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dem ein geradezu furchterregendes Steigvermogen
und eine weit iiber 800 km liegende obere Ge-
schwindigkeitsgrenze nachgeriithmt wurde.
Kiurzlich ist nun auch der Schleier iiber die
Geheimnisse einiger Konstruktionsdaten des eng-

lischen Diisen-Jagers Meteor geliiftet worden,
wobei das britische Luftfahrtsministerium be-

kannt gab, dass dieser Diisen-Jiager bereits im

Jahre 1943 eingeflogen und nach seiner umfang-
reichen Ilugerprobung seit 1944 hauptsiachlich
zur Bekidmplung von deutschen Iligelbomben
Verwendung fand. Der in verschiedensten Ab-
bildungen gezeigte ecinsitzige Jagdflugzeuglyp
Meteor weist eine iiberaus formvollendete Linien-
fithrung auf. Seine zwei Diisen-Antriebsaggregate
sind in die beiden Tragfliigel eingebaut. Das eng-
lische Diisen-Jagdflugzeug Meleor ist mit vier
Schnellfeuerkanonen bestiickt, die sich zu beiden
Seiten des Rumpfbugs (Rumpfspitze) befinden.
Diesem englischen Diisen-Jager wird ebenfalls
eine verbliiffende Wendigkeit nachgerithmt. Auch
seine Schnelligkeit soll sich in phantastischen
Zahlen bewegen, trolzdem eine verhaltnismassig
geringe Landegeschwindigkeit gewéahrleistet sei.
Hinsichtlich Baudaten weist der Meteor eine Ge-
samlfliigelspannweite von 14 m und eine totale
Lange von 13,5 m auf.

Abb. 5.
Der «Meteor» im Fluge.

Man beachte die acrodynamisch hervorragend geléste
Formgebung dieses Diisenjagers der R.A.F.

Es kann, nachdem das Prinzip der Riicksloss-
anwendung im cben zu Ende gegangenen Kriegs-
geschehen in der Luftfahrt seine Feuertaufe be-
standen hat, mit Sicherheit ausgesprochen wer-
den, dass dieser neuzeitlichen Art fiir die Fort-
bewegung modernster Luftverkehrsmittel in der
friedlichen Nachkriegsanwendung grosse und
interessante Aufgaben zufallen dirften.

Unsere nationale Flugzeugindustrie und ihre Aufgaben

in der Nachkriegszeit

Von Heinrich Horber, Frauenfeld

Die Schweiz sah sich im Verlaufe des ersten
Weltkrieges 1914/1918 gezwungen, ihren Bedarf
an Flugzeugen fir die damals allerdings noch
tberaus kleine Militarfliegertruppe im eigenen
Lande zu decken; d.h. eine landeseigene Flug-
zeugfabrikation zu improvisieren.

Das zu Beginn des ersten Weltkrieges vor-
handene, fir die I'liegertruppe in Betracht kom-
mende Flugmaterial bestand aus requirierten Aus-
stellungsobjekten der damaligen Landesausstellung
in Bern und aus einigen Eigenkonstruktionen
privater Flugzeugbesitzer.

Infolge Mangels an Material konnte nur die
Hallfte der Flieger, die aus allen L&ndern dem
Ruf des Vaterlandes gefolgt waren, in die jingste
Waffengattung eingereiht werden. Verschiedene
unserer damals vorziiglichen Piloten, wie Edmund
Audemars, Ernest Burri, Francois Durafour, Ernst
Frick, Th. Ingold, Henri Kunkler, A. Parmelin usw.
wirkten als Fluglehrer, Einflieger und sogar als
Frontpiloten in fremden Diensten. Auch ein Teil
gut geschulter, hervorragender Konstrukteure fand
in der Heimat keine Arbeits- und Existenzmog-
lichkeiten, so dass diese ihre Fahigkeiten im FFlug-
zeugbau des Auslandes zur Geltung bringen
mussten.
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Ein gliicklicher Zufall wollte es, dass der zur
Mobilisalion in die Heimat zurtickgekehrte Genie-
oberleutnant Robert Wild der Konstrukteur der

Herstellung modernster Leichtmetallpropeller in einem
Werk der schweizerischen Flugzeugzubeho6rdeindustrie.
Die Maschine in der Bildmitte links ist eine sogenannte
Kopierfrasmaschine, die zum Irasen der Propeller-
blatter dient. 1 = das sogenannte Abtastmodell aus
Holz. Nach diesem Abtastmodell werden gleichzeitig
die beiden Leichtmetall-Propellerblattfliigel 2 und 3
bearbeitet; d. h. in die gleiche FForm gefrast wie
Blatt Nr. 1.



damals bewihrten und aus vielen Konkurrenzen
siegreich hervorgegangenen deutschen «Aviatik»-
Rumpfdoppeldecker war, die er als Chefingenieur
der «Avialik»-Ilugzeugwerke in Miilhausen i. E.
konstruierte. Mit Wild wurde ein Vertrag tiber die
Lieferung von 7 «Aviatik»-Flugzeugen abgeschlos-
sen, die in der IFFolge in Uster, Oerlikon und Dii-
bendort hergestelll wurden. Diese Wild'schen
Konstruktionen, in die unsere ersten Militarpiloten
durchaus Vertrauen hatten, waren das Produkt des
ersten schweizerischen Militirflugzeugbau-Unler-
nehmens auf privater Grundlage.

Ausbalancierstand
Auf diesem werden die fertigen Propeller nicht nur
statisch, sondern auch auf dynamische Umbalancen
im Lauf gepriift.

Dynamischer von [Escher-Wyss.

Ueberdies wurde der Kriegstechnischen Abtei-
lung in Thun eine Sektion fiir Flugzeugbau ange-
gliedert, die oft Gegenstand offentlicher Kritik
war, weil die Flugzeuge des staatlichen Flugzeug-
bau-Unternehmens nicht immer befriedigten.
Trotz allen berechtiglen Einwénden beanspruchte
der Staat ein Monopol zur Herstellung von Militéir-
flugzeugen, und jede privale Initiative in dieser
Richtung wurde von vorneherein unterdriickt.

Einem spiter, d. h. in den Jahren 19271933,
vom bekannten Flieger und Konstrukteur Alfred
Comte vielversprechend unternommenen Versuch,
auf privatwirtschaftlicher Grundlage eine einhei-
mische Flugzeugindustrie ins Leben zu rufen,
blieb, da diese Bestrebungen vom Staate als
Hauptauftraggeber fiir Militirmaschinen nicht die
gewiinschle Unterstiitzung erfuhren, der Erfolg
versagt.

Leichtmetall-Tragfligel eines Jagdflugzeuges im Ver-

such. Man beachte das Einziehfahrwerk, das wahrend
des Iluges in die beiden Radmulden des Flugels
gezogen wird.

Nachdem in jenen Jahren der privaten Initia-
tive auf Schaffung einer nationalen Ilugzeug-
industrie, nicht zuletzt infolge mangelnder staal-
licher Unterstiitzung, kein Erfolg beschieden ge-
wesen war, haben die Kriegsverhalinisse nun doch
dazu gefiihrt, dass unser Land die Armee mit den
erforderlichen Mililarflugzeugen beliefern konnte.

Wie noch auf manch anderen Gebielen, hatte
die Schweiz, ehe der zweite Weltkrieg ausbrach,
auch hinsichtlich der Ausrustung unserer I'lug-
waffe viel besser vorgesorgt als 1914,

Mit der intensivierten Aufriistung, die in den
Jahren 1937/1938 in allen Staaten vor sich ging,
war auch unser Land néligerweise gezwungen,
sein Augenmerk auf die Modernisierung unserer
Avialik zu richten, da die fir unsere Landesver-
teidigung verantwortlichen Stellen erkannt hatten,
dass die Aufgaben und die Bedeutung der Luft-
waffe gewaltig gewachsen war.

Im Laufe der letzten Jahre ist — von der brei-
ten Oeffentlichkeit kaum stark bemerkt — hier-
zulande eine wichtige Flugzeuginduslrie entslan-
den. Eine ganze Reihe von Unternehmungen (zirka

Einbau von Prazisions-Bordgeraten im schweizerischen
Leistungssegelflugzeug «Moswey I1I».

253



Ein schweizerisches Spitzenprodukt der Préazision ist

der berithmte Longines-Siderograph. Dieses hoch-

wertige Instrument der einheimischen Uhrentechnik

dient zur astronomischen Navigation auf grossen
Fliigen.

(Wir verweisen hierbei aufl die Abhandlung: <Ein neues schweizerisches
Prazisionsinstrument>, erschienen in «Protar» No. 4, April 1945 auf Seite 93).

40 an der Zahl!) beschafligt allein in den Abtei-
lungen fiir Flugzeugbau, die simtliche Teile wie
Rimmpfe, Fliigel, IFahrgestelle, Motoren, Propeller,
Bordinstrumente, Radioeinrichtungen usw. herstel-
len, {iber 5000 Arbeiter, vorwiegend Spezialisten,
und 650 Ingenieure, Techniker und Angestellte.

Heute nun stelit sich [ir diesen jungen, zu-
kunftsversprechenden Industriezweig, der in kur-
zer Zeitepoche eine beachlliche volkswirtschaft-
liche Position erlangl hat, das Problem seiner Er-
haltung und seines weiteren Ausbaues fur die
Friedenszeit.

Bereits schon im Jahre 1939 haben sich jene
Firmen, die fur die FFabrikation von Bestandteilen
von Motorflugzeugen ausgerislete und spezialisierte
Abteilungen besilzen, zur «Vereinigung der
schweizerischen Flugzeugindustrie» (A.S.L A. =

Der «Pelikan» startet.
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«Association suisse de l'industrie de I'aviation)
zusammengeschlossen, wobei die ASIA in einer
aufschlussreichen Broschiire die Notwendigkeif
der Weiterentwicklung unserer einheimischen
Flugzeugindustrie eingehend begriindet und da-
bei die Bedingungen und Perspektiven ihrer Exi-
stenz in Friedenszeiten darlegt. Die in dieser Ver-
cinigung zusammengefassten schweizerischen Be-
triebe weisen zusammen ein Aktien- oder privates
Kapital von rund 200 Millionen I‘ranken auf.
Diesem volkswirtschaftlichen Aktivposten, den die
private nationale Flugzeugindustrie darstellt, darf
auch in der kommenden Nachkriegszeit keines-
wegs etwas abgehen.

Die weitsichtigen Leiler unseres einheimischen
Flugzeugbaues beschéftigen sich eingehend mil
der Umstellung auf den Zivil- bzw. Friedens-
bedarf, denn sie glauben es gegeniiber dem Lande

Der «Pelikan» im Steigflug.

Der «Pelikan», ein Spezialflugzeug fiir Berggegenden,
konstruiert von den Pilatus-Flugzeugwerken A.-G.
in Stans (Nidwalden).

Die schweizerische Flugzeugindustrie kann sich nicht
auf einen Konkurrenzkampf mit jenen grossen aus-
landischen Flugzeugwerken einlassen, die auf Massen-
fabrikation eingestellt sind. Sie wird sich auf den Bau
von besondern Konstruktionen beschranken miissen,
die nur in kleinen Serien benétigt werden. In der
Erkenntnis, dass die schweizerische Flugzeugindustrie
berufen sei, Flugzeuge herzustellen, die auf die be-
sonderen natiirlichen Bedingungen unseres Landes zu-
geschnitten sind, haben die <Pilatus»>-Flugzeugwerke
A-G. im Auftrag des Eidg. Luftamtes ein Spezial-
flugzeug fiir Berggegenden, die Type «Pilatus SB-2»,
konstruiert. An den Berechnungen und Entwiirfen fir
diese Konstruktion hatten die flugtechnischen Insti-
tute der ETH in Ziirich massgebenden Anteil. Das
Flugzeug eignet sich besonders fiir das Fliegen in
hochgelegenen, hindernisreichen und atmospharisch
zuweilen stark gestorten Gebieten. Es ist gedacht fir
den Zweck, den Zubringerdienst zwischen unseren
Stadteflugplatzen und den kleinen Lande- und Start-
platzen hochgelegener alpiner Kurorte zu iiberneh-
men. Es kann je nachdem fiir den Reiseflug, fir luft-
topographische Vermessung, fiir alpinen Rettungs-
dienst, fiir Versuchs- und Forschungsfliige aller Art
usw. beniitzt werden. Die Kabine bietet Platz fiir fiinf
Personen, d.h. fiir den Piloten und vier Fluggaste.
Dieses I‘lugzeug gewdahrleistet einen ausserordent-
lich kurzen Start und ausserordentlich guten Steig-
flug. Ueberdies gestattet sein sinnreich konstruierter
Hochauftriebsfliigel steilste Gleitfliige sowie auch
iiberaus langsamen Flug.



nicht verantworten zu kénnen, das Schicksal der
vielen Mitarbeiter ausschliesslich vom militari-
schen, bzw. Riistungsbedarf abhingig zu machen.

Die vorgangig zitierte Broschiire der ASIA
weist auch darauf hin, dass die in den vergan-
genen Jahren im IFlugzeugbau gewonnenen Kennt-
nisse und Erfahrungen das technische Schaffen
auf andern Gebieten des Maschinenbaues be-
fruchten; hat doch gerade der Luftfahrzeugbau
den sogenannten Leichtbau von Strassen- und
Schienenschnellfahrzeugen, z. B. «Roter Pfeil» und
«Schienenblitz», mit ihren aerodynamisch gut ge-
l6sten FFormen (Stromlinienformen), von Motoren
und elektrischen Apparaten gefordert und zu
neuen Erkenntnissen und Entwicklunger: in der
modernen Werkstall-Technik gefiihrt.

Da das Flugzeug heute als Sinnbild tir hochste
technische Leistungen Geltung hat, dirfte der
schweizerische Flugzeugbau auch auf unseren
Exportmérkten propagandistisch wirken, darum
berichtet die besagte Broschiire auch von «ideellen
Motiven» zugunsten unserer nationalen IFlugzeug-
industrie, da das IFlugzeug geeignet wire, den
Ruf unserer Exportindustrie zu festigen und zu
starken.

<s sei nun Aufgabe der fir unsere nalionale
Wirtschaft verantwortlichen Stellen, diesen jun-
gen, vielversprechenden Industriezweig mit Ge-
schick von der Kriegsproduktion in diejenige der
Friedensarbeit hintiberzulenken und diesen in der
Nachkriegszeit nicht nur zu erhalten, sondern
weiler auszubauen und zu vervollkommnen.

Bemerkungen zum Luftschutz-Sanitdtsdienst vc. obit. s. Brodbec, zug

Major Morant hat sich in der «Protar» mit dem
Ausbau und Umbau des Luftschutzes befasst und
dabei im besondern auch die Fragen des ABV-
und Sanitatsdienstes beriihrt. In Anlehnung an die
Verhaltnisse bei der Armee soll die jetzige Luft-
schutztruppe in zwei Teile getrennl werden, und
zZwar:

a) in einen rein mannlichen Teil, der allein den
Bestand der zukiinftigen Luftschulzlruppe dar-
stellen soll und wiederum in die Nachrichten-
truppe und die Schutztruppe zerfallt;

b) in einen vorwiegend weiblichen Teil mit dem
Hilfspersonal fur Motorwagendienst, Pflege-
personal, Telephondienst, Ordonnanzen fiir
Kiiche, Bureau usw.

Das weibliche Hilfspersonal soll dabei auf
dem Weg iiber die allgemeine Dienstpflicht der
Frauen rekrutiert, nur mit einer Aermelschiirze
und Armbinde versehen werden und einen 14-
tigigen Ausbildungskurs ohne besondere mili-
tarische Ausbildung erhalten. Durch das Weg-
lassen der Uniform und aus andern Griinden sollen
die Frauen bei der Ausiibung ihrer Dienstpflicht
die ihnen gebiihrende Achtung wieder erhalten.
Dieses Vorgehen soll dem schweizerischen Emp-
finden entsprechen, das allgemein eine Abneigung
gegen weibliche uniformierte Soldaten haben soll.

Als Lufltschutzarztin erlaube ich mir, auf Grund
meiner praktischen Arbeit zu den Ausfithrungen
des Majors Morant einige Bemerkungen anzu-
bringen.

Der dargelegte «Umbauplan» scheint sehr ein-
leuchtend und auf den ersten Blick auch zweck-
missig, kann aber meines Erachtens nur unter
gewissen Zusatzbedingungen durchgefithrt wer-
den, d.h. wenn:

1. bei der nachslen Mobilisation der IFFeldarmec
ohne Nachteil bedeutend mehr Méinner ent-
zogen werden konnen als dies wahrend des
Aklivdienstes 1939—1945 der FFall war.

2. den Pflegetrupps zusiizlich diplomierte Kran-
kenschweslern als «Raumoberinnen» zugeteill
werden;

3. die veranlwortungsbeladene weibliche Angehd-
rige des Luftschulzes ecine soldatenwirdige
Behandiung und nach wie vor eine militarische
Erziehung erhalt.

Nicht unser An- oder Ausschen soll bei der
Arbeit im Luftschulz Leitmotiv sein, sondern der
Dienst an unserm Nichslen, an unserer Ortschaft,
an unserem Land und Volk. IFiir uns muss in al-
lem das franzosische Sprichwort gelten: «Bien
faire el laisser dire».

Der Sanitilsdienst zerfallt schematisch in zwei
gelrennle Teile, den Bergungsdienst und den Plle-
gediensl. Aber im Leben unseres Sanititsdienstes
sind diese beiden Teile zwangslaufig eng mit-
einander verbunden und ich glaube, je kleiner die
LO, um so mehr. Der Plan Morant wiirde diese
Einheit, welche die praktischen Bediirfnisse dik-
lierten, zerreissen.

Der Bergungsdienst zerfallt wiederum in zwei
verschiedene Phasen,
eine ersle: diejenige der Befreiung des Verlelzten

aus den Triimmern und Schadenobjekten und

der ersten Hilfe;

cine zweite: diejenige der ersten Versorgung und
des Transportes in die Pflegestation.

Bis anhin wurde die erste Phase je nach Um-
standen dem Sanilatssoldalen, zum Teil aber auch
andern Soldaten zugewiesen; die zweite Phase
wurde immer nur vom Sanititssdt. (ménnl. oder
weibl.) tibernommen. Der Plan Morant will in
Zukunft den Bergungsdienst ausschliesslich den
Mannern der Schutztruppe zuteilen, weil es einer-
seits oft eine mithsame Arbeit ist, die Opfer aus
den Trimmern zu holen, anderseits die Frauen
aus der eigentlichen Schutztruppe des Luftschut-
zes ausgestossen und als Hilfspersonal auf den
Innendienst beschrankt werden sollen.
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