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Abb. I: Konstrukteur Hifeli (links) mit Pilot Progin vor einem DH-5.



Vor weniger als hundert Jahren war es moglich, dass ein Ingenieur
mit einigen Getreuen ein Flugzeug konstruieren, bauen und selber er-
proben konnte. Erinnert sei an die Gebriider Wright, welche 1903 in
Amerika den ersten Flugapparat bauten, mit dem sie 12 Sekunden
fliegen und eine Strecke von 53 Metern zuriicklegen konnten. Wenige
Jahre spiter gelang es den Westschweizern Armand und Henri Du-
faux, den Genfersee in der Lingsrichtung zu iiberfliegen. Nicht allen
Konstrukteuren war es vergonnt, ihre Apparate zum Fliegen zu brin-
gen. Allein aus der Zeit von 1908 bis 1914 sind 32 Flugzeuge bekannt
und fotografisch festgehalten, welche wohl gebaut wurden, den Flug-
test aber nicht bestanden.'

Der aus Miimliswil stammende August Hafeli gehorte zu den erfolg-
reichen Konstrukteuren. Zusammen mit dem Oltner Max Cartier
nimmt er in der Geschichte der schweizerischen Militdraviatik einen
bedeutenden Platz ein. Beide liessen sich von Oskar Bider, dem da-
mals bekanntesten Piloten aus Langenbruck, begeistern. Und sicher
gehorten sie auch zu den vielen Zuschauern des ersten Flugtages in
Solothurn, von dem es in der Zeitung hiess, dass «im Beisein einer un-
geheuren Zuschauermenge, die sich rings um den Flugplatz im 6stli-
chen Fegetz und auf den umliegenden Hohen postiert hatte, der erste
Solothurner Flugtag stattfand. Um 2 Uhr 50 fuhr donnernd ein Appa-
rat los; 16 Minuten lang zog er méchtige Kreise iiber den untern Le-
berberg und dem Wasseramt bis in die Gegend von Herzogenbuchsee
hinaus. (...) Auf dem Flugplatz selber standen seit Mittag unter poli-
zeilicher Bewachung die beiden Flugapparate bereit. Am Vormittag
waren sie in der Reitschule ausgestellt gewesen und hatten viele Zu-
schauer dorthin gezogen. Menschenwoge auf Menschenwoge wiilzte
sich dem Aerodrom zu. Zum wiirdigen Abschluss stiegen ca. halb 5
Uhr die beiden Segler in die Liifte und zogen einer hinter dem andern
liber der Stadt ihre Spiralen. Das war der Gipfelpunkt und zugleich
der Schluss der Veranstaltung. Mit Vaterlandsliedern und patrioti-
schen Mirschen hatte die Stadtmusik die langen Pausen ausgefiillt».?

Diesem erfolgreichen Anlass vom 6. April 1913 in Solothurn stehen
zwel Landungen in der Region Olten gegeniiber, welche misslangen,
letztlich aber glimpflich abliefen. Am 26. November 1912 musste der
22-jahrige Diibendorfer Fluglehrer Ernst Rech in Winznau auf einem
seiner «Fernfliige» notlanden, nachdem er schon in Rupperswil wegen
eines Motorendefektes unfreiwillig zur Landung gezwungen wurde.?

' Tilgenkamp, Erich: Die Geschichte der Schweizer Luftfahrt, Bd. II, Ziirich 1941,
S. 103ff.

2 «Oltner Tagblatt» 1913, 7.4.

3 «Oltner Tagblatt» 1912,27.11.
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Abb. 2: Der Flugzeugabsturz vom 13. Mai 1911 in Laufelfingen.

Ein Jahr spiter stiirzte er am 3. Mai in Diibendorf aus einer Héhe
von 200 Metern ab, als er im Begriffe war, sein Flugzeug nach Olten
zum Flugtag zu bringen.*

Von der ersten Notlandung berichtet Dr. Eugen Dietschi® als
Augenzeuge. Als er namlich am 13. Mai 1911 als Schiiler in der
10-Uhr-Pause im Frohheimschulhaus in Olten von der Bruchlandung
des Flugzeuges von Oberleutnant Theodor Real unweit der Pass-
hohe am Untern Hauenstein horte, schwinzten er und drei Mit-
schiiler die folgenden Schulstunden.

Kurz vor Mittag erreichten sie «die Notlandungsstelle beim Hof Adlikon westlich
und oberhalb von Laufelfingen. Sie war von ein paar Dutzend aufgeregt diskutie-
render Anwohner umringt. Der Pilot — in Lederjacke und Policemiitze — war damit

4 Der Flugtag hiitte trotz des Unfalles durchgefiihrt werden sollen; Oskar Bider wiire
in die Licke gesprungen, doch musste die Veranstaltung wegen der schlechten
Witterung abgesagt werden.

*Eugen Dietschi, 1896-1986, geboren in Olten, Redaktor der «Nationalzeitung»,
Nationalrat und Stinderat von 1941 bis 1969. Oberst cines Flab-Regimentes,
Ballonpilot, Vizeprisident des Schweizerischen Aero-Clubs, Verfasser zahlreicher
Publikationen zur Luftfahrtgeschichte.
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beschiftigt, dic Zerlegung der wackligen Flugmaschine mit dem gebrochenen rech-
ten Fliigel zu dirigieren. Real, den wir als Helden bewunderten, schien durchaus
nicht in gedriickter Stimmung. Er erzihlte, dass der Flug bis Sissach gut verlaufen sei.
Dort aber habe der Motor zum ersten Mal auf einige Sekunden versagt, indessen
gleich wieder eingesetzt. Zum zweiten Mal setzte der Motor unmittelbar oberhalb
des Dorfes Liufelfingen, dicht hinter dem Tunnelausgang, aber auch nur wenige Se-
kunden aus, um gleich wieder zu donnern. Inzwischen war aber die Distanz vom
Erdboden merklich kleiner geworden. Real hatte deshalb die Absicht, eine kurze
Notlandung vorzunehmen, um nach dem Motor zu sehen. Er suchte oberhalb von
Liufelfingen nach einer giinstigen Stelle, was in der dortigen obstbaumreichen und
hiigeligen Gegend schwierig war. Als der Motor schliesslich erneut versagte, verlor
der Apparat rasch an Hohe, wobei sich der rechte Fliigel in den Asten eines Birn-
baumes verfing. Der Aeroplan kippte um, und der rechte Fliigel wurde stark be-
schidigt. Der Sturz erfolgte aus einer Hohe von ungefihr 10 Metern. Real trug nicht
die geringste Verletzung davon. Auf Briickenwagen, die von den niichstgelegenen
Hofen pferdebespannt heranfuhren, wurden Flugzeugrumpf, die Fliigel, der Motor
und der krummgebogene Propeller verladen. Dann ging es hinunter zum Bahnhof,
wo der demontierte Apparat auf einen Spezialwagen verladen wurde. Es war kurz
vor 1 Uhr mittags, als ein hoher Offizier in Kavallerieuniform angefahren kam. Fiir
uns Buben bildete dieses Motorvehikel eine weitere Sensation. Dem offenen Wagen
entstieg der Waffenchef der Kavallerie, Oberst Wildbolz, der dem kiihnen Flieger
kriiftig die Hand schiittelte und ihn begliickwiinschte».®

Max Cartier und August Hiifeli

Max Cartier gehorte zur ersten Generation der Flugpioniere. Er
wurde 1896 in Olten geboren, machte eine Mechanikerlehre und liess
sich 1916 von Oskar Bider zum Piloten ausbilden. Noch im Ersten
Weltkrieg leistete er als Leutnant der Fliegertruppen Dienst, wech-
selte nach dem Kriege als Zivilpilot zur neugegriindeten Luftver-
kehrsgesellschaft «Ad Astra». Er war der erste Pilot, der den tégli-
chen Postdienst von Diibendorf nach Bern, Lausanne und Genf be-
sorgte. Diese Aufgabe war thm zu einténig und befriedigte thn auf
die Dauer nicht, vielmehr interessierte ihn die Arbeit als Einflieger bei
den Eidgendssischen Konstruktionswerkstidtten in Thun. In dieser
Eigenschaft erzielte er 1925 mit einem Jagdflugzeug M-7 einen schwei-
zerischen Hohenrekord von 9800 Metern. Am 24. Januar 1928 machte
er mit dem neuen Flugzeug M-8 mehrere Flugversuche. Einige Loo-
pings gelangen ihm vorziiglich; kurz darauf brach bei einer weitern
Akrobatikfigur in einer Hohe von 500 Metern der rechte Fliigel ab, und
das Flugzeug prallte in unmittelbarer Nédhe der Konstruktionswerk-
stitte zu Boden. Max Cartier fand dabei den sofortigen Tod.”

® Dietschi, Eugen: Vom Ballon zum Jet. Basel 1971, S. 30f.
7«Oltner Neujahrsblitter», 37. Jg. 1979, S. 25ff.
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Der Konstrukteur dieses Flugzeuges war August Hifeli. 1887 in
Leuzigen geboren, besuchte er die Schulen in Balsthal, wo sein Vater
Gerichtsschreiber war. In Burgdorf bildete er sich zum Maschinenin-
genieur aus. Von 1912 bis 1914 war er Mitarbeiter des franzosischen
Flugpioniers Henri Farman in Paris, wechselte dann zu der Flugzeug-
firma «Aerowerke Gustav Otto» nach Berlin. Im selben Jahr ver-
pflichteten ihn die Eidgenossischen Konstruktionswerkstéitten (K+W)
Thun zum Chefkonstrukteur der neugegriindeten Abteilung fiir den
Flugzeugbau. Hifeli trat die Arbeit zu einer Zeit an, als die Bedeutung
einer schweizerischen Militarflugwaffe von den hohen Offizieren und
den einflussreichen Politikern noch nicht erkannt wurde. Ein Aufruf
der Schweizerischen Offiziersgesellschaft im Dezember 1912, eine na-
tionale Geldsammlung fiir die Schaffung einer Militdraviatik durch-
zufiihren, brachte eine Diskussion in Gang, welche die Vorteile und
den Nutzen einer Flugwaffe aufzeigte.

Es dauerte aber bis ins Friihjahr 1914, ehe der Bundesrat beschloss,
6 Doppeldecker zu kaufen, welche in Berlin fabriziert und durch den
Schweizer Ingenieur Schneider konstruiert werden sollten. Zu einer
Auslieferung kam es nicht mehr, denn der Ausbruch des Ersten Welt-
krieges brachte eine vollig neue Lage. In aller Eile wurden Offiziere,
Soldaten, sogar Freiwillige aufgeboten, von denen man wusste, dass sie
sich im Fliegen auskannten.

Der eingesetzte Fliegerkommandant, der schon erwihnte Kavalle-
rieinstruktor Hauptmann Theodor Real, beschlagnahmte kurzerhand
die an der Landesausstellung in Ziirich ausgestellten ausldndischen
Flugzeuge, die dann mit den personlichen Flugzeugen der aufgebote-
nen Privatpiloten die erste Fliegerstaffel bildeten. Dieses Kunterbunt
setzte sich im August 1914 aus 2 Blériot-Eindeckern, einem Morane-
Eindecker, einem Grandjean-Eindecker, einem Aviatik-Doppel-
decker, einem Farman-Doppeldecker, 2 weitern Doppeldeckern und
einem Reservemotor zusammen. Der bekannteste und erfahrenste
Pilot war Oskar Bider.

Welil die Beschaffung weiterer Flugzeuge wihrend des Weltkrieges
schwierig war, gab die Fliegertruppe in eigener Kompetenz ihrem Ma-
terialoffizier Ingenieur Wild den Auftrag, 6 Flugzeuge herzustellen.
Dieses eigenméchtige Vorgehen der Fliegertruppe wurde von der Ver-
waltung des Militirdepartementes nicht gutgeheissen. Im Friithjahr
1915 beauftragte sie die K+W Thun, 6 Flugzeuge nach den Entwiirfen
von Ingenieur Héfeli zu bauen. Daraus entstand der DH-1, ein Dop-
pelrumpf-Doppeldecker mit einer Spannweite von 12,80 Metern, ei-
ner Linge von 8,82 Metern und einer Hohe von 3 Metern. Der Beo-
bachter, ausgeriistet mit einem Maschinengewehr, hatte seinen Platz
zuvorderst, dahinter sass der Pilot, und anschliessend kam der 120-PS-

46



AbD. 3:

DH-1. der
Doppelrumpf-
Doppeldecker.

Abb. 4:

DH-1. Zuvor-
derst sass der
Beobachter mit
dem Maschinen-
gewehr, dahinter
war der Pilot,
anschliessend
kamen der
Motor und der
Propeller.

Abb. 5:

DH-2. Von
diesem Modell
wurden nur

6 Maschinen
hergestellt.
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Motor. Der Propeller drehte sich hinter den Tragfldchen: er schob also
das Flugzeug. Dieses Aufklarungsflugzeug erreichte eine Stundenge-
schwindigkeit von ungefdahr 120 Kilometern. Die Flugleistungen und
Flugeigenschaften befriedigten nicht, 3 Maschinen erlitten 1917 bei
Abstiirzen Totalschaden. Die Fliegertruppen lehnten diesen Apparat
ab und verlangten eine zweite Serie Wild-Flugzeuge. Ein Entscheid
wurde hinausgezogert.

Ingenieur Wild verliess darauf die Schweiz und baute seine Flug-
zeuge in Italien. August Hifeli erhielt den Auftrag, ein neues Flugzeug,
den DH-2, mit d4hnlichen Massen wie beim DH-1, zu entwickeln. Auch
diese 6 Maschinen erfiillten die Anforderungen nicht. Daraufhin bau-
ten die K+W Thun 10 weitere Wild-Flugzeuge nach, um die offen-
sichtliche Liicke im Flugzeugpark zu schliessen. Erst der DH-3, den
Hafeli 1917 entwickelte, befriedigte allseits und konnte in den Serien-
bau gegeben werden. Die DH-2-Maschinen wurden bis 1922 als
Schulungsflugzeuge verwendet, ehe sie vollstdndig aus dem Verkehr
genommen wurden.

Bei den 24 Flugzeugen DH-3, welche wiederum in den K+W ge-
baut wurden, stellten sich wie bei allen neuen Flugzeugtypen An-
fangsschwierigkeiten ein. Beim Landen entstanden Fahrwerkbrtiche,
beim Steigflug traten Motoriiberhitzungen auf, Méngel, die behoben
werden konnten. Nach dem Krieg wurden mit diesem Flugzeug am
8. Januar 1919 die ersten Postfliige von Ziirich (Diibendorf) nach Bern
(Kirchlindach) aufgenommen. Die Flugzeit fiir die 102 Kilometer
messende Strecke dauerte zwischen 50 und 63 Minuten.

1917 erwarb das Militdrdepartement von Frankreich 4 Flug-
motoren «Hispano Suiza», eine Konstruktion des Genfer Ingenieurs
Marc Birkigt, und riistete damit den DH-3 aus. Die Erfolge waren gut,
die Flugleistungen konnten verbessert werden.

Auch die Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur entwickelte
einen Flugzeugmotor, doch wies der in einen DH-3 eingebaute
Prototyp zu viele Mingel auf, so dass das Modell 1922 aus dem
Betrieb genommen werden musste.

Wihrend der Fabrikation des DH-3 konstruierten die Ingenieure
Hifeli und Hug ein Einsitzer-Kampfflugzeug DH-4, das mit einer
Spannweite von 9,80 Metern, einer Linge von 6 Metern und einer
Hohe von 2,60 Metern bedeutend kleiner war als die bisherigen
Maschinen. Die Flugleistungen und die Flugeigenschaften gentigten in
keiner Weise, so dass das Flugzeug 1918 nach der Truppenerprobung
an die K+W zuriickgegeben werden musste. Da die Fliegertruppe
jedoch dringend Flugzeuge brauchte, baute man eine weitere Serie
von 30 DH-3-Maschinen und riistete sie mit «Hispano Suiza»-Moto-
ren aus, welche die Firma Saurer AG, Arbon, in Lizenz fabrizierte.
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Abb. 6:
DH-3. 1917
entwickelt.

Abb. 7:

DH-4. Weil die
Leistungen nicht
geniigten, kam
das Modell nicht
zur Serienpro- N
duktion.
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Abb. 8:

DH-5. Diese
«Hifeli-Maschi-
nen» wurden
1940 aus dem
Verkehr genom-
men.




Diese Flugzeuge bewihrten sich, iiberstanden mehr als 600 Flug-
stunden und blieben bis 1939 im Einsatz.

August Héfeli arbeitete unentwegt an seinen Flugzeugen weiter.
1919 kam der DH-5 in die Erprobung, der mit einem Motor der
Lokomotivenfabrik Winterthur ausgeriistet war. Die Versuchsfliige
waren zufriedenstellend, so dass 39 Maschinen in Auftrag gegeben
werden konnten. Eine weitere Serie von 2() Flugzeugen wurde 1924
bestellt, Apparate, welche bis 1940 geflogen wurden.

Hifeli konstruierte ein weiteres Flugzeug, baute einen aus Frank-
reich angekauften 300-PS-Hispano-Suiza-Motor ein und erreichte
damit vorziigliche Ergebnisse. Weil keine weitern Motoren erhiltlich
waren, musste erneut eine Serie von 49 Flugzeugen des DH-3 mit dem
Saurer-Motor gebaut werden, wohlwissend, dass dieses Modell nicht
die Leistungen der neuen Flugzeuge erbringen konnte.

1929 wurden 20 Flugzeuge DH-5 mit einem verbesserten Flugmo-
tor der Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur hergestellt. Die-
ser Typ konnte spiter als Zielschlepp-Flugzeug eingesetzt werden, mit
dem die Piloten im Luft-Luft-Schiessen trainiert wurden. 1940 wurden
diese Maschinen aus dem Betrieb genommen. 1930 riistete man 24
DH-5 Flugzeuge mit Fallschirmen aus und baute sie an den Fliigeln
um. Da sich diese Anderungen bewihrten, wurden 1930 und 1931 die
restlichen DH-5 und 56 DH-3 in gleicher Weise mit Spalt- und Vorflii-
geln ausgeriistet. Alle Héfeli-Maschinen wurden 1939/1940 aus dem
Verkehr genommen. Mit ithnen wurde iiber ein Vierteljahrhundert
Geschichte der Militidraviatik geschrieben.

August Héfeli konstruierte auch die beiden Maschinen M-6 und
M-7; mit der letzteren stellte Werkpilot Cartier im April 1925 den
Hohenrekord auf. Mit dem zweisitzigen Beobachtungsflugzeug M-8
geschah der erwidhnte Unfall, bei dem Max Cartier im Januar 1928
todlich verunfallte.® Der Prototyp wurde nicht weiterentwickelt.

Nicht erst durch diesen Absturz verstarkte sich die Kritik an der Ar-
beit des Chef-Konstrukteurs Héfeli. Die Meinungsverschiedenheiten
zwischen der Fliegertruppe und den Verantwortlichen der K+W Thun
bestanden von allem Anfang an und iiberschatteten die Arbeit von
August Hafeli. Enttduscht verliess er 1928 die K+W Thun, arbeitete
wihrend vier Jahren bei der Maschinenfabrik Vogt in Oberdiessbach,
zog 1933 mit seiner Familie nach Villeneuve, konstruierte Motorsprit-
zen und Kompressoren, ehe er sich 1948 als selbstindiger Ingenieur
wieder in Thun niederliess. Hier starb er am Pfingstmontag 1960 im
Alter von 74 Jahren.

8Tilgenkamp, Bd. I1, S. 305.
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Mit August Hifeli verlor die Schweiz ihren erfolgreichsten Flug-
zeug-Konstrukteur. Unter seiner Leitung wurden 185 Flugzeuge ge-
baut. Wenn auch die ersten Doppelrumpf-Zweidecker DH-1 bei der
Fliegertruppe wenig Gefallen fanden, kann doch mit Genugtuung ver-
merkt werden, dass sich 30 Jahre spiter diese Konzeption mit dem
Doppelrumpf bei den Diisenflugzeugen «Vampire» und «Venom»
durchgesetzt hatte.

Mit Flugzeugen aus den Serien des DH-3 wurden mehrere Pionier-
leistungen erbracht: Walter Mittelholzer machte damit die bekannten
Alpenfotos, Oskar Bider umflog erstmals die Schweiz (dafiir brauchte
er 7 Stunden 28 Minuten) und Robert Ackermann landete 1919 als
erster Pilot mit dem DH-3 auf dem Jungfraujoch. Allerdings kam die
Maschine wegen eines starken Nordwindes von der getretenen Piste
ab, die Rider sanken ein und das Flugzeug machte einen Kopfstand.
Der Pilot und sein Passagier Major Isler stiegen unverletzt aus.

Weil offensichtlich mit einem solchen Zwischenfall gerechnet wer-
den musste, transportierte man schon tags zuvor einen Reserve-Pro-
peller mit der Bahn aufs Joch, mit dem man den zerbrochenen er-
setzte. Am folgenden Tag konnte der Riickflug erfolgreich durchge-
fiihrt werden.

Otto Walter schilderte in einer eindriicklichen Biographie das Le-
ben von Oskar Bider,” und Eugen Dietschi machte dasselbe fiir Max
Cartier.!” Beide Piloten erreichten ihre Leistungen mit erprobten
Flugzeugen von August Héfeli. Es wirkt deshalb etwas befremdend,
dass dieser Name bloss einmal erwidhnt wird. Diese Unterlassung ist
nur entschuldbar, weil in der Regel die Arbeit der Konstrukteure als
Dienst an den Piloten betrachtet und im Hintergrund geleistet wird.

? Walter, Otto: Bider, der Flieger. Olten, 1938.
" Dietschi, Eugen: Max Cartier. Basel, 1928,
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Bildnachweis

Alle Fotos wurden freundlicherweise von den Eidgendossischen Konstruktionswerk-
stitten Thun, heute Schweizerische Unternehmung fiir Waffensysteme zur Verfiigung
eestellt.
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