes Problem
waren Explosionen bei den Bordflaschen
wéhrend des Umfillvorgangs vom Um-
fullwagen zur Bordflasche. Durch das
schnelle Offnen der Ventile am Umfllwa-
gen entstand am Leitungsende zur Bord-
flasche ein Druckstau mit plétzlichem
Temperaturanstieg. Allfallig vorhandene
organische Stoffe wie Fett, pflanzliche
Fasern als Dichtungsmittel etc konnten
sich entziinden und durch den vorhandenen
Sauerstoff zur Explosion entwickeln.
Durch die Konstruktion neuer Ventile an
den Umfullpumpen, welche nur einen
»langsamen* Druckanstieg erlaubten, wur-
de dieser Fehler behoben.

Zudem wurde die Verwendung von organi-
schen Stoffen in der Nahe von O? strikte
verboten.

6. Der Unterhalt der Flugzeuge

Es bestehen grundsatzlich zwei Unter-

haltsmethoden:

- Unterhalt nach Bedarf. Wenn ein De-
fekt eintritt wird ein Teil ersetzt oder
das Flugzeug wird kontrolliert. Solange
nichts passiert, macht man auch nichts.

- Praventiver Unterhalt. Ein Flugzeug
oder ein Gerdt wird nach einer be-
stimmten Nutzungsdauer kontrolliert
oder ausgewechselt.
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Steuerung des Unter halts

Der praventive Unterhalt bedingt, dass die
Unterhaltsorganisation jederzeit Uber die
akkumulierten Flugstunden der Flugzeuge
bzw die Betriebsstunden der Geréte orien-
tiert ist.

Bis um 1973 wurden die von einem Flug-
zeug taglich geflogenen Stunden vom
Startblro an den Hallenmeister gemeldet.
Dieser flihrte eine Statistik fur ,seine
Flugzeuge. Wenn ein Flugzeug zu einer
vorgeschriebenen Kontrolle ,fallig* wurde,
trug er die Flugstunden in das Bordbuch
ein und meldete die Falligkeit an die Zent-
ralverwaltung, welche die Unterhaltsarbei-
ten (periodische Kontrolle etc) plante und
in Auftrag gab.

Um 1973 wurde die EDV eingefuhrt. Auf
jedem Einsatzort von Flugzeugen wurde
ein Computerterminal stationiert, mit wel-
chem der ,,Flugzeughalter* taglich die ge-
flogenen Flugstunden registrierte und Re-
paraturarbeiten sowie das verbrauchte Er-
satzmaterial meldete. So konnten laufend
die bald ,falligen* Flugzeuge ermittelt

und die Unterhaltsarbeiten geplant und
veranlasst werden.

EDV-Auswertezentrale: Hier wurden die Flugstun-
den der Flugzeugflotte laufend erfasst und ausge-
wertet
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Flugstunden der einzelnen Typenflotten und total
fiir alle Flugzeuge

Fur jede Flugzeugflotte konnte nun der
Arbeitsaufwand pro Flugstunde ermittelt
werden.
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Arbeitsstunden pro Flugstunde fiir jede Flotte
- Auffallend ist der grosse Arbeitsaufwand flr
das Flugzeug Mirage 111S/RS
- Im Allgemeinen kann kein Anstieg des Auf-
wandes mit zunehmendem Alter der Systeme
festgestellt werden

Die EDV-Erfassung und Auswertung er-
gab aber auch die Mdglichkeit, auftretende
Fehler und Defekte fur die Flugzeuge und
Geréte in Abhangigkeit der Betriebsstun-
den zu erfassen und daraus die mittleren,
fehlerfreien Zeiten (MTBF) zu ermitteln,
um eventuell notwendige Verbesserungen
am Material einzuleiten.
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Féhlerfreie Zeit zwischen zwei Defekten:
Auch bei diesem Wert schneidet das Flz Mirage

IIS/IRS mit der kurzen fehlerfreien Zeit am
Schlechtesten ab

Auch der Arbeitsaufwand fir die durchge-
fihrten Reparatur- und periodischen Un-
terhaltsarbeiten konnte erfasst werden.
Ferner konnte der Materialverbrauch jetzt
laufend festgestellt werden, so dass Nach-
bestellungen friihzeitig ausgeldst werden
konnten.

Reparaturen vor dem 2.Weltkrieg

Mit den ersten Flugzeugen waren Notlan-
dungen im Gelénde als Folge von Motor-
pannen oder Falscheinschatzung des Wet-
ters, mit Teil- oder Totalschaden, haufig.

66

Kopfstand eines FIzD-27: Immer auch der Propeller

Fur die Griinderflotte und die im ersten
Weltkrieg durch Internierung und Kauf
dazugekommenen Flugzeuge gab es keine
Ersatzteile. Was man benétigte, kaufte man
im ,,Dorf*.

B
Br

Reparatur an einem Flz DH-3 -

-E T e T il
Propellerbau: Die Propeller gingen ja bei jedem
Kopfstand oder bei jeder Capotage zu Bruch
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1923 entstand in Dibendorf ein gut einge-
richtetes Gebdude mit Werkstatten, in wel-
chem nun unter besseren Bedingungen
gearbeitet werden konnte. Damit hatten die
oben erwéhnten Provisorien ein Ende.

Das neue Werkstattgebdude in Dubendorf:

Im linken Fligel die Motoren- und die Mechani-
sche Werkstatt, dartiber die technischen Biros. Im
Rundbau die Montagehalle. Im rechten Fligel:
unten vorn das Magazin, dahinter die Schreinerei
und oben die Sattlerei und die Malerei.

Ganz hinten rechts das Verwaltungsgebédude

Bis Beginn des 2. Weltkriegs wurde alles,
ausser Totalschaden, in Dibendorf repa-
riert. Diese Arbeiten konnten durch ge-
schickte Handwerker (Mechaniker, Speng-
ler, Schreiner, Sattler etc), mit relativ ein-
fachen Werkzeugen und den damals zur
Verfigung stehenden Werkzeug- und
Holzbearbeitungsmaschinen sowie einfa-
chen autogenen Schweissanlagen bewerk-
stelligt werden.
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A
Schweissen eines ,,verbogenen“ DH5a-Rumpfes

Im gleichen Gebéaude entstand ein gut do-
tiertes ,,Magazin“ mit Holz, Sperrholz,
Blechen, Rohren, Drahtseilen, Stoffen,
Schrauben, Schmier- und Klebemitteln etc.
Was nicht vorhanden war, wurde von
Herrn Wild, dem damaligen ,,Eink&ufer*,
im Handel beschafft.

Mit dem Bau der ersten Flugzeuge in der
Schweiz (Wild, DH-3, DH-5) wurden je
einige Rumpfe, Fligel, Steuer, Réder,
Radachsen sowie einige Motoren als Re-
servematerial mitbestellt.

Dies erlaubte, bei den damals hdaufigen
Not-, ,,Pumps*“- und Bruchlandungen, die
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Flugzeuge dank dieser Grossteile jeweils
so rasch wie moglich wieder dem Flugbe-
trieb zu Gibergeben.

Die defekten Baugruppen wurden durch
den Betrieb Dlbendorf repariert.

Fur Pneus basierte man auf der einzigen
Pneufabrik in der Schweiz, der Fa Pallas,
fur die Geschwindigkeit- und Héhenmes-
ser auf der Fa Thomann in Waldenburg,
fur die Kompasse und Drehzéhler auf der
Fa Utz in Bern, und fir die Kihler auf der
Firma ,,Orion* in Zlrich.

Die Instrumente waren im Allgemeinen
sehr zuverlassig. Die vorgeschriebenen
Kontrollen sowie allfallige Reparaturen
wurden in der Instrumentenwerkstatt Du-
bendorf durch die legendaren ,,Alleskon-
ner“ Poyet und Schafheitle erledigt.

Fur die Motoren befanden sich die Herstel-

ler in der Nahe.

Revisionen an DH5 in der neuen Montagehalle

Es gab zu jener Zeit auch schon einen Mo-
torenprifstand fur ,,Argus 11* und HS- 41

Zrit | B L T i
Mot6renpriifstand im Gfenn um 1920
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Reparaturen wahrend und nach dem
zweiten Weltkrieg

Mit der Einfihrung neuer Flugzeuge zu
Beginn des 2.Weltkriegs ging der Aufbau
neuer Werkstattbetriebe in anderen Gegen-
den der Schweiz einher.

So wurden in Buochs und Interlaken neue
Betriebe mit leistungsfahigen Werkstétten
aufgebaut.

Die komplexere Technik der Flugzeuge
und deren Ausrlstung, sowie die dabei
angewandten neuen Fabrikationsmethoden
erforderten fiir deren Unterhalt auch leis-
tungsfahigere Werkzeuge und Werkzeug-
maschinen, wie zum Beispiel Nietapparate,
elektrische Naht- und Punktschweissma-
schinen, Schweissanlagen mit Schutzgas,
Oberflachenbehandlungsbéder und vieles
Andere. Es war Krieg und so konnte nicht
alles Benotigte ab Stange gekauft werden.
Viele Einrichtungen, wie Prifstande fir
die Kontrolle der verschiedenen Geréte
mussten durch die Betriebe selbst geplant
und gebaut werden.

Motorenwerkstatt Buochs im Aktivdienst

Aber auch auf den Flugplatzen Emmen,
Payerne, Sion und Lodrino wurden Kleine-
re Werkstétten gebaut.

Fur die verschiedenen Flugzeugflotten,

sowie fur anderes Material der Fliegertrup-

pe, wurden Fachstellen ernannt.

Auftrag einer Fachstelle war:

- eingehende Kenntnis des zugeteilten
Materials

- Die Bearbeitung der Arbeitsvorschrif-
ten
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- Kenntnis des momentanen Zustands
des zugeteilten Materials (Flugzeuge)

- Kenntnis des Anderungszustands der
Flugzeuge etc

- Stellen von Personal fur die Ausbil-
dung und Unterstiitzung der Truppe

- Durchflihren der Revisionen und gros-
serer Reparaturen am zugeteilten Mate-
rial.

Revisionsarbeiten an Flz ,,Morane* D3800/01 in
Interlaken, der Fachstelle fur dieses Flugzeug

Motorenwerkstatt: HS-51 und R
ochs

Enorme Probleme ergaben sich flr den
Betrieb Buochs bei den Flugzeugen Mes-
serschmitt Me-109E und P-51 ,,Mustang*“.
Fur beide Flugzeuge gab es keinen Her-
steller ,,im Ricken®, keine Ersatzteile und
keine Werkstattzeichnungen.

Wenn ein Teil unbrauchbar wurde, so
mussten zuerst anhand des defekten Teils
Werkstattzeichnungen angefertigt und Ma-
terialspezifikationen  ermittelt  werden.
Wenn dies erledigt war, galt es, im Handel
das entsprechende Material zu finden.
Dafur war es notwendig, in Buochs ein
Kleines Materiallabor einzurichten und in
Betrieb zu nehmen.
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M'ateriallabor in Buochs: kleine EMPA

Was dann nicht in den eigenen Werkstatten
angefertigt werden konnte, wurde an ge-
eignete Firmen vergeben, wobei Buochs
jeweils das Material lieferte.

Hunderte von Reparaturen und Revisionen
wurden wahrend den folgenden Jahr-
zehnten in unseren Betrieben durchgefiihrt.
Dazu war auch die Behandlung der Bau-
materialien in der Oberflachenwerkstatt
unerlasslich. Mit Verchromen, Cadmieren,
Verzinken, Anodisieren etc konnten die
Materialien veredelt und vor Korrosion
und vorzeitiger Abniutzung geschitzt wer-
den.

Vielfach konnten abgenutzte Teile durch
Aufchromen oder Aufschweissen wieder
brauchbar gemacht werden.

“ A, % |
Oberflachenwerkstatt: Hier wird verchromt, auf-
gechromt, cadmiert, versilbert, anodisiert etc

Grundsatzlich wurde alles repariert. Die
Belegschaft war erfinderisch. Gerissene
Motorblocke wurden geschweisst, abge-
nutzte Teile aufgechromt und defekte
Strukturen neu aufgebaut.
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Ein Me-109E Rumpf nach Bruchlandug auf einer
Rumpflehre zum Neuaufbau bereit

Der geiche Me-109-Rumpf in einer spateren Auf-
bauphase

Mehrere Flugzeuge Me-109 mit verbeulten
und verbogenen Rumpfen und Flugeln
oder mit Schussverletzungen wurden hier
wieder instand gestellt.

laken)

,,Hunter*“- Revisionen in Interlaken

So wurden auch leistungsfahige Spezial-
werkstatten realisiert.

... und wurde in Buochs wieder repariert

Elektrogerate-Werkstétte
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Mit der Einfihrung der Mirage-Flugzeuge
mussten wieder neue Werkstétten erstellt
und die alten den neuen Anforderungen
angepasst werden.

L

Priifung eines Hydrikgeratés auf dem Priifstand

ol o
- Flugzeugen

evisionen an ,,Mirage Staubfreie Werkstétte fiir die Revision von Kreisel-

gerdten und Inertialplattformen. Das Personal betritt
die Werkstatt in ,,staubfreien” Kleidern durch eine
Luftschleuse
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Hirth HM-504 auf dem Prufstand

Prifstation fur IFF- Gerat

Motoren und Triebwerke auf dem Prif-
stand

Die Motorenprifstdnde, welche in Buochs
und Interlaken zu Beginn des 2. Weltkriegs
neu erstellt wurden, mussten immer wieder
fir neue Motoren- und Triebwerke umge-
baut werden.

Bevor die grossen Abluftturme fir das
Bremsen mit Propellern fertig waren, wur-
den die Motoren mit einer Wasserbremse

HS-51 auf der Wasserbremse
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Stans ,,Risismiihle: “Nach- und Riickschubzentrale.
Hinter der Halle (oben im Bild) sind die Zugénge in
die unterirdischen Lagerkavernen erkennbar

Einsicht in das Materiallager fiir Ersatzteile und
Verbrauchsmaterial) in der Risismuhle. In der be-
nachbarten Kaverne lagerten vor allem Grossteile

Prifzimmer fur das Triebwerk F-404 (F/A 18)

7. Versorgung mit Ersatzteilen

Als in den 1930er-Jahren die schon etwas
komplizierteren Flugzeuge D-27, CV und 2t : As=Te
C-35 in der K+W Thun gebaut wurden, Lo == o | P - .
basierte man fir die Versorgung mit Einsicht in das Eisen- und Stahlmagazin im Aus-
Grossteilen auf der K+W, so dass eigent- senlager Will bei Stans

lich nie ein Engpass entstand.

Anfangs des 2.Weltkriegs wurde in Stans
und einem Aussenstandort Interlaken ein
zentrales Magazin fur die Fliegertruppe
erstellt, von wo aus die Bestellungen der
Betriebe und der Truppe erledigt wurden.

Stans war auch fir die Bereitstellung des
technischen Korpsmaterials der Truppe
zustandig.
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Die Lagerbuchhaltung: In den 1970er-J
den hier rund 450°000 Avrtikel verwaltet

ahren wur-

Hier werden die Mechaniker-, Spengler-, Maler-
und Sattlerkisten fir die Fliegerkompanien zusam-

mengestellt

Von Stans aus wurden die Betriebe, aber
auch die Truppe, mit Ersatzmaterial ver-
sorgt. Mit der ,,Kriegspost* dauerte es ab
und zu etwas langer, bis die Ware beim
Besteller eintraf.

Deshalb begannen die Betriebe Buochs,
Interlaken, Payerne, Sion und Lodrino ei-
gene Magazine mit Roh- und Kleimaterial
anzulegen, gefordert durch den damals
amtierenden Einkaufschef Franz Jacober,
welcher gerne ,,Grosseinkdufe” tatigte.

In den 1970er-Jahren wurde dann der
Grossteil dieser ,,Aussenlager”, mit Aus-
nahme kleiner Handreserven, nach Stans
uberfuhrt.

Unterdessen wurde die Betriebsplanung
eingefihrt und die Materialbestellungen
erfolgten durch die Planungsstellen der
Betriebe.

Stans wurde so ausgerdistet, dass zum Bei-
spiel Rohmaterial genau nach Bestellung
zugeschnitten und geliefert wurde.
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Was heute bestellt wurde, konnte morgen
geliefert werden.

Wandel in der Unter haltsphilosophie

Waurde bis jetzt nach dem Grundsatz
Reparieren statt wegwerfen
gehandelt, so vollzog sich mit der Einfuh-
rung der Dusenflugzeuge und deren Kauf
im Ausland ein Wandel. Untereinheiten
defekter Gerate wurden vorher in Spezial-
werkstétten repariert und wieder in die
Geréte eingebaut. Neu war die Regel, dass
Untereinheiten ersetzt, aber nicht mehr
repariert, sondern entsorgt wurden. Auch
defekte Baugruppen wurden meistens aus-

gewechselt.

Die Ermahnung, nach bisheriger Art zu

verfahren, half wenig. Unsere Spezialisten

wurden in den Herstellerwerken ,,umerzo-
gen®. Es war bequemer, aber teurer und fur
die Herstellerwerke lukrativer.

Der Bedarf an Geraten und Ersatzteilen

errechnete sich etwa wie folgt:

1. Grundsétzlich wurde der Bedarf fir die
voraussichtliche Nutzungsdauer des
Flugzeuges berechnet.

2. Weil die Flugzeuge im Ausland be-
schafft wurden, ging man davon aus,
dass im Kriegsfall nichts mehr geliefert
wirde und zu einem spéateren Zeitpunkt
dieser Typ nicht mehr in Produktion
sei.

3. Man liess sich vom Hersteller beraten,

- welche Teile und Gerate nach wie viel
Betriebsstunden zu kontrollieren sind,

- welche Teile und Gerate nach wie viel
Stunden ersetzt werden missen,

- welche Teile einem grossen Verschleiss
ausgesetzt sind.

Aus diesen Angaben liess sich der Bedarf
an Baugruppen, Geraten und Einzelteilen
berechnen. Diese Methode ergab in der
Regel enorme Summen, welche den Flug-
zeugkauf wesentlich verteuerten.
NB: Bei der Mirage-Beschaffung wurden
in ,,Bern“, vor der Behandlung der Bot-
schaft durch das Parlament, die Kosten fr
die Ersatzteile massiv gekdrzt. Das war mit
ein Grund zur Mirageafféare, weil die Er-
satzteile spater doch beschaffen werden
mussten.
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8. DasWachsen der
I nfrastrukstruktur

(siehe auch Anhéange Il und I11)

Parallel zur Entwicklung bei den Flugzeu-
gen musste auch die Infrastruktur weiter
entwickelt werden

Landepisten

Flugplatz DUbenorf um 1917

Das Flugfeld Dubendorf war lediglich eine
grosse Riedflache, welche gewalzt und
allméhlich entwassert wurde. Dies genlgte
fir die damaligen leichten Flugzeuge.

: “:"E'.-_‘ J'!m-q L-t'-'-"“ )

Zum Bewegen schwerer Flugzeuge auf nassem,
unbefestigtem Boden brauchte es viele Leute.

Mit der Einfuhrung von schwereren Flugzeu-
gen mit Einziehfahrwerken und damit schma-
leren Réadern geniigten die gewalzten Rasen-
pisten nicht mehr. Die Rader sanken im nassen
Gras ein.

Bau von Hartbelagspisten

Von 1939 bis 1942 wurden durch die DMP
auf 18 Flugplatzen Hartbelagspisten von
600x40 oder 900x40 Metern gebaut.
Gleichzeitig wurden die Rollzonen verfes-
tigt und entwéssert, Zufahrtswege und
Briicken gebaut sowie Flughindernisse
entfernt. Im Weiteren wurden pro Flug-
platz 4 bis 8 Leichtunterstande mit einge-
bauten MG fur die Aussenverteidigung und
ein Lagerschuppen zum Unterbringen des
Korpsmaterials erstellt.

Dies war eine beachtliche Leistung, wenn
man bedenkt, dass es zu jener Zeit noch
nicht so viele Baumaschinen gab und dass
die Wenigen, welche vorhanden waren,
auch von der tbrigen Armee flr Festungs-
bau etc beansprucht wurden.

Das Beispiel des Flugplatzes Saanen
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Flugzeugunterkinfte

Urspriinglich, bis zum 2. Weltkrieg, mussten die
Flugzeuge auf den Feldflugplatzen in Zelten unter-
gebracht werden

Zwischen 1914 nd 1936 wurden auf 21 Flugfel-
dern, verstreut Uber die ganze Schweiz, je ein bis
mehrere Hangars gebaut

1936 bis_i9§9,:Flugzeughangars

In der Zeit der zunehmenden politischen
Spannungen wurden auf den Flugplatzen
im Reduit Hangars erstellt, welche die Re-
paraturarbeiten an den Flugzeugen bei
schlechter Witterung erleichterten. Ausser-
dem wurden kleine Treibstofflager gebaut.

it : ._,_,-=;;-.*-1-me =7
1921 bis 1922 entstanden in Dubendorf solche
Hallen (Halle 1V und V1)
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Flugplatz Dibendorf: Hier entsteht die Halle 1V,
im Hintergrund Bau der ersten Hangars. Das Dach-
geschoss der Halle IV diente jahrelang als Unter-
kunft fur Fliegerrekruten, spater fir die Fliegerl-
bermittlungs-Rekrutenschulen

(e

1920/23 wurden Diibendorf, Thun und Lausanne zu
permanenten Flugplatzen mit stdndigem Personal
erhoben und mit Hallen samt angebauten Werkstat-
ten erweitert. Im Bild Lausanne la ,,Blecherette*

In den Jahren 1927 bis 1942 wurden in
Diibendorf, Kloten, Buochs, Emmen, Mei-
ringen, Interlaken, Payerne und Sion weite-
re 18 Hallen gebaut.

In Payerne und Dubendorf wurden in den
1980er-Jahren so genannte ,,Mirageboxen*
erstellt. Die Versorgung der Flz erfolgte
»ab der Wand“.

i

Payerne. ,,Mirage-Boxen®. In diesen Boxen kann je
ein Flugzeug untergebracht werden

Werkstattbauten

Bis ca 1938 wurden alle Revisionen und
grossere Reparaturen an den Flugzeugen in
Dubendorf gemacht. Anfanglich erfolgten
die Arbeiten in den oben geschilderten
Hangars mit provisorischen Einrichtun-
gen,. 1923 erhielt Dibendorf ein neues
Werkstattgebéaude.
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Dibendorf erhielt 1923 ein gut ausgebautes Werk-
stattgebdude mit einer grossen Montagehalle sowie
ein Verwaltungsgebaude fur die Direktion der Mili-
tarflugplatze und das Kommando der Fliegertruppe

Nach dem Bezug des neuen Verwaltungs-
gebaudes hinter der Halle 9 durch die Di-
rektion der DMP, wurde das ehemalige
Verwaltungsgebaude weitgehend zu Werk-
statten umfunktioniert

Von 1938 bis 1940 wurden auf den Flug-
platzen Buochs, Interlaken, Meiringen,
Sion, Payerne, Locarno und Lodrino
Werkstattgebdude verschiedener Grosse
erstellt.

1939/40 wurden auf Iugplétzn Buochs und Inter-
laken fast identische Werkstattanlagen gebaut

Das Baumaterial stammte weitgehend aus
dem Abbruchmaterial der Landesausstel-
lung von1939 in Zirich.

1940: Werkstattanlage in Buochs nach der Fertig-
stellung

77

Unten im Bild die Halle I, teilweise auch mit Werk-
statten. Links, unter dem Wald, der Motorenprif-
stand

Wahrend des 2. Weltkriegs mussten alle
Werkstatten laufend den neuen Bedurfnis-
sen angepasst werden.

i sl y
In den 1970er-Jahren wurden die veralteten Anla-
gen in Buochs und Interlaken grundlegend erneuert,
umgebaut und erweitert.

Emmen:

Mit der Beschaffung der Lenkwaffe
,Bloodhound“ gentigten die Werkstatten in der
Halle I nicht mehr. So kam Emmen zu einem neuen
Werkstattgebéude.
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Lodrlno Nach dem Umbau in den S|eb2|ger Jahren

Meiringen: Mit dem Ausbau zum F/A 18-Standort
wurde dieser Platz baulich stark erweitert. Hinter
dem Turm die Werkstétten

Payerne: Halle | mit hinten angbauten Werkstét-
ten. Hinter dem Bach oben das UeG- Gebdude,
rechts der F/A 18-Simulatorkomplex

Sion: Vorne das Gebaude fur die Pilotenschule.
Dahinter bis oben rechts die technischen Betriebe

- uZE - ’.“-—-.; L
Locarno: Vorne das Gebaude fiir die Fliegerschule.
Dahinter die technischen Betriebe
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Belp Zentrum der Verwaltungsfliegerei fur Bun-
desrat, Bundesamt fir Zivilluftfahrt, Landestopo-
graphie etc. Das Zentrum wird durch die Luftwaffe
betrieben

Prtfstdnde

Bremszelle Solche ZeIIen wurden in Dilbendorf,
Buochs, Emmen, Meiringen, Interlaken, Payerne
und Sion gebaut. Sie erlauben, ganze Flugzeuge
darin mit voller Leistung ,,abzubremsen®, ohne dass
Larm nach aussen dringt

Flz Hunter wird in die Bremszelle geschoben .
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Nach dem Beginn des 2. Weltkriegs wurden in : r '
Buochs (Ennetmoos) und Interlaken moderne Mo- Diibendorf: Gebaudekomplex der Zentralverwal-
torenpriifstande gebaut tung

Die Motorenprifstande wurden mit der
Einflihrung neuer Motoren und Triebwerke Die Flugplétze heute
laufend angepasst und ausgebaut.

(Sieheauch Anhang 11)

In mehreren Etappen wurden auf 13 Flug-
platzen die Kurzpisten (siehe oben) verlan-
gert: 1946 auf 1000 m, 1950/54 auf 1500
m und schliesslich 1959 auf 2000 m. Du-
bendorf, Emmen und Payerne erhielten
Pisten von 2500 m Lénge.

"GN

g .
Dibendorf

IE'nn-e{moos: Prifstand flr das Raketent-riebwerk
»SEPR* der Mirageflugzeuge

Fur das Raketentriebwerk ,,SEPR* musste
ein spezieller Prifstand erstellt werden.
Weil dieses Triebwerk mit reiner Salpeter-
séure betrieben wurde, waren umfangrei-
che Sicherheitsvorkehren fir Menschen
und Umwelt sowie flr den Gewasserschutz
notwendig.
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Interlaken: Einst ein wichtiger Unterhaltsbetrieb der
Fliegertruppe, ist heute Teil der RUAGAerospace.
Der Flugplatz wird von der Luftwaffe nicht mehr
benutzt

St. tehan

ot
i

Buochs: depelﬁis?e (Satellitenaufnahme)
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Emmen (Satellitenaufnahme): Flugplatz der RUAG
Aerospace. Militarisch wird der Flugplatz fir das
Training und flir Zwischenlandungen der Flieger-
schulen benutzt. Ferner findet hier das Training mit
den Aufklarungsdrohnen ADS-90 “Ranger* statt

Emmen: Links von der Piste das ehemalige Flug-
zeugwerk Emmen, heute RUAG Aerospace

Payerne: Heute wichtigster Flugplatz der Luftwaffe.
Interessant ist die Tatsache, dass die Stadt Payerne
1936 dem Bund 30 ha Land schenkte und damit die
Grundlage fur den weiteren Ausbau dieses Flug-
platzes legte

Es ist hervorzuheben, dass das Verstandnis
der Stadt Payerne fiir die Militaraviatik
immer hervorragend war.
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i A
Nochmals Payerne: Blick von Westen. Vorne der
Flugsicherungsturm, links vom Bach das UeG-
Gebdude und dahinter der F/A-18- Simulatorkom-
plex

T
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Turtmann
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Sion: Wchtige usbilungsplatz fir die Luftwaffe
und zugleich Kriegsflugplatz.

Meiringen: Wichtiger Kriegsflugplatz

Mit der Einfuhrung des Flugzeugs F/A 18
erfuhr der Flugplatz Meiringen einen um-
fangreichen Ausbau der Werkstatten und
der Flugzeugkaverne.
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Locarno: Grundaushildung der Piloten. Vorne die
Rasenpiste des Zivilflugplatzes. Bei nassem Boden
war der Flugbetrieb der Fliegerschule ohne Hartbe-
lagspiste jeweils stark behindert.

Urspriinglich wollte der Kanton Tessin auf
dem Flugplatz Locarno anstelle der Rasenpiste
eine Hartbelagspiste erstellen. In einer Volks-
abstimmung wurde der Kredit jedoch abge-
lehnt. Da die Fliegerschule aber auf eine Hart-
belagspiste angewiesen war, planten wir den
Pistenbau auf dem ndrdlichen Gelédnde im Be-
sitz der Eidgenossenschaft. Weil wir wussten,
dass auch diesem Projekt Opposition erwach-
sen wirde, bauten wir die Piste auf Anraten
des Tessiner Baumeisters, welcher die Arbei-
ten ausfiihrte, wahrend der Tessiner Parla-
mentsferien. Das trug uns eine Beschwerde der
Tessinerregierung in Bern ein. Ich musste
mich, zusammen mit dem Waffenchef der
Flieger- und Fliegerabwehrtruppen, in Bellin-
zona fir unser Vorgehen entschuldigen. Aber
schliesslich war der Kanton Tessin grosster
Profiteur unseres VVorgehens.

Flablenkwaffen-Anlagen.

Das BAM erhielt den Auftrag, die notwendige
Infrastruktur fir die 1964 beschafften Lenk-
waffen ,,Bloodhound* BL-64 zu erstellen.
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An funf Orten im schweizerischen Mittelland
wurden die Einsatzstellungen fiir je 4 bis 8
Lenkwaffen sowie die zugehdrigen Nebenan-
lagen erstellt.

ebenanlagen Unterkunft Kommando und
Ausbildungsraume

Teilansicht einer ,,BIoodund“-SteIIung. Hinten
rechts die Einsatzzentrale mit Radaranlage

Schutzbauten

In den Jahren 1939 bis 1942 erfolgte auf
18 Flugplatzen im Reduit der Bau von-
Hartbelagspisten und Leichtunterstdnden
zur Verteidigung. Gleichzeitig wurden je
Flugplatz etwa acht und insgesamt 192
Flugzeugunterstande des Typs U43 gebaut.

N s gl :-' . g . el
U43: Diese Unterstdnde waren urspriinglich vorne
offen

In den 1960er-Jahren dienten einige Unter-
stinde U43 den Betrieben zwischen den
WK zum Unterbringen von Fahrzeugen.
Sie wurden zu diesem Zweck mit einfa-
chen Tore ausgerustet.
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In den Jahren 1954 bis 1958 wurden auf
allen 11 Kiriegsflugplatzen unterirdische
Kommandoposten mit Werkstatten, Unter-
kunft fir den Grossteil der Mannschaft
sowie Treibstoff- und Munitionslagern
gebaut. Die Anlagen waren autark und mit
Notstromanlagen ausgerustet.

Auf 6 Flugplatzen wurden zudem Flug-
zeugkavernen gebaut, welche Platz fiir die
Flugzeuge von 2 Fliegerstaffeln boten

Ein Flz ,,Hunter* wird mit dem Schlepper aus der
Kaverne gezogen

Auf den so genannten Feldflugplatzen, bei
welchen wohl eine unterirdische Anlage
mit Kommandozentrale, Unterkunft, Treib-
stoffdepots und Munitionskavernen vor-
handen waren, standen aber fiir den Schutz
der Flugzeuge lediglich die U43 mit unge-
niigendem Schutz bereit. Deshalb wurden
auf diesen Flugplétzen total 17 Unterstande
des Typs U 72 gebaut.

Unterstand U72
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Der Unterstand U72 bot Sicherheit gegen 3
Bar Druck von aussen. Er war weitgehend
autark ausgerustet, verfligte Uber eine Not-
stromgruppe und bot Unterkunft fir vier Flug-
zeuge sowie 30 Mann Besatzung (1 Flieger-

zug).

U43/68: Parallel zum Bau der U72 erhielten 26 der
total 192 U43 einen ebenblrtigen Schutz wie die
U72, also gegen 3 Bar Uberdruck

Wir befanden unsja noch mitten
im kalten Krieg

Parallel mit dem Aufbau der umfangrei-
chen Infrastruktur musste jeweils auch das
benotigte Land fir Flugplatze, Tankanla-
gen Schiessplatze, Lenkwaffenstellungen
Hohenanlagen,  Ausbildungsbauten  etc
erworben werden. Dies war Aufgabe des
Liegenschaftsdienstes der Unterhaltsor-
ganisation.

Nicht Gberall war es so einfach wie 1936,
als die Gemeinde Payerne dem Bund 30 ha
Land zum Bau des Flugplatzes schenkte.
Haufig gingen dem Erwerb langwierige
und zahe Verhandlungen voraus. Oft muss-
te der Bund ,,Realersatz* bieten, was wie-
derum langwierige Suche und Verhand-
lungen brauchte.

Dazu war es Aufgabe des Liegenschafts-
dienstes, das auf den Flugplatzen nicht
Uberbaute eigene Land zu verpachten.

Fur alle Bauten der Flieger- und Flieger-
abwehrtruppen war die Unterhaltsorganisa-
tion Vertreterin der Bauherr schaft.

Der Bauherr hatte fur alle Bauten die not-
wendigen Pflichtenhefte zu erstellen.

Fur die Erstellung der Bauten waren Bau-
fachorgane zustandig. Der Baudienst der
Unterhaltsorganisation war Baufachorgan
fur die Flugpisten und Rollwege, fur Un-
terstande sowie fur die Bauten der Hohen-
anlagen (Richtstrahl- und Radaranlagen).
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Diese Vielfalt von Bauten erforderte eine
ausserordentliche Flexibilitdt und einen
grossen Einsatz des relativ bescheiden do-
tierten Baudienstes.

Fur die Hochbauten (Kasernen, Hallen,
Werkstattbauten, etc) war die Direktion der
eidgendssischen Bauten zustandig.

Fur die Flugzeugkavernen und fir die Ub-
rigen unterirdischen Anlagen auf den
Flugplatzen wirkte von Fall zu Fall entwe-
der das Bundesamt fur Genie und Fes-
tungswesen oder die eidgendssische Baudi-
rektion als Baufachorgan.

Die Kosten der Infrastruktur

Im ANHANG Il zeigt eine Zusammen-
stellung die Kosten, welche der geschilder-
te Auf- und Ausbau der gesamten Infra-
struktur verursacht hat. Die Angaben sind
zum Zeitwert der jeweiligen Realisierung
der Bauten angegeben.

Um sich Gber das Ausmass dieser Kosten
einen Begriff zu machen, lohnt es sich, die
einzelnen Positionen mit dem Teuerungs-
rechner im ANHANG VI aufzurechnen.

9. Flugsicherung,
Einsatz

Fihrung und

Der Kontrollturm (Tower)

Auf diesem Gebiet vollzog sich eine grosse
Entwicklung.

Bis zur Zeit des zweiten Weltkriegs muss-
ten die Piloten auf den Trainingsflugplat-
zen Duibendorf, Thun oder Lausanne, (je
nach Wohnort) wéchentlich zum individu-
ellen Training. erscheinen. Dort erhielten
sie vom Flugchef (in Dubendorf Major
»,Sami* Stamm, in Thun Major Schafer, in
Lausanne Major Coyeteaux) einen Auftrag,
meist in Form eines Rekognoszierung-
sauftrags oder etwas Ahnlichem, ,fassten®
ein Flugzeug und waren fir 1 bis 2 Stun-
den sich selbst iberlassen.
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Dubendorf: Der neuere Turm um 1960 mit voll-
stdndiger Funkausristung, aber noch ohne Radar-
tiberwachung

e 'l I S

Das Starthauschen in Dibendorf. Es war bis zum
Aktivdienst in Betrieb, verflgte tber ein Telefon
und einen Startschreiber. VVor dem Hauschen war
normalerweise Major S&mi Stamm anzutreffen

Heute wird der Pilot vor dem Flug einge-
hend ,,gebrieft“. Er muss die Wetter- und
die Hinderniskarten eingehend studieren. oy =
Der Flugweg XV"d am Bo.den auf dem Ra- Meiringen heute: Im Turm ist die modernste Elekt—
dar ,verfolgt“ und der Pilot per Funk ge- ronik installiert

fuhrt. Jeder Flug wird nachtraglich ausge-

Melrlngen Das Starthauschen ist schon etwas wei-
terentwickelt, verfiigte Uber Funk und einen Spea-
ker

Der Arbeitsplatz der Flugsicherung im Turm h
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Bergfunk- und Richtstrahlnetz

Um die Flugzeuge auch in den Télern, wo
sie durch das Gebirge gegeniiber dem
Flugsicherungsturm abgedeckt waren, per
Funk zu erreichen, wurden die Sende- und
Empfangsstationen auf Berggipfeln aufge-
stellt.

e
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Eine Bergfunkstation im 2.Weltkrieg

Die Baracken der Bergfunkstationen wur-
den durch die DMP erstellt. Am Anfang
wurden die Funkeinrichtungen durch die
Ubermittlungstruppen geplant und einge-
baut. Spéter war dies Aufgabe der DMP.

| ) -

Die Einrichtungen im Innern einer Bergfunkstation
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Eine Bergfunkstation heute

Die zentrale Einsatzfiihrung erforderte eine
allzeit verfugbare Verbindung zu den
Flugzeugen und zu den Kommandostellen.
Dazu geniigte das offizielle Telefonnetz
nicht mehr. Es wurde daher ein armeeeige-
nes Richtstrahlnetz geplant und ausgebaut.

Offene Richtstrahlantennen (Parabolspiegel) mit
Funkantennen auf einer Bergfunkstation
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1957: Ricﬁistrahlanlage BBC. Blick von der Ka-
verne aus auf die Hinterseite der Parabolantenne

1968: Richtstrahlanlage Philips

Radar anlagen

Erste Versuche wurden mit einer amerika-
nischen Bendix-Anlage LGR-1 auf ver-
schiedenen Standorten durchgefiihrt.

Es zeigte sich aber bald, dass in unserem
Terrain nur erhohte Standorte gute Resulta-
te ergaben. Deshalb wurde der Ausbau von
Radaranlagen auf Berggipfeln beschlossen
und ausgefuhrt.
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1950: Radaranlage Bendix LGR-1

1951 wurde der Beschaffungskredit fir ein
Radarsystem der Firma SFR bewilligt.
1954 standen auf der Butschelegg und in
Diibendorf Versuchsanlagen mit SFR-
Ausrustungen zur Verfugung.

= - ¥ ; i I'\.
Die Antennen des ersten leistungsfahigen Luft-
raum-Uberwachungssystems SFR und eine Peilan-
tenne auf einer Hohenanlage
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Hohenmessradar hilips: Im Betrieb auf zwei H-
henanlagen

1968 begann die Montage des ,,Florida®-
Luftraumiberwachungssystems.

'i'975:: Eine -'Antenne' des ,,FIdridé“—Systems, wel-
ches die SFR-Anlage abldste

Die runden Flachen unter der
Radarantenne verdecken die Antennen der Richt-
strahlanlagen. Die runden Hauben links und rechts
enthalten 20mm-Zwillingsflabgeschiitze
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Eine ,Florako“-Antenne: Das ,Florako“-System
l6ste um 2000 das Floridasystem ab

i\lotstr‘omanlage auf einem Radarberg: Diese muss
bei Stromausfall den unterbruchslosen Betrieb
gewahrleisten

Die Radarberge mussten dort, wo sie nicht
schon touristisch erschlossen waren, durch
eigene Seilbahnen zugénglich gemacht
werden.

Erste Einsatzzentrale aus der ,,VVor-Radar“-Zeit



Die materielle Entwicklung der schweizerischen Fliegertruppen

Blick in eine Einsatz-Zentrale, in welcher die ge-
samte Luftlage Uber der Schweiz und im benach-
barten Ausland dargestellt und Uberblickt werden
kann. Von hier aus werden alle in der Luft befindli-
chen Flugzeuge bis zum Erfassungsbereich der
GCA (Landeradaranlagen) gefiihrt

Das neue ,,Skyguide“-Gebdude auf dem Flugplatz
Dibendorf (Gemeinde Wangen-Briitisellen). Von
hier aus wird im Normalfall der gesamte Einsatz
der Luftwaffe gefiihrt

Landeradar

ne wurden mit solchen Landeradaranlagen NPN 5
ausgerustet (heute nicht mehr im Betrieb)
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flugplatz

Quadradar-Antennen auf einem Kriegs

Landeradaranlagen des Typs ,,Gilfillan
Quadradar* wurden zwischen 1976 und
1978 auf allen Kriegsflugplatzen installiert.
Sie ermdglichten auch auf den Gebirgs-
flugplatzen ein sicheres Landen der
Kampfflugzeuge bei schlechtem Wetter.
Voraussetzung ist eine minimale Boden-
sicht.

Bedienungspulte fur die Quadradar-Anlage. Diese
sind abgesetzt von den Antennen, welche auf dem
Flugplatz stehen, in der Flugplatzkommandozentra-
le stationiert

Parallel zur Einfiihrung der Schlechtwet-
terlandeanlagen wurden auf allen Kriegs-
flugplatzen neue, moderne Nachtflugbe-
leuchtungen eingerichtet. Damit hatten die
bisherigen Improvisationen mit ,,Stalllater-
nen“ ein Ende und unsere Flugplatze ent-
sprachen dem besten Standard.
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Nachtflugbeleuchtung auf einem Kriegsflugplatz
bei Dd&mmerung

In den spaten 1980er-Jahren wurden die
Quadradaranlagen auf den Flugplatzen
Dubendorf, Emmen und Payerne mit ei-
nem Rundsuchradar ,,FLUR* ergénzt-

Eine ,,Flur“-Anlage

Um 1982 wurde das Radarsystem ,, Taflir“
eingefihrt. Dieses ist mobil zur Erganzung
der Gesamtluftlage in bestimmten Raumen
einsetzbar.
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10. Per sonal

(siehe auch ANHANG 1V)

1914, bei der Grindung der Flieger-

Abteilung, besorgten die Piloten und die

zum Teil ,,mitgebrachten” Mechaniker den

Unterhalt der Flugzeuge. Sie wurden dann

aus Bestanden der Ballontruppe verstarkt

und in Pionierzigen eingeteilt. 1916 waren

es 80 Pioniere und am Ende des 1. Welt-

kriegs 250 Pioniere.

1919 wurde die ,,Schweizerische Flieger-

abteilung” in ,,Flugplatz Direktion Diben-

dorf* (FDP) umbenannt. Sie stand unter

der Leitung von Hptm i Gst. Alb. Miiller.

Unter ihm waren ODblt Fritz. Rihner fur die

Instruktion, Ing. Hans Burkhart fir den

technischen Dienst und Oblt Walter Burk-

hard fir die Verwaltung zustandig.

Viele Angehorige der Pionierzlge liessen

sich nach dem Aktivdienst in den techni-

schen Dienst und in die Verwaltung anstel-

len.

Mit dem Wachsen der Fliegertruppe und

der Er0ffnung neuer Betriebe in Thun,

Lausanne und Payerne, stieg der Personal-

bestand.

1930, beim Eintritt des Autors in den

Dienst der DMP, bestand die Belegschaft

aus:

- Dibendorf mit 200 Beamten, Ange-
stellten und Arbeitern,

- Thun mit 10 Personen,

- Payernemit 4 Personen,

- Lausanne mit 6 Personen.

Der Flugzeugbestand zeigte sich wie folgt:

- 64 DH- 3; Beschaffung: 109Flz
- 14 Fokk DVII; Beschaffung: 27Flz
- 45 DH-5; Beschaffung: 82FIz

- 10 Potez A-25; Beschaffung: 17Flz
Diese Aufstellung zeigt deutlich, wie gross
der ,,Abgang“ von Flugzeugen durch Ab-
stiirze und Bruchlandungen war.

Wahrend des 2.Weltkriegs stieg dann die
Belegschaft infolge der Neuerdffnung der
Betriecbe  Emmen, Buochs, Meiringen,
Interlaken, Sion und Lodrino allmahlich
an.
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Viele ,, Aktivdienstler” liessen sich von der
DMP anstellen.

Der Bestand am Ende des 2.Weltkriegs
erreichte 2450 Personen (ohne Lehrlinge).
Da wahrend des Kriegs praktisch ein Kiin-
digungsverbot bestand, benutzten nun viele
Mitarbeiter die Gelegenheit, zur massiv
aufbauenden ,,Swissair* und in die neu
gegrindeten ,,Pilatus“-Flugzeugwerke zu
wechseln.

Fur die Betriebe ergab sich auch die Gele-
genheit, einigen ,,schwarzen* Schafen*

den Austritt nahe zu legen.

Elektronikschule

Die Fliegertruppe wuchs angesichts des
»Kalten Kriegs“ wieder. Neue Flugzeuge,
Waffen, Ubermittlungsmaterial und vieles
Andere wurde beschafft.

So wuchs auch der Personalbestand wieder
an, wobei es Perioden gab, da es schwer
war, gut qualifiziertes Personal zu finden.
Zeitweise war es sogar schwierig, Hilfsar-
beiter zu rekrutieren.

Mit der Beschaffung von hoch entwickelter
Elektronik in den Systemen ,, Taran“, ,,Fal-
con®, ,,Sidewinder®, ,,Bloodhound®, ,,Flo-
rida® und von neuem Ubermittlungsmate-
rial, standen die Betriebe pl6tzlich vor ei-
nem grossen Bedarf an gut ausgebildeten
Elektronikern. Viele der Wenigen, welche
es damals auf dem Personalmarkt gab, be-
vorzugten Stellen im Offentlichen Dienst
(Kantone, Gemeinden) oder auf den Ban-
ken, wo unterdessen die EDV und Elektro-
nik ebenfalls Einzug hielt.

So stellte sich die Notwendigkeit, selbst
Elektroniker auszubilden. In Buochs ent-
stand eine Elektronikerschule, in welcher
Dutzende von geeigneten Leuten einen
Grundkurs und anschliessend Repetitions-
kurse absolvierten, um gezielt auf ihre zu-
kinftige Aufgabe eingeschult zu werden.
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libergabe* i der Elekttr:dnikschule Buochs
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Lehrlinge

Ab ca 1925 bildete die Unterhaltsorganisa-
tion Lehrlinge aus. Am Anfang schlossen
die Lehrlinge die Lehre als Flugzeugme-
chaniker ab. Wahrend des 2.Weltkriesg
und danach wurden dann in allen Betrieben
Lehrlinge in den verschiedensten Berufen
ausgebildet. In den 1970er- und 1980er-
Jahren waren es total bis zu 260 junge Leu-
te, welche bei der Unterhaltsorganisation
ihren Beruf erlernten.

Eine Lehrlingswerkstatt

11. Finanzielles

(siehe auch ANHANG V und VI)

Die finanziellen Mittel fur Systembeschaf-
fungen (Flugzeuge, Helikopter, Waffen,
Ubermittlungsgerite etc) sowie fiir Bauten
wurden in separaten Botschaften des Bun-
desrates an das Parlament oder in jahrli-
chen Kriegsmaterialbudgets (heute Kredit
fir Ausristungs- und Erneuerungsbedarf
AEB) bewilligt.
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Im Budget, welches die Unterhaltsorgani-
sation jahrlich nach Bern eingeben musste,
waren enthalten:

- L6hne fur das Personal,

- Sachausgaben fir die Beschaffung von
Klein-Ersatzmaterial und Verbrauchs-
material,

- Einrichtungen und Apparate (auch
Werkzeugmaschinen) fiir die Betriebe,

- Arbeitsvergebungen an die Industrie,
im Wesentlichen: fur

Motoren SLM, spater Sulzer
Naef, Fischental
Saurer Arbon

Flugzeuge:  Farner, Grenchen

Pilatus, Stans

FFA, Altenrhein

F+W, Emmen
Die Arbeitsvergaben an auswartige Firmen
brachte fiir den eigenen Betrieb eine per-
sonelle Entlastung. Diese Betriebe waren
zum grossen Teil seit Bestehen der Flieger-
truppe im Unterhalt des Flugmaterials,
zum Vorteil der Fliegertruppe, engagiert
und hatten sich auf unsere Arbeitszuteilung
hin eingerichtet. Um ihre einschldgigen
Abteilungen ,,am Leben zu erhalten®, wa-
ren sie auf eine regelméassige Arbeitszutei-
lung angewiesen.
Weil ab etwa 1974 ein genereller ,,Perso-
nalstopp® fir Bundesbetriebe verordnet
wurde und nicht beliebig mehr Geldmittel
fir Arbeitsvergebungen verfligbar waren,
musste die Luftwaffe angehalten werden,
ihr  Flugstundenaufkommen  mdglichst
gleichmassig uber das ganze Jahr zu vertei-
len, um so eine optimale Auslastung unse-
res Personals und der Kapazitat der Indust-
rie zu erreichen.

12. Der Unterhalt bel der Truppe

Bis Ende des 2. Weltkriegs waren die mili-
tarischen Formationen (FI Kp und Flz Rep
Kp) im Stande, den Unterhalt der Flugzeu-
ge selbstandig durchzufihren. In Normkis-
ten bekam jede Kp das Notwendige zuge-
teilt. (Mechaniker-, Schreiner-, Sattler-,
Maler- sowie Ersatzmaterialkisten).

Jeder Kp war ein gut qualifizierter Mecha-
niker der DMP als Chefmechaniker (im
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Rang eines héheren Unteroffiziers, in der
Regel Adj Uof) zugeteilt. Dieser war im
technischen Dienst Vorgesetzter, organi-
sierte den technischen Betrieb und sorgte
fur den Nachschub..

Die Zugfuhrer waren fast ausnahmslos
Piloten, welche neben dem Flugdienst ihre
Zuge in der ,soldatischen” Ausbildung
fuhrten.

Dy _....- I'. - ._. I
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Kleine Kontrolle an Flz Me -109E durch die Truppe

Mit der Beschaffung der Flugzeuge P-51
und DH- 100/112 ging die Fuhrung des
Zuges auch im technischen Dienst an die
Zugfihrer Gber. Diese waren nun in der
Regel nicht mehr Piloten. Im Ubrigen stan-
den die Spezialisten des BAMF, welche
der Truppe jeweils zugeteilt wurden, hilfs-
bereit zur Seite.
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Tageskontrole an Flz P-51 ,,Mustang*

Munitionieren des Flz P-51 ,,Mstang“

Um mehr Sicherheit im Flugzeugunterhalt
bei der Truppe, aber auch bei der DMP
bzw bei der AMF zu erhalten, wurde das
»vorschriftenwesen* neu definiert:

- Fir jede denkbare Arbeit am Flugzeug
wurde eine klare Arbeitsanleitung er-
stellt,

- Am Flugzeug durften nur Arbeiten
ausgefuhrt werden, flr welche eine Ar-
beitsbeschreibung (Arbeitsbericht) e-
Xistierte,

- Jede Arbeit am Flugzeug musste durch
eine Drittperson (Kontrolleur) mit Bes-
tatigung im Arbeitsbericht kontrolliert
werden.

Das bedeutete, alle Arbeitsvorschriften in

diesem Sinne neu zu gestalten und auszu-

bauen. Eine immense Arbeit, welche die
zustandigen Fachstellen fir ihre* Flug-
zeuge ausfiihren mussten.

Anhand dieser klaren Arbeitsanleitungen

war die Truppe in der Lage, kleine Repara-

turen und den kleinen periodischen Unter-
halt selbstdndig auszufiihren. Die in den

Arbeitsvorschriften geforderten Kontrollen

wurden vom Gruppenfihrer oder bei gros-

seren Arbeiten durch die Spezialisten des

BAMF ausgefihrt.
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Nur auf diese Weise konnte eine sichere
und maximale Bereitschaft der Flugzeuge
erreicht werden.

Die eingespielte Unterstltzung der Truppe

auf allen Gebieten (Flugzeuge, Infrastruk-

tur, Ubermittlungsanlagen etc) hatte aber

im Kriegsfall nicht funktioniert, weil fast

alle Spezialisten bei anderen Waffengat-

tungen eingeteilt waren und bei der

Kriegsmobilmachung mit ihrer Truppe

einzuruicken hétten.

So wurde 1969 das BAMF, militarisiert”.

Alle Mitarbeiter, welche bei einer Kriegs-

mobilmachung die Truppe in irgend einer

Art zu unterstiitzen hatten oder Einrichtun-

gen und Anlagen im Betrieb halten und

betreiben mussten, wurden von ihrer

Stammeinheit freigestellt und im neu ge-

schaffenen, militarischen Truppenkdrper:

Flieger und Flab Park 35 zusammenge-

fasst.

Je komplexer das Material wurde, um so

starker war die Truppe auf die Unterstlt-

zung durch das BAMF bzw durch den FI

Flab Pk 35 angewiesen.

Dabei erfolgte eine klare Aufgabenteilung :

- Reparaturarbeiten der Stufe | konnten
durch die Truppe anhand der Arbeits-
anleitungen selbstandig durchgefiihrt
werden,

- Reparaturstufe Il waren Arbeiten, wel-
che vom BAMF bzw vom FF PK 35,
am Truppenstandort gemacht wurden.

- Reparaturstufe 11l waren Arbeiten,
welche nur in der Fachstelle des
BAMF ausgefuhrt werden konnten.

Entsprechend dieser Arbeitszuteilung wur-

de auch das Ersatzmaterial fir die Repara-

turstufen | und Il zum Truppenstandort in
unterirdische Ortsmagazine vorgeschoben.

In den Jahren 1974 und danach wurden

geeignete Kader (Offiziere, Unteroffiziere)

mit Techniker- oder Ingenieurausbildung
in zentralen Kursen zu ,,Flugzeugstatikern*
ausgebildet.

Unter ihrer Anleitung wurde die Truppe

dazu angeleitet, kleine ,,Schussverletzun-

gen“ oder Beschadigungen an Flugzeugen
selbststandig zu reparieren.
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Reparaturen durch die Truppe an der Zelle eines Flz
DH-112 nach Beschuss

Reparatur an der Kielflache eines Flugzeugs ,Hun-
ter” durch die Truppe

13. Die Armee 95 (EMD 95) und
die Armee XXI

Mit der Zeit entwickelte sich das Bundes-
amt fur Militarflugpldtze BAMF zu einem
effizienten, und leistungsfahigen Betrieb
auf einem sehr hohen Technologieniveau.
Das transparente Management verfugte
tber EDV-Anwendungen sowie Uber eine
effiziente Arbeits-, Finanz- und Personal-
planung.

Bis zur Armeereform 95 war das BAMF
direkt dem Kommandanten der Flieger-
und  Fliegerabwehrtruppen  unterstellt,
konnte aber in verschiedenen operativen
Bereichen und Sachfragen wie Finanzen,

94

Personal, Bauten etc direkt mit den zustén-
digen Stellen des Bundes, wie zum Bei-
spiel EMD, Stab der Gruppe fur General-
stabsdienste, Gruppe fur Ausbildung, Di-
rektion der eidgendssischen Bauten ver-
kehren.

Mit dem Schritt EMD 95, welcher mit der
Armeereform 95 einher ging, wurden die
anspruchsvollen Arbeiten der Reparatur-
stufen Il und 111 fir das Spezialmaterial der
Flieger- und Fliegerabwehrtruppen an das
Rustungsunternehmen RUAG ausgeglie-
dert.

Die bisher mit diesen Arbeiten betreuten
Spezialisten mussten zur RUAG (bertre-
ten. Sie verblieben aber physisch in der
Mehrzahl an ihren bisherigen Arbeitsplat-
zen des ehemaligen BAMF und benutzen
weiterhin die vom BAMF erstellten Werk-
statten und entwickelten Einrichtungen
sowie den beim BAMF erworbenen
,,know-how".

Fur Aufgaben wie Finanzen, Personal etc
ist jetzt die Luftwaffe zustandig.

Fur die Bereitstellung der Flugzeuge und
der Flugplatze sowie den Betrieb der An-
lagen wurden als Nachfolgeorganisationen
des BAMF das Bundesamt flr Betriebe der
Luftwaffe BABLW und danach die Betrie-
be der Luftwaffe BLW geschaffen.

Mit der Armee XXI wurden die Betriebe
der Luftwaffe BLW aufgelost und ihre
Aufgaben auf verschiedene Organisations-
einheiten des Departements fiir Verteidi-
gung, Bevolkerungsschutz und Sport VBS
aufgeteilt.

Fur den Unterhalt der Flugzeuge und des
ubrigen Materials sowie der Anlagen ist
jetzt die Logistikbasis der Armee LBA
zustandig.

Damit wurde eine effiziente, aus der Erfah-
rung des Ernstfalls gewachsene Organisa-
tion ohne zwingenden Grund aufgelost.

Es ist zu hoffen, dass die Nachfolgeord-
nung sich bei einer Kriegsmobilmachung
ebenso bewahren wird.
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Flugzeugheschaffungen und deren Einsatzdauer Anhang I
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Landepisten, Liingen und Erstellungsjahr
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Entwicklung des Personalbestandes
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Budget der Unterhaltsorganisation der Fliegertruppe Anhang V

(ohne Systemskosten und Bauten)
(nach Angaben BABLW vom 24.2.03)
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Teuerungsrechner Anhang VI
(Bundesamt fiir Statistik)
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