Beitrage zur
Geschichte der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen

Kommission fur militarische Flugzeugbeschaffung (KMF)
Protokoll der 31. Sitzung vom 31. August 1955

Vorbemerkung

Vor 60 Jahren, am 31. August 1955, tagte die damalige Kommission fur militarische Flugzeug-
beschaffung (KMF) auf dem Flugplatz Buochs. Der Entwurf des 53-seitigen Dokuments ist
zufallig in mein Archiv gelangt'. Es handelt sich um ein sehr interessantes Zeitdokument. Die
Voten, welche im Wortprotokoll festgehalten sind, vermitteln eine ausgezeichnete Momentauf-
nahme des damaligen Zustandes der Flotte der Flugwaffe und der divergierenden Ansichten
fur das weitere Vorgehen in der Ristung der Fliegertruppen.

Das Protokoll ist als PDF-Dokument festgehalten. Nachfolgend sind einige Kommentare zum
Protokoll festgehalten.

Die Kommissionsmitglieder

Professor Jakob Ackeret (1898-1981), Vorstand des Instituts flr Aerodynamik der ETHZ, war
Prasident der Kommission fir militarische Flugzeugbeschaffung?. Er war an der Sitzung vom
31. August 1955 krankheitsbedingt abwesend. Die Sitzung wurde vom Chef der kriegstechni-
schen Abteilung, Oberstbrigadier René von Wattenwyl, geleitet.

An der Sitzung nahmen teil:

Oberstdivisionar E. Primault, Oberstbrigadier W. Burkhard, Direktor M. Buri,
Prof Dr. M. Rauscher, Ch. Dechevrens.
Entschuldigt abwesend waren Dr. Bihler, Oberstleutnant Keller.

Ferner nahmen funf beigezogene Fachexperten an der Sitzung teil.
Hinweise zum Inhalt des Protokolls

Die Voten des Kommandanten und Waffenchefs der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen,
Oberstdivisionar Etienne Primault, sind unverbindlich und teilweise widersprichlich. Er er-
wahnt den Bedarf von 800 Flugzeugen. (Seiten 3, 5, 8, 17, 37, 41).

Oberst Schafer verweist in einem Beitrag auf die «kKampfguteabwertung» der Flugzeuge. Den
Flugzeug Venom attestiert er eine «gute Leistung», was im Lauf der Sitzung widerlegt wird.
(Seiten 4 und 5).

Ein Venom-Unfall mit dem Tod des Piloten Wildi wird ausflihrlich behandelt. Die Ursachen sind
aber unbekannt. (Seiten 10 bis 18).

Oberst Carl Hogger berichtet als technischer Chef ausfuhrlich tiber die Erfahrungen der Direk-
tion der Militarflugplatze in den ersten zwei Betriebsjahren des Flugzeugs Venom. (Seiten 18
bis 30). Die Situation dieses Flugzeugs war in diesem Zeitpunkt fast in jeder Hinsicht katastro-
phal schlecht. Etienne Primault gibt dazu keinen Kommentar ab.

' Weitere Protokolle befinden sich im Bundesarchiv unter der Signatur E5150A#51.

2 Nach dem Abbruch der Beschaffung des Flugzeugs P-16 durch das EMD und den Bundesrat trat
Professor Jakob Ackeret aus Protest gegen diesen Entscheid im Sommer 1958 als Prasident der KMF
zurtick. Nach einer wechselvollen vierzigjahrigen Geschichte bedeutete dies das Ende der schweizeri-
schen Eigenentwicklung von Kampfflugzeugen. Am 10. August 1958 l6ste das Eidgendssische Militar-
departement (EMD) die KMF auf. Es wurde eine Arbeitsgruppe fir militdrische Flugzeugbeschaffung
(AGF) unter der Verantwortlichkeit des Generalstabschefs eingesetzt.
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Nach der Behandlung des Standes des Projekts P-16, welches noch viele ungeldste Probleme
aufweist (Flugelkonstruktion, aerodynamische Probleme, Ungewissheiten betreffend Trieb-
werk und Bewaffnung) wird das weitere Vorgehen diskutiert.

Das nachfolgende Statement von Etienne Primault (Seiten 37 und 38) zeigt, dass dieser keine
Vorstellung Uber das weitere Vorgehen besitzt. Offenbar hat er die Venomprobleme nicht zur
Kenntnis genommen, wenn er von der Beschaffung «moderner Flugzeuge» und von Venom-
Nachtjagern spricht.

«Oberstdivisionar Primault: Wenn schon die Liicke ausgefillt werden muss, dann soll ein moderneres
Flugzeug in Betracht gezogen werden, als es der Venom ist. Eventuell, wenn wir Nachtjagerstaffeln
bilden, kann der Venom-Zweisitzer in Frage kommen. Man sollte Im Ausland Umschau halten nach
einem geeigneten Flugzeug, das in Lizenz gebaut wirde. Ich bin zwar keineswegs Uberzeugt, dass sich
das alles in so kurzer Zeit bewerkstelligen lasst, dass die Liicke gefullt werden kann, oder dann missten
wir uns entscheiden, die Serie P-I6 schon jetzt zu bestellen. In diesem Falle missten wir uns aber klar
sein, dass es sich nur um das bisher erprobte Flugzeug mit dem Sa.6-Triebwerk und mit Sandwichfliigel
handeln kénnte. Ob dann eine weitere Serie gebaut wirde und fiir diese eventuell ein starkeres Trieb-
werk und eventuell der Dickblechfligel in Frage kdme, kann heute noch nicht gesagt werden. Auch die
Frage der Bewaffnung ist noch nicht geldst. Personlich wollte ich lieber vier 20-mm-Kanonen einbauen,
die erprobt sind, also dass man fir diese erste Serie auf 30-mm-Kanonen verzichten wirde. In den USA
verwendet man auch 20-mm-Kanonen und geht bei Jagern heute sogar auf 12,7 mm zurtick, wobei
daflr entsprechend mehr Kanonen eingebaut werden. Wenn wir uns bis Ende 1955 entscheiden kdnn-
ten, liesse sich die Kreditvorlage vielleicht auf Marz 1956 machen. Unter Umstanden musste das F+W
Emmen vermehrt mit FFA zusammenarbeiten, um alles zu beschleunigen, um so rasch wie mdglich so
klar zu sehen, dass man es riskieren dirfte, eine solche Eingabe zu machen. Das ist meiner Ansicht
nach die einzige Kompromissldsung, die ermdéglichen wirde, die Licke zu schliessen.

Die zweite Losung, eine Serie Venom-Nachtjager zu bauen, hangt davon ab, ob die Landesverteidi-
gungskommission das Uberhaupt will. Nachtjager kdmmen nur in Frage bei Vermehrung der Luftwaffe
und diese wiederum hangt zusammen mit der Reorganisation der Armee. Es ist unwahrscheinlich, dass
das Einverstandnis des Bundesrates so rasch erhaltlich wird, um eine Eingabe auf Marz 1956 machen
zu kénnen.»

Von den Seiten 40 und 41 wird das nachfolgende bemerkenswerte Statement von Oberstbri-
gadier Walter Burkhard, Direktor der Militarflugplatze, zitiert.

«Oberstbrigadier Burkhard: Bezulglich der zeitlichen Entwicklung des P-16 bin ich nicht so optimistisch.
Bis es zu einer eigentlichen Seriebestellung kommen kann, miissen wir im besten Fall noch mit einem
Jahr rechnen. Ich bin einverstanden, einige weitere Prototypen zu bestellen, was auch bei der Truppe
Versuche und die sehr wichtige Waffenerprobung ermdéglichen wiirde.

Venom: Sie sind nun im Bild Uber die bestehenden Schwierigkeiten. Ich wiirde nie einem Antrag zu-
stimmen, diese Maschine noch weiterhin zu bauen, sei es als Ein- oder Zweisitzer. Es kann schon
morgen eine Panne auftreten, z.B. beim Start, was in 80 bis 90 % der Falle den Tod des Piloten bedeu-
tet. Es sind verschiedene Punkte noch nicht abgeklart und wir dirfen nicht daran denken, noch weitere
derartige Flugzeuge zu bestellen. Auch Schweden beurteilt den Venom als schlechtes Flugzeug. Dieses
Land hat auch Venom-Nachtjager und ist damit nicht zufrieden. Die Llcke ist nun da. Es bleibt meiner
Meinung nach nichts anderes (ibrig, als Flugzeuge im Ausland zu kaufen.

Ich fasse zusammen: Ich bin einverstanden mit einer kleinen Nullserie F-16, dagegen nicht einverstan-
den mit dem Venom. Ich beantrage, sofort eine Delegation ins Ausland zu senden zur Wahl eines Flug-
zeuges, das entweder fertig gekauft oder in Lizenz gebaut wiirde.»
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Oberstdivisionar Etienne Primault tritt in seinem nachfolgenden eher verwirrlichen Statement
nicht auf den Vorschlag von Walter Burkhard ein.

Oberstdivisionar Etienne Primault bemerkt: Wenn wir nur den Bestand von 400 Flugzeugen aufrecht-
erhalten mussen, sind wir nicht in Eile. Wir brauchen in diesem Fall die ersten Flugzeuge nicht vor
Anfang 1959 und kénnten ruhig die weitern Versuche mit P-16 abwarten. Es kénnte uns sogar gentigen,
die ersten Maschinen erst 1960 zu erhalten. Wenn wir nach andern Lésungen suchen, so liegt die Ur-
sache dafur einzig darin, die Licke in der Industrie zu fullen. Wird die Flugzeugzahl auf 800 erhdht,
wirden wir vielleicht im Ausland 100 bis 150 Flugzeuge kaufen, wahrend inzwischen unsere Industrie
beschaftigt ware mit der Herstellung des P-16, aber damit ist die Fabrikationsllcke nicht geschlossen.

Die Kommissionsbeschlisse sind auf Seite 47 des Protokollentwurfs festgehalten.

Oberstbrigadier von Wattenwyl gibt noch bekannt, der Prasident, Prof. Dr. Ackeret vertrete die Meinung,
dass es zweckmassig ware, noch eine Serie Venom zu beschaffen und lasst dann Uber folgende Be-
schlisse abstimmen:

1. Die KMF ist entschlossen, die Entwicklung des P-16 mit allen zur Verfiigung stehenden Mitteln zu
fordern und beantragt zu diesem Zweck dem EMD, den eidgendssischen Raten eine Vorlage fir die
Beschaffung einer Vorserie von 4 Stlick zu unterbreiten und Massnahmen zu treffen fir die Aufnahme
einer Lizenzfabrikation des zugehérigen Triebwerkes in der Schweiz.

Einstimmige Annahme

2: Die KMF beantragt dem EMD die Entsendung von Missionen ins Ausland, um die Frage der Beschaf-
fung einer Serie moderner auslandischer Flugzeuge zwecks Uberbriickung der entstehenden Abliefe-
rungslicke, wenn mdglich vermittelst Lizenzbau in der Schweiz, zu studieren.

Einstimmige Annahme

3. Die KMF wird nach der Berichterstattung dieser Missionen weitere Beschliisse fassen und Antrage
unterbreiten.

Einstimmige Annahme

Beilage
Protokollentwurf als PDF-Dokument
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Protokoll

Ort und Datum:

Flugplatz Buochs (Theoriessal DiF), den 31.August 1955,

Beginmn 07 h 45
Ende 14 h 30

Anwesend sind die Heryen!
Overstdiv. B, Primault P
Obverstbrig. R.v.¥attenwyl
Oberstbrig. W. Burkhard KHitglieder der KMF
Dir. K, Burd
Prof. Dr. M, Rauscher
Ch. Dechevrens, Prisident ASIA

Oberst
Oberst
Oberstlt.
Me jor
Oblt.

A. Schaefer, Abt.f.Flw.& Flab, Bern
C. Hogger, T-Chef der DMP, Dibendorf
E. Konig, Chef DK IV/KTA, Bern gtg"m:n
A, Straessle, Sektionschef KTA, Bern

E, Munzinger, Ing., IK IV/KTA, Bern
{(nur uitnuof

H, Gehring, Dienstchef KTA, Bern
W. Seeberger, Sekretlir F+W, Kmen

Protokoll



2.
draktandent Seite
1) 7h 30/ 8h 158 '

liEghste Etappe der Flugzeugbeschaffung

a) Plamung der Truppe (Truppe)
b) Situation in der Industrie (KTA)

2) 8h15/9h 00 ¢
Orientierung liber den Unfall Venom und iiber das
Verhalten der Chost~Triebwerke
a) Professor Rauscher
b) Oberst Higger

3) 9h00/9h 30 3
Orientierung liber den Stand der Arbeiten
am P-16 (KTA)

4) 9h 30 /11 n 00
Beschlussfassung iiber eventuelle Antrige an
das BID t Venom, P-16 (Kleinserie)

5) 11 h 00 / 12 h 00 ¢
Beschéftigungslage des P+ Bmen (Dir, Buri)
a) Febriketion
b) Fremdauftrize
¢) Entwicklungsarbeiten

kittagessen

6) 14 h 00 /15 h 00 ¢
Planung der Entwicklung der Flugwaffe euf lingere
Sicht (Overstdiv. Primault)

7) 15h 00 / 16 h 15 ¢
Beesichtigung der Stollenanlage Buochs




Infolge Erkrankung von Prof. Ackeret ibernimmt Oberstbriz,

Y. Vattenwyl den Vorsitz der heutigen Sitzung. Er tellt mit,
dags in Anbetracht der Dringlichkeit der Traktanden trotz der
Erkrankung des Prisidenten von einer Verschiebung der Sitzung
abgesehen worden sei, in der Meinung, dass spliter unter Leitung
von Frof. Ackeret, suf dessen Rat die Kommission grossen Wert
lege, eine welitere Sitzung stattzufinden habde.

Fiir die heutige Sitzung haben sich emtschuldigt: Dr, Bihler, der
zu den Trektanden sehriftliich Stellung genommen hat, sowie
Oberstlt. Eeller, der sich suf einer Dienstreise im Ausland be-
findet.

Das Erotokoll der letzten Sitzung wird genehmigt und verdankt,

NHighate Etappe dar Fluszeu
) Elanune der Trupve

Oberstdiv, Primsult: Ich mtchte zunfehst in Erimmerunsz rufen,
dass wir schon 1949 in der Botschaft an den Bundesrat iliber

die Beschaffung von Ksmpfflugzeugen festzelegt haben, man
niisse immer darnsch trachten, bei der Beschaffung von Flugzeu-

gen die momentan modernsten Maeschinen zu srhalten. Unsere Auf-
gaben lauten Neutralitiitsschutz, Jagd iiber dem Kampffeld und
Eingriff in den Erdkempf, wobei letzterer Aufgabe die grisste
Bedeutung beigemessen wurde, weil die meisten Flugzeuge unseres
Bestandes von 500 lMaschinen sich dafiir am besten eigneten, Es
hiitte aber immer sc sein sollen, dass ca. 100 moderne JHger
verfigbar gewesen wiren, (fiir den Neutralit¥tssohutz), wihrend
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ungefihr gleich viel oder ca. 1/3 der Cesambtzshl etwas weniger
moderne fur die Jegd iiber dem Kempffeld vorhanden sein sollten
und der Rest hitte sich fiir den Bingriff in den Erdkempi zu
eignen. Dieses Frinzip ist heute durchbrochen, denn weder die
Vempire noch die Venom siné moderme Jger fUr den Feutralitits~
sehutz., Sie dlenen besser der Jagd iiber dem Eompffeld, whhrend
dde Mustangs noch filr den Eingriff in den Erdkempf verwendbar
sind. Ab 1957 werden wir nur noch die Venom als gute Erdkampf~
flugzeuge haben und die Vempire, welche &ls Erdkempfmaschinen
noch gebreueht werden kimnen, Usber Jiger verfigen wir also
nicht und deshaldb sind wir der Ueberzeugung, dass bei einer
Neubeschaffuns einer Flugzeugserie nur moderne Flugzeuge in
Frage kommen kimnen, also niht der Venom. Der Sprechende
orientiert iber eine geplente Reorganisation der Armee, aus
welcher sich die Notwendigkeit geniigender Flisgeruntersillzumg
ergibt, weshald vorgesehen wilrde, die Luftwaffe auf 800 Flug-
zouge zu verstirken.

Oberst Sohiifer orientiert enmhand der "Darstellung des Verlau-
fes der Kampfgite-Abwertung von Flugszsugen®” wie folgt:

Wir heben versucht, die Kempfgiite-Abwertung graphisch darzu-
stellen und haben uns gefregt, welchs lMethode dafir wohl an-
zuwenden sel. Wir sind dazugekommen, die maximale Horizontal-
geschwindigkeit sls einen Masstadb anzunehmen.

So betrachtet, bedeutete im Jahre 1930 der D-27 eine Spitzen~
leistung, die er einige Jahre beibehielt.

Im Jahre 1939 wurde der D-27 ginzlich Uberholt dureh den Me-109.
Dieser Stand zu Beginn des zweiten Weltkrieges an der Spltze,
wurde dann aber durch neuere Typen, wie Mustang, Thunderbolt,




Taifun, Spitfire, ebenfalls iibertroffen.

In den folgenden Jahren wurden unsere Flugzeuge infolge der
fortschreitenden Entwicklung im Ausland entsprechend abge-
wertet. So bedeutete in dem Jahren 1943/44 dey Mustang fur
Jjene Zeit einen Spitzenwert in Bezug auf Leistungen. Wir er-
hielten ihn aber erst im Jahre 1948, als er bersits veraltet
war.,

Auch der Vampire war frither, als er in England herauskam, ein
Spltzenwert; bils wir ihn aber Mitte 1949 bei uns einfilhren
konnten, war er im XKampfgiitewert bereits herabgesunken.

Bei der zweiten Vampire-Serie ssnk der Kampfgiitewert zusehends,
well im Ausland die Entwicklung immer weitergetrieben wurde.
Auf den Vempire folzte der Venom, der FEnde 1951 wiederum einen
Spitzenwert darstellte, Als er 1954 bei uns eingefiihrt wurde,
war er von der Stufe "Spitzenleistung® auf Stufe "gute Leistung"
gesunken,

Aueh der Venom der an Serie wird im Moment des Ablieferungs
beginnes (Mitte 1956) beziiglich Kempfoiite bereits bei einer
tieferen Stufe angelangt sein, und sollte eine dritte Venome
Serie gebaut werden, so whre bel deren Ablieferung im Jahre
1958 der Kampfwert noch tiefer gesunken,

Cberstdiv, Frimsult erginzt: Die Graphik sell dartun, dass wir
immer die Notwendigkeit im Auge behalten milssen, einen Teil
der Flugzeuge als Jiger verwenden zu milssen. Diese werden in
den Leistungen immer tiefer sein, als sie solltem, weil uns

das iygland die besten Flugzouge stets mit einer mewissen Ver-




b)

spiitung abgeben wird. Solange wir vom Ausland abhingis sind,
werden wir meiner Meinung nach die Spitzenleistungen nie er-
reichen, Un dlese zu erreichen, sind wir auf die Eigenent~
wicklung angewiesen. Venn wir uns der Nato n¥her anschliessen
wiirden, kinnten wir vielleicht auslEndische neueste Flugzeuse
gleichzeitiz herstellen, aber der Neutralitit wegen kommti das
nicht in Frege. Wenn eine necue Serie wegen der Liicke in der
Industrie friher gebaut werden muss, als die Truppe unbedingt
ndtizg hat, dann kenn es sich nur um moderne Flugzeuge handeln,
Vielleieht kinnte die Liicke such so susgefillt werden, dass
eine gewisse Anzahl Nachtjlger-illwetterjiizer Typ Venom 2~
S8itzer hergcestellt werden. Ein Teil des UeCG kinnte als Nacht-
jiger ausgebildet werden,

Situation ip der Industrie,

Oberstlt, Kbnig: Die allgemeine Situstion in der Industrie ist
heute so, dass dle Eontage der ersten Venom-Serie iIm Frihjahr
1956 zu Ende geht. Fiir dle zweite Venom-Serie sind die Vorar-
beiten soweit gediehen, dass dile Fabriketion bereits angelau-
fen ist und gegen Ende 1956 wird die Beschiftigung schon ab-
sinken. Im Laufe 1957 wird sie ganz zu Ende gehen mit Ausnahme
der liontage, die bis Ende 1957 dauern wird. Diese Angaben gel~
ten unter der Voraussetzung, dass keine Verzigerungen auftre-
ten. Nachstehend noch einige Detailangaben:

Die Kleinteile fiir das Triebwerk werden in der Fabrikation in
der ersten H¥1fte 1956 fertig, die Gusstiicke nach Mitte 1956,
Die Fabrikation der Grossteile 1lHuft ungeffihr Mitte 1957 aus,




Auf der Zellenmseite werden dle Kleinteile zum Teil 1956 fertig,
Guss~- und Schmiedestiicke durften Mitte 1956 slle vorhanden
sein. Die letzten Grossteile kommen Ende 1956/Anfang 1957 aus
der Fabriketion. Die letzten Baugruppen fir die 2.Venom-Serie
werden im Sommer/Herbst 1957 zur Ablieferung kommen. Man kann
also sagen! Die Werkstattarbeiten kommen Anfang 1957 zu einem
gewissen Ausleufen und werden vor Ende 1957 genz abgeschlossen
sein., Von diesem Zeitpunkt ar whre die Industrie in der lege,
neve Auftrlige suszufithren, Werden nicht rechtzeitig neue Auf-
trige ertellt, so ergibt sich eine Licke in der BeschiEftligung
bei allen Spezialfirmen und Spezialabteilungen der dbrigen Be~-
¢riebe. Um eber in einem gewissen Zeitpunkt in der Werkstatt
produktiv arbeiten zu kinnen, bedarf es lEngerer Yorbereitungs~
zeit. Die technischen Unterlagen miissen gesichtet, durchge~
sehen und den Betriebsverh¥ltnissen entsprechend z.T. umge-
arbeitet werden. Die laterialeusziige sind zu erstellen und des
Rolmaterial zu beetéuon. bis zu dessen Bingang heute 6 - 10
Monate als normale Frist zu betrachten sind. ¥Wihrend dieser
Zeit werden die e rforderlichen neuen Werkzeuge bereitgestellt,
ferner Vorrichtungen und Lehren komstrulert und hergestellt,
Diese Anlaufoperationen verschlingen oft mehr Zeit als dem Be~
steller und den Betrieben lied ist, sie sind aber unvermelid-
1ich und ergeben einen entsprechenden Zeitbedarf, bevor die
Arbeit in den Werkstitten einsetzen kenn. Fur neue, kompli-
zierte Ausfiihrungen ici der Zeitbedarf entsprechend linger.




Mit ungeftihr einem Jahr nach Bereinigung der Unterlsgen und
Erteilung des Auftrages muss durchschnittlich gerechnet werden.
Unter Umetinden reicht ein Jshr nicht eimmel ganz sus.
Obverstdiv. Frimault: In unserer sehweizerlachen Flugzeugin~
dustrie gidt es doch wohl eine Differenzierung zwischen Firmen,
die sich heuptstichlich mit dleser Branche beschiftigen und
solchen, die such andere Fabriketionsprogramme haben. Bel den
letzteren wird dle Liicke nicht so schiimme Folgen haben.
Oberstlt. Kiniz bezeichnet dies als fur dle Kleinteile zu-
treffend, nicht aber in den FHllen, wo ganze (Gruppen zusaxmen-
gafasst werden. In Schlieren ist 2z.B. die flugzeugseitige Fro-
duktion im Verh¥ltnis 2zu den andern Produkten sicher klein,
aber es sind ds Spezialarbeiter vorhanden, die nieht hin und
her geschoben werden kinnen und deshalb ist die Liicke fur
solche Firmen und ihre Loute eine srmste Sache.

Dir. Buri ist ebenfalls absolut der keinung, dess Leute, die
vom Flugzeugbau in eine andere Abteilung versetzt werden, dort
nioht gut gebramucht werden kinnen, sie seien zu exakt und
brauchen fir eine gewisse Arbeit zu viel Zeit. Und kommen
solehe Loute spiter wieder zuriick zum Flugzeugbau, dann haben
sie das exekte Arbeiten verlernt und erweisen sich,wenigstens
fir eine gewisse Zeit, als "Krauteri". Beziiglich der Betriebs-
bveschEftigung bel kleineren Firmen haben wir keine Sorgenm,
sber es gibt in gewissen Firmen Abteilungen, wo ganze Cruppen
vorhanden sind und soleche Cruppen sollten nicht suseinander-

gerissen werden.




Oberstit. Ebpis fiugt noch bei, dass die Entlthmung der Flug-
zeugleute etwas hither sei, als diejenige der Ubrigen Arbeliter
und so sei es verstindlich, dass sich diese Spezialisten nicht
zurilckversetzen lassen wollen, sondern dass sie in solchen
Fillen die Stelle kiindigen. .

Oberstbrig.v.Wattenwyl fasst zusammen: Xurgze Unterbriiche kinnen
iiberbriickt werden, lingere von 1 - 2 Jahren haben aber zur Fol-
ge, dass die Bguipfen suseinanderfalien, was sehr unerwinseht
ist.

Dechevrenst Die Ausfuhrungen von Oberstlt. Xinig entsprechen
genau den Untersuchungen, die iIm Rahmen der ASIA durchgefilhrt
wurden. Im Herbst 1956 wird der Febrikationsumfang fir die

2. Venom-Serie bei den beteiliszten Firmen abnehmen, um anfangs
1957 ginzlich eufzuhdren, d.h, dle Firmen werden noch 12 bis

18 Monate fir die 2. Venom-Serie besch¥ftigt sein. Schon heute
sollte alse dafiir gesorgt werden, dsss ein Fabrikationsunter-
brueh vermieden wird., Ein soleher Unterbruch ist fir die klei-
neren Firmen nicht sehr schwerwiegend, wohl adber fir diejenigen
Betriebe, die iber eine spezielle Abtellung flir Flugzeugbau
verfigen. Zs ist notwendig, dass Inde 1956/anfangs 1957 die
Fabriketionsarbeiten fiir eine neue Flugzeugseris anlaufen,-

Da es fir uns immer schwierig sein wird, sus dem Ausland
neueste Modelle zu erhalten, missten wir dureh Eigenentwicklung
auf den Stand des Auslandes gelangen. Um aber moderne Ent-
wicklungen durchfithren zu kinnen, sind derart grosse finan~
zielle Mittel nitig, dass sie vielleicht vom Parlement nicht
bewilligt werden. Dagegen glaube ich, dass der Bsu einer Serile
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Nacht jéiger den meisten Firmen erlauben wilrde, ihr Personal
durchzuhalten. Auf slle illle wilrde es aber den Firmen sehr
schwer fallen, nach einer erfolsten Abwanderung ihrer Spezi-
alisten neue Equipen einzuarbeiten.

Sollte heute ein neues, unsern Anforderungen entsprechendes

Flugzeug aus dem Ausland erh¥ltlich sein, so soliten zum min-
desten zewisse Spezialisten-Eguipen fir die Revisionsarbeiten
aufrechterhalten bleiben.

a) Irof. Rausgher orientiert iiber dle durchgefiihrte Untersushung
des Venom-Unfalles wie folgt:
Der Unfall im Val de Travers Qroigneto sich, ohne dass er von
eigentlich quant:lzi'ortcn Beobvachtern bemerkt worden whre,
Augenzeugen haben lediglich festgestellt, dass das Flugzeug
mit voller Geschwindigkeit in dle Tiefe stiirzte, ohne dass
der Filot das Triebwerk gedrosselt und versucht h¥tte, sich
vom Flugzeug freil zu machen. Nach gzewissen Aussegen soll siech
auch Rauch entwickelt heben und das Flugzeug in Korkzisherart
abgestirzt sein.
Die Auffassung der Untersuchungskommission geht dahin, dass
wihrend dem Flug kein Erand ausbrach. Der einzlge Anhaltspunkt,
der suf einen solchen Brand hinwelsen kimnte, waren gewisse
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Telle des Treibstoffbehiilters, die Oberst Higger im Wald nshe
der Absturzstells vorfand. Vorl¥ufig aber ist die Kommission
iibergzeugt, dass Im Flug kein eigentlicher Brand susgebrochen
war, sondern dass das Flugzeug erst am Boden explodierte, oder
jedenfalls am Boden suseinanderbarst, was dle Explosienm zur
Folge hatte.

Das Flugzeug war an einer Zweier-Fatrouille beteiligt und be-
fand sieh hinter demjenigen des Fatroulllenfilhrers. Als die~
ser von seinem Hintermann am Funk keine Antwort mehr erhielt,
kehrte er an den Ausgangsort zurick in der Hoffnung, den ver-
missten Piloten (Eerr Wildl) dort zu firden. Als dieser nicht
eintraf, war man sich bewusst, dass sich ein Unfall ereiznet
hat.

#Ere man fir die Untersuchung auf die vielen kleinen Teile an-
gewiesen gewesen, die suf der Unfellstells herumlagen, so
hiitte die Rekonstruktion des Unfalles susserordentliche Schwie-
rigkeiten bereitet. . Glioklicherwelse eber fand man in einer
Entfernung von ungefthr 2 km einen grisseren Tell des rechten
Aussenfliigels, der offenbar relativ langsam zu Boden fiel und
jedenfalls fast ginzlich intekt war., Denk dieses Umstandes
konnte festgestellt werden, an welcher Stelle der Fligel sus~
einanderging.

Im Trimmerheufen fend man ferner einen Teil sines Holmgurten,
der genau auf dss Fligelstick pssste, sodass man feststellen
konnte, dass dort der urspringliche Bruch war. Der erste Ein-
druck wer, dass vielleicht der Bruch durch eine ibvermEsasige
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Seherbeanspruchung erfolgt sei. Dies hitte bedeutet, dsss
iiber dem Fliigel eine grosse Eraftentwieklung stattfand, die
bei der Xonstruktion nicht beriicksichtigt wurde. Das W
Emen fiihrte deshaldb eine diesbeziigliche Untersuchung dureh,
indenm ein Venom-Fliigel-lodell an der Bruchstelle durchschnit-
ten wurde., Diese Untersuchung wurde als wiinschenswert erach-
tet aus dem Gedanken heraus, dess eine andere Verteilung der
Krifte, durch zerreissen des Gurtes, hat stattfinden miissen.
Nachtrigliech hat man den entsprechenden Teil auf der anderen
Seite des Flugzeuges ebenfalls vorgefunden und festgestellt,
dass der Riss auf beiden Seiten vorhanden war, was sich nur so
erkl¥ren lésst, dass der Holmgurt weggerissen wurde.

im Tage des Unfalles herrschte in jener Cegend sehr bbiges
Wetter, sodass men geneigt ist, die Ursache des Absturzes bel
diesen Bden zu suchen. Jedenfalls wurde, als man das Flugzeug
vermisste, ein FPilot mit einem Vempire zur Rekognoszierung in
jene GCegend beordert, wo er in der Nthe von Roquefort beim
Ugberfliegen eines Crates in eine starke Boe geriet und in-
folgedessen an die Kabinenwand gedriickt wurde, Da der Patrouil-
lenfiihrer, entgzecen den Feststellungen des Vempire~Filoten,
keine Blen verspiirte, sind wir auf Mutmassungen sngewiesen in
dem Sinne, dass dug abgestiirzte Flugzeug von seinem EKurs ab-
gewichen sein kann und dass auf diesem Kurs andere Wetterver-
hEltnlsse vorlagon.r

Wie nun Herr Wildi von der Patroullle abgekommen eein sell,
Gariber kinnen wir uns kein klares Bild machen. Der nshelie-
gendste Grund whre der, dass das Vegfliegen des Aussenfliigels
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eine Drehung des Flugzeuges zur Folge gehabt haben kann. Wenmn
wir uns aber vorstellen, dass sich der Venom auf west-Ustlichem
Eurs bvefand und dem reehten Aussenfliigel verlor, so haben wir
doch das CGefiihl, dame er nach rechts hitte abgedreht werden
miissen und nicht naech links; dann kinnen wir uns sber nicht
vorstellen, weshaldb der Fliigel auf jene Seite fiel, wo er vor-
gefunden wurde.

Diesen Funkt haben wir in der Untersuchungskommission noch

nicht endgiiltig durchbesprechen kinnen.
liach allen Umstinden, wie ich sie bis jetzt erfassen konnte,
scheint es, dass dleses Absohwenken des Flugzeuges mit dem

Unfall direkt niechts zu tun hat, sondern diesen hdigud: ous-
gelést hat., Flir uns ist es natiirlich nsheliegend, slle Umstin-
de mit dem Unfall in Zusammenhang zu bringen. Man muss aber
das Abschwenken des Flugzeuges als ein kysterium fir sioh neh-
men.

Die an der Untersuchung beteiligten beiden Vertreter der Firme
De Havillend waren der Meinung, dass das hintere Flugzeug
eventuell in den Disenstrahl des vorderen Flugzeuges geraten
sei. Solche FElle sind uns aus dem Auslend bereits bekannt,

80 wurde z.B. ein Flugzeug, das in Bodennthe in den Disenstrshl
geriet, suf den Riocken geworfen. Ein anderer Fell ereignete
sich in grosser lithe, wo des Flugzeus ebenfalls suf den Ricken
geworfen wurde. Nach einem Bericht aus Schweden geriet dort ein
Flugzeug aus dem gleichen Crunde in eine Rickenvrille,
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Wir heben denn auch die Truppe gebeten uns, soweit vorhanden,
Angaben zu machen iiber den Einfluss des In-den-Diisenstrahl-
geratens. Der Eindruck war dort der, dass ein solches Vor-
kommnis nicht als allzu gefthrlich bezeichnet werden diirfe.
Auf Crund der sus dem Auslend bdekamnten FElle kimnten wir uns
vorstellen, dess Pilot Wildi ebenfalle in den Disenstrahl ge-
raten sel, was eine Drehung um vielleiecht 100 ~ 150° zur Folze
gehabt haben kinnte,

Bine welitere HUglichkeit, weshald sich das Flugzeug vom
Patrouillenfihrer entfernte, wird mit der an jenem Tag herr-
schenden, ziemlich komplizierten VWolkensituation in Zusammen-
hang gebreeht in dem Sinne, dass der Filot vielleicht plitz-
lieh einer Wolke acusweichen wollte und dadurch die Riehtung
verlor.

VWas die Bbigkeit anbelanst, so war Oberst Higger nicht damit
einverstanden, dsses msn diesen Witterungszustand fir den Un-
fall verantwortlich msche, de solche Blen in der Sehweiz noch
an vielenOrten und in noch stirkerem Ausmess angutreffen selen.
Die Untersuchung des Bruches am vorgefundenen Aussenfliizel hat
ergeben, dass weder ein Materisl- nooch ein Febrikstionsfehler
vorlag. Die Englinder Husserten sich sogsr dahin, dess die
Sehweizer-Fabrikation besser sel als ihre eigene.

Die n¥chste Frage war nun, ob vielleicht die Eonstruktion des
Flugzeuges mit einem sngeborenen Fehler behaftet sei. Dazu kann
ich sber sagen, dass nicht ein eigentlicher Fehler vorhanden
ist, well die Konstruktion gegeben ist und die Beuvorsehriften




15

bericksiehtigt worden sind, In dieser Hinsicht ist die Frage
angebracht, ob ein Flugzeug, des den Vorschriftem genilgt, da-
dureh flugfthig sel, Wir haben das Gefihl, dass in einer Vor~
schrift sowohl die guten wie die schlechten Erfuhrungen nieded~
pelest sind. In Bezug auf den Venom heben wir den Elndruck,
dass dleses Flugzeug hinsichtlich Ben zu knapp bemessen ist,
Aus der Literatur geht hervor, dasss es stirkere Blen gibt els
50 feet/sec., sodess der Venmom, um unseren Einsatzbedingungen
zu peniigen, vielleicht fiir eine Bengeschwindigkelt von

20 m/sec. bemessen sein sollte. Jedenfells werden die Ing-
1¥nder entsprechende Festigkeitsberechnungen durchfiihren, de-

ren Resultate fir uns von zrossem Interesse sind.

Disgkussion:

Oberst Hogger Hussert sich zum Unfell wie folgt:

Bs wirde zu weit filhven, wenn ich n¥her suf den Fell Wildi ein-
treten wollte. Die Untersuchung hat schon vieles sbgeklirs, ‘
doch muss noch vieles gemascht werden. Solange die Unfallur-
sache nicht ebgekl¥rt ist, wird es sehr sohwierig sein, Mass~
nehmen zu treffen. Jedenfalle hat der Unfall unter dem Filoten-
kxorps grosse Unruhe unéd Unsicherheit hervorgerufen.

Ich perstmlieh glaudbe nicht, dasss der Absturz suf das béige
Wetter zuriekzufiihren ist, Das Cebiet, in dem sich der Unfall
ereignete, wurde am gleichen Tag von & Fliegerstaffeln iiber-
flogen und zwar mit der pgleichen Aufgabe, wie sie der Unglieks-
patrouille gestellt war, Wir haben stmtliche Instrumente dleser
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Flugzeuge nachgeprift. Die g-Werte waren an jenem Vormitteg
absolut mormal. Auch iberflog ieh persimlich wihrend einer
stunde jenme Gegend. Es herrschte wohl bbiges Wetter, doch
glaube ieh nicht, dass ein derartiges Flugzeug deshald seine
Fligel verlieren kann. Uebrigens kennen wir dag Ceblet selt

20 Jahren und es befindet sich in der F¥he such ein Sportflug~
platz. Die Ben treten dort nicht intenslver suf als sn ande~
ren Orten.

Ieh bin liberzeugt, dess Frof, Hauscher alles unternehmen wird,
un die Ursache des Unfalles sbkliren zu kinnsn. Die Kompeten-
zen, un die ndtigen Untersuchungen durchzufiithren, sind ja vor-
handen. lech glaube, dass Frof. Rauscher sich persiénlich nach
England begeben sollte, um dort Binsicht in die Festigkeits~
bereehnungen der Firma De Havilland zu nehmen.

Oberstlt, Kopig: Die von Frof. Rauscher genannte Zahl von

g = 12,4 haben wir von De Hevilland nie schriftlich erhalten.
®s kenn sich nur um eine Zshl handeln, die sich unter sehr
giinstigen Verh¥ltnissen ergibt. Melnes Wissens kommt man suf
die Zehl wvon g = 11, aber sicher mnicht suf 12,4, Kan darf nlcht
vergessen, dass der Venom nicht als Erdkempfflugzeug, sondern
gls Jiger entwickelt wurde. Er ist also bewusst mit einem
minimal méglichen Gewicht gebaut worden.

Oberstlt. Kénig Hussert sich noeh zu einem andern Punktt Nimmt
men an, des verunfallte Flugzeug sei durch den Dijsenstrahl auf
den Rilcken geworfen worden, so ist es such miglich, dass o8
zufolge der Bte in den Disenstrahl und denn in die Riickenlage
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geriet und dass dann der Bruch des Fliigels in dieser Lage ein-
trat. Der Sprechende ist der Meinung, man drauche die Unfall-
ursache nicht mehr lanse zu suchen, wenn das Flugzeug in dle
Riickenlege pgeraten sei.

Sberstdiv. Primault: In der Zwischenzeit ereignete sich ja
noch der Unfall mit Filet Funter, der in den Diisenstrahl des
voranfliegenden Flugzeuges und dadurch in die Vrille periet.
Beim anschliessenden Steigflug berilhrte das Flugzeug einen
Baum und zerschellte. Beim Fall Wildl scheint es slso doch so
zu sein, dass die Richtungsinderung des Flugzeuges suf den
Disenatrahl der vor ihm fliegenden Msschine zuriickzufilhren ist.
£rof, Raugeher: Aus den Aussagen zu schliessen, scheint gerade
diese Richtungsinderung schwer zu delegen sein. Filot wildi
s0ll laut Augenzeugen dem Patrouillenfilhrer eimmsl links und
eimmal rechts gefolgt sein., Bei dlesem Positionsweehsel ist es
wohl mbglich, dass das Flugzeus die Zone des Duaenbtrahleo
durchflogen hat.

Oberstdiv. Frimsult: Normalerweise fliegt das hintere Flugzeug
tiefer als das vordere., In vereinzelten Fillen kenn ee vorkommen
dass das hintere Flugzeug trotzdem in den Dilsenstrahl gerit

und zwar denn, wenn dieser durch den Wind nach unten oder seit~
lich abgelenkt wird im Moment, wo dss hintere Flugzeug unter
dem vorderen durchfliegen oder dssselbe seitlich iiberholen will,

Oberstlt, Kinig glaubt, dass der Vorfall eine srundsttzliche
Aenderung der Bauverschriften herbeifiihren kinnte.

Oberstbris, v.Wattenwyl stellt fest, dass die zur AbK1¥rung

der Unfallursache eingesetzte Kommission beabsichtigt, weitere
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Untersuchungen durchzufiihren, deren Ergebnisse zeigen werden,
ob die Beuvorschriften oder liberhsupt die Eonstruktion des
Venom ge¥ndert werden miissen.

Frof, Baugcher: Der Untersuchungsrichter het uns sns Herz ge~
legt, alles zu unternelmen, um die Verantwortlichkelten abkl«
ren zu kinnen, was fir slle Beteiligten eine Befriedigung sein
wird, Wir mSehten die Beanspruchungen nach oben und nach unten
untersuchen, um zu wissen, welche Verstirkungen notwendig sind.
Zu dlesem Zweck bendtigen wir gwel Paar Fligel.

Die KMF wird die Ergebnisse dieser Untersuchungen abwarten
und en der nichsten Sitzung entgegennehmen,

Die Abteiluns flir Flugwesen und Fliegerabwehr erklirt sich be-
reit, fir dlese Versuche 2 Fliigel aus der Reserve zur Verfi~

gung zu stellen.

Oberst Hbgper h#1lt nachstehendes Referat und es wird fir even-
tuelle Auskunftserteilung der Ghost-Sschbearbeiter der XTA,
Ing, Munzinger, fir dieses Traktandum beigezogen.

Seit dem Ablieferungsbeginn der Venom-Flugzeuge im Auguet 1953
an die Truppe ist bel diesem Typ eine Reihe von technischen

M#ngeln, Defekten und StUrungen em Foden und im Flugdienst auf-
getreten, die bis zum heutigen Zeitpunkt ein abmormal hohes
Ausmass erreicht haben, wie wir es in ¥hnliicher Form bai der
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Einfilhrung neuer Flugzeugtypen nlecht gekennt haben. Trotz sehr
grossem Einsatz der uns zur Verfigung stehenden Hittel gelang
es uns nie, die Bereitschaft der vﬁm-mugzouge.auf einen an-
nehmbaren Stand zu bringen. Dariiber himaus war die Situstion
oft =0, dass einzelne besonders schwerwiegende Mlngel ddie Pra-
ge nach einer generellen Sperrung der Venmom sufgeworfen haben,
wobel immer wieder mit Ricksicht auf die besonderen VerhHlt-
nisse, die eine solche Sperrung unseres neuegten Kanbtflng-
zeuges bel Besatzungen und Oeffentlichkeit hervorgerufen hEtte,
von oinem solchen Antrag Umgang genommen wurde.

wir heben uns jeweils mit dem Rickzug des Grossteils der Venom
aus dem Flugbetrieb beholfen, um so die dringend notwendigen
Aenderungen und Verbesserungen durchfihren zu kdnnen.

Mit einem minimslen Bestand an flugbereiten Venom gind die ouf
dem Kurs- und Schultablesu sufgefilhrten Kurse und Sehulen
durchgefihrt worden, wobel Einschrinkungen in der ¥lz.-Detation
nicht zu umgehen weren.

BEs wirde zu weit fihren hier suf alle Einzelheiten einzugehen,
welche an der unerfreulichen Situation mit den Venom-Flugzeugen
sohuld sind. Aus dem genzen Komplex sollen immerhin einige be-
sonders wichtige Details hersusgegriffen werden, die eoinen Be-
griff von den teils noch vorhandenen Sehwierizkeiten mit dle~
sem Flugzeug-Typ vermitteln sollen.

In einer Tebelle haben wir vorerst die hauptsichlichsten Daten
dver die Bereitschaft, Soll-Ablieferung, Bestand, Piloten-An-
zahl, Flugstunden usw. aufgezeichnet, die wenigstens einen
allzemeinen Ueberblick gestatten.
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Die einzelnen Sechzebiete gelangen auszugsweise unterteilt in
Gruppen Flugzeug, Triebwerk, Bewaffnung, Funk, Elektriseh und
Ausriistung zur Sprache.

Sruppe Fluszeug
An ¢a., 50 Venom ist nach 50 und mehr Betriebsstunden an der

Trasfllchenbeplankung eine Reihe loser Nieten vorgefunden wor-
den., Eine umfassende Verbesserung wird studiert. Die definiti-
ve Lisung steht aber noch aus,

An 36 Treibstoffbeh¥ltern wurden undichte Stellen festgestellt,
Es hat sich gezeigt, dass der Cummi-Scheuerschutz ungeniigend
ist und die dimnen Wandungen sllzuleicht verletzt werden kinnen.
Als Abhilfsmassnahme ist eine UH ienderung (zustitzliche Abdich-
tung) in Durehfithrung begriffen.

An einem Flugzeug wurden im Flug starke Fligelschwingungen be-
obachtet. Zur Behobung dieser Stirung wer die Auvswechslung eines
Querruders notwendig.

Naech einem Hinweis der KTA eignet sich nun aber nicht jJedes be-
liebige Reservequerruder, indem nur durch Flugversuche dessen
Bignung fir des jewellige Flugzeug abgeklirt werden kann.

Der Fehler soll von Fabriketionsunregelmissigkeiten herrilhren.
An mehreren Venom zelgte sich im Steigflug ein starkes Schiitteln
am Steuerkniippel. Als Cegermassnahme wsr die Verkleldung des
Ausgleichgewichtes am Hihensteuer notwendip, eine Aenderung,
die an s¥mtlichen Flugzeugen durchgefilhrt werden musste.

Einige der an den Tragflichen angebrachten Grenzschichtziune
wiesen schon nach wenigen Betriebsstunden Risse euf., Nach einer
F+W Aenderung sind dieselben an der ganzen Serie verstirkt
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worden.

in zwel Vemom floss iiber Neoht der gessmte Erenmnstoff sus. Die
Ursache lsg am mencelhaften Bremnstoffschlauch, der den Anfor-
derungen nicht geniigte.

Als Folgze musste die unversiigliche .susweshslung besgw, der Eine
bau von Sehl¥uchen sus besserem Haterisl en sk¥mtlichen Venom
vorgenommen werden.

Beim Wegrollen vom Abstellplatz verssgte an einem Venom die
Bremse, wodurch das Flugzeug in die vollbesetzte Falle hineln-
rollte.

Sghadensumme ¢a. Fr, 20'000.-.

Die Ursache, dle heute noch Cegenstand einer Untersuchung ist,
muss u.B. auf eine ungeeignete Cummiqualiti¥t der Dichtung am
Bremsdruckverteiler zuriickgefiihrt werden.

Einstweilen sind sEmtliche Dichtungen dieser Art ersetzt worden,
Bin weiteres Bremsversazen verursachte einen Landsunfall mit
10%000.-- Fr. Schadenfolge. Die Ursache lag in einer Undichte
heit an der hydreulischen Leitung.

Naech Bericht des W handelt es sich um eine Korrosion im
Innern der Leitung, nach Angabe der EMPA um eine solche wvon
aussen her. Die Angelegenheit wird weiter verfolgt.

Bedingt dureh verschiedene Unf¥lle englischer Flugzeuse (Venom)
wurde von DN Brandverhiitungsmasssnahmen vorgeschlagen, Die dies~-
beziizglichen Aenderungen, die auch an unseren Venom durchge~
fiihrt wurden, erreichten einem Aufwand von rund 3o0'ocoe Arbeits-
stunden sllein an den bereits abgelieferten 75 Flugzeugen.

Die seit der Usbernahme der Venom lsufend notwendis sewordenen
Aenderungen sind heute zellenseitig auf 306 engewachsen, wovon
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191 bereits ausgefihrt und 115 nooh in Ausfihrung begriffen
sind., Der Kostenaufwand niefir durfte 1 Mill. Fr. iiversteigen.
Bei dleser Gelegemhelt muss auch darsuf hingewiesen werden,
aass wir oftmals Hodifiketionen von il oder deren Unterlie-
ferenten Ubernommen und susgefihrt haben, die nachtriiglich von
o wieder snnulliert worden sind!

Allgemein deutet dle grosse Zshl der Aenderungen jedenfalls
daraufhin, dass der Venom zellenseitiz bei der Uebernahme der
Lizenz seine Fabrikstionsreife noch nicht ganz erreieht hatie.
gruppe driebuerk

fine der hauptsichlichsten StUrungsarten em Triebwerk GHOST
jst das Defektwerden der Purbinen- und leitschaufeln. WEhrend
der bisheripen laufzeit aind iiber looo solcher Schaufeldefekte
aufgetreten. Diese yvurden verursacht durech susgebrochene Einzel-
telle wie Blechstiicke und Nieten der Flswmrohre, susgebrochsene
Leichtmetallstiicke vom Diffusorcehiuse, Loswerden von Zind~
xerzenteilen, sowie 4urch ausgebrochene Metallteile cus dem
Umlenkgehtuse.

Die hierbei entstandenen SchEden, die susnshmslos einen Trieb-
werksusbau bedingten, belaufen sien auf nehezu 1 Mill, Fr. Zur
Bohemg dieser Sturungsarten ist von D, Sulzer und deren
Unterlieferanten eine grosse Anzehl von Aenderungen vorge=
schlagen worden. Eine Reihe davon ist in Ausfuhrung vegriffen,
bveinm grisseren Teil sind jedoch die Untersuchungen iiber deren
7weckmiissigkeit noch im Gang.

An den Brennkemmergehfusen traoten Storungen suf, indem siech
ale Gewindebiichsen lossehrsuben xonnten. Mit dem Sinbsu von
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Nietbiichsen wurde dieser Stirung begesnet. Fir dlese Arbeit

war aber der Ausbeu der Triebwerke notwendig.

Anl¥sslich der Eontrolle wurde an vier Originaitriebwerken Ghost
angefressene Oelpumpenlager vorgefunden; der Grad des Anfressens
war derart, dass der unverzigliche Ersatz dieser Uelpumpe an
s¥mtlichen Originaltriebwerken notwendig wurde.

Bis heute musste bereits an 44 Chost Triebwerken der Brenn-~
kermerstiitzrine infolge starker Rissbildung telliwelse zu
mehreren Malen nachgeschwelisst werden (Betr.Std. lo - 20).

An 1o lizenz-Triebwerken traten schon mach 3, 5 und lo Betriebe~
stunden Stirungen sm Treibstoffpwmpenantried im untern Getrie-
bekasten suf, indem jeweils die Antriebswelle engefressen hat.
Die Ursache liegt einesteils in ungeeignetenm lagermetall, sn-
dererseits siné Bearbeitungsfehler (Hirtefehler) an der Antriebs
welle fiir diese Stérungen verantwortlich. Die Angelegenhelt

ist zur Zeit noch in Abkl¥rung begriffen.

In den Zentralgetrieben der Chost Triebwerke sind Briiche und
Verdrehungen en der Horizontal- und Vertikalwelle festgestellt
worden. Die Criinde fir diese Defekte werden dem ungzeelgneten
Premsmoment fiir die Anlasserklsue zugeschrieben. Gegenwiirtig
werden an s¥mtlichen Chost Messungen dleses Bremsmomentes ver-
genommen, wobei Triebwerke, deren Bremsmomente unter 20 om/kg
liegen ausgebsut werden milssen. Eine Verbesserung der Xlauen-
bremse wird zur Zeit mit grosser Dringlichkelt gepruft.

WEhrend des Anlassvorganges sind bis heute 73 Stérungen am
Turbostarter aufgetreten, die zum grissten Teil auf die ver-
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wendeten Fatronen zuriickgefihrt werden mussten. Eingehende
Stertversuche mit neuen FPatronen wurden bereits durchgefiihrs.
Trotzdem der Anlassvorsang inzwischen verbessert werden konnte,
befriedigt er heute nooh nicht. Nummehr sind noeh Versuche be-
ziglich dem Treibstoffgemiseh im Genge.

Die sufgetretenen Stiérungen im Lauf der Ghost~Tricbwerke, wie
Fendeln bel max. Drehzehl, Pumpen bei Drehzahlen unter 6oco
U/iiin, sowie reuher Lauf, sind noeh in Untersuchung,

Ein eindriiekliches 311d von den Verh¥ltnissen, denen wir beim
CGhost-Triebwerk gegenilberstehen, gibt wohl die Tetsache, dass
von den insgesamt heute abgelieferten 125 Triebwerken praktisch
40 -~ S50 immer ausgebaut sind oder in Reparatur stehen. Debei
sind belde Muster (wir verfigen nebsn den Lizenz-Ghost sueh
ilber 3o Original-Tw,) mit wenig Ausnahmen gleichermassen stir-
enfiillig, Die Betriebserfahrungen, die wir mit dlesem Triebweri-
Typ gemacht haben, sind jedenfalls susgesprochen sehlecht und
halten einen v.rglehh belspielsweise mit dem GOBLIN, wo sueh
gewlsse Anfengssehwierigkeiten zu iberbricken waren, nicht aus,
Neben der grossen Zahl von tenderungen von iiber 1006 y die bve-
reits beim Bau der Ghost notwendig waren, harrt cine ganze
Reihe von Modifikationen heute nogh der AbklErung und der Zeite
punkt einer nur einigermassen zufriedenstellenden Betriebssi-
cherheit ist bel diesem Triebwerk vorl¥ufig nicht abzusehen.

Sruppe vaffenanlage

Vorweg kenn die allgemeine Situation der einzelnen Waffenaus~
ristungen der Venom-Flugzeuge wie folgt umschrieben werdent
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20 m/m HS-Kanonet Fir den Eriegseinsatz sind die Vemom Inbezug
auf die cingebeute 20 m/m HS-Kamone in Ordnung. Einzelne St~
rungen wie Nachladehermung im Zufubrapparet, Durchbrenner {Feh~
ler an der Abzugtaste am Steuerkmiippel) usw, sind nieht sllzu
sehwerwiegender Natur und ihre Behebung stellte keine grossen
Probleme. Degegen komnte des Uebungsschiessen nit den Kononen
1inks bis vor kurzem nur mit reduzierter Geschwindigkeit durch-
gefiihrt werden. Die Kanonen rechts kimmen infolge Fehlens von
Hilsensammelkasten heute noch nicht fiur Usbungsschiessen einge-
setzt werden.

Raketen-Anlaget Bie heute konnten mit dem Venom keine Raketen
verschossen werden, da die verfer fehlen.

Bomben-Anlacet Obwohl éie Instellationmen in den Tragflichen fur
das Bombenwerfen vorbanden sind, konnten bis heute mit dem Venom
keine Domben geworfen werden, da die Zusatzbombenrecke fehlen.
Zudem ist das Viekqusehlou, das in der Schweiz hergestellt
wurde und als wichtigster Teil fir die Aufhingung von Bomben
und Zusatzbeh¥lter angesprochen werden muss, nicht betrisbs-
sicher, eine Feststellung, die bereits tei Bodenfunkticnakon-
trollen pemacht werden komnte, Eine diesbeziigliche Aenderung
ist gegenwirtig in Ueberpriifung.

Napalm-Bomben und Zusetzbehiilter: Fir dem Abtwurf ven Hapalme-
bomben wie aueh filr dje Anbringung von Zusetzbehiltern gilt

das vorhin Gessgte. Binesteils sind keine BehElter vorhanden
und andererseits sind die Nepalm-Versuche nicht abgeschlossen.
Die Einsatzdereitschaft dieser Waffenmart ist deshald ebenfalls
noch in weiter Ferme.
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Wie man ersehen kann, welst die Gruppe Waffenanlage beim Venom-
Flugzeug verschiedene grosse Liicken suf, indem die Verwendung
der Einzelwaffen, Raketen, Bomben usw. heute zwei Jahre nach
¥lz..Ablieferungsbeginn nooh_ nicht miglieh ist.

Dieser Sachverhalt der dem FPilotenkorps und einer weiteren
Oeffentlichkeit nicht unverborgen bleiben konnte (man denke
nur an die euf diesen Typ umgeschulteon 8 Bodeneinheiten) hat
einem gewissen Malaise um den Venom ebenfalls Vorschud gelei-
stet. Venn man zudem noch berilcksichtigt, dass die Waffenan-
lagen sozusagen ausschliesslich schweizerischer Herkunft sind,
wird dieser Zustand noch unverstindlicher.

Hingewiesen sei sueh | dass dadurch naturgemiise Bstriobnrmh-.
rungen bzw. diesbezligliche Auswirkungen von Waffeneins¥tzen
auf die Zelle fehlen und deshaldb hierilber keins Beurtellung abge-
geben werden kann.

Sruppe Funk

Das im Venom oingoh?uto englische Funkgerkt SE~0l5 entspricht
nicht in allen Teilen den Anforderungen, die fir einen sichern
Verbindungsablauf im Flugdienst gestellt werden miissen. Die
Hiufigkeit der Funksusf¥lle ist derart, dass kirzlich Ein-
schrinkungen im Blindflug verfigt wurden.

Sruppe Elektrisch
Ueber den elektrischen Teil des Venom liegen keine besonderen

Defekte vor, Eine Unzullnglichkeit bildet lediglich die Strom~
versorgungsanlage, indem der lsdestrom des Generators erst bei
hohen Triebwerkleistungen einsetzt, wag ein Auflsden beim Rollen
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verummitglicht. Die Strouversorgung wiréd dsher wihrend dleser
Zeit dureh die Batterie gedeckt, wodurch als Folge der be-
sehrinkten Akku-Kapazitit die Betriebssicherheit beim Start-
vorgang in Frage gestellt ist.

Versuche mit gelndertem Uebersetzungsverhiltnis Generstor/
Triebwerk sind in Vorbereitung.

Eine sehr h¥ufige Stérungserscheinung het gich beil der Facltor-
Brennstoff-Messanlege ergeben, indem M¥ngel in der Funktion und
Fehlsnzeigen im ¥ug aufgetreten sind.

Hiefiur sind grundstitzliche Fehler am Instrument und schlechte
Montage verantwortiich.

Die notwendigen Aenderungen zur Behebung dleser Fehlanzelge
gind in Verbereltung.

Zuggmmenfegsung
Alle dlese hier zur Sprache gekommenen stérungserscheinunzen

gind in Dortkmmuggon festzehalten und der KTA, dem F+W, der
Fe. Sulger vermittels Defektmeldungzen lasufend mitegeteilt wor~
den. Ueberdies haben liber slle Aenderungen flugzeug- und triedb-
werkseitig, sowie Uber Modifikationen, die von DH eingetroffen
sind, monatliche Besprechungen mit allen Stellen stattgefunden,
Dabei darf darsuf hingewiesen werden, dass das Einvernelmen mit
allen Instenzen ein sehr gutes wer und dess Jede Stelle mit dem
in ihrer Haoht stehenden Mitteln versucht hat, den rannigfachon
Sohwierigkeiten, die bel der Herstellung und Indlenststellung
der Venmom eufgetreten sind, Herr zu werden. Wenn wir heute
trotz dem pewsltigen REinsatz an Personen und Mitteln, bei die-
sem Typ,vor der soeben skizzlerten unerfreulichen Situation
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stehen, so liegt dies sicherlieh zum wesentlichen Teil daran,
dess das Flugzeug "Vemom®, wie such das darin verwendete Trieb-
werk GHOST, mur Zeit der Lizenziibernahme die volle Betrieds-
reife noch nicht erreicht hatten. Andererseits missen sicher-
lich auch die besonderen Verh#ltnisse eines erstmaligen Isus
eines Disentriebwerkes in der Schweiz gebiihrend in Rechmung ge-
stellt werden. Einzig euf dem Bewaffnungssektor hat es den An-
schein, als wifren nicht elle lidglichkeiten voll susgeschipft
worden, um einen beschleuniggten betriebsbereiten Waffenstand
beim Venom zu erreichen.

Zum Schlusse sei noech betont, dass es nicht darum ging, dle
Angelegenheit mit dem Venom-Flugzeug zu dramatisieren und auch
wenn denn und wann der Eindruck entstenden sein sollte, es sei
oder es werde auch gar zu lngstlieh vorgegangen, so kenn ver-
sichert werden,dass z.B. inbezuz suf des Triebwerk wohl noeh
niemals so weitgehende Konzessionen fir einen weitern Einsatz
gemacht wurden wie bdn Ghost. Es fliegen zun Beispiel Venom,
bei denen wir absolut keine Gew’hr haben, ob nicht die Bichse

mit der intriebswelle zum Brennstoffpumpen-Antrieb mitdreht
oder wo die Antriebswelle eine Verdrehung vor 5 - 10° aufweist
und deren Fostigkeit keinesfalls mehr fir dem sichern Flug ge-
niigt. In diesem Zusammenhang sei nur die Frage erlsubt, ob es
Jemandem einfallen wiirde, mit einem Auto eine Pessreise zu un-
ternelmen im Bewusstsein, dass em Motor nicht alles in Ordnung
ist und jJeden Augenblick mit einer Famme gerechnet werden muss.
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Diesen Verhlltnissen stehen wir aber beim Venom gegeniiber!
Durch den Einsatz von nur ca. 30 Flugzougen bei sinem Bestand
von 100 ist dss Gefshremmoment viellelcht reduzlert, trotzdem
haben wir das Gefithl, unter einem Demoklesschwert su stehen.
Allein in don erstenm 7 lionaten 1955 sind mit den wenigen sich
im Betrieb befindlichen Venom-Flugzeugen insgesamt 156 Vor-
rommisse im Flugdienst registriert worden, wobei in 65 FEl-
len ein vorzeitiger Flugabbruch erfolgen musste. Es durfte
verstindlich sein, dass wir alle Mittel, die eine Aenderung
dieses Zustandes dbringen, begrissen und ihnen unsere volle
Unterstiitzung angedeihen lassen.

Cverstbris. v.Vattenwyl denkt fiir die sufrichtigen und in-
haltsschweren Ausfilhrunsen des Referenten.

Ansechliessend folgt eine kurze Besichtigung einer Ausstellung
tiber Venom- und Chostdefekte mit Erkli¥rungen seitens Cberst
Higgor's, worauf dle Besprechung weliterseht.

Dir, Buri bemerkt, dass des F*+W Uber die Fehler an der 2Zslle
orientiert sei, dagegon weniger Uber diejenipen am Triebwerk.
Man seil wirklich beeindruckt vom all diesen Fehlern und i¥n-
geln und werde selbstverstindlich alles daran setzenm, um dle~
se zu beheben.

Oberstlt. Kinig, beziiglich der Triebwerket Die Funkte sind
leufend behandelt worden in Defektbesprechungen. Wir bemithen
uns, zusarmmen mit Sulzer und De Hevilland Abhilfe zu schaffen.
In vielen Punkten glauben wir in einigen Monaten eine Besse~
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rung zu haben. Die Sohwierigkeiten mit den Bremnkammern bilden
meiner Ansicht nach einen schwerwiegenden FPunkt. Bel den
Discharge Nozzles werden wir immer wieder mit Rissen zu k¥mpfen
haben, solange nicht eine zweckmissige Aenderuns durchgefihrt
werden kann., Diese Hrscheinungen an den Discharge Nozzles sind
aueh in England und Schweden bekannt. Bei den Brennkarmern da-
gegen haben diese 2 Stasten weniger Schwierigkeiten. Bei den
Starterwellen liegt der Fehler wohl in den EKupplungen. Die ver-
drehten Wellen milssen ersetzt werden. Cegenwlrtig 1Huft in die-
ser Sache eine iAktlon zusammen mit der Firma Sulzer.
Sberstbris, v,iettenwyl bittet

Oberatit, Xinis, sieh zur Waffenfrage zu Fussern, wes wie Blgt
geschiehtt In der Reketenanlage ist die Verzigerung entstanden,
well wir suf eine andere Aufhlingung ibergehen wollten. Die
Truppe hilft une wo sie kann, Wir sind adber trotzdem in unsern
Bemihungen gehemmt, well der Sochiessplatz Paverme stark belegt
ist und uns nicht immer zur Verfigung steht, wenn wir seiner
bediirfen. Wir sind also Schiessplatzseitig knapp und dadurch
wesentlich gehermt,

Oberstbric. v.iattenwyl figt bel, dess sich die KTA der schwio-
rigen Situation bewusst ist. Es werde elles daren gesetzt, den
Schwierigkeiten Herr zu werden.
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g jor Streessle: Die Reparatur des am 5,7.55 verunfellten Flug-
zouges 1lst beendigt. im 27.8.55 wurde ein erster Flug mit dem
reparierten Flugzeug durchgefihrt und am 29.8.55 folgten 2 wel~
tere Flige. Ueber das Ergebnis dleser 2 Flige und iliber die am
Fluezeug durehgefihrten Arbeiten teilte Dz, Studex von FFA
telephoniseh folgendes mit: Ausgefihrte Aenderungent Seiten-
stouer ¢s. 10 om verlingert und Stirleiste ziemlich breit en-
gebracht. Spalt zwischen Hihen- und Seitenleitwerk verklelnert.
Lufteinlauf gespachtelt, ebenso die iussenheutd des Iunpfes bis
etwa Fligelvorderkente. Austritt bleed-Luft (Gitter) oben bin-
dig gemacht.

Ergebpisse

e) Elzenschaftent Seitemruder wirki besser, in grosser Hehe epe=
ziell erprobt. Buffeting bei Mach 0,8 jetzt schwicher sls vor-
ner, bel Mach 0,83 noeh nicht so stark wie vorher bel Mach 0,8.
In 4000 m bei Mach 0,83 noch bemerkbar, Besserung wird auf

20 bis 30 1 geseh¥tzt, Mit Hilfe des Vortex-Generators soll em
31,8,55 weiter mamch Sttrherden gesucht werden. Die dutch-roll
ist stabil und klingt ab, bisher in 8coo m Xthe 1o bis 12
Sehwingungen bis zum praktischen ibklingen, jetzt unter sonst
gleichen Bedingungen und bel Mach 0,83 noch 9 Schwingungen.

In 4000 m Hihe vorher 7 bis 8, jetzt noch ¢ Schwinpungen. Wei-
ter geplante Massnahmen: Randbogen am seitenruder erhthen und
Beuchflosse arbringen. Ereisel montieren in Verbindung mit den
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Jagcotet-Einriehtungen nach Vorschlag Ins, Servanti; eventuell
auch Yaw-demper laut Hschrichten, die Ing. Greinacher aus USA
brachte.

b) Leistuncen: Geschwindigkeit inm 4000 m Hihe oz. 990 Enfiiach
ea. 0,83. Steigen von looc auf 10°000 m in 4 Min, 47 see. (roh),
Garantie 5,2 Min, Landellnge oa. 490 m, Bremsdruck 40 atii, Bei
80 atl ea. 430 m Landel¥nge zu erhoffen (Carantie 410 n).

Vom Einflieger Oblt, Hiflicer liegen folgende leldunsen vort
Aufgebe der letzten 2 Fliuget Vollftdenversuch und Einfluss der
Seitenrudervergrisserung ermitteln. Sehiebewinkel gebessert auf
1,2°, Bei Mach 0,83 st buffeting such etwas geringer bei Voll-
@as. Belm lelstungdwegnehmen ist das Verhalten anders, nFmlieh
aufachaukeln um Hochachse, Schwingung 2" pro Periode. Es schei-
nen Ablisungen am Rumpf vorne zu sein. Bei Vollges keine Abe-
lUsung am Rumpf vorne jedooh nach Einlauflippe. Bel Leerlauf
AblUsung lmmer noch vorhanden bei Einleuflippe. &u Heek schein-
bar keine Ablusungen. Kein serodynamisch nschteiliger Einfluss
infolpe Seitenruder-Vergrisserung., Wiehtig ist die erreichte
Verkleinerung des Schisbewinikels von 3° bis 4° vomher euf 1,2°
bei der milssigen Vergrisserung des Seitenruders., VWenig Beden-
ken vorhanden, dass wegen grisserer Ruderflliche otwa zu grosse
Er¥fte stetisch suftreten, die nioht zu beherrschen wiren.
Oberstbris. v.Wattenwyl gleudt, dess die vernommenen Festatel-
lungen erfreulicher Art sind, figt = ber bei, dass die im Ver-
trag' niedergelegten Garantiewerte niedriz sind und wir siso
nooh ziemliech weit entfernt sind von den seinerzeit gewiinschten
Daten.
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Oberstlt. Etnis orientiert iber die Resultate mit den 3o mm
Kanonen. Die beiden Oerlikon-Eanonen sind an die Firma suriek-
gezengen, da viele Stirungen und Sehwierigkeiten eufgetreten
gind. Oerlikon hat seither an Verbesserungen an Waffen und
Munition gearbeitet. Die Versuche in Thun gehen weiter, sobald
dle Kanonen wieder zur Verfiigung stehen. Bisher sind nur Ein-
zelschussversuche durehgefihrt worden, weil die Strungen Serie~
feuer-Versuche nicht gestatteten. Es sind total 575 Schuss ver-
schossen worden. - Die 30 mm-Hispano-Eanonen haben weniger 5ti-
ruﬁgon sufgewiesen., Bs mussten aber auch einige Teile susge-
wechselt werden, die gebrochen sind oder sterke Abniltzung auf-
wiesen, Ee sind bisher Einzelschuss- und Seriefeuer-Versuche
durchgefihrt und 2030 Schuss abgegeben worden. Hoch ausstehend
sind zur Hauptsache Belastungsversuche, die zeigen sollen, wile
die Streuung mit der Laufbelastung zussermenhlingt. Die noch vor-
gesehenen Versuche werden 1 1/2 bls 2 Menate in Anspruch nehmen,
sofern nicht gr&uore unvorhergesshene Schwierigkeiten eintreten.
Ueber die Flugzeiten und die Streuung (Hthe und Seite) im Ein-
zelfeuer ouf 1000 m liegen folgende Durchschnittswerte vor:
Streuung Zlugzelten
Oerlikon 30 mm 302 RK 2 bis 3 %0 ea. 1,1 bis 1,2 seo.
Hispeno 30 mm 825 11/2 bis 2 %o ca. 1,3 ses.,
Die weitern Versuche mit der Hispanokanone haben gezeigt,dass
im Seriefeuer die Streuwung sich fast verdoppelt.
Alle diese Werte wurden beim Schiessen ab starrem Boek, den die
Nitglieder der XM seimerzeit am 27,0kt,.54 in Altenrhein geschen
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haben, erschossen. Wie die Resultate sein werden beim Schiessen
gus einem Rumpf, ist eine andere I'rage.

Oberstbris. v,Wattenwyl: Wir kommen nun zur Frage, was mit dem
P.16 weiter 2zu geschehen habe, Wir sind vorliufig gebunden
durch den Vertrag. Bis Ende 1956 sollten beide Prototypen und
die Bruchzelle fertig sein. Die Gesamtkosten von Anfang an bis
Ende 1956, also vom Anfang an bis zum Abschluss, werden sich
auf 25,4 Millionen Franken stellen, sie sind also weit ent-
fernt von der seinerzelitigen Behauptung der Firma, aber im Ause
land sind die Zahlen noch hdher, z.B. in Schweden haben die

Entwicklungskosten zweler Flugzeugtypen in bteiden FHllen 100
Millicnen EKronen weit iibersohritten

Oberstbriz. v.Wettenwyli Es stellt sich nun die Frage, ob eine
Rleinserie P-16 zu bestellen ist, éder ob man an die Bestellung

einer eigentlichen Serie denken darf, bezw. den Zeitpunkt einer
Seriebestellung einfach abwarten darf. Wie in der letzten

S8itzung ausgefithrt, kinnten wir eine Kleinserie nicht zu Lasten
der Wntwicklungskredite in Auftrag geben. Dagegen kinnte man
sle als zur Beschaffung gehdrend betrachten und sie in elner
Botschaft dem Parlament unterbreiten. FFA hat in dieser Sache
einen Brief gesendt und
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Operstlt, Kénig erliiutert denselben anhand einer Graphik, die
mit dem erwihnten Brief eingetroffen ist. Es geht darsus fol-
pendes hervor: FFA hofft bis SpHtherbst 55 die Garentiewerte
nachzuweisen, In einer weltern Fhase folgt die Erprobung der
30 mm Oerlikonkenons, Wir miissten also bis September 55 dle
Kanone wieder erhalten. In den Prototyp No. 1 michte FFA an-
schliessend das st¥rkere Triebwerk Sapphire Sa.7 einbauen und
erproben. Bbenso ist die Erprobung des Dickblechflizels vorge-
sehen, wenn letzterer rechtzeitig bestellt wird. Das wiirde bis
Ende 1956 deuern. Mit dem Frototyp No. 2 kinnten die Versuche
anfangs 1956 beginnen. Dieses Flugzeug wiirde dazu beniitzt, nit
Hispanokanonen Schiessversuche durchzufiihren, anschliessend
Raketenversuche und denn Eombenabwurfversuche. Das sollte bis
niichsten Sommer zu elnem gewissen Absehluss kommen, hofft FFA.
FF4A schligt such vor, suf den Frototyp FNo. 2 eventuell ein
Avon-Triebwerk einzubsuen mit Ende 1956 oder Anfang 1957 en-
schliessender Flugerprobung., Perallel zu den Arbeiten an den
bveiden Prototypen ist dle Zelle 3 vorwérts getrieben worden fur
statische Versuche., Der Gesamtversuch mit der Zelle 3 sollte im
Dezember beginnen kimnen. FFA rechnet dumit, dass dle Versuche
mit dem Diekblechfliigel bis Ende 1956 abgeschlossen werden
ktnnen. Der definitive Entscheid Uber Versuche mit Triebwerken
der 10%°000 1lbs-Elasse sollte noch dieses Jahr fallen, damn
kSnnten im Sommer 56 das Triebwerk eingebaut werden und dle
Versuche beginmmen. Fur den Dickblechfliigel hat FFA bis Jetzi
zu eigenen Lasten gearbeitet. Die Komstruktion ist sber noch
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nicht abgeschlossen. Im SpEtherbst-Winter ktnnte mit der Fabri- |
kation des Dickblechflilgels begonnen werden. in der graphischen
Darstellung setzt FFA voraus, es selen zu den Prototypen 1 und 2
noeh die Frototypen No. 3 und 4 sofort in Auftrag =u geben, FFA
hofft, dass im Frihjehr 1957 der Prototyp 3 flugklar werden
kénnte.

Terminplan filr eine Serie P-16€: FFA nimmt dabel an, dass inm
Oktober s.e. ein genereller Entscheid fir eine Serie gef¥lly
werden kinne, sodass auf Inde 1955 eine Bestellung fur eine
ceriereifmachung erfolgen komnte. Den Entscheid des Parflamentes
fir eine Serie setzt FFA suf Herbst 56 an. Ende 56 kimnten die
Lehren, Vorrichtungen ete. in Arbeil genommen werden, ebenso
die Rohmeterialbestelliung. Die Fabrikstion wilrde in Sommer 57
beginnen und das erste Flugzeug wire aniangs 1959 flugklar. Da-
bei rechnet FFA damit, im Jahre 1959 ea. 33 Flugzeuge hersus«
zubringen.

Oberstbris, v.Wattemwyl setzt die Flanung in Parsllele mit der
Plamung Venom 2, Serie, die Ende 1957 geliefert sein wird, Wemn
nach FFA der P-16 im Jehre 1959 zum Ausstoss kommt, so wirde
also im Jahre 1958 kein einziges Flugzeug abgelliefert werden.
Ausserden muss gesagt werden, dess die Planung FFA dst noch =
optimistisch ist, demn die Entschliisse klnuen nicht so rasch
erfolgen, wie ¥FA sanimmt. Wir bekEmen slcher such im Jahre

1959 kein einziges Flugzeug. FFA erwihnt selbst Im erwihnten
Brief, such wenn der Entscheid bezilglich Frototypen und Serie
im Sinne FFA falle, stehe fest, dass in der Fabrikation eine
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untragbare Liicke entstehe, weshalb eine Serie von 50 Venom de~
zwischen in Auftrag gegeben werden sollte. Auf der Flenung FFA
fehlen die Eostenangaben. Zur Frage derstirkern Triebwerke ist
zu bemerken, dass wir vielleicht ein Triebwerk Sa.6 gegen ein
Sa.7 mit relativ kleinen Kosten sustauschen ktmnten, -~ Zur An-

/ gelegenheit Dickblechflligel ist zu sagen, dass der Bau eines
solchen im Entwieklungsprogramm 1956 eingeschlossen ist, ebenso
die Versuche mit einem 3a.7-Triebwerk. inders verh¥lt es sich
dogegen bel den 2 weitern Frototypen, die mindestens 8 lioc Fran-
ken kosten wilirden, mit einigen Ersatzteilen, wihrend eine
O-Serie von 4 Stilek sioch suf 16 - 17 Mio Franken stellen wilrde.
Ich bin der Ansicht, es sel FFA wenigstens ein Auftrag auf 2
weitere Frototypen zu erteilen, wobel noch zu ontaehcidon‘wsro.
ob mit Diek-blechfliizel und mit welchen Triebwerken,

Oberstdiv. Primeult: Wenn schon die Licke auspefiillt werden
muss, denn soll ein moderneres Flugzeug in Betracht gezogen
werden, als es der Venom ist. Eventuell, wenn wir NachtjJiger-
gtaffeln bilden, kann der Venom-2-Sitzer in Frage kommen. Man
sollte im Ausland Umseheu halten nach einem geeigneten Flugzeug,
das in Lizenz gebeut wiirde. Ich bin zwar keineswegs uUberzeugt,
dass sich des slles in so kurzer Zeit bewerkstelligen lisst,
dass dle Lilcke gefillt werden kann, oder dann miissten wir uns
entscheiden, die Serie P-16 schon jetzt zu bestellen. In diesem
Felle milssten wir uns aber klar sein, dass es sich nur um das
bisher erprobte Flugzeug mit dem Sa.b Triebwerk und mitSendwich-
Fligel handeln kinnte. 0b dann eine weitere Serls gebaut wirde
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und flr diese eventuell ein stirkeres Triebwerk und eventuell
der Dickblechfliigel in Frage kime, kann heute noch nicht ge-
sagt werden. iuch die Frage der Bewaffnung ist noch nicht ge-
lbst. Ferstnlich wollte iech lieber 4 Stiick 20 mm~-Kanonen ein-
bauen, die erprodbt sind, also dass man flir diese este Serie
auf 30mm-Eanonen verzichten wiirde. In den USA verwendet man
auch 20mm-EKanonen und geht bei J¥gern heute sogar suf 12,7 mm
zuriick, wobel dafiir entsprechend mehr Kanonen eingebsut werden,=
Wenn wir une bis Ende 1955 entscheiden kinnten, liesse sich die
EKreditvorlage vielleicht auf M¥rz 1956 machen. Unter Umst¥nden
nilsste das F+¥W Emmen vermehrt mit FFA zussmmensrbeiten, um
elles zu beschleunigen, um so rasch wie miglich se klsr zu
sehen, dass man es riskieren &iirfte, eine solche Binsebe zu
machen. Das ist meiner ansicht nach die einzige Kompromiss~
losung, die ermiglichen wiirde, die Liicke zu schliessen.

Die 2.LUsungt eine Serie Venom-Nachtjlger zu bauen, hingt daven
ab, ob die LVK dae iiberhaupt will. Nachtj¥ger kommen nur in
Frage bel Vermehrung der Luftwaffe und diese wiederum hEngt
zusesmen mit der Reorganisation der Armee. Es ist unwahrschein-
lich, dass das Einverstindnis des Bundesrates 20 rasch erhilte
lich wlre, um eine Eingabe asuf li¥rz 1956 machen zu kinnen,
Oberstbrig, v.Vettemwyl gibt aus einem Brief von Dr, Bihler
datiert vom 24.8,55 dessen Stellungnahme bekannt, n¥mlicht

Im Frotokoll vom 12.7.55 habe ieh mit Interesse von den ver-
schiedenen Standpunkten betreffend die Fortfihrung des Flug~
zougbaues Kenntnis genommen., Da anscheinend dieser Punkt oines
der Heupttraktanden sein wird, erlaube ieh mir, dazu wie folgt
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Stellung zu nehmen:

1, B=16. Bs scheint mir richtig, dass man - um hier weitere Er-
fehrungen zu ssrmeln - eine kleine Serie (5 ~ 10 Stiek) euf-
geben sollte.

Von der Firme Sulzer hire ich, dass esuch die Frage dner
Zeichnungslizenz fiur das Tricbwerk Sapphire zur Diskussion
steht. So viel ieh verstanden hebe, kinnte die Firma fir

Fr. 2 - 300%00 die Zeichnungen fir dieses Triebwerk erwer-
ben und fir den nochmals gleichen Betrag bereits eine Um-
geichnung filr Fabrikation in der Sechweiz durchfithren, Mit
andern VWortent Fir 4 - 6oo’ocoFranken wiire Sulzer in die
Lage versetzt, fells der P-16 in griéssern Serien gebaut wer-
den sollte, unverziglich mit dem Bau der Triebwerke zu be~
ginnen,

Sowelt ich orientiert wurde, wilrde eine S5-er-Serie P-16 die
Summe von ¢a., 1o Mio Franken erreichen, Der gesamte Betrasg
fiir die Zeichnungslizenz wiire slso ea. 1U % des Betrages fir
die Flugzeugze.Es scheint mit bel diesem Verh¥ltnis angezeigt
zu sein, auch einer Zeichnungslizenz fir die Sapphire-Triedb-
werke zuzustimmen, um dadurch wertvolle Zeit fir eine even-
tuelle Fabrikationsaufnahme einer grissern P-l6-Serie mit
Febriketion der Triebwerke in der Schweiz zu gewinnen,

Ioh kaenn die Schwierigkei-

ten, die anscheinend mit dem Venom sufgetreten sind, vor

der kommenden Aussprache nicht beurteilen, Sollten diesel-
ben aber niecht allzu sehwerwiegend sein, scheint mir doch
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eine erneute Aufnahme einer grissern Serie Venom riehtig
zu sein, bevor die definitive Abklirung iiber die Einfihrung
des P-16 in unserer Luftwaffe spruchreif ist.

3, Delesation ins juslend. Oberstbrig. Burkhard sehligt vor,
dass nebst der Eigenfabrikation erneut die Studien im Aus-
land sufgenommen werden sollten, welchem Standpunkt ich mich
voll und ganz anschliesse.

Ieh glaube, ich habe {brigens beinshe in jJeder Sitzung dar-
auf hingewiesen, es sel meine volle Ueberzeugung, dass inten-
sive Studien der auslindischen Flugwaffen ganz unabh¥ngig
von unserer Eigenfabrikation durchgefiihrt werden socllten.

Die Delegntion einer zweckmMssig zmusanmengesetzten Kommission
vor allem nach USA und England, scheint mir unerl¥sslieh,

Obergtbric, Burkhard: Beziiglich der zelitlichen intwicklung des

P16 bdin ich nicht so optimistisch. Bis es zu einer eigentlichen

Serie-Bestellung kommen kann, miissen wir im besten Fall noeh

mit einem Jahr rechnen. Ieh bin einverstanden, oiﬁiso weitere

Prototypen zu bestellen, was such bel der Truppe Versuche und

die sehr wichtige Waffenerprobung emmiglichen wilrde, -

Venom: Sie sind nun im Bild Uber die bestehenden Schwierigkei~

ten. Ich wiirde nie einem Antrag zustimmen, diese Maschine noch

weiterhin zu bauen, sel es els Ein- oder Zweisitzer, Es kemn

schon morgen eine Pamne suftreten, z.B. beim Start, was in 80

bis 90 % der FHlle den Tod des Filoten bedeutet. Es sind ver-

schiedene Punkte noch nicht abgekliirt und wir dirfen nicht dar-

an denken, noch weitere derartige Flugzeuge zu bestellen. Auch
Sohweden beurteilt den Venom als schlechtes Flugzeug. Disses
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Land het such Venom-Nachtjiger und ist derit nicht sufrieden, -
Die Licke ist nun de. Es bleidbt meiner Meinung nach niehts an-
deres ilibrig, sle Flugzeuge im Ausland zu kaufen., Ilch fasse 2u-
semment Ich bin einverstenden mit einer kieinen O-Serie P-16,
dagegen nicht einverstanden mit dem Venom. Ioch beantrage, so-
fort eine Delegation ins Auslend zu senden zur Wshl eines Flug-
zeuges, das entweder fertig gekauft oder in Lizenz gebaut wilr-
de.

Oberstdiv, Frimault bemerkts Wenn wir nur den Bestand von 400
Flugzeugen aufrecht erhalten miissen, sind wir nicht in Eile.
Wir breuchen in diesem Fall die ersten Flugzeuge nicht vor an-
fengs 1959 und kdnnten ruhlg die weitern Versuche mit FP-16 ab~
warten., Bs kinnte uns sogar geniigen, die ersten Maschinen erst
1960 zu erhalten. Wenn wir nach andern lLisungen suchen, so
liegt die Ursache dafilr einzig darin, die Lilcke in der Industrie
zu filllen, Wiridie Flugzeugzahl auf 800 erhiht, wilrden wir
vielleicht im Auvsland loo - 150 Flugzeuge keufen, wihrend in-
zwischen unsere Industrie beschiiftigt wire mit der Herstellung
des P-16, aber damit ist die Fabrikationsliicke nicht geschlos~
sen.

Direktor Buri nimmt wie folgt Stellung:

Ioh beantrage, dass unbedingt eine Full-Series P-1é bestellt
werden soll, denn die Anstrengungen, die in dileser Richtung
gemacht worden sind, milssen weiterverfolgt werden, umsomehr als
oin sehr grosser Betrag engagiert ist. Es ist bestimmt such
leichter, nachher den Beschluss filr eine weltere Serie =zu
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fassen, wenn man sich debei suf eine Full-Serie stiitzon kann.

Zur Frage des Ankeufes fertiger Flugzeuge im Auslend michte
ich folgendes bemerkent

Wir diirfen nicht vergessen, dass diese Flugzeuge bei uns wth-
rend 10 Jahren in Betrieb stehen, dass sie aber im Ausland
vielleicht schon nach 5 Jahren nieht mehr gebaut werden. Dies
hat zur Folpe, dess die Beschaffung von Reservetellen fir ein
Flugzeug, des im Auslaend nicht mehr gebaut wird, mit grossen
Sehwierigkeiten verbunden ist.

Der Ankeuf fertiger Flugzeuge wire librigens fur unsere Industrie
ein grosser Schlsg, da es allzulange deuern wiirde, bis in der
Schwelz wleder Flugzeuge fabriziert werden kimnten, Wir sind
uns bewusst, dass die Ausriistung der Armee mit der Kapazitit
der Industrie zusermenhlngt. Wenn wir eber heute unsere Flug-
zeugindustrie wieder fallen lassen, =0 wird es spiiter ausser-
ordentlich schwierig sein, sie wieder aufzubauen. In diegem
Zusammenheng kenn ich Ihnen sagen, dass Dr. Caroni von FFA
mir gegeniiber eingehend zur Frage der Beseh¥ftigung Stellung
genommen und sich dahin Fusserte dess, wenn dieser oder jener
Auftrag cusbleidbe, er sich Flugzeugbau nicht mehr beteili-
gen werde. Auch hat er anl¥sslich der kiirzlichen Preisverhand~-
lungen fir die Tragflichen der zwelten Venom-Serie die Be-
dingung gestellt, dass die kontinulerliche Beschiftigung in
selner Flugzeuzfabrikstion gewthrleistet sein miisse, ansonst
er auf den Preis zuriickkommen werde, Ioh habe diese Bedingung
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natiirlich abgelehnt, Anderseits aber sollten wir doch alles
unternehmen, um unsere Industrie weiter besch¥ftigem zu kimnen.
Ioh bin, wis schon gesagt, vor dem Fehlern und lMingeln, die am
Vencm zum Vorschein gekommen sind, beeindruckt und habe volles
Verstindnis fir dle schwierige Situation, in der sich dis I
befindet. Die DMP hat wirklich vieles auf sich genormen, um
dlese Defekte zu beheben und trotzdem scheinen dle Sohwierig-
keiten noeh nicht Uberwunden zu seln.

¥ir missen uns slso schon Uberlegen, was beziiglich Beschiifti-~
sung der Industrie in Zukunft zu geschehen hat, Dureh den Bau
einer Null-Serie P-16, d.h, 2, 3 oder 4 Flugzeugs, wre natire
1ich in erster Linie FPA welter besch¥ftigt, wihrend die Ubri-
gen FPirmen davon nicht profitieren wiirden.

Oberstbrig, veiattepwyl: Ioh mbehte mit der ghrheit der Anwe-
senden fir eine kleine Serie P~16 plidiersn und zwar bin ich
fir 4 Stilek. Man sollte beld in das Stadium der Truppenversu-
che kommen und dazu sind 2 Stiick zu wenig. Ich wilrde es wagen,
4 Stiiek den Oberbehtrden vorzuschlagen zum Preis, den sie eben
kosten, aber es kann keine Rede davon sein, diese 4 Stick Jetzt
zu bestellen. Wir werden sie frihestens im Herbst 1956 bestel-
len kinnen. Bs braucht eine Vorlege an die Rite, zuerst aber
einen Antraz en die LVE, demn wird vielleicht das EiD eine
Botschaft anordnen. Das Finsnzdepartement wird zu dleser Bot-
schaft Stellung nehmen, danmn kommt die Sache an den Bundesrat,
wo man vielleicht such nicht sofort dafiir ist, Jedenfalls muss
der Mndesret beschliessen und dann geht es en die Rite, diese
ernennen dle Kommissionen. Es wird eine lange Diskussion ein-
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_ setzen und in der Septembersession 1956 frithestens kann es so-
weit sein. Bie Bestellung kann nicht vor Herbst 1956 erteilt
werden., Was eine grissere Serie F-16 betrifft, wird eine Ee-
stellung noeh ein Jahr l¥nger nicht gegeben werden kinnen.
Wirde schon diesen Herbst eine Serie bestellt werden, so wir-
den wir damit Risiken eingehen, gegeniiber denen die des Venom
ein Kinderspiel sind. Die KTA kinnte jedenfalls nicht zustim-
men., Der GCrad der Seriereife wire euf alle F¥lle ein viel
schlechterer als beim Venom. Ich gleaube, wir werden nicht nur
1959 keinen Ausstoss an Flugzeugen haben, sondern es wird noch
betriichtlich spiter werden, wenn wir nicht sus dem Ausland
etwas beschaffen.

Nun zur Frage der Beschaffung anderer Flugzeuge! Die Truppe will
keine Venom mehr, hichstens moeh Venom-Nsehtjéiger und ioh bin
der Meinung, dass wir unverziizlich eine Delegation ins Ausland
senden, z.B, nech Schweden, Frankreieh, England und eventuell
such USA. Diese Delegation kinnte schon im laufenden Jehr die
Arbeit aufnehmen, sodass wir vielleicht schon ums Neujahr herum
Entscheidungen treffen kinnten. Die Sehweden haben Hunter be-
stellt, ob sie aber damit weniger Sorgen haben, als wir mit
dem Venom? Ich habe bei Fokker gesehen, wie dlese Flugzsuge
herumstehen und ich zwelifle sehr, ob die Schweden noch elimnmal
den Hunter withlen wilrden. Manr kemn sich fragen, ob wir uns
nicht iber den Begriff der Zsitdauer fir solche Flugzeuge sn
andere Masstibe gewihnen miissen in dem Sinme, dass es eben
Jahrzehnte geht, bis solche neue Flugzeuge reif sind., - Ieh
schlage also vor, dem EMD 4 Stick P-16 zu beantragen. Wir wiir-
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den einen beziiglichen Antrag ausarbeiten und ebenso einen An-
trag auf sofortige Entsendung einer Delegation ins Auslend,
zur AbklErung, was Passendes erh¥ltlich wire.

Qberstdiv. Primsult ist ganz der Auffessung des Vorredners und
fihrt fort! Wenn die Liicke nicht unbedingt gefillt werden muss,
s0 kinnen wir ruhig weitergehen und einige Frototypen machen.
Wenn wir dann nichstes Jahr wissen,dass der Ausbeu der Luft-
waffe kommt, kinnen wir immer noch entscheiden. Meinen Vor-
sohlag machte ich nur im Bestreben, die Licke zu schliessen,
Auch mit der Delegation bin ich sofort einverstanden, obwohl
mit einem eventuellen Lizenzksuf die Liicke nicht geschlossen
werden kemn. - Igh nehme mun also an, dass man auf das Auf-
fUllen der Lilcke verzichtet. Wollte oder miisste man sie suf-
fillen, so kime nur in Frage der Vencm oder der Doppelsitzer
Venom auf der einen Seite und mit allen Nachteilen, oder eine
Serie P-16 auf der andern Seite, wobei man die Bestellung mit
einem geschlossenen Auge erteilen misste, well die Ausfilhrung
heute noch unvollkommen ist.

Oberst Schaefer: Wemn wir eine dritte Venom-Serie bauen wollen,
geht es such so lange, bis die R¥te einen Beschluss gefasst
haben, Die Lileke besteht suf alle FElle, Man kimnte den P-16
mit Hilfe des ™YW noch mehr beschleunigen und da ein Beschluss
beziglich einer P-l6-Serie nicht vor Anfang 1956 erfolgen muss,
so hitte man noch 4 Monate Zeit, um mehr iber dieses Fluszeug
zu erfahren. Ich glaube auch, dass man die RMMte im gegebenen
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Zeitpunkt sicher iberzeugen kemn, dass sie fiir dle Sache ein~
treten missen und euch des Finanzdepertement sollte fir eine
beschleunigte Behendlung zu gewimnen sein.

Mr, Deghovrens: Ieh glaube, dass wir alle damit einverstanden
gind, eine kleine Serie von 4 P-16 in Auftrag zu geben. Dies
solite uns aber nicht deran hindern, eine gréssere Serie P-16
zu bestellen, denn wir wollen ja versuchen, als Ersatz flr dem
Venom ein besseres Flugzeug zu finden. Die Industrie michte
eben wissen, ob im Anschluss an den Venom eine weltere Beschif-
tigung in Aussicht steht oder nicht.

Tsh unterstitze den Vorschler zur sofortigen Imtsendung einer
Mission ine susland, sodass wir nach deren Rickkehr eine wel~
tere sitzung einberufen kinnten; bis dann liegen viellelcht
noch interessante Unterlagen aus Faranborough vor.

such frage ich mieh, ob es nicht logiseh wire, in einer spe-
ziellen KMF-Sitzung die Frage der Beschiftigung in der Indu-
strie zu behandeln.

Overstbris, Burkhard ist nicht davon Uberzeugt, dass unbedhgt
eine Fabriketionslicke eintreten muss, wenn wir die Erhebungen
im Auslend sofort veranlassen, die mit den damit zussmmenh¥ne
genden Arbeiten und Abkl¥rungen seitens KTA ungefihr ein Jahr
in Anspruch nehmen wiirdem. Wir h¥tten somit die Miglichkelt,
die neuen Flugzeuge Ende 1956 in Auftrag zu geben, also zu
jenen Zeitpunkt, da die eigentliche Fabrikstionsliicke erst
beginne.

Operstlt. Edpig erinnert daran, es sel immer versucht worden,
Angaben liber Flugzeuge im Ausland zu erhalten und fhrt forts
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Wir haben seinerzeit den Hunter in der Schweiz gehsbt und unser
Pilot flog diese linschine im Ausland. Dann orientiert der Spre-
chende iber in den letzten Tagen vertraulich erhalteme Angaben
Uiber Stert- und Lendeléngen der Flugzeuge Skyhawk und Lansen.
Oberstbriz, v.iattenwyl gidbt noch bekannt, der Président, Prof.
br. Ackeret vertrote die Meinung, dass es zweokm¥ssig whre,
noch eine Serie Vemom 2zu beschaffen und lisst dann iber folgen-
de_Beschlisse abstimment

1. Die KMF ist entschlossen, die Entwicklung des P-16 mit sllen
zur Verfiigung stehenden Mitteln zu frdern und beantragt zu
diesem Zweck dem IMD, den eildg. REten eine Vorlage fir die Be~
schaffung einer Vorserie von 4 Stiick zu unterbreiten und Mass~
nahmen = treffen fir dile Aufnshme einer Lizenzfabrikation des
zugehdrigen Triebwerkes in der Schweiz,

2. Die RMF beantragt dem REMD die Entsendung von issionen ins
Ausland, um die I“ngo der Deschaffung einer Serie moderner suse
léindischer Flugzeuge zwecks Ueberbriekung der entstehenden Abe
lieferungsliicke, wenn miglioch vermittelst Lizenzbsu in dey
Schweiz, zu studieren.

einstimire Annahme
3+ Die KF wird nach der Berichterstattuns dleser Missionen
weitere Beschlusse fassen und Antrige unterbreiten,




ist durch die Ausfilhrung unter Traktendum 1 von Oberstdiv.
Primeult schon erledigt, sodass nach dem Mittagessen noch das
Traktendum 5 verbleibt, ferner das Traktandum 7 und enélich
die Besichtigung der Pilatuswerke AGC.

WEhrend der Mittagsverpflegung trifft die Nachrieht vom Ab-
sturz des Frototyp-Flugzeuges F-16é in den Bodensee ein, wobei
sich der ¥ilot Oblt, EEfliger mit dem Schleudersitz retten
konnte., Die XKF stellt in einer kurzen Diskussion fest, dass
dieses Erelgnis nichts Endere an den vorstehend erwEhnten drei
einstimmig gefassten Beschliissen. '

Iroktondun 353

Beschiftisungsiase des F¥

Direktor Buri oricﬁticrt hieriiber wie folgt:
a) Pabrikation:

Im Flugzeugwerk Emmen 1l¥uft zur Zeit u.a. die Montsge der
Infolge Unterbruch in der
Triebwerkanlieferung von Mitte April bis Ende Jull ist je-
doch in der Abgabe der Flugzeuge ein Riekstand eingetreten.
Da nun wieder 8 Triebwerke eingetroffen sind, ist das F+W

in der lage, weitere Flugzeuge an die Trupve abzugeben.
Die Arbeiten fiir die 2, VENOM-Serie sind ebenfalls im Canse.
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Die Auftrige fir die Herstellung der Tragflichen, der Rimpfe
und der ibrigen Baugruppen sind erteilt, und die Detailfabri-
kation wurde ebenfalls in Angriff senommen,

Am Bau der Schulfluszeuge F-3 ist des F+W insofern beteiligt,
als es die Fabrikation der Steuerfllchen durchfihrt, ferner
an der Serilereifmachung mitarbeitet bel gleichzeltiger Mit~
hilfe am Lehrenbau,

Irainingsflusgeuge Vampire DH-115t

Das erste Flugzeug wird voraussichtlich ntichste Woche zum
fliegen kommen, In der Fertigstellung ist eine Verzbgerung
von 4 Wochen eingetreten und zwar in erster Linie infolge ver-
spiteter inlieferung der in Enzlend bestellten Rimpfe. Die
Verzlgerung ist zum Teil such durch die Forderungen, die die

LTi-Xontrolie bel dew Abnehme stellie, entstanden.
¥

Erepdauitriicer

Wir haben in erster Linie aus dem Munitionssektor der KTA
verschiedene Anrga&n erhalten, von denen folgende erwihnt
seien:

- Veliterentwioklung der Napalmbombe, um den Avwurf bei grbsse-
Ten Geschwindigkeiten vollziehen zu kiénnen, Bei kleinen Ge-
sehwindigkeiten kenn die Bombe ohne Glesitfl¥che abgeworfen
werden, wihrend bei hohen Geschwindigkeiten man sich liber-
legen muss, ob eine solche notwendig ist oder niecht.

Dieses Froblem muss im F$¥ noeh weiter verfolgt werden, de
sich die bereits verbesserte Bombe bei grogser Geschwindig-
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keit trotz der Gleitfliche immer noch iiberschllfigt. Diese
Flichen verfolgen in erster Linie den Zweck, den Abgang der
Hombe zu steuern.

In n¥chster Zeit werden in Thun neue Abwurfversuche statt-
finden.

Die Tabrikation der Nepalmbomben wird dadurch nicht besein-
triichtigt, da die Leitfliche an die fertige Dombe engehingt
werden kann,

- Mitarbelt bel der Entwicklung der 200 und 400 kg-Bomben~
Leitfllichen. Wir haben nun die 200 kg-Bombe in der Weise
entwickelt, dass sie auch bel einer Geschwindigkelt von
200 km noch eine gute Flugbahn aufweist.

- kitarbelt bel der Entwicklung der 200 kgz-Bombe mit Bremse~
fallsehirm., Wir haben eine Bombe in Arbeit fir Versuche.

Einige Eonstrukteure wurden der Firme Plletus £ir Arbeiten am
Sehulflugzeug P-3 zur Verfligung gestellt.

e) Entwicklunsservelten:
lin@kenol-sbtedlung:
Es interessiert Sle vielleicht zu vernechmen, dase wir einipe
interessante Fremdsuftrige fir susl¥ndische XKunden herein-
bringen konnten, was beweist, dess wir im susland doch grosses

Vertrauen geniessen:

Flugzeusmodellmessungen fir die Aegyptische Regierung
" fur dle FIAT-Werke Turin

" fiur die Firme AERFER (Flugzeugbd,
in Pomigliano/Mapoll
" fiir Prof . lesserschnitt 2,14, 4.

Fa. Hispano Spanien,
wobei auch die Modelle grisstenteils im Fe engefertist
warden,
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Entwicklung einer Windkenal-Messtrecke fir Holland
(Auftreg durch das Bureau Hsusammann)

Messungen nit Raketenwerfer fir die Werkzeugmesehinen~
fabrik Bihrle & Co.

Diese Arbeiten sind fir unsere Ingenieure sehr wertvell.
8le erlauben uns, dle Equipe durchzuhalten und die Leute trotaz-
dem tlchtig zu schulen.

Lotoropprifetand:

Gegonwlrtig wird ain 1Se-Stundenlsuf mit einem GHOST-Triebwerk
schwalzerischer Pahrikation durchgefithrt,

Un die Hotorempriifanlage migliehat vielseitis sinsetzen =u
kbnnen, ist eine Usberschall-Messtreoke in Entwieklung, welche
die Durchfilhrung von Versuchen bls zu Machzehl 4,0 ermiglichen
wird,

Jun mdchte ich noch zur Frage dor Eigenentwiolklung einige Be-
merkungen anbringsent

Wie Sle wissen, habden wir im I+W seit dem Rigkschlag mit dem
N-20 fir unsere Konstruktionsbiiros keine ausreichende Arbeit
hereinbringen kinnen. Aus diesem Grunde haben wir guch die Kon~
struktion gewlaser Cetriebeteils und Installationen fir den bo!..
der EK+W Thun 4n Entwicklung stehenden Fanger iibernonmen. Ks

mag dies vielleleht ctwes paradox erscheinen, doeh wird such im
Fanzerbeu sehr auf minimale gewichtliche Ausbildung der Ausrii-
stung hintendiert, sodass sich diese Arveit fur den Leichtbau
und somit fir das ™ eignet.

In Anbetracht der Situationm, in der sisch das Py befindet, mich~
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te ich beantragen, die KNP mége zu Gunsten der Eigenentwicke
lung etwas unternehmen. Die Situstion im P 1st umso sehwie-
riger, als der Venom, well er von der Truppe nicht mehr ge-
wiinseht wird, ausfillt. Somit wiire es dooh zweclmFasip, wie-
der aur die Elgenentwicklung zuriickzukormmen. Es ist klar, dass,
falls sieh ein susifndisches Flugzeug fir den Lizenzbau eig-
nen sollte, diese Lisung vorgezogen wiirde. Wenn nicht, so
wilre es dooh angezeigt, &n ein eigenes Projekt heranzugcehen,
BEin solches Frojekt verpflichtet uns ja nicht, des Flugzeug
1 bauen, aber es wirde doech dazu beitragen, die prekirelage
im P+ etwas 2u mildern,

Ich stelle daher den Antrag, die XMF mbge sich defiiyr ein-
setzen, dass dem F+W Pir dle Ausarbeitung eines Projektes fir
ein leichtes Brdkempfflugzeug, welches gewiss fir unsers
Fllegertrupve das richtige wire, ein entsprechender Kredit
zuzebilligt wird, '

Sbergibrig, v.isttenwyl teilt in diesem Zusammenhang mit, dass
in Entwurf zum Eatwileklungsprogremn fir 1956 u.a, folgende
Posten figurierent

1. Entwicklung der Triebwerk-Strahlbremse (Strahlumlenkung)

2. Intwicklung einer Fangvorrichtung vor den Pistenenden fiir
Zu leng susrollends Fluszeuge

3+ Vorstudien suf dem Cobiste der loiechten dger (Fr.loo’coo),
Die ETA und das F+W wiven Overstdiv, Primeunlt fankbar, wenn
er in der LVK diese Antrige unterstitzen wiirde,

Sberstlt, Xonig kommt noeh zuviek sue den Brief von Dr.Bihler
betreffend die Frage einer Zeichrungelizenz fir das Trisbwerk
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Sapphire und teilt mit: Die Firma Sulzer hat dem Vorschlsg so
gemeint, dh. ETA soll versuchen, die Zeichnungen des Sapphire~
Triebwerkes erh¥ltlich zu machen, damit sie umgezeichnet wer-
den kbnnen, ohne schon jetst einen Vertrag iber die Fabrikae
tionslizenz abzuschliessen. Abgeschen davon, dess das zu viel
Geld kosten wilrde, lehnt die Firms Armstrong Siddeley filr den
Sapphire und Roll Royee fUr dss Avon~Triebwerk eine solohe
Zeichnungslizenz ab, wesheld wir uns such schon iberlegt hsben,
ob die Zeichnungen vielleicht ven der englischen Reglerung ex~
hiltlieh wiren,

Sehluss Ader Besprechungen un 14,%9 Unhr,
Es folgt nun pemiss

Filhrung ven Oberstbriz, Burkhard.
Anschliessend reichte die Zeit nooch aus fir efinen kurzen Be-
such und Rundgang in den FPilatuswerken AG Stons,

Bern, den Bern, den
Bemen, deon

Konmission fiur militHrische
Flugzeugbeschaffung (KMF)

Der Priisident ad.i. Die Pretokollfithrers
Oberstbrig. R.v.Wattenwyl H, Gehring, DienstchefXR
W.S8eeberger, Sekretiir P
esrs o Choudet Chef BMD (iUber Friisident Xw)
Cberstdiv, E.Primeult Weffenchef d.F1.& Flab,.Trp,
Ob.r.tbr‘s. RQ'QW.‘WI Chef der XTA
Oberatbrig, We Dir. der Militkrflugplitze
Cberstlt. 1.Gst. O0.Keller Chef Materielsektion 4,Cet.aibt,
Direktor E.Buri Bldg. Flugzeugwer: immen
Overstlt., Dr.R,Bilhler VUzwil
Prof, Dr.ki.Hauschér ETH Zurich

Ch.Dechevrens Prisident ASIA Gensd




