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August Haefeli im
Alter von 30 Jahren.

Der Eigenwillige:

August Haefeli (1887-1960)

von Franz Wegmann

Wer heute das Fliegermuseum in
Diibendorf bei Ziirich besucht, kann
dort zwei Maschinen bestaunen, wie
sie von August Haefeli fiir die Schwei-
zer Fliegertruppe konstruiert wurden.
Seine Werke machten am gleichen Ort
schon vor fast 100 Jahren grossen Ein-
druck: «Gegen Ende April 1916 kamen
die beiden ersten dieser lang erwarte-
ten Apparate nach Diibendorf, wo sie
sofort montiert und dann gebiihrend
bestaunt wurden. Die Maschinen wa-
ren aber auch sehenswert, glichen sie
doch in keiner Weise allem Her-
kommlichen. Zwischen den beiden
Tragflachen des Doppeldeckers lag ein
kurzer Rumpf, der nach vorn iiber die
Fliigel herausragte. In diesem sass zu-
vorderst der Beobachter, dahinter der

Pilot und anschliessend der Motor
von 100 PS. Hinter den Tragflichen
kreiste der Propeller.» Mit diesen Wor-
ten beschrieb ein Pilot der Schweizer
Fliegertruppen, Adolf Schaedler, im
Buch «Diesseits der Schallmauer» den
Haefeli DH-1 und damit den Beginn
einer Ara: Von diesem Tag an bis
1940, also fast 25 Jahre lang, waren
Flugzeuge des Konstrukteurs August
Haefeli bei der schweizerischen Luft-
waffe im Einsatz.

Ein Solothurner

in Belgien und Frankreich

Doch diese Zukunft war noch nicht
zu ahnen, als August Haefeli am
29. Januar 1887 als Sohn des Ge-
richtsschreibers Emil Haefeli und sei-
ner Frau Marie Haefeli-Bartschi gebo-
ren wurde. Zusammen mit sechs
Briidern und zwei Schwestern wuchs
er in der Gemeinde Balsthal, im Kan-
ton Solothurn auf. Schon bald interes-
sierte sich der junge August fiir alles
Technische. Folgerichtig absolvierte er
nach dem Ende der Schulzeit bei der
Giesserei Von Roll in der Klus eine Me-
chaniker-Ausbildung. Anschliessend
wechselte er ans Technikum in Burg-
dorf, um sich zum Maschineninge-
nieur weiterzubilden.

Dann zog es ihn in die Fremde: In
Belgien arbeitete er fiir kurze Zeit als
Konstrukteur, 1912 ging er in gleicher
Funktion nach Frankreich zur «So-
ciété Anonyme des Avions Henri et
Maurice Farman». Die beiden franzo-
sischen Flugpioniere hatten das Un-
ternehmen 1909 in Billancourt/Seine
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bei Paris gegriindet. Diese Stelle hatte
er gesucht, weil ihn die Aerodynamik
schon immer fasziniert hatte.

Ruf aus Deutschland

Auch in Frankreich blieb Haefeli
nicht lange - schon bald ereilte ihn ein
Ruf aus Deutschland. Dort hatte 1911,
zwei Jahre nach den Gebriidern
Farman, der Motorenbauer Gustav
Otto in Miinchen ebenfalls eine Fa-
brik gegriindet: die Aeroplan G. Otto
und Alberti. Gustav Otto war als Sohn
des Ottomotoren-Erfinders Nicolas
August Otto ebenfalls dusserst interes-
siert an Innovationen und wollte sein
Tatigkeitsfeld auf Flugzeuge auswei-
ten. Sein Chefkonstrukteur, Gabriel
Letsch, hatte fiir die Bayerischen Flie-
gertruppen einen Doppeldecker mit
hinten liegendem Motor entworfen —
entsprechend der von den Farman-
Briidern entwickelten Bauweise. Der
Grundgedanke war es, dem Beobach-
ter, der zuvorderst im Rumpf, vor den
Fliigeln, sass, ein optimales Blickfeld
zu gewdhren. Denn zu jener Zeit
konnte man sich fiir ein Militarflug-
zeug nur eine Aufgabe vorstellen: die
Beobachtung des Kampffeldes.
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1912 griindete Otto in Berlin-Johan-
nisthal eine Zweigniederlassung mit
der Bezeichnung «Ago Flugzeug-
werke». Da er im Hinblick auf den na-
henden Kriegsbeginn auf staatliche
Auftrage hoffte, begann Ago mit der
Konstruktion eigener Flugzeuge. Zu-
ndchst war es ein Beobachtungsflug-
zeug. Dafiir brauchte man einen Chef-
konstrukteur. Die Wahl fiel auf den
Schweizer August Haefeli, der damit
von Paris nach Berlin wechselte. Un-
ter seiner Leitung entstand mit dem
Namen C.I ein zweisitziger Doppel-
decker. Die Konstruktion der Fligel
wies grosse Ahnlichkeit mit den bei
Farman entwickelten Tragflachen auf.
Die Besatzung sass in einer Gondel
zwischen und vor den Fliigeln, hinter
der je nach Version ein 150- oder 160-
PS starker Kolbenmotor mit Druck-
propeller eingebaut war. Links und
rechts neben der Gondel befanden
sich zwei Leitwerkstrdager, an deren
hinterem Ende Hohen- und Seitenleit-
werk befestigt waren.

Militérdienst in der Schweiz
Nach Ausbruch des Ersten Welt-
krieges kehrte August Haefeli in die

Mutter und Gescluvis-

ter Haefeli mit Fa-
milien in den 40er-
Jahren. In der Mitte
vorne: Mutter Marie
Haefeli-Bartschi, ste-
hend von rechts an
fiinfter Stelle. August
Haefeli, an siebter
Stelle: seine Frau Hed-
wig Martha, sitzend
rechts aussen. Tochter
Heidr.



Die ersten Haefeli
DH-1-Flugzeuge auf
dem Militarflugplatz
Diibendorf. Die vorne
angebrachten kleinen
Hilfsrdder sollten ein
Uberschlagen nach
einer missgliickten
Landung verfiindern.

Schweiz zuriick und riickte ins Militdr
ein. Er war bei der Artillerie eingeteilt
und hatte in Thun die Offiziersschule
absolviert. Als Oberleutnant war er in
Birsfelden stationiert, als ihn die An-
frage fiir eine Anstellung als Konstruk-
teur bei der Eidg. Konstruktionswerk-
statte (K+W) in Thun erreichte. Am
23. April 1915 hatte die Militar-Aviatik-
Kommission beschlossen, «der Eidg.
Konstruktionswerkstatte in Thun den
Bau von sechs Flugapparaten System
Farman in Auftrag zu geben und fiir
deren Konstruktion Herrn Oblt. Hae-
feli, Haub. Batt. 75 (Chefkonstrukteur
der Ago Flugzeugwerke Johannisthal)
gegenwadrtig im Aktivdienste, zu ver-
pflichten.» Haefeli wurde deshalb be-
urlaubt und begann am 13. Mai 1915
seine Arbeit in Thun. Aufgrund der
Erfahrungen mit dem in Berlin kon-
struierten Ago C.I entstand unter der
Bezeichnung DH-1 (DH stand dabei
flir Doppeldecker Haefeli) ein mit
dem deutschen Muster fast identi-
scher Doppeldecker in Gemischtbau-
weise, also eine Kombination von
Stahlrumpf und stoffbespannten Holz-
fliigeln.

Das Flugzeug war schwierig zu flie-
gen und bei den Piloten unbeliebt.
Insbesondere der Kommandant der
1914 gebildeten Schweizer Flieger-
truppen, Hauptmann Theodor Real,
opponierte wiederholt gegen diesen

Flugzeugtyp. Real war ein engagierter
Verfechter privatwirtschaftlicher Riis-
tungsproduktion. Er kampfte an allen
Fronten gegen staatliche Behdrden,
die ihm als zu gleichgiiltig und zu di-
lettantisch gegeniiber der Militdravia-
tik erschienen. Am 4. Februar 1916
schrieb Real an Oberst-Korpskomman-
dant Audéoud: «Von den Thuner Flug-
zeugen ist bis jetzt noch keines ange-
nommen worden. Ich war einige Male
in Thun, um den Bau derselben zu
verfolgen. Ich konstatierte dabei eine
sehr sorgfdltige und schone Detailar-
beit, erhielt aber den Eindruck, dass
sich dieses Flugzeug fiir unsere Ver-

Die Eidg. Konstruktions-
werkstatte K+W
Die Eidg. Konstruktionswerk-

statte K+ W wurde 1863 in Thun
als mechanische Reparaturwerk-
stdtte gegriindet. Zweck war es, die
Schweizer Armee unabhdngiger
von unzuverldssigen Handwerks-
betrieben zu machen. Bald wurden
die ersten Geschiitzlafetten herge-
stellt. 1915 wurde die Abteilung
Flug geschaffen, die ab 1940 suk-
zessive ins neu gebaute Eidg. Flug-
zeugwerk in Emmen verlegt wurde,
bis 1943 der Flugzeugbau in Thun
zu Ende war.
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haltnisse nicht eignet.» Er bemdngelte
unter anderem die Start- und Lande-
eigenschaften: «Das Haefeli-Flugzeug
konnte aber auf der Allmend in Bern
nicht jederzeit abfliegen und landen,
weil sein An- und Auslauf mit voller
Belastung viel zu lange ist.»

Ein hartnackiger Kritiker
An anderer Stelle dusserte Real
noch hdartere Kritik: «Ich mdchte jetzt

noch weitergehen und beantragen,
man solle die Versuche mit den Hae-
feli-Apparaten moglichst bald aufge-
ben, denn nach meinem Dafiirhalten
kann aus diesem Apparat nie etwas
Gutes werden.» Spater, nach den ers-
ten Einsdtzen des DH-1 bei der Flie-
gertruppe, erweiterte Real seine Kritik
und schrieb dem Armeestab in Bern:
«Der Raum fiir den Beobachter ist zu
Kklein, ein Aufrechtstehen im Apparat
sehr schwer, die leichte Handhabung
von Gewehr, Photographen-Appara-
ten, Signalspiegel, Taubenkdrbe etc.
ausgeschlossen.» Trotz dieser Kritik
wurden jedoch sechs DH-1 an die Flie-
gertruppen geliefert. Doch sie blieben
nur bis 1919 im Einsatz, obschon ihre
Leistungen alle Anforderungen der zu-
standigen Aviatik-Kommission —mit
Ausnahme der Landeldnge tibertrafen.

Einer der Hauptkritikpunkte am
DH-1 war die Anordnung des Motors
hinter der Besatzung. Die Piloten be-
firchteten, im Falle einer Bruch-
landung durch den nach vorne flie-
genden Motor erdriickt zu werden.
August Haefeli akzeptierte diese Ein-
wande und konstruierte den DH-2 als
konventionellen Doppeldecker mit
vorne liegendem Motor. Im April 1916
stellte er das neue Flugzeug vor, be-

Die Ausriistung etnes
Beobachters in der
Pionierzeit der Schwei-
zer Militaraviatik —
kein Wunder, dass
es Platzprobleme in
den engen Flugzeug-
rimpfen jener Zeit
gab. Die Brieftauben
im Kdfig wurden zur
Ubermittlung von ge-
schriebenen Meldun-
gen etngesetzt.

Nur sechs DH-2
wurden gebaut, da
August Haefeli
bererts wahrend des
Baus der Flugzeuge
den verbesserten
DH-3 konstruierte.




Am 17 August 1919
schrieb der Haefelt
DH-3 Nr. 548 Ge-
schichte mit der ersten
Landung auf dem
Jungfraufirn. Auf der
weichen Schneedecke
sank das Flugzeug
ein, doch konnte der
Pilot, Oblt Robert
Ackermann, am
ndchsten Tag mit
einem neuen Propeller
wieder starten und
nach Thun zurtick-
kehren.

reits im Herbst darauf konnte die Ma-
schine vorgefiihrt werden. Es wurden
aber lediglich sechs Exemplare gebaut,
denn Haefeli hatte seine Konstruktion
in kurzer Zeit noch einmal verbessert
und mit einem um 55 cm kiirzeren
Rumpf versehen. Dieser DH-3 wurde
in zwei Serien gebaut.

Haefeli-Flugzeuge

schreiben Luftfahrtgeschichte

Zwei der Flugzeuge von Haefeli
schrieben Schweizer Luftfahrtge-
schichte: Mit dem DH-3 Nr. 519 wurde
am 8. Januar 1919 die erste schweize-
rische Flugpostverbindung erdffnet,
auf der Strecke Diibendorf-Bern. Mit
dem DH-3 Nr. 548 landete Oberleut-
nant Robert Ackermann mit seinem
Passagier Major Arnold Isler, dem
spdteren ersten Direktor des Eidgends-
sischen Luftamtes (heute Bundesamt
fiir Zivilluftfahrt, BAZL), am 17. Au-
gust 1919 erstmals auf dem Jungfrau-
firn, unterhalb des Jungfraujochs, und
flog tags darauf wieder nach Thun
zuriick.

In den Jahren nach dem Ersten
Weltkrieg wurde der Name Haefeli in
der ganzen Schweiz bekannt. Auf An-
regung vom unterdessen zum Oberst
beforderten Arnold Isler nahmen DH-3-
Flugzeuge gleich geschwaderweise an
unzdhligen Flugmeetings in der gan-
zen Schweiz teil. Zweck war es, die
Aviatik in der Schweizer Bevolkerung
bekannt und beliebt zu machen. Es
sollte gezeigt werden, dass die Fliege-
rei endgiiltig den Kinderschuhen ent-
wachsen war.

Heirat und Familiengriindung

In Oberhofen am Thunersee hatte
sich der Solothurner Haefeli unterdes-
sen gut eingelebt. Als dusserst geselli-
ger Mensch engagierte er sich in ver-
schiedenen Clubs wie zum Beispiel
im Kegelclub oder als Mitbegriinder
des ortlichen Rotary-Clubs. Ein gesell-
schaftlich sehr angesehener Verein
war der Seeclub Thun, dem vor allem
Mitglieder der Freisinnig-Demokrati-
schen Partei (FDP) angehorten. Auch
August Haefeli war ein Freisinniger
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und tibernahm das Prasidium des
Seeclubs Thun von 1919 bis 1921. Der
Club war nicht dem Wettkampfsport
verpflichtet, sondern diente in erster
Linie der Geselligkeit und der Bezie-
hungspflege.

Im Jahr 1920 verheiratete sich Au-
gust Haefeli mit Hedwig Martha
Denzler. Ein Jahr spdter kam ihre
Tochter Heidi zur Welt. In seiner Frei-
zeit ging Haefeli gerne zu Berg, im
Sommer als Wanderer, im Winter als
Skifahrer. Dank seiner Tétigkeit als
Chef der Abteilung Flug in der Eidg.
Konstruktionswerkstatte war er auch
immer wieder Mitglied von Schweizer
Delegationen bei Studienreisen ins
Ausland. In dieser Funktion lernte er
anfangs der zwanziger Jahre den da-
maligen italienischen Parlamentsab-
geordneten und spdteren Diktator Be-
nito Mussolini kennen, aber auch den
norwegischen Polarforscher Roald
Amundsen.

Ein Jagdflugzeug aus Thun

Bei Ausbruch des Ersten Weltkrie-
ges hatte die Schweizer Fliegertruppe
bloss iiber die in der schweizerischen
Landesausstellung in Bern konfiszier-
ten Flugzeuge verfiigt, die sich aber
nicht als Kampfflugzeuge eigneten.
Bei den ab 1916 abgelieferten neuen

Maschinen handelte es sich um zwei-
sitzige Schulflugzeuge Wild WT und
die ebenfalls zweisitzigen Beobach-
tungsflugzeuge Haefeli DH-1, DH-2
und DH-3. Nun suchte man einen
Jager. Die Kriegstechnische Abteilung
(KTA) beauftragte deshalb die Eidg.
Konstruktionswerkstdtte mit der Ent-
wicklung eines einsitzigen Jagdflug-
zeuges.

Die junge Familie
Haefeli: Heidi, August
und Hedwig Martha
Haefeli-Denzler im
Jahre 1923.

Eine hochkardtige
Schweizer Aviatik-
Delegation in den
20er-Jahren in Rom.
In der Mitte vorne
im hellen Kleid: Hed-
wig Martha Haefell,
dahinter: August
Haefeli. Neben Frau
Haefeli stehen Ballon-
pionter Emil Messner
und seine Frau.



Dem einsitzigen Jager
DH-4 war kein Erfolg
beschieden. Die Auf-
schrift «H.J.» auf dem
Settensteuer steht fiir
Haefeli-Jagdflugzeug.

Im Team von August Haefeli mach-
ten sich der unterdessen auch als Kon-
strukteur wirkende Adolf Schaedler
und der im Oktober 1917 neu dazu
gestossene August Hug an die Arbeit.
Es stellte sich jedoch alsbald heraus,
dass die Ideen der Mitarbeiter von
Haefeli nicht geschatzt wurden. So
schrieb Adolf Schaedler desillusioniert
tiber das DH-4-Projekt: «Wir kamen
bei unserem Chef schlecht an. Er hatte
seinerseits ein Flugzeug, eine etwas
verkleinerte DH-3, entworfen. Wir
hatten grosste Miihe, ihn von diesem
Entwurf abzubringen, aber das Mo-
dell, das nun auf dem Zeichenbrett
entstand, erwies sich doch nur als
Kompromiss zwischen Haefelis und
unseren Ideen. Wir errechneten, dass
dieses Flugzeug niemals die verlangte
Geschwindigkeit erreichen konnte,
miihten uns aber vergeblich, damit
bei unserem Chef Gehor zu finden.»
Tatsdchlich machte der einzig gebaute
Prototyp nur einige Werksfliige und
wurde von den Fliegertruppen nur
zwischen Mai und August 1918 er-
probt. Dass der K+ W-Chefkonstruk-
teur Miihe hatte, die Ideen anderer zu
akzeptieren, sollte spdter noch zu Pro-
blemen fiihren.

Schwierige

Arbeitsbedingungen

Nach dem Ende des Ersten Welt-
krieges hiess es iiberall: «Nie wieder
Krieg». Das brachte die Industrie, und
damit auch die Eidg. Konstruktions-
werkstdtte, in Schwierigkeiten. Es
wurde gespart, auch beim Personal,
was wiederum das Einhalten der Ter-
mine erschwerte. «Das Instandstellen
der Hanriot-Apparate, der Fokker-Ap-
parate und die Serie der DH-5-Appa-
rate, ging und geht alles parallel
miteinander», schrieb Haefeli im No-
vember 1921 an den Chef der Kriegs-
technischen Abteilung, Oberst Miiller.
Er wehrte sich gegen den Vorwurf, er
sei dafiir verantwortlich, «dass die Ar-
beiten in der Flugabteilung zu wenig
vorwdrts schreiten». Die Flugplatz-
Direktion in Diibendorf hatte ver-
schiedentlich reklamiert. Darauf erwi-
derte Haefeli: «Mit 22 Mann, von de-
nen stets 1 bis 2 im Militardienst
abwesend sind, ist es einfach ausge-
schlossen, die vorliegenden Arbeiten
rechtzeitig auszufiihren.» Im Bau war
damals die erste Serie des letzten
Flugzeugtyps mit den Initialen Haefe-
lis: Der DH-5 war im Gegensatz zu
den Vorgdngern in Halbschalen-Holz-
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bauweise konstruiert. Eine zweite
Serie folgte in den Jahren 1929/30.
Nach anfdnglichen Kinderkrankheiten
entwickelte sich der Doppeldecker zu
einem zuverldssigen, geschdtzten «Ar-
beitspferd», als Interimsflugzeug bis
zur Einfiihrung der ersten modernen
Einsatzflugzeuge in der ersten Halfte
der dreissiger Jahre.

Auch im Segelflug engagiert

Zu jener Zeit befasste sich August
Haefeli auch mit dem Gleitflug. Er
regte die Griindung des «Gleit- und
Segelflugvereins Thun» an. Zusam-
men mit dem Berner Flugzeugkon-
strukteur Louis Lergier konstruierte er
den «Thuner Gleiter», der von den
Vereinsmitgliedern gebaut wurde. Im
Marz 1922 gelangen am steilen Hang
der Skisprungschanze in Gstaad ohne
Gummiseilhilfe Fliige von 14 bis 26
Sekunden Dauer. Der K+ W-Pilot Al-
bert Cuendet schaffte sogar einen Flug
von 3/, Minuten.

Selbst einer Fahrt im Ballonkorb
war August Haefeli nicht abgeneigt,
und er machte mehrere Aufstiege mit.
Eine dieser Fahrten endete spektaku-
ldr: Der Ballon wurde in die Berge ge-
trieben, und erst nach tagelangem
Marsch aus dem Gauligebiet fanden
die Korbinsassen wieder zurtick in die

FLUGRAPPORT N A4:2,

S. F. A. Geschwader N .

FLIEGER

BEOBACHT. - PASSAGIER

FLUGZEUG

Abflug in: __J AV D

Lepdung in: ... ...

Plugzeit: ...

Aufgabe: . M ................

Flugweg: . WAt
Bemerkungen : .4, 4
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Fiir den «Gleit- und
Segelflugverein Thun»
konstruierte August
Haefeli zusammen
mit R. Lergier den
«Thuner Gletter».

Die erste Eintragurng
im Flugbuch von
August Haefeli datiert
vom 14. September
1923. Das Brevet er-
luelt er erst im

Jahre 1926, nachdem
er beretts iiber 600
Fliige absolviert hatte.



Ein Haefeli DH-5 der
Fliegertruppen im

Flug. Nach anfangli-
chen technischen

Mdngeln erwies sich
das Flugzeug als zu-
verldssiges «Arbeits-
pferd» der Luftwaffe.

Zivilisation. Auch das Fliegen hatte
Haefeli mittlerweile gelernt. Mit dem
Wild-Trainer Nr. 151 absolvierte er am
14. September 1923 seinen ersten Flug.
Noch bevor 1926 sein Flugbrevet aus-
gestellt wurde, hatte er in rund 600
Fliigen 88 Flugstunden absolviert. Im
Gegensatz zu den Anfangszeiten der
Aviatik, als die Konstrukteure gleich-
zeitig auch ihre eigenen Testpiloten
waren, ilibernahmen nun {iblicher-
weise sogenannte Einflieger die Auf-
gabe, neue Maschinen griindlich zu
erproben. Die Konstrukteure blieben
im Normalfall am Boden.

Konflikte mit der

privaten Flugzeugindustrie

Beruflich kiindigten sich fiir Haefeli
schwierige Zeiten an. Denn seit die
Eidg. Konstruktionswerkstdtte K+ W
im Flugzeugbau aktiv war - also seit
dem Stellenantritt von August Haefeli
- gab es einen steten Kampf mit den
Verfechtern einer privaten Flugzeug-
industrie. Diese sprachen einer staatli-
chen Stelle schlicht die Fahigkeit ab,

gute Flugzeuge, zu verniinftigen Prei-
sen, termingerecht zu konstruieren
und zu bauen. Auch von Seiten der
Piloten gab es regelmassig Widerstand
gegen die Flugzeuge aus Thun. Selbst
die Flugplatz-Direktion in Diibendorf
wies immer wieder auf Mangel hin.

Als die Kritik am DH-5, die zum Teil
auch auf August Haefeli personlich
zielte, nicht authoren wollte, beschloss
das FEidgenossische Militdrdeparte-
ment, einen aussenstehenden Exper-
ten beizuziehen. Dazu wurde der
Schweizer Ingenieur und Versuchspi-
lot Robert Gsell engagiert. Er arbeitete
als Leiter der Deutschen Versuchsan-
stalt fir Luftfahrt DVL in Berlin und
wurde eingeladen, den DH-5 und ins-
besondere die strittigen Punkte zu be-
gutachten.

Am 5. Juli 1920 lieferte Gsell seinen
Bericht ab. Er befand, dass der DH-5
in seiner aktuellen Gestalt nicht ganz
der Forderung einer sechsfachen Si-
cherheit im waagerecht gradlinigen
Flug geniige, jedoch mit wenigen An-
derungen die vorhandenen Mangel
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behoben werden konnten. Danach sei
es als ziemlich sicher anzunehmen,
dass der DH-5 «ein modernes leichtes
Beobachtungsflugzeug von guten flie-
gerischen und Festigkeitseigenschaf-
ten darstellen wird, das eben den
Anforderungen an ein besonders steig-
fahiges und wendiges Flugzeug ent-
spricht».

Aufschlussreicher Anhang

Aufschlussreich ist der Anhang
zum eigentlichen Gutachten, das Ro-
bert Gsell ablieferte. Er war liberzeugt,
dass die Fehler des DH-5 bei rein sach-
licher Aussprache unter den Beteilig-
ten vor ldangerer Zeit hatten behoben
werden konnen. Deshalb beschrieb er
seinen «Eindruck von den techni-
schen und personlichen Grundlagen
der Konstruktionsweise von Flugzeu-
gen bei den Konstruktionswerkstdtten
in Thun [...] obschon die Verpflich-
tung zu einer derartigen Kritik mir
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peinlich ist». Sein Urteil: Die grossen
Flugzeugfabriken verfiigten allesamt
iiber Aerodynamiker, Statiker und
Detailkonstrukteure - der Chefkon-
strukteur miisse wissenschaftliches
Verstandnis mit konstruktivem Gefiihl
paaren, ohne im Einzelfach die Leis-
tungen seiner Untergebenen zu er-
reichen.

«Haefeli scheint mir ein Konstruk-
teur zu sein, der seiner Mentalitdt und
dem Bildungsgange folgend induktiv
arbeitet. Da die zur Verfiigung stehen-
den Mittel die Hochziichtung der in-
duktiv-geistigen Erzeugnisse durch
kostspielige Versuche, z.B. laufende
Bruchpriifungen, nicht erlaubten, war
er auf die wissenschaftlichen Priifme-
thoden fiir induktive Erzeugnisse an-
gewiesen.» Fiir Gsell schienen die per-
sonlichen Angriffe gegeniiber Haefeli
auf der Beobachtung einzelner Fehler
zu beruhen, die hauptsachlich durch
die Vereinigung der drei Berufe Aero-

August Haefelt (rechts)
mut Pilot Léon Progin
vor einem DH-5. Am
12. September 1919
stiegen die beiden mit
dem DH-5 Prototyp
auf 7250 m Hohe und
stellten damit einen
neuen Schweizer Ho-
henrekord fiir Fliige
mit Passagierbegler-
tung auf.



Das einsitzige Jagd-
flugzeug M8 in Dii-
bendorf wahirend der
Versuchisfliige der
Fliegertruppen. Es er-
fiillte die Anforderun-
gen nicht und ging
nicht in den Serien-
bau.

dynamiker, Statiker und Konstrukteur
in einer Person entstanden seien.
Offensichtlich konnten die Kritiker
die schwierigen Bedingungen, unter
denen Haefeli arbeiten musste, nicht
ermessen, so Gsell, sonst hatte das
Urteil nicht generell so negativ ausfal-
len kénnen. Er plddierte fiir direktere
Kontakte zwischen allen Beteiligten.

Die gliicklose M-Reihe

Am 27. Dezember 1921 trafen sich
sieben Fachleute, darunter Oberst Im-
menhauser von der Generalstabsab-
teilung, Major i. Gst Miiller von der
Flugplatzdirektion sowie Oberst Miil-
ler und August Haefeli von der KTA

bzw. K+ W zur Besprechung zukiinf-
tiger Flugzeugprojekte. Drei Flugzeug-
kategorien wurden definiert: schwere

Beobachtermaschine, leichte Beob-
achtermaschine und Jagdmaschine.
Dabei sollte die K+W sofort mit der
Ausarbeitung des Projektes einer
schweren Beobachter-Maschine be-
ginnen. Diese wurde als dreipldtziges
Flugzeug in Holzbauweise mit einem
Motor von maximal 450 PS Leistung
und einer Maximalgeschwindigkeit
von 210 km/h konzipiert.

Im Sommer 1924 bestimmte der
Chef des Militdrflugwesens, Oberst

Gottfried T. Immenhauser, neue Be-
zeichnungen fiir die Militarflugzeuge:
«Die gegenwadrtigen Bezeichnungen
miissen verschwinden. Das DH (fiir
Doppeldecker Haefeli) erinnert an De
Havilland. Das MA (fiir Militar-Appa-
rat) ldsst sich gar nicht aussprechen,
hat auch keinen Sinn, weil ein Gur-
tenfiillapparat und dhnliches auch Mi-
litarapparate sind, und macht sich bei
der Aussprache lacherlich, weil die
Bezeichnung an einen Frauennamen
erinnert.» So erhielt das neue Flug-
zeug die niichterne Bezeichnung M6.
Das vertraute Kiirzel DH verschwand,
und damit auch jeder Hinweis auf den
Konstrukteur. Doch das in Holzbau-

weise gestaltete Flugzeug M6 erfiillte
die Erwartungen nicht - und die Flie-
gertruppe lehnte es gar ab, mit der Ma-
schine Versuchsfliige durchzufiihren.

Langsame M7

Das ndchste Flugzeug war das
einsitzige Jagdflugzeug M7. Zwar
stellte der K+ W-Werksflieger Max
Cartier, damals einer der bekanntes-
ten Schweizer Piloten, damit am 23.
April 1925 einen neuen Schweizer
Hohenrekord auf — mit 9700 m Flug-
hohe. Allerdings hatte er dafiir 60 Mi-
nuten gebraucht. Die Versuchsfliige
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der Fliegertruppen in Diibendorf zeig-
ten, dass der M7 die an ihn gestellten
Anforderungen nicht erfiillte, insbe-
sondere beziiglich der Steigleistung.
Die Anforderungen hatten gelautet,
dass 6000 m Hohe in 15 Minuten
erreicht werden miissten. Der M7
brauchte aber 28 Minuten und 20 Se-
kunden. So ging auch dieses Flug-
zeug nicht in Serie.

Nicht besser erging es auch dem
dritten Flugzeug gemdss dem Konzept
vom 27. Dezember 1921. Das leichte
Beobachtungsflugzeug mit der Be-
zeichnung M8 flog im Juli 1924 zum
ersten Mal. Zahlreiche Kinderkrank-
heiten sorgten in der Folge fiir grossen
Arger. August Haefeli wurde im-
mer wieder kritisiert. Offensichtlich
machte ihm dies zu schaffen, insbe-
sondere wenn an seinen Konstruktio-
nen von Aussenstehenden, teilweise
ohne sein Wissen, Anderungen ange-
ordnet und ausgefiihrt wurden. Er
hatte immer mehr Miihe, Kritik zu ak-
zeptieren. Schliesslich musste ihn der
Chef der KTA, Eduard Miiller, fiir sein
Verhalten schriftlich mahnen.
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Vielversprechender

Start des M8a

Um die Mangel des M8 zu be-
heben, wurde das Flugzeug modifi-
ziert. Statt des 300 PS starken Hi-
spano-Suiza-Motors wurde ein von
der Schweizerischen Lokomotivfa-
brik Winterthur (SLM) neu entwickel-
ter Zwolfzylinder-Motor von 400 PS
Nennleistung eingebaut. Es war - ab-
gesehen vom 450 PS Renault-Motor
im M6 - das bisher stdrkste Trieb-
werk, das in ein Schweizer Flugzeug
eingebaut wurde. Gleichzeitig erhielt
das nunmehr als M8a bezeichnete
Flugzeug einen grosseren oberen Fli-
gel. Im Juni 1927 startete Cartier erst-
mals mit der umgebauten Maschine.
Wenig spdter beteiligte er sich am
Internationalen Alpenrundflug, bei
dem sich zeigte, dass die Leistungen
des M8a durchaus mit jenen der aus-
landischen Flugzeuge konkurrieren
konnten. Der Serienbau des MS8a
wurde daraufhin erwogen, doch sollte
der definitive Beschluss erst nach
weiteren Erprobungen gefasst wer-
den.

Der M8 nach dem
Start. Diese letzte
Flugzeugkonstruktion
Haefelis bewdhrte sich
nicht und wurde spd-
ter zum M8a modifi-
ziert.



Der Bruch einer Strebe
fiilrte zum Auseinan-
derbrechen des MSa
in der Luft und zum
Tod des bekannten
Piloten Max Cartier.

Der M8a war die
letzte Flugzeugkon-
struktion von August
Haefeli. Es handelte
sitch dabei um den
umgebauten M8 mit
grosserem oberen Flii-
gel und einem 400 PS-
Motor der SLM.

Fatale Strebe 8

Nach Werksfliigen durch die K+ W-
Piloten Cartier und Cuendet in Thun
waren Probefliige durch die Flieger-
truppen vorgesehen. Doch kurz vor
der Ubergabe an die Truppe verun-
gliickte Cartier am 24. Januar 1928 in
Thun mit dem Flugzeug. «Ich sah
ihn abfliegen Richtung Lerchenfeld»,
schilderte der Augenzeuge Friedrich
Pfister den Unfall, «er machte einen
Looping. Dann machte er einen zwei-
ten Looping. Vom obern Scheitel-
punkt sah ich die untere Tragfldche
am Rumpf senkrecht aufwarts stehen,
dann brach die obere Tragdecke unge-
fahr in der Mitte entzwei. Die Bruch-
stiicke trennten sich vom Rumpf und
der Rumpf ging dann schrdg gegen
den Boden zu.» Cartier war auf der
Stelle tot.

Der Absturz hatte weitreichende
Konsequenzen, sowohl fiir die Eidg.
Konstruktionswerkstdtte wie auch fiir
August Haefeli personlich. Die techni-
sche Untersuchung ergab, dass die
Knickfestigkeit der Strebe 8 (Hang-
strebe vorn) nicht ausreichend war.
Die Berechnung der Festigkeit hatte
den tatsdchlichen Beanspruchungen
nach dem Umbau zum MS8a nicht
mehr geniigt. Der Bericht des Eidge-

nossischen Militardepartementes vom
28. Dezember 1928 an den Bundesrat
hielt denn auch unmissverstandlich
fest: «Es war nach dem Stand des
Flugzeugbaus in den Jahren 1926/27
nicht mehr zu vertreten, auf den Si-
cherheitszahlen von 1923 zu fussen,
da in jenem Zeitpunkt bekannt ge-
worden war, dass gegeniiber den
B.L.V. 1918 hohere Lastvielfachen ver-
langt wurden. Fiir diesen Fehler ha-
ben der mit der speziellen Aufgabe
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der statischen Berechnungen beauf-
tragte Ingenieur Jenny und sein Vor-
gesetzter, Ingenieur Haefeli, einzuste-
hen, der bei diesen Berechnungen in
massgebender Weise mitwirkte.»

Weg von der Aviatikbranche

Tief enttauscht {iber die Entwick-
lung der Situation an seiner Wir-
kungsstdtte hatte August Haefeli
schon Monate vor dem Erscheinen
des Untersuchungsberichtes das Ar-
beitsverhdltnis beendet. Am 29. Sep-
tember 1928 schrieb er: «Infolge Uber-
tritt in die Privat-Industrie sehe ich
mich gezwungen, meine bisherige
Stellung als Flugzeug Konstrukteur auf
Ende Jahr zu kiindigen.» In der Folge
verpflichtete die K+W den franzosi-
schen Konstrukteur Dewoitine und
das Werk stellte auf den Ganzmetall-
bau von Flugzeugen um. Die Ara der
bisherigen Gemischt- und Holzbau-
weise war zu Ende.

Die neue Stelle als Ingenieur/Kon-
strukteur bei der Maschinenfabrik
Vogt in Oberdiessbach hatte sich Hae-
feli selbstdndig gesucht. Statt mit
Flugzeugen befasste er sich nun mit
Motorspritzen und Kompressoren und
entwickelte auch selbst eine neue Mo-
torspritze. Nach vier Jahren bot sich
Haefeli die Chance, eine eigene Firma
zu fiihren. Er konnte einen Grossteil
der Aktien der «Construction Mécani-
que» in Villeneuve iibernehmen. Das
kleine Werk mit rund 20 Mitarbeitern
stellte in erster Linie Motorspritzen
und Kompressoren her. Dazu kamen
Liiftungssysteme, die in grosser Zahl
fiir Armee-Festungen produziert wur-
den. So zog Haefeli 1933 mit seiner
Familie an den Genfersee und bezog
im waadtlandischen Terittet bei Mon-
treux eine grosse Wohnung. Auch hier
engagierte er sich gesellschaftlich. Er
trat dem Rotary-Club Montreux bei
und war politisch auch zwei Jahre
lang als freisinniger Gemeinderat tatig.
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Riickkehr zur

Fliegerei im Krieg

Mit dem Ausbruch des Zweiten
Weltkrieges kehrte August Haefeli
zum letzten Mal in das Umfeld der
Fliegerei zurtick: Als Hauptmann leis-
tete er Dienst bei den Fliegerabwehr-
truppen. Auch seine Familie war aktiv
- seine Frau diente als Rotkreuzhelfe-
rin, wahrend die Tochter als FHD
(Frauenhilfsdienst) beim Fliegerbeob-
achtungs- und Meldedienst eingeteilt
war.

August Haefeli war ein ausgezeich-
neter Techniker, aber kein gelernter
Kaufmann. Fir die kaufmdnnischen
Belange der «Construction Mécani-
que» war ein Angestellter zustdndig,
der sich Betriigereien leistete. Es kam
zu einem Prozess, und viel Geld ging
verloren. Haefeli zog die Konsequen-
zen, verliess 1948 nach 15 Jahren sei-
nen Wohnsitz am Genfersee und
kehrte wieder nach Thun zurick.
Dort eroffnete er ein Studien- und-
Konstruktionsbiiro fiir Klimaanlagen
und Kompressoren. Auftrdge erhielt er
aus der ganzen Schweiz.

Der letzte Lebensabschnitt

Auch in seinen letzten Lebensjah-
ren blieb August Haefeli aktiv und
verfligte iiber einen ausgesprochen

Gebaute Haefeli-Flugzeuge

Typ Anzahl Einsatzperiode
DH-1 6 1916-1919
DH-2 6 1916-1922
DH-3 109 1917-1940
DH-4 1 1918
Thuner Gleiter 1 1922

DH-5 80 1922-1940
M6 1 1926

M7 1 1924

M8 /M8a 1 1924-1927
Total 206



Die Familie Haefeli im
Urlaub wdhrend des
Zweiten Weltkrieges.
Links.: Tochter Heidi
in FHD-Uniform, da-
neben.: Mutter Hedwig
Martha und rechts.
August in der Haupt-
manns-Uniform.

August Haefeli, ge-
zeichnet von seiner
Krankheit, ca. 1959.

starken Willen. Ein Beispiel: Als er
wegen eines Unfalles seine rechte
Hand nicht mehr gebrauchen konnte,
tibte er mit der linken, bis er damit die
gleichen Fahigkeiten erlangt hatte.
Nach wie vor zog es ihn an die Ski-
hdange des Saanenmdser, oder er
machte ausgedehnte Wanderungen in
seiner Heimatregion, dem Solothur-
ner Jura.

Schliesslich forderte das aufregende
Leben der vergangenen Jahrzehnte
seinen Tribut: Ende der 1950er-Jahre
erkrankte August Haefeli an Magen-
krebs. Mit einer Operation wurde ver-
sucht, der Krankheit Paroli zu bieten.
Haefeli unternahm auch darauf noch
Wanderungen - und stoppte zur Kon-
trolle seiner Leistungsfdhigkeit sogar
die Zeit. Ausserdem nutzte er die Ge-
legenheit fiir Unternehmungen mit
seinem Enkel Daniel.

Doch seine Krankheit liess sich
nicht besiegen - eine zweite Opera-

tion war nicht mehr erfolgreich.
Am Pfingstsonntag, dem 5. Juni 1960,
starb August Haefeli nach einem rei-
chen, von =zahlreichen Hochs und
Tiefs geprdgten Leben in Bern. Die
Abdankung fand in Thun statt. Ein
Metalladler schmiickte wahrend vie-
ler Jahre sein Grab. Nach dem Tod
seiner Gattin wurde seine Urne nach
Hilterfingen tiberfiihrt.

Einzige Zeugen

der Pioniertaten

Auch wenn sie zu den wichtigsten
Pionierwerken der Schweizer Flug-
zeuggeschichte gehorten, blieb keine
von Haefelis Flugzeugkonstruktionen
iiber die Einsatzzeit hinaus erhalten.
Trotzdem konnen heute im Fliegermu-
seum Diibendorf ein DH-1 und ein DH-
5 bewundert werden: In den 1980er-
Jahren bauten pensionierte Fachleute
je eines dieser Flugzeuge als funkti-
onsfdhige, wenn auch nicht flugtaug-
liche Ausstellungsobjekte nach. Von
den zur gleichen Zeit konstruierten
Schulflugzeugen Wild WT ist kein
Exemplar mehr erhalten. Damit sind
die beiden Nachbauten die einzigen
Zeugen der ersten Serienflugzeuge fiir
die Schweizer Luftwaffe.
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Chronik
1887

1912

1914
1915-1919
1919

1920

1921

1922
1922-1927
1925

1929

1933

1948

1960
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In den Jahren nach
dem Ersten Weltkrieg

besuchten Haefeli
29. Januar: Geburt als Biirger von Ramiswil (SO) DH-3-Flugzeuge oft
Nach dem Ende der Schulzeit: Mechaniker-Ausbildung bei BasCHvaa s ver
) } schiedene Flugpldtze
Von Roll, Absolvierung des Technikums Burgdort in der ganzen Schwetz,
Ingenieur bei der «Société Anonyme des Avions Henri et um der Bevolkerung
Maurice Farman» in Billancourt bei Paris die Fliegerel naher zu
bringen.

Leitender Ingenieur bei der «Ago Flugzeugwerke GmbH» in
Berlin-Johannisthal, Konstruktion des Ago C.I-Aufklarers
Konstrukteur bei der Eidg. Konstruktionswerkstdtte in Thun,
Bau der Militarflugzeuge DH-1, DH-2, DH-3, DH-4 und DH-5
Erste schweizerische Flugpostverbindung mit dem DH-3,
Flug mit dem Prototyp des DH-5 auf 7250 m Hohe (mit dem
Piloten Léon Progin)

Heirat mit Hedwig Martha Denzler

Geburt von Tochter Heidi

Konstruktion des Thuner Gleiters

Konstruktion, Bau und Erprobung der Flugzeuge M6, M7, M8
und M8a (keines erlangte die Serienreife)

Schweizer Hohenrekord des Jagdflugzeugs M7 (9700 m)
Neue Stelle bei der Maschinenfabrik Vogt in Oberdiessbach
Beteiligung an der Firma «Construction Mécanique» und
Umzug nach Terittet bei Montreux

Riickkehr in die Deutschschweiz und Eroffnung eines eigenen
Konstruktionsbiiros in Thun

5. Juni: Tod in Bern



	Der Eigenwillige : August Haefeli (1887-1960)

