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Schweizerische Strahlflugzeuge und

Von Georges Bridel

Der lange Weg zum P-16

Die Flugzeuge P-12 und P-13

Ein Vorschlag aus Emmen sah vor, dass vom F-+W die
zukunftstrachtige Losung N-20 und von der Privatindustrie
die einfacheren Typen der Art N-10 bzw. N-11 entwickelt
werden sollten. Der Zeitbedarf war richtig vorausgesehen:
Man war sich bewusst, dass die Entwicklung des N-20 einiges
an Aufwand bringen wiirde; um so mehr wurde die rasch
zu verwirklichende Losung N-10 sowie die weiterentwickelte
Ausfithrung N-11 auf der Grundlage von unmittelbar verfiig-
baren (Nene) bzw. von selbst herstellbaren (EW) Triebwerken
vorangetrieben.

Am 17.August 1946 wurden gemiss der Ubereinkunft
vom 8.August die konstruktionsreifen Unterlagen der N-10
und N-11 an die Dornier-Werke zur weiteren Bearbeitung
iibergeben. Allerdings hatte Dornier einige Bedenken und
behielt sich vor, allenfalls die zweimotorige Entwicklung P-25
vorzuschlagen. In der Folge wurden die Arbeiten an den Pro-
jekten N-10 und N-11 vorldufig nicht weitergefiihrt, obwohl

in Emmen noch Windkanalversuche unternommen wurden.

Der Typ N-10 mit dem unmittelbar verfiigbaren Nene-Trieb-
werk wurde iiberhaupt nicht mehr weitergefiihrt.

Erst am 15. Februar 1947, aufgrund eines Auftrages der
KMF vom November 1946, wurden die Arbeiten am ein-
diisigen Flugzeug N-11 wieder in Angriff genommen. Fiir
den Antrieb konnte nur das Triebwerkprojekt von Escher-
Wyss vorgesehen werden, da Triebwerke dieser Grossenord-
nung im Ausland noch nicht verfiigbar waren.

Der aus dem Flugzeugwerk Emmen stammende Urent-
wurf des N-11 wurde in Altenrhein unter der Leitung von
Dr. Studer und Dr. Pfenninger in verschiedener Beziehung
abgedndert und erhielt die Bezeichnung P-12. In erster Linie
wurde das Seitenverhiltnis des N-11 von 3 auf 4,75 beim
P-12.05 (Bild 39) erhoht. Man versprach sich davon bessere
Steig- und Kurvenleistungen. Der mittlere Pfeilwinkel des
N-11 von 35° wurde beibehalten. Auf den negativ gepfeilten
Fliigel der Art P-25 wurde wegen der verhiltnismiissig hohen
installierten Leistung verzichtet (Auskipp-Gefahr).

Die optimale Tragfliigel-Konfiguration und die Anordnung
der Klappen wurden im Kleinwindkanal von Altenrhein er-
mittelt. Die Landehilfen wurden wie beim P-25 iiber die ge-
samte Spannweite angeordnet. Es handelte sich um eine Art
Spaltwdlbungsklappen, die im Aussenteil des Fliigels als Quer-
ruder ausgebildet waren, und die im Langsamflug gesamthaft
abgesenkt werden konnten. Im Schnellflug waren die inneren
Hinterklappen auch als Querruder vorgesehen. Die fiir das
grossere Seitenverhéltnis als unumgédnglich erachteten Nasen-
klappen konnten translatorisch in Flugrichtung nach vorne
ausgefahren werden. Sehr interessant war die Mdoglichkeit,
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diese Klappen in beliebiger Zwischenstellung als Mandvier-
hilfe im Luftkampf zu verwenden. Erst kiirzlich wurde diese
Idee an verschiedenen Jagdflugzeugen wieder aufgegriffen.

Um das Fahrwerkgewicht moglichst klein zu halten und
um fiir den Lufteintritt giinstige Bedingungen zu schaffen
wurde das Tragwerk als Knickfliigel in Tiefdeckeranordnung
vorgesehen. Damit konnte aber der von der Grundlagen-
kommission geforderte Wechselsatz nicht mehr ausgefiihrt
werden. Indessen wurden diese Abweichungen mit der ent-
sprechenden Herabsetzung der zulidssigen Geschwindigkeit
(Aussenbewaffnung) von der Abteilung fiir Flugwesen und
Fliegerabwehr gutgeheissen.

Der Aufbau des P-12.05 war in Halbschalenbauweise
und selbstverstdandlich in Ganzmetall vorgesehen. Der Brenn-
stoffvorrat umfasste insgesamt 2240 1, er war in 8 Tankriu-
men im Fliigel und in einem Rumpftank untergebracht. Als
Fordersystem war, wie beim N-20, eine kombinierte Quellen-
pumpe-Uberdruckanlage vorgesehen. Die gesamte Steuerung
wurde als Stangensteuerung ausgebildet, wobei die Betétigung
gemischt hydraulisch und mechanisch erfolgte. Das freitra-
gende V-Leitwerk konnte im Mittelteil hydraulisch getrimmt
werden und die Kupplung von Seiten- und Hohensteuerung
erfolgte iiber eine Hebelwaage, welche eine Uberlagerung der
beiden Steuerkreise ermdglichte.

Das eigentliche Ruder war mit einem aerodynamischen
Kraftausgleich versehen. Der Rumpfvorderteil samt Fahrwerk
wurde von der fritheren N-20-Ausfiihrung tibernommen. Das
Fahrwerk konnte nicht mit Zwillingsrddern ausgeriistet wer-
den, weil der entsprechende Raum im Fliigel fehlte. Die
Betitigung des Fahrwerks erfolgte hydraulisch.

Als Antrieb wurde ein Zweistromtriebwerkprojekt der
Firma Escher-Wyss mit Nebenstromverbrennung vorgesehen.
Weil Zweistromtriebwerke dieser Bauart grosse Variationen
in der Austrittstemperatur aufweisen, war es notwendig, den

Bild 39.

P-12.05, Vorprojekt Juli 1947. Massstab 1:400
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Austrittsquerschnitt der Diise, wie beim N-20, zu regulieren.
Dies wurde mit einer verschiebbaren Diisennadel am Rumpf-
heck bewerkstelligt.

Die Konstrukteure aus Altenrhein zweifelten allerdings
an der zeitgerechten Verfiigbarkeit des EW-Triebwerkes. Die
Schitzungen von Dornier iiber das Gewicht eines solchen,
5000 kp Standschub liefernden Aggregates bewegten sich in
der Grossenordnung von 1800 kg, im Gegensatz zur Annahme
von Escher-Wyss, die es auf etwa 1000 kg schitzte. Die
berechneten Flugleistungen waren dank der verhdltnisméssig
grossen Triebwerkleistung beachtlich, mit Ausnahme der etwas
geringen kritischen Machzahl von 0,88 (siche Tabelle 11).

Als sich im Laufe des Monats April 1947 immer klarer
abzeichnete, dass das EW-Triebwerk in der fiir die Entwick-
lung vorgesehenen Zeitspanne von 1947 bis 1952 nicht zu ver-
wirklichen war, beauftragte die KTA die Dornier-Werke mit
der Untersuchung der Einbaumoglichkeit eines einfachen
Triebwerkes Sulzer D-90 von 3000 kp Standschub, bzw. von
zwei Triebwerken Sulzer D-78 von je 2200 kp Standschub.
Im Mai 1947 wurde die Ausfithrung P-12.08 und die, von
Dornier allerdings nicht empfohlene, zweimotorige Variante
P-12.07 den Vertretern von Truppe und KTA vorgelegt.

Gleichzeitig hatten die Dornier-Werke noch einen wei-
teren Vorschlag eines leichten Flugzeuges in Bearbeitung,
ndmlich den P-13 (s. Tabelle 12 u. Bild 40). Im Gegensatz zum
gepfeilten P-12.08 bedienten sich hier die Konstrukteure des
negativ gepfeilten Fliigels, der sich beim leichten Flugzeug
wieder anwenden liess, und von dem sie schon ausreichende
Kenntnisse aus der Entwicklung des P-25 besassen. Als Haupt-
vorteil versprachen sie sich verbesserte Start- und Lande-
leistungen gegeniiber der positiv gepfeilten Ausfithrung.

Der Projektvorschlag P-13 war das Ende der von N-10
und N-11 ausgehenden, eindiisigen Entwicklungsreihe. An der
KMF-Sitzung vom 21. bis 24. Juli 1947 wurde beschlossen,
kiinftig nur noch Flugzeuge mit mehreren Triebwerken ent-
wickeln zu lassen. Grund hierfiir war das Fehlen eines geeig-
neten Axialtriebwerkes; im Ausland war noch keines verfiig-
bar und die Entwicklung von Sulzer schien auch nicht
gesichert. Die folgenden zwei Jahre waren damit durch die
Entwicklungsarbeiten an den Projekten N-20 und P-25 ge-
kennzeichnet.

Die Entwicklung einstrahliger Flugzeuge wird wieder auf-
gegriffen

Am 15. Juli 1949, also rund zwei Jahre nach dem Ent-
schluss, nur noch mehrmotorige Kampfflugzeuge entwickeln
zu lassen, beauftragte die KMF die Flug- und Fahrzeugwerke
Altenrhein AG mit einer neuen Studie iiber eindiisige Kampf-
flugzeuge. Grundlage fiir diesen Auftrag waren die im Aus-
land nunmehr in Erprobung stehende, leistungsfihige Axial-
triebwerke des Typs Rolls-Royce «Avon» sowie Armstrong
Siddeley «Sapphire». Ausserdem sollte damit eine gegeniiber

Bild 40. P-13.02, Vorprojekt Juli 1947. Mass-
stab 1:400
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Tabelle 11. Technische Daten des P-12.05

Abmessungen:

Spannweite 12,8 m; Linge 14,2 m; Hohe 4,2 m; Fliigelfliche 33,6 m?;
max. Abfluggewicht 7700 kg; Flichenbelastung 220 kp/m?

Triebwerk:

Escher-Wyss koaxial von 3650 kp Standschub (mit Nebenverbrennung
5000 kp); Treibstoffinhalt 2240 I; Verhiltnis Schub/Gewichts als
Jager 0,67

Bewaffnung:

Grundbewaffnung: Zwei Kanonen von 20 mm mit je 200 Schuss fest
eingebaut; weitere vier 20-mm-Kanonen in der flachen Rumpfwanne;
18 ungelenkte Raketen von 120 mm an Fliigel und Rumpf; 800 kg
Bomben’

Berechnete Leistungen, ohne Aussenlasten:

Startrollstrecke 300 m; Steiggeschwindigkeit (0 m {i. M.) 90 m/s; Dienst-
gipfelhéhe 16000 m; hdchstzulissige Machzahl 0,88; minimaler Kurven-
radius (0 m . M.) 220 m; Landerollstrecke 250 m

dem N-20 weniger aufwendige Losung gepriift werden. Die
Aufgabenstellung fiir den Einsatz eines solchen Flugzeuges
stimmte mit derjenigen in den Grundlagenforderungen ange-
gebenen iiberein und wurde auch in Einklang mit der Trup-
penordnung gebracht.

Beziiglich Flugleistungen und Bewaffnung wurden die im
Jahre 1946 aufgestellten Grundlagenwerte nur als richtungs-
weisend, jedoch nicht mehr als verbindlich erklért.

Die Projektuntersuchung P-14/15/16

Die unmittelbar nach dem Auftrag begonnene und von
Dr. Studer [3] geleitete Projektuntersuchung!) konzentrierte
sich auf drei Entwiirfe, wobei eine erste Ausfiihrung (P-14) mit
geradem, die zweite mit gepfeiltem (P-15) und die dritte mit
schwach gepfeiltem Tragwerk versehen war. Dank der ver-
héltnisméssig grossen Erfahrung im Bearbeiten von Projekt-
vorschldgen, die das Werk in Altenrhein bereits besass, konn-
ten die Untersuchungen rasch vorangetrieben werden. Wesent-
liche Ergebnisse sowie Ausriistungselemente wurden von
friiheren ein- und zweidiisigen Projekten iibernommen.

Das Pflichtenheft fiir die drei Ausfithrungen wurde in
enger Anlehnung an die Grundlagenforderungen aufgestellt,
wobei in bezug auf die Steigleistung und Bewaffnung die
Ausnahmewerte beansprucht werden mussten. Der Projekt-
berechnung wurde wiederum das Sulzertriebwerk D-90 zu-
grunde gelegt, flir das die Firma Sulzer im Herbst 1949 die
Vorarbeiten wieder aufgenommen hatte. Der vorausberechnete
Schub betrug rund 2600 kp, wobei im Laufe der Entwicklung
eine Erweiterung auf 3000 kp als moglich erachtet wurde.
Falls die Triebwerke von Sulzer nicht zu verwirklichen wiren,

1) Die Statik-Arbeiten wurden von Ing. W. Nicole gelettet.

Tabelle 12. Technische Daten des P-13.02 (Bild 40)

Abmessungen:
Spannweite 10 m; Liinge mit Diisennadel 11,9 m

Triebwerk:
I Sulzer D-90 von 3000 kp Standschub
Gewichte:

Max. Abfluggewicht 6100 kg; Treibstoffinhalt 1000 1; Verhiltnis Schub/
Gewicht 0,55-0,49

Bewaffnung:
Ubliche Grundbewaffnung; Wechselbewaffnung; 400 kg Bomben
Berechnete Leistungen (ohne Aussenlasten):

Startrollstrecke 300 m; Steiggeschwindigkeit auf Meereshohe 90 m/s;
Landerollstrecke 300 m
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Bild 41.

P-14.01, Vorprojekt 1949. Massstab 1:400

wurde der Einbau der bereits erwdhnten ausldndischen Axial-
triebwerke geplant.

Als Mittel zur zusétzlichen Schuberhohung studierten
die Konstrukteure die Wasser-Methanol-Einspritzung, die
heute iibliche Nachverbrennung, sowie Raketen-Zusatztrieb-
werke, wobei letztere Losung vorgezogen wurde. Die leicht
einzubauenden Raketentriebwerke des Typs Oerlikon ermog-
lichten betrichtliche Leistungssteigerungen, womit beispiels-
weise die geforderte Steigleistung rechnerisch sogar tibertrof-
fen werden konnte. Alle drei Projekte waren in ihrem Aufbau
sehr dhnlich. Neu gegeniiber fritheren Projekten waren die
an den Fliigelenden angebrachten Brennstoffbehidlter mit je
700 1 Fassungsvermogen, in denen das gesamte Flugpetrol
untergebracht wurde. Massgebend fiir diese Anordnung war
eine dadurch verbesserte Massenverteilung mit gilinstigem
statischen Einfluss. :

Die Landehilfen bestanden, wie bei fritheren Entwiirfen,
aus Spaltlandeklappen, Querrudermitlauf und Nasenklappen.
Die gesamte Zelle war in Ganzmetall-Schalenbauweise vorge-
sehen. Fiir Tragwerk und Leitwerk wurde eine neuartige Sand-
wich-Konstruktion entwickelt. Sdmtliche Steuerruder waren
mit Servohilfen und innerem Massenausgleich versehen. Die
Hohenflosse konnte zur Lédngstrimmung zusitzlich verstellt
werden. Aufgrund der nun ebenfalls verfiigbaren Schleuder-
sitze wurde auf eine absprengbare Kabine verzichtet.

Fiir die beiden Raketentriebwerke war geniigend Raum
im Rumpfheck eingeplant. Der zum Betrieb notwendige
Zusatzbrennstoff war an der Fliigelunterseite in zwei abwerf-
baren Behiltern zu je 600 | gelagert. Die restlichen Systeme
entsprachen ungefihr denjenigen des Projektes P-25.20. Als
Grundbewaffnung sollten vier Kanonen Oerlikon 5TG von
20 mm mit hoher Schussfolge eingebaut werden. Wahlweise
wurde der Einbau zweier 30-mm-Kanonen und auch eines
Raketenautomaten vorgesehen. Die Normallast an Bomben
betrug 400 kg (1 <400 kg, 2 X200 kg oder 8 x50 kg, wobei in
Uberlastkonfiguration die doppelte Anzahl vorgesehen war.

Wesentlichste Parameter des Projektvergleiches waren
die Pfeilung sowie das Dickenverhiltnis der Tragfliigel. Grund-
sdtzlich gibt es zwei Moglichkeiten, die kritische Machzahl
zu erhohen, ndmlich durch Pfeilung der Tragfliche oder bzw.
und durch Verwendung eines Fliigels mit geringem Dicken-
verhiltnis (sieche Tabelle 13).

Der Entwurf P-14 war durch die Verwendung eines
ungepfeilten, diinnen Fliigels gekennzeichnet (Bild 41); dies er-
gab verhiltnisméissig giinstige Start- und Kurvenflugleistungen,
jedoch wies diese Variante die geringste kritische Machzahl auf.

Der stark gepfeilte P-15 (Bild 42) besass die hochste kri-
tische Machzahl aller drei Projekte; gemiss den damals durch-
gefiihrten Untersuchungen war der P-15 aber mit folgenden,
schwerwiegenden Nachteilen behaftet: Geringere maximale
Auftriebsbeiwerte verschlechterten fiihlbar die Start- und
Landeeigenschaften. Um noch annehmbare Start- und Lande-
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Bild 42. P-15.01, Vorprojekt 1949, Massstab 1:400

leistungen zu ermoglichen wurde die Fliigelfliche erhoht. Die
fiir die Durchbiegung wesentliche, in Pfeilrichtung gemessene
Fliigelspannweite war gegeniiber dem Fliigel des P-14 grosser,
womit der Fliigel des P-15 statisch verstarkt werden musste.
Beide Massnahmen bewirkten ein merkbar hoheres Gewicht,
das die aerodynamisch bedingten Leistungsvorteile weit-
gehend zunichte machten, da auch die vorgesehenen Schub-
leistungen im Vergleich zu fritheren Projekten (N-11) be-
schriankt waren.

Der P-16 (Bild 43) war mit einem leicht gepfeilten, diin-
nen Fliigel versehen. Diese Ausfiihrung vereinigte die im Ver-
gleich zum P-14 etwas hohere kritische Machzahl mit den
guten Langsamflugeigenschaften des letzteren. Der P-16 wies
auch eine geringere Boenbeanspruchung und grossere Aus-
kippsicherheit auf und bot beziiglich Weiterentwicklungs-
fahigkeit mehr Moglichkeiten. Der Entwurf P-16 wurde des-
halb zur weiteren Bearbeitung empfohlen, da er unseren
Anforderungen weitaus am besten entsprach.

Die Entwurfsunterlagen wurden Ende 1949 der Abtei-
lung fiir Flugwesen und Fliegerabwehr vorgelegt, deren Chef,
Oberstdivisiondr Rihner, eine Parallelentwicklung zum N-20
begriisste und die Entwicklung des P-16 unterstiitzte. Gleich-
zeitig wurde der Einbau eines bereits vorhandenen ausldn-
dischen Triebwerkes empfohlen sowie ein weiterer Treibstoff-
behilter im Rumpf verlangt. Damit konnte die Entwicklung
des P-16 beginnen, die schliesslich zu einem serienreifen
Kampfflugzeug gefiihrt hat (Bilder 43 und 44).

Der Schritt zum Prototyp P-16.04

Alle Gremien, die sich mit der Beschaffung eines schwei-
zerischen Kampfflugzeuges befasst hatten, befiirworteten die
Weiterentwicklung des Projektes P-16 auf der Grundlage von
auslidndischen Triebwerken. Am 23. Juli 1950 wurde mit der

Tabelle 13. Technische Daten der Projektvorschlage
aus dem Jahre 1949
P-14.02 P-15 P-16.01

Mittlerer Pfeilwinkel (7/4-Linie) ° 0 35 15
Spannweite m 1§ 11 11
Linge m 13,9 13,6 14,5
Fliigelfliche m? 26,6 26 34
Seitenverhiltnis — 4,18 4.2 3
Dickenverhiltnis — 0,8 0,85 0,75
Kritische Machzahl 0,9 0,94 0,91
Berechnete Leistungen?):

Startrollstrecke (1000 m ii. M.) m 390 470 400

Hochstgeschwindigkeit

(2000 m i. M.) km/h 1040 1050 1050

Steiggeschwindigkeit

(Meereshohe) m/s 49 33 48

1) Fiir 2600 kp Standschub. Als Triebwerke waren vorgesehen:
Sulzer D-90 von 2600 kp Standschub oder A-S Sapphire oder R-R Avon.
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Bild 43. P-16.01, Vorprojekt 1949. Massstab 1:400

KTA der Entwicklungsvertrag fiir das Vorprojekt abgeschlos-
sen. Fir den Antrieb wurde das englische Axialtriebwerk
Armstrong-Siddeley «Sapphire» vorgesehen. Der eigentliche
Entwicklungsbeginn musste allerdings auf Anfang des Jahres
1951 gesetzt werden, denn erst zu diesem Zeitpunkt wurden
die Bundeskredite bewilligt und ausgegeben. Mitte des Jahres
1952, ndmlich am 24. Juli 1952 wurde der Vertrag tiber die
Lieferung von zwei Prototypen P-16.04 unterzeichnet, woraufl
anfangs 1953 mit der Lehren- und Detailfabrikation begon-
nen werden konnte.

Mit umfangreichen Versuchen in den Windkanilen von
Emmen sowie im Windkanal vom Institut fiir Aerodynamik
an der ETH Ziirich wurden das Langsamflugverhalten und
die Eigenschaften im Gebiet nahe der Schallgrenze abgeklirt.
Statische Untersuchungen wurden in enger Zusammenarbeit
mit dem Institut fiir Flugzeugstatik der ETH durchgefiihrt.
Allein fiir die Windkanalversuche wurden tiber 42000 Arbeits-
stunden aufgewendet, fiir die aerodynamischen Studien tiber
72000 Stunden und fiir die Statik deren 116000. Auf den
Einbau der Oerlikon-Raketentriebwerke wurde verzichtet, hin-
gegen der Einbau eciner leistungsstdarkeren Ausfithrung des
Sapphire vorgesehen. Etwas verspitet, namlich Ende 1954
begann die Bodenerprobung des P-16.04 (Flugzeugnummer
J-3001) mit Rollversuchen auf der neuen Hartbelagpiste von
Altenrhein (Bild 45).

Am 28. April 1955 erfolgte dann der Erstflug des Proto-
typs P-16.04, gesteuert vom Einflieger der KTA, Héfliger [4].
Am darauffolgenden 31. August, anldsslich des 22. Versuchsflu-
ges, musste der Pilot tiber dem Bodensee die Maschine mit
dem Schleudersitz verlassen, da ein Ermiidungsbruch in der
Tankdruckleitung die Brennstoffversorgung unterbrach und
das Flugzeug fiir eine Notlandung zu weit vom Heimatflug-
hafen entfernt war. Die Folge war ein unangenehmer Zeit-

~—
B o S o N
Bild 44 a. Oben links Seitenansicht des Prototyps P-16.04 (Maschine
J-3001). Unten links Einzelheit der Trainerausfithrung, Projekt Ja-
nuar 1961. Unten Mitte Heck des Projektes AJ-7 mit Triebwerk
GE-J-79-11 A, Rechts oben grundsitzliche Anordnung der Hoch-
auftriebshilfen; darunter Profilschnitt mit ausgefahrenen Hochauf-
triebshilfen. Massstab 1:300
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Bild 45.* Erster Prototyp des P-16, Maschine J-3001

Bild 46. Zweiter Prototyp des P-16, J-3002, im Langsamflug. Simt-
liche Landehilfen sind ausgefahren, einschliesslich Sturzflugbremsen

verlust in der Flugerprobung, denn erst am 16. Juni 1956
erfolgte der Erstflug des zweiten Prototyps J-3002 (Bild 46).
Die Schwierigkeiten mit dem Brennstoffsystem wurden beho-
ben, so dass bei den spidteren Maschinen keine Beanstandung
mehr erfolgte.

Das Flugzeug wurde sogleich einer eingehenden Flug-
erprobung unterzogen, wobei auch einige aerodynamische
Verbesserungen angebracht und schliesslich einige Waffen-
versuche durchgefiihrt wurden. Am 15. August 1956 durch-
brach die Maschine J-3002 im leichten Stechflug erstmals die
Schallgrenze. Anfangs 1957 wurde dieselbe Maschine einer
kurzen Truppenerprobung in Diibendorf und Emmen unter-
zogen.

Bild 44 b, Dreiseitenansicht des Vorserienflugzeuges P-16 Mk II1.
Massstab 1:300
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Die Urteile der Truppenpiloten waren vorerst nicht durch-
wegs positiv; das Flugzeug stand schliesslich auch mitten in
der entscheidendsten Entwicklungsphase. Es zeigte sich aber
einmal mehr, wie wenig die Eigenheiten einer technisch an-
spruchsvollen Entwicklung bei uns verstanden worden sind.
Niemand in der Luftfahrtindustrie darf von ersten Prototypen,
die im Falle des P-16 noch mit einem schwicheren Triebwerk
ausgeriistet waren, perfekte Eigenschaften erwarten. Ein
serienreifes Flugzeug ist das Ergebnis von beharrlicher, aus-
dauernder Entwicklungsarbeit. Dies galt auch fiir die Ent-
wicklung des P-16. Die anfinglich beanstandeten Miéngel
betrafen vor allem die Servosteuerung (eine der ersten dieser
Bauart), Buffeting im Kurven- und Hochgeschwindigkeits-
flug sowie ungeniigende Richtungsstabilitdt (das Seitensteuer
war wegen der Kavernen-Anforderungen verhdltnisméssig
klein bemessen worden). Noch im selben Jahr, 1957, wurden
aber entscheidende Verbesserungen angebracht, so wurde

Bodensee-Neckarstollen

An der diesjihrigen Hauptversammlung des Zweck-
verbandes Bodensee-Wasserversorgung, durch den rund 2,5
Mio Menschen in 500 Stidten und Gemeinden der Mangel-
gebiete Baden-Wiirttembergs mit aufbereitetem Trinkwasser
aus dem Bodensee beliefert werden, erfuhr man eine inter-
essante Konzeptinderung des vor Jahren noch heftig um-
strittenen Projektes eines Bodensee-Neckarstollens. Der Stol-
len soll nun nicht mehr der Sanierung des Neckars dienen,
sondern das Rohwasser im freien Gefille in die Verbrauchs-
schwerpunkte des Grossraumes Stuttgart fithren, wo es an
Ort und Stelle zu Trinkwasser aufbereitet wiirde. Mit diesem
System kénnte ein grosser Aufwand an elektrischer Energie
eingespart werden.

Die Planungsarbeiten am Bodensee-Neckarstollen sind
nunmehr abgeschlossen. Mit dem Projekt wird nunmehr ein
neues Konzept verfolgt, das der in den Bodensee-Anlieger-
staaten laut gewordenen Kritik weitgehend Rechnung tragt.
Bekanntlich hat sich die baden-wiirttembergische Landes-
regierung im Friihjahr 1974 verbindlich gegen eine Verbes-
serung des Neckarwassers mit Wasser aus dem Bodensee
ausgesprochen. Sie iibernahm dabei den auch in der Schweiz
vertretenen Standpunkt, die in der Tat dringend notwendige
Sanierung des Neckars habe iiber den Ausbau und Neubau
von Kliranlagen zu erfolgen. Nach diesem Grundsatzent-
scheid, der wesentlich zur Versachlichung der Diskussion
beitrug, konnte sich die Bodensee-Wasserversorgung in der
weiteren Projektierung auf ihre eigentliche Aufgabe be-
schrinken. Wie Direktor Dr. Gerhard Naber dazu erklarte,
stellte sich dabei heraus, dass ein Stollen vom Bodensee in
den Neckarraum geeignet ist, die Trinkwasserversorgung
weiter Teile Baden-Wiirttembergs auch tiiber die Jahr-
hundertwende hinaus sicherzustellen, wobei fiir den Trans-
port des Wassers selbst keine elektrische Energie mehr auf-
gewendet werden miisste.

Freies Gefille statt Pumpen

Heute werden jahrlich 110 Mio m3 aus dem Bodensee
tiber den Sipplinger Berg in den Grossraum Stuttgart ge-
pumpt. Bei einem Gesamtaufwand der Bodensee-Wasser-
versorgung von 53,6 Mio DM entfallen auf Stromkosten
allein 11,6 Mio DM, was einen unverhaltnisméssig hohen
Energieaufwand bedeutet. Angesichts der rasch steigenden
Stromkosten sowie einer drohenden Energieverknappung
musste sich die Bodensee-Wasserversorgung (BWV) nach
neuen Moglichkeiten des Wassertransports umsehen. Dabei
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unter anderem die Servosteuerung einreguliert und verfeinert,
zur Verhinderung des Buffeting beim Anschluss Seitensteuer-
Hohensteuer ein grosserer Verdringungskorper angebracht
und sdmtliche Ruder-Hinterkanten verdickt und ein Gier-
ddampfer eingebaut.

Anldsslich der KMF-Sitzung vom 31. August 1955 wurde
beschlossen, am Projekt P-16 festzuhalten und eine Ver-
suchsserie von vier Maschinen vorzuschlagen. Die zeitlichen
Verzogerungen sollten durch den Kauf eines ausldndischen
Flugzeuges iiberbriickt werden, was spéter zur Beschaffung
von 100 Hunter-Flugzeugen fiihrte.

Am 15. Mirz 1956 wurde der Bundesbeschluss betref-
fend den Kredit von 17,6 Mio Fr. fiir die Versuchsserie mit
der Annahme im Parlament rechtskriftig. Die entsprechenden
Vertrdge mit der Lieferfirma wurden jedoch erst am 10. Fe-
bruar 1957 unterzeichnet.
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zeigte es sich, dass die uralte Idee des Aquadukts in abge-
wandelter Form Druckleitungen und Pumpen weitgehend
tliberfliissig machen wiirde.

Ein vom Bodensee unter der Schwibischen Alb in den
Raum Tiibingen fiihrender Stollen konnte auf einer Linge
von insgesamt 74 km ein Gefille von etwa 29 m nutzen,
so dass das Wasser etwa mit 5,5 km/h hindurchfliessen
wiirde. Die Aufbereitung zu Trinkwasser erfolgte in der
Nihe der Verbrauchsschwerpunkte. Da nur noch die Spei-
sung der Verteilnetze mittels Pumpen erfolgen miisste, konn-
ten jihrlich Stromkosten in der Hohe von mehreren Mio
DM eingespart werden.

Trinkwasserstollen kaum mehr ein Streitpunkt

Von der Schweiz aus gesehen diirfte das gednderte Pro-
jekt eines Trinkwasserstollens vom Bodensee in den Neckar-
raum kaum mehr einen Streitpunkt abgeben. Gemadss inter-
nationalem Vertrag darf die BWV dem Bodensee derzeit
7,5 m3s Wasser entnehmen. Auch bei einer Revision des
Abkommens zwischen den Uferstaaten wiirden die neuen
Entnahmemengen beschrinkt. Der Schweiz kann es an sich
gleichgiiltig sein, ob die Deutschen ihr Wasserkontingent
iiber Druckleitungen oder mittels eines Stollens an den Be-
stimmungsort transportieren. Hauptsache ist, dass es zu
Trinkzwecken und nicht zur Sanierung des Neckars ver-
wendet wird. Diese Befiirchtung aber ist durch die Stellung-
nahme der Landesregierung von Baden-Wiirttemberg gegen-
standslos geworden. Der Stollen diirfte keinen neuen
«Schwabenkriegy mehr auslosen.

Umschau

Amerikanische Privatfirmen sollen Uran anreichern

Die amerikanische Regierung will ihr Monopol fiir die
Produktion von atomarem Brennstoff aufgeben und private
Konzerne in die Uran-Anreicherung einschalten. Wie die
amerikanische Energieforschungsbehorde ERDA in Wa-
shington mitteilte, sollen in Kiirze mit drei Unternehmen
Verhandlungen iiber den Bau neuer Uran-Anreicherungs-
anlagen nach der Gaszentrifugenmethode beginnen. Die US-
Regierung verfiigt zurzeit tiber drei Anlagen zur Uran-An-
reicherung. Die drei interessierten Firmen sind «Centaur
Associatesy, «Trencory und «Exon Nuclear Co.».

DK 621.039.543.4
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