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Zwel DH-3 im For-
mationsflug. Der
DH-3 erreichite mit
109 Exemplaren die
grosste Produktions-
zall aller Konstruk-
tionen von August
Haefell.

Einfiihrung:

Markante Pioniere des Flugzeugbaus

von Georges Bridel

In der Entwicklung der Zivilisation
und Technik wechseln immer wieder
Epochen einander ab: Das 19. Jahr-
hundert beispielsweise war durch die
Entstehung der Eisenbahnen geprdgt
und im 20. Jahrhundert entwickelte
sich die Luft- und Raumfahrt mit
atemberaubender = Geschwindigkeit.
Nach solchen Perioden der Entfaltung
folgt meistens die Konsolidierung, so
wie wir das heute im zivilen Flugwe-
sen erleben, das sich zu einem Mas-
senkonsumprodukt entwickelt. Doch
die entscheidenden technischen Ent-
wicklungen der Anfangszeit sind im-
mer mit Pionieren verbunden, die Er-
findergabe und Mut zur Initiative mit
dem Willen zum Durchhalten kom-
binieren.

Dies gilt auch fiir die Luftfahrt. Auf
die besonders wagemutigen Luftfahrt-
pioniere der Jahrhundertwende wie
Otto Lilienthal, die Gebriider Wilbur
und Orville Wright oder Louis Blériot

folgten die Unternehmer Anthony
Fokker und Ernst Heinkel. Dann aber
vor allem eine Anzahl von begnade-
ten Konstrukteuren; herausragende
Beispiele in Deutschland waren zu-
ndchst Claude Dornier, Hugo Junkers,
Willy Messerschmitt und Henrich
Focke. In Frankreich gelangten Emile
Dewoitine, Marcel Bloch (mit spaterer
Namensdnderung zu Dassault) und in
England Reginald Mitchell (Spitfire),
Sir Sidney Camm (Hawker Hunter)
sowie Geoffrey de Havilland (Comet)
zu Ruhm. Herausragende Beispiele in
den USA waren Edward «Ed» Heine-
mann (Douglas) sowie der legendare
Clarence «Kelly» Johnson (Lockheed,
F-104, SR-71). Vielleicht zu grosster
Beriihmtheit gelangten die Konstruk-
teure in der sonst kollektivistisch or-
ganisierten Sowjetunion: Artjom Mi-
kojan und Michail Gurewitsch waren
die Schopfer vieler erfolgreicher MiG
Jagdflugzeuge, ebenso bekannt waren




Alexander Jakowlew, Andrei Tupolew,
Oleg Antonow und Pawel O. Suchoj.

Verschiedene Hintergriinde -

gemeinsames Anliegen

Bei den genannten Flugzeugpionie-
ren handelt es sich um Personen aus
verschiedenen Landern und mit unter-
schiedlichen personlichen und poli-
tischen Hintergriinden. Alle prdgten
aber auf ihre Weise ganz entscheidend
die Flugzeuge, die sie mit ihrer Equipe
realisierten. Gelegentlich konnte man
die Handschrift der Konstrukteure an
Einzelheiten erkennen. Die Konstruk-
teurs-Personlichkeiten waren durch-
aus vergleichbar mit den Grossen in
Wissenschaft, Kunst und Musik. Moti-
vation und Teamgeist sowie der Hang
zu Eigenwilligkeit waren neben der
technischen Begabung wohl allen Ver-
tretern gemein.

Gibt es nun auch derart mar-
kante Flugzeugkonstrukteure aus der
Schweiz? Ja, es gab sie, wie dies im
vorliegenden Band zum Ausdruck
kommt. Zu den grossen Konstrukteur-
Personlichkeiten zdhlen der Praktiker
Henry Fierz, der visiondre Projektge-
stalter und menschlich verbindende
Hans-Luzius Studer, der innovative
und dynamische Jiirg Branger, aber

auch die sehr eigenwilligen, fritheren
Vertreter wie Franz Schneider und
August Haefeli sowie der schon in
einer friiheren Verdffentlichung dieser
Buchreihe gewiirdigte Alfred Comte.
Sie wirkten durchaus in ahnlicher
Weise wie die beriihmten auslandi-
schen Kollegen.

Schaffenszeit um

die Weltkriege

Die Schaffenszeit der Schweizer
Konstrukteure gruppiert sich um die
beiden Weltkriege. Schneider und
Haefeli arbeiteten noch als wahre Pio-
niere. Fierz, Studer und Branger hat-
ten ihre bedeutendste Zeit gerade vor
und nach dem Zweiten Weltkrieg.
Damals war die Schweiz mit Blick auf
die Isolation und Unabhdngigkeit be-
sonders gefordert und musste eigene
Flugzeuge entwickeln und produzie-
ren. Autarkiebestrebungen und spezi-
fische Anforderungen der Schweizer
Armee fiihrten zu innovativen und
eigenstdndigen Losungen. Die Forde-
rung nach kurzen Start- und Lande-
strecken beispielsweise wurde im leich-
ten Transportflugzeug Pilatus PC-6
Porter oder in den Kampfflugzeugen
N-20 und P-16 hervorragend realisiert
und sicherte Marktvorteile.

PC-6 Porter. Dies war
das erste Flugzeug,
das von der Schweiz
in die USA exportiert
werden konnte (an
Wien-Alaska Airlines).




Prototyp des N-20.10
Aiguillon (Stachel).
Die Wechselwanne
ist gut sichtbar. Mar-
kant die vier im Fliigel
versenkten Turbo-
fantriebwerke mit
Zusatzverbrennung
und das breitspurige
Fahrwerk mit Nie-
derdruckbereifung.

Bahnbrechende Erkenntnisse

der Wissenschaft

Die Voraussetzungen fiir die Ent-
wicklung und den Bau von moderns-
ten Flugzeugen waren um die Zeit des
Zweiten Weltkrieges besonders giins-
tig. Neben den Flugzeugwerken und
Maschinenfabriken wurden insbeson-
dere an der ETH Ziirich Forschungs-
institute mit deren Professoren ins Le-
ben gerufen, die an vorderster Front in
Forschung und Entwicklung der Aero-
dynamik (Institut von Prof. Jakob
Ackeret), der Bauweise und Struktur,
der Werkstoffe und insbesondere der
Turbomaschinen (Nachfolge von Prof.
Aurel Stodola) wirkten. So entstan-
den in der Schweiz der erste Uber-
schall-Windkanal der Welt mit ge-
schlossenem Kreislauf sowie die
ersten Axialkompressoren. Auch bei
der Entwicklung von Gas- und Dampf-
turbinen gehorten Industrie und
Hochschule zu den Spitzenreitern. In
den wichtigen Materialwissenschaf-
ten, in Chemie und Elektrotechnik
wurde ebenfalls Hervorragendes ge-
leistet. Das ist noch heute von positi-
ver Ausstrahlung.

Dieses Potenzial wurde von den
Konstrukteuren zur Entwicklung mo-
derner Flugzeuge umfassend genutzt.
Bei den Entwicklungen N-20 und P-16
ist diese besondere Ausgangslage er-
kannt und beschrieben worden, so in
einer Stellungnahme aus Emmen im
Jahr 1947: «Wenn zudem alle Krafte
aus Wissenschaft und Praxis in posi-
tiver Zusammenarbeit auf ein gemein-
sames Ziel koordiniert werden konn-
ten, so diirfte damit die Basis fiir eine
erfolgreiche Beschreitung neuer Ent-
wicklungslinien gegeben sein. Solche
Entwicklungslinien liegen in der heu-
tigen Konstellation der Flugzeugtech-
nik in vielleicht nie wiederkehrendem
Ausmass offen, und in ihrer rechtzei-
tigen Ausnutzung liegt unseres Erach-
tens die volle Verantwortung fiir das
zukiinftige Bestehen einer schweize-
rischen Eigenentwicklung von Flug-
zeugen.»

Schéadliche Konkurrenz

Leider jedoch wurden die politi-
schen, militarischen und industriellen
Akteure dieser Verantwortung nicht
immer gerecht. Der Erfolg bei der Ent-
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wicklung von Kampfflugzeugen blieb
aus - und zwar aus verschiedenen
Griinden. Die Schwdchen der politi-
schen und industriellen Umsetzung
traten bereits bei den friiheren Ent-
wicklungen von Alfred Comte zu
Tage, in Form einer unnotigen und
schddlichen Konkurrenzierung zwi-
schen einem privaten und staatlichen
Werk. Es fehlte offensichtlich die
Fahigkeit, die zundchst positiven Vi-
sionen in eine zielgerichtete, gemein-
sam getragene Handlungsweise um-
zusetzen. Die Zerstrittenheit hatte
auch ihre foderalistischen Aspekte
zwischen der Ost- und Zentralschweiz.
Die parallele Entwicklung des N-20
und P-16 fiihrte zu unsinnigem Res-
sourcenverschleiss, zu Zeitverzug und
- am schlimmsten - zur gegenseitigen,
destruktiven Behinderung in der Ent-
wicklung. Natiirlich waren dann auch
Auseinandersetzungen zwischen den
Ingenieuren in Altenrhein und Em-
men unvermeidlich.
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Im Gegensatz zu der Schweiz hat
es Schweden in einer vergleichbaren
Ausgangslage dank klarer Konzeption
und entsprechender nachhaltiger Um-
setzung geschafft, fiinf Generationen
von konkurrenzfahigen Hochleistungs-
Kampfflugzeugen zu entwickeln und
von diesen Typen insgesamt iber
2000 Stiick (Jet-Trainer nicht mitge-
zdhlt) zu fertigen.

Vorteil der Privaten

Einzig das Lebenswerk von Henry
Fierz hat bei Pilatus in der Schweiz
hochst erfolgreich iiberlebt und zu
mehreren Generationen von Trainings-
und leichten Transportflugzeugen der
Reihe PC-7/9/21 bzw. PC-6/12 ge-
fiihrt. Das ist insofern bemerkenswert,
als Pilatus im Gegensatz zu anderen,
vergleichbaren ausldndischen Flug-
zeugwerken weitgehend ohne lokale
Staatsauftrdge in Entwicklung und
Produktion auskommen musste und
muss. Wdre es Branger und Studer

Learjet 23 iiber Kan-
sas, USA, ca. 1965.



L.V.G. ClI-Doppel-
decker, System Schnet-
der. Spanmweite

14,5 m, Ldnge 9,0 m,
Zuladung 340 kg,
Motor Mercedes D-1
100 PS, Max. Ge-
schwindigkeit 125
km/h, Gipfelhohe
4000 m, Reiclweite
480 km. Dieses Modell
wurde im Mdrz 1914
von A. Rupp der Kom-
mission fir Militar-
flugzeuge vorgefiilut,
dann an der Landes-
ausstellung 1914 in
Bern ausgestellt, bet
Kriegsausbruch er-
worben und der im
Aufbau befindlichen
Fliegertruppe tiber-
geben.

vergonnt gewesen, international tatig
zu sein, so hitten sie die Chancen
zweifellos genutzt. Das P-16 Team un-
ter Studer legte noch in Altenrhein die
auf dem P-16 basierenden Grundla-
gen fiir das erste Geschaftsreiseflug-
zeug Learjet, bevor die Unterlagen
des Prototyps samt Baulehren von
Lear in die USA transferiert wurden.
Der spdtere grosse Erfolg des Lear-
jets zeugt von der richtigen Konzep-
tion. Franz Schneider ist diese Aner-
kennung durch seine Tadtigkeit in
Deutschland zuteil geworden, bis die
Umstdnde nach dem Ersten Weltkrieg
auch ihm Grenzen setzten.
Wahrscheinlich hat der Misserfolg
der Kampfflugzeuge der Nachkriegs-
zeit auch mit Schweizer Eigenheiten
zu tun. Die meisten Konstrukteure
haben sich in dieser eher kleinlichen
Umgebung nicht voll entfalten kon-
nen. Solange die Projekte rein privat-
wirtschaftlich organisiert waren, wie
bei Pilatus, gab es weniger Probleme.
Die Entwicklung eines Kampfflugzeu-
ges war aber eine staatliche Angele-
genheit — mit den entsprechenden
Konflikten und Intrigen. Keineswegs

lassen sich daraus unterschiedliche
konstruktive und industrielle Fahig-
keiten zwischen dem staatlichen und
privaten Werk ableiten.

Jenseits der Pionierzeit

In der heutigen Flugzeugentwick-
lung, die ihre Pionierzeit langst hinter
sich gelassen hat, gibt es die beschrie-
benen, markanten Konstrukteurs-Per-
sonlichkeiten nicht mehr. Denn die
Komplexitat erfordert mehr interdiszip-
lindre Entwicklungsabldufe, die Vernet-
zung sowohl in Operation als auch in
Entwicklung fiihrte zu entsprechenden
Management-Methoden. Trotzdem ist
nicht zu iibersehen, dass auch heute
noch die erfolgreichen Entwicklungen
oft von wenigen, hochst kompetenten
und zugleich teamfdhigen Spezialisten
und deren Charakter abhdngen. Rein
auf Organisation und Effizienz ge-
trimmte Managements scheinen das
zuweilen zu libersehen. Dabei werden
auch kiinftige Problemstellungen des
Luftverkehrs - so etwa in Bezug auf
die Umwelt - weitsichtige und innova-
tive Konstrukteure herausfordern. Pio-
niere sind hier wieder gefragt.




12

Wahrend Jahrzehnten
wirkten Schweizer
Flugzeugkonstruk-
teure im Ausland und
in der Schiweiz. Dabei
entstanden hierzu-
lande markante Kon-
struktionen wie der
Haefeli DH-1 (1916,
Replica von 1985,
links) oder der P-16
(1955, zweites Vorse-
rienflugzeug, unten).
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