Veranstaltung «50 Jahre P-16» vom 17. November 2005
im Flieger Flab Museum Dubendorf

Grundlagen zum Beitrag von Walter Durig

Sicherheitspolitische Zusammenhange und Folgen des P-16-Flugzeugprojekts,
Bezug zur Gegenwart

1. Wie das Flieger Flab Museum zum Flugzeug P-16 kam

An der Veranstaltung zum Thema «50 Jahre P-16» kommen Zeitzeugen zum Wort. Ich
kann als Zeitzeuge darlber berichten, wie das Flugzeug P-16 Nr. 05 mit der Immatrikula-
tion X-HB-VAD " in das Flieger Flab Museum kam.

Im Jahre 1980 hat der damalige Nationalrat Dr. Edgar Oehler vorgeschlagen, das in
Altenrhein stationierte Flugzeug nach Dibendorf Gberzufiihren. Nach einigen Verhand-
lungen und einem Treffen mit dem Besitzer des Flugzeugs, Dr. Claudio Caroni ?, war es
am 8. August 1980 so weit. Mit einer schlichten Feier vor der alten Halle 9 erfolgte die
Ubergabe des Flugzeugs durch Dr. Caroni an mich als damaligem Direktor des Bundes-
amtes fur Militarflugplatze. Statt der vereinbarten 20 Minuten sprach Claudio Caroni wah-
rend einer Stunde zu den versammelten Aktiven, Veteranen und Journalisten. Alle seine
Emotionen rund um das P-16-Projekt kamen noch einmal an die Oberflache. Die Anspra-
che war fir alle damals Anwesenden ein eindruckliches Erlebnis.

Dank der Initiative von Dr. Edgar Oehler verfligt das Flieger Flab Museum heute Uber ein
Exponat von hohem industrie- und technikgeschichtlichem Wert.

2. P-16: Das Ende der schweizerischen Eigenentwicklung von Kampfflugzeugen

Am 2. Juni 1958 beschloss der Bundesrat auf einstimmigen Antrag der Landesverteidi-
gungskommission (LVK) den Abbruch der Entwicklung des Kampfflugzeuges P-16 der
Flug- und Fahrzeugwerk Altenrhein AG (FFA) und den Verzicht auf die vom Parlament
genehmigte Beschaffung von 100 Flugzeugen dieses Typs. Dieser Entscheid bedeutete
nach einer wechselvollen vierzigjahrigen Geschichte den endgultigen Verzicht auf die
schweizerische Eigenentwicklung von Kampfflugzeugen.

In der Zeitspanne von 1918 bis 1958 findet man zahlreiche Zitate von Militars, Politikern
und Wissenschaftlern Uber die grosse Bedeutung einer eigenen Flugzeugindustrie mit
Entwicklungspotential fir Militarflugzeuge. Tabelle 1 zeigt eine Ubersicht der schweizeri-
schen Eigenentwicklung von Kampfflugzeugen in diesen 40 Jahren.

2.1 Eigenentwicklungen bis zur Mobilmachung von 1939

Das von Ingenieur A. Hafeli in Thun 1917 entwickelte und von der Eidgendssischen
Konstruktionswerkstatte (K+W) Thun gebaute Doppeldeckerflugzeug DH-3 wurde
fur die Aufklarung und fiir das Pilotentraining verwendet. Eine erste Serie von 24
beschafften Flugzeugen wurde wegen Mangeln an Zelle und Motoren schon 1923
liquidiert. Eine zweite Serie von 30 Flugzeugen stand von 1919 bis 1939 im Einsatz.

' Das Flugzeug P16 Nr.5 X-HB-VAD wurde nach der Stornierung des Bundesauftrags durch die Fahr- und Flug-
zeugwerke Altenrhein AG (FFA) weiter entwickelt und erprobt. Im 2. Quartal 1960 absolvierte es 19 Einsatze mit
total 7h 14min Flugzeit.

2 Caroni, Claudio *20.1.1907 Locarno, %2.5.1984 Zug, kath., von Rancate. Sohn des Battista, Bankdirektors.
Bruder des Arrigo. <« Annemarie Jaberg, Tochter des Paul, Pras. der Schweiz. Bankgesellschaft. 1929 Dr. iur.,
Rechtskonsulent, Anwalt. C. (ibernahm 1948 die Leitung der nach dem 2. Weltkrieg darnieder liegenden Dornier-
Werke in Altenrhein (Kauf 1952) und fiihrte das Unternehmen unter dem Namen Flug- und Fahrzeugwerke Al-
tenrhein mit der Herstellung von Flugzeugen (u.a. Entwicklung des Erdkampfflugzeugs P-16, Auftrag 1958 vom
Bund zurlickgezogen), Schienenfahrzeugen fir SBB und Privatbahnen, Autobussen, Seilbahnkabinen und wehr-
technischen Produkten zu neuer Blite. Neben Beteiligungen an andern St. Galler Unternehmen erwarb er 1952
die Aufziige AG Schaffhausen. Verschiedene Verwaltungsratsmandate (u.a. Kuranstalten von Bad Ragaz).
Quelle: www.lexhist.ch
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Es handelte sich um das erste mit einem Maschinengewehr bewaffnete Aufkla-
rungsflugzeug der schweizerischen Fliegertruppen.

Gegen den Willen der Truppe wurde 1925 eine weitere Serie von 49 DH-3 Flug-
zeugen beschafft. Ausser den zu geringen Flugleistungen gentgte diese Serie aber
den damaligen Anforderungen der Piloten. Total wurden durch die K+W Thun 109
Flugzeuge DH-3 gebaut. Im Jahre 1939 erfolgte die Liquidation der noch vorhande-
nen Flugzeuge wegen Uberalterung.

Typ Hersteller Anzahl Verwendungszweck Im Einsatz
Flugzeuge von bis
Hafeli DH-3 K+W Thun 109 Training/Aufklarung 1917 | 1939
Hafeli DH-5 K+W Thun 80 Training/Aufklarung 1922 | 1939
C-35 K+W Thun 90 Aufklarung/Erdkampf 1937 | 1954
C-3603/3604 F+W Emmen 169 Aufklarung/Erdkampf 1942 | 1952
N-20 F+W Emmen 1* Interceptor/Erdkampf 1952
P-16 FFA 3* Erdkampf/ Interceptor 1955 | 1958

*) Prototypen fir die Erprobung durch das EMD
Tabelle 1: Schweizerische Eigenentwicklung von Kampfflugzeugen seit dem 1. Weltkrieg

Ab 1922 baute die K+W Thun in drei Serien total 80 der von ihrem Chefingenieur

A. Hafeli entwickelten Flugzeuge DH-5. Das Flugzeug war mit einem Maschinen-
gewehr bestlckt und wurde fir die Nahaufklarung eingesetzt. Die letzten Flugzeuge
wurden ebenfalls im Jahr 1939 liquidiert.

Ab 1936 entwickelte der Chefingenieur der K+W Thun, M. Thouret, auf Grund eines
Pflichtenheftes fiir ein zweisitziges Mehrzweckflugzeug den Doppeldecker C-35,
der eine Kopie des Flugzeugs Fokker C-X darstellte. Thouret legte gleichzeitig den
Entwurf eines Zweisitzer-Kampfflugzeugs C-36 als Ganzmetalltiefdecker vor. Da die
Zeit fur eine Erneuerung der Kampfflugzeugflotte drangte und der Flugzeugtyp C-36
noch nicht baureif war, produzierte die K+W Thun eine Serie von total 90 Flugzeu-
gen C-35. Diese wurden durch die Fliegertruppen bis 1954 verwendet.

2.2 Die Fliegertruppen bei der Mobilmachung 1939

Bei Beginn des Aktivdienstes am 1. September 1939 verflugten die schweizerischen
Fliegertruppen neben 80 Exemplaren des damals bereits veralteten Doppeldeckers
C-35 lediglich tUber 10 schwach bewaffnete Kampfflugzeuge des Typs Messer-
schmitt Me-109 D und 28 kampftlichtige Flugzeuge Me-109 E. Die Flotte war nur
teilweise mit schlecht funktionierenden Funkgeraten ausgerustet. Funf von 21 Flie-
gerkompanien verfiigten bei der Mobilmachung Uber keine Flugzeuge

Effektiv konnten nur eine Fliegerkompanie mit 6 Flugzeugen Me-109.D und zwei
Fliegerkompanien mit je 6 Me-109 E als kriegstauglich bezeichnet werden. Die 80
vorhandenen Flugzeuge C-35 entsprachen nicht dem Stand der damaligen Luftwaf-
fen. Die Sicherheits- und Ristungspolitik der Vorkriegszeit mit der schwerfalligen
Eigenentwicklung von Kampfflugzeugen war einer der Grinde fur den dramatischen
Engpass in der Kriegsbereitschaft der Fliegertruppen.

2.3 Eigenentwicklungen von 1939 bis 1958

Auf Grund eines Entwurfs von M. Thouret aus dem Jahre 1935 baute die K+W
Thun einen Prototyp des Flugzeugs C-36, der am 20. August 1939 absturzte. Auf
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eine Nullserie von 10 Flugzeugen folgte durch die damalige schweizerische Flug-
zeugindustrie der Bau von 142 Flugzeugen C-3603, die als Fernaufklarer und Erd-
kampfer von 1942 bis 1952 im Truppeneinsatz standen.

Im Anschluss an die Seriefertigung erhielt das Eidgenéssische Flugzeugwerk
(F+W) Emmen 1946 den Auftrag zur Weiterentwicklung eines Fernaufklarungs- und
Erdkampfflugzeugs C-3604. Die 13 produzierten Flugzeuge einer Nullserie erreich-
ten die Truppenreife nicht und wurden 1956 liquidiert. Dem Flugzeug C-36 war
durch das Erscheinen von Jet-Kampfflugzeugen bei den Luftwaffen nur eine kurze
Nutzungsdauer von etwa 10 Jahren beschieden.

Ende 1946 definierte die Eidgendssische Kommission fir militarische Flugzeugbe-
schaffung (KMF) unter Leitung von Prof. Jakob Ackeret Auftrdge an das F+W Em-
men und an die FFA fiir die Entwicklung von neuen Kampfflugzeugen.

Das Eidgenoéssische F+W Emmen entwickelte das Mehrzweckkampfflugzeug mit
der Typenbezeichnung N-20. Das Pflichtenheft war dusserst ambitiés. Der Entwurf
enthielt zahlreiche teilweise geniale Innovationen. 1953 wurde das Vorhaben durch
Bundesrat Kobelt, dem damaligen Chef EMD, abgebrochen. Offizielle Begriindung
fur den Projektabbruch war das Ungenligen der Jettriebwerke sowie der fehlende
Kredit von 3 Millionen Franken zur Integration eines neuen Triebwerktyps und damit
zur Fortfihrung des Projekts.

Nach der Arbeit an einem Projekt P-26 erhielten die FFA Mitte 1949 den Auftrag zur
Entwicklung eines Kampfflugzeugs P-16. Im Marz 1958 erfolgt der Bundesbe-
schluss fiir die Beschaffung von 100 Kampfflugzeugen dieses Typs. Am 2. Juni
1958 gab der Bundesrat auf Druck des EMD den Verzicht auf die Beschaffung be-
kannt, was zum Rucktritt von Prof. Jakob Ackeret als Prasident der KMF und zum
Ende der schweizerischen Eigenentwicklung von Kampfflugzeugen flhrte.

Am 10. August 1958 I6ste das Eidgendssische Militardepartement (EMD) die KMF
auf. Es wurde eine Arbeitsgruppe fir militarische Flugzeugbeschaffung (AGF) unter
Leitung des Generalstabschefs eingesetzt.

2.4 Fazit

Die oft als «tragisch» bezeichnete Geschichte der schweizerischen Eigenentwick-
lung von Kampfflugzeugen ist im Rickblick eine Abfolge von Problemen und Fehl-
schlagen. Die Griinde dafir sind vielschichtig. Zwischen den Beschaffungsinstan-
zen und der Truppe gab es immer wieder Missverstandnisse. Verschiedene Stellen
verfolgten ihre eigenen Ziele und arbeiteten oft gegeneinander. In der LVK wurde in
den 1950-er-Jahren um die Konzeption der militarischen Landesverteidigung ge-
rungen. Innerhalb der Fliegertruppen war man sich haufig tber die Aufgabenpriori-
taten uneinig. Einzelne Milizangehdrige liessen sich als Lobbyisten einspannen und
agitierten gegen die Verwaltung und die Fihrung der Fliegertruppen. Die Industrie
trug das ihre bei und torpedierte die Konkurrenz nach Kraften.

Das nachfolgenden Zitat von Prof. Eduard Amstutz ® aus dem Jahre 1958 illustriert
die damalige Stimmung.

«Wirrwarr der Auffassungen tber die flr unsere Landesverteidigung zweckmassi-
gen Flugzeugtypen hat den Erfolg einer Eigenentwicklung von Militarflugzeugen in
der Schweiz am meisten gefahrdet».

® Der Flugzeugstatiker Eduard Amstutz wurde 1938 auf den neu geschaffenen Lehrstuhl fir Flugzeugstatik und
Flugzeugbau an der ETH Zirich berufen. Zusammen mit dem Aerodynamiker Jakob Ackeret und dem Maschi-
nenbauer Gustav Eichelberg, alle drei Schiler und ehemalige Assistenten des legendaren ETH-
Maschinenbauprofessors Aurel Stodola, erganzten sich in ihren innovativen Stossrichtungen und bildeten Mitte
des 20. Jahrhunderts das so genannte "Dreigestirn" der Luftfahrttechnik an der ETH (Guldimann 1998, 40). Edu-
ard Amstutz war spater Direktor der Eidgendssischen Materialprifungsanstalt EMPA in Dibendorf.

Quelle: www.ethistory.ethz.ch
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3. Zum Trost: Doch noch eine schweizerische Erfolgsgeschichte

Der «tragischen» Geschichte der schweizerischen Eigenentwicklung von Kampfflugzeu-
gen steht die Erfolgsgeschichte der Schweizer Industrie in der Entwicklung und Produkti-
on von Nischenprodukten der Luftfahrt gegenuber. Als Beispiel ist in Tabelle 2 die Pro-
duktpalette der Pilatus AG Stans aufgeflhrt. Aus der Rolle des «Hoflieferanten» der
schweizerischen Fliegertruppen fir Trainings- und Verbindungsflugzeuge (Typen P-2 und
P-3) hat sich das Unternehmen mit Innovationsgabe und Geschick zu einem international
sehr erfolgreichen Hersteller von Nischenprodukten der Luftfahrt entwickelt.

Typ Verwendung Produktion in der Schweiz fir *) | Anzahl | Lizenzproduktion
Schweiz. andere zivile | Export-| Anzahl Flugzeuge
Luftwaffe | Luftwaffen | Kunden | lander
P-2 Pilotenausbildung 55 0 0 0
Verbindung
P-3 Pilotenausbildung 73 6 0 1
Verbindung
PC-7 Pilotenausbildung 40 482 5 21
PC-7 MKIIl | Verbindung
PC-9 Pilotenausbildung 12 191 0 16 67 PC-9A Australien
Verbindung Flab- bis ca. 700 T-6A USA
zieldarstellung
PC-21 Pilotenausbildung in Pru-
Verbindung fung
PC-6 Transport 18 61 351 31 92 Fairchild Hiller,USA
PC-12 Geschéftsreise/ ) 0 560 26
Transport

*) Stand:30.09.2005
Tabelle 2: Die Erfolgsgeschichte der Pilatus AG Stans

Das F+W Emmen (heute RUAG aerospace) war von 1951 bis 1969 mit dem Lizenzbau
von Jet-Kampfflugzeugen beauftragt (Flugzeuge Vampire 2. Serie, Venom, Mirage
[IIS/RS). Danach flihrte das F+W die Endmontage der Flugzeuge F-5 E/F und F/A-18
C/D aus. Diese Arbeiten sowie insbesondere die Verpflichtung auslandischer Lieferanten
von Militarluftfahrzeugen zur Platzierung von Auftragen in der Schweiz (Kompensations-
geschafte) haben zur Aufrechterhaltung einer kleinen aber qualitativ hoch stehenden
schweizerischen Luft- und Raumfahrtindustrie gefihrt.

Wie auch auf anderen Gebieten der Technik liegt die Chance der Schweiz offensichtlich
in den Nischenprodukten der Luftfahrt. Die Entwicklung von Kampfflugzeugen war und ist
eine Grosstechnologie, die in allen Bereichen an die Grenze des technisch Machbaren
stdsst. Die schweizerischen direktdemokratischen Ablaufe erschwerten zudem eine straf-
fe und zielgerichtete Entwicklungsarbeit, die zum Erfolg notwendige gewesen ware.

4. Wie es weiter ging

In Tabelle 3 ist die Fortsetzung der schweizerischen Kampfflugzeugbeschaffung summa-
risch dargestellt.

Die Beschaffung des Kampfflugzeugs Mirage IlIS hat die Schweiz an den Rand einer
Staatskrise geftihrt. Mit dem Flugzeug Mirage IlIS/RS verfiigten aber die Fliegertruppen
in den 1970-er-Jahren Uber eines der besten Waffensysteme aller europaischen Luftwaf-
fen. Ausserdem wurden aus dem gescheiterten Beschaffungsverfahren die Lehren fur die
nachfolgenden Grossprojekte der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen gezogen.
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Nach dem «Nullentscheid» des Bundesrates zur Beschaffung des Erdkampfflugzeugs
A-7G Corsair wurden im Rahmen des sogenannten Raumschutzkonzepts in zwei Be-
schaffungsschritten 110 Kampfflugzeuge F-5 E/F Tiger beschafft. Dieses Waffensystem
ermoglichte den Fliegertruppen, die notwendigen technischen und taktischen Fahigkeiten
mit hoher Qualitat zu gewahrleisten und Uber die Runden zu bringen.

Nach der Volksabstimmung vom 6. Juni 1993 zum Beschaffungsvorhaben des Kampf-
flugzeugs F/A-18 C/D Hornet verfugt die Schweizer Luftwaffe heute Uber ein Waffensys-
tem der Spitzenklasse, das die hochgesteckten Anforderungen des N-20-Pflichtenheftes
von 1946 bei Weitem ubertrifft.

Jahr |Ereignis Bemerkungen
1957 | Bundesbeschluss vom 15.11. zur Beschaffung
von 100 Kampfflugzeugen Hunter

1958 | Bundesbeschluss vom 19.03. zur Beschaffung
von 100 Kampfflugzeugen P-16

1958 | Entscheid des Bundesrates vom 02.06. zur Stor- | Ende der Eigenentwicklung von
nierung des Auftrags an die FFA zur Entwicklung | Kampfflugzeugen

und Lieferung von 100 Kampfflugzeugen P-16

1961 | Bundesbeschluss vom 28.04. zur Beschaffung
von 100 Kampfflugzeugen Mirage IIIS

1964 | Entscheid des NR vom 21.09 zur Reduktion der | Ende der Lizenzherstellung von
Mirage llIS-Beschaffung auf 57 Flugzeuge Kampfflugzeugen

1971 | Bundesbeschluss zur Beschaffung von 30 werk-
revidierten Kampfflugzeugen Hunter (RP 1971)

1972 | «Nullentscheid» des Bundesrates vom 09.09.
zum Beschaffungsantrag des EMD fiir 40 Kampf-
flugzeuge des Typs A-7G Corsair

1973 | Bundesbeschluss zur Beschaffung von 30 Werk-
revidierten Kampfflugzeugen Hunter (RP 1973)

1976 | Bundesbeschluss vom 16.03. zur Beschaffung
von 72 Kampfflugzeugen F-5 E/F Tiger

1981 | Bundesbeschluss zur Beschaffung von 38
Kampfflugzeugen F-5 E/F Tiger (RP 1981)

1992 | Bundesbeschluss vom 17.06. zur Beschaffung
von 34 Kampfflugzeugen F/A-18 C/D Hornet

Tabelle 3: Die Beschaffung von Kampfflugzeugen seit 1957

In Tabelle 4 ist ein Vergleich der Kampfflugzeugflotten der Jahre 1960 (nach dem Ab-
bruch des P-16-Projekts) und 2006 enthalten.

Flottenbestand 1960

Typ Hersteller Anzahl |Verwendung

DH-100 Vampire De Havilland 182 Erdkampfflugzeug

DH-112 Venom De Havilland 226 Erdkampfflugzeug

Hunter Mk 58/58A Hawker 100 Jagd, Erdkampf
Total 1960 508

Flottenbestand 2006

Typ Hersteller Anzahl |Verwendung

F-5 E/F TIGER Northrop 45 Raumschutzjager

F/A-18 C/D HORNET Boeing 33 Luftverteidigung
Total 2006 78 Flugzeuge

Tabelle 4: Vergleich der schweizerischen Kampfflugzeugflotten in den Jahren 1960 und 2006
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5. Der Bogen vom Projekt P-16 zum Waffensystem F/A-18 C/D Hornet

Den Bogen vom Projekt P-16 zur Gegenwart, zum Flugzeug F/A-18, zu spannen ist ein
faszinierendes Experiment. In den 50 Jahren hat sich in allen Bereichen der Technik und
der Taktik ein revolutionar anmutender Wandel eingestellt.

Das Flugzeug P-16 war fiir seine Zeit und fiir schweizerische Verhaltnis ein gutes Pro-
dukt. Die Aerodynamik, die Werkstoffe und die Fertigung der Zelle entsprachen dem
Stand der Technik. Fir den Antrieb wurde das damals fortschrittliche Axial-Turbo-
Strahltriebwerk «Sapphire» von Armstrong-Siddeley Ltd. (GB) gewahlt. Das Flugzeug
verfugte Uber Servosteuerung, Schleudersitz, Druckkabine, Sauerstoffanlage, Einzieh-
fahrwerk, Radbremsen, Landebremsschirm, Landeklappen, Nasenklappen, Luftbremsen,
Funk-, Blind- und Nachtflugausrustungen. Die Bewaffnung umfasste Kanonen, Bomben
und ungelenkte Raketen.

Im Jahre 1957, also vor dem P-16-Beschaffungsentscheid, erprobten Schweizerpiloten
unter der Leitung von Oberst Willi Frei die Flugzeuge Mistéere IV-A, Canadair Sabre 6,
Hunter Mk6, Sabre F-86E, Starfighter F-104A, Super Tiger F-11F, Skyhawk A-4 und Cru-
sader F-8. Die Entwicklungsprojekte der Mach 2-Klasse mit Bordradars und Luft-Luft-
Lenkwaffen, wie zum Beispiel Mirage Ill und Draken, waren ihnen ebenfalls bekannt. Sie
wussten damit sehr genau, wohin auf dem Kampfflugzeug-Weltmarkt die Reise ging.
1957 wurde ausserdem eine Serie von 100 Hunter-Kampfflugzeugen bestellt, die bereits
1960 bei der Truppe im Einsatz standen.

Es erstaunt wenig, dass in dieser Situation die Fachleute an der Zweckmassigkeit der
P-16-Entwicklung und -Beschaffung zweifelten. Die technischen Daten der Flugzeuge
Hunter und P-16 waren ahnlich. Die Pilotenelite der Fliegertruppen sah am Horizont eine
neue Flugzeuggeneration erscheinen, die mit Lenkwaffen und durch die Integration in ein
bodengestlitztes Fihrungssystem die schwierige Aufgabe der Luftverteidigung erfillen
kénnten.

Nach heutiger Betrachtungsweise ware die P-16-Beschaffung vermutlich zu einer weite-
ren Episode in der wechselvollen Geschichte der schweizerischen Fliegertruppen gewor-
den. Sie hatte mdglicherweise den damals notwendigen Schritt zum Waffensystem Mira-
ge llIS/RS sogar aufgehalten.

Die Betrachtung des Waffensystems F/A-18 C/D zeigt eindrucklich, was in den vergan-
genen 50 Jahren geschehen ist. Durch neue Entwicklungsinstrumente und Fertigungs-
methoden wurden die Leistungsparameter der Zellen und Triebwerke vervielfacht. Die
Halbleitertechnik war in den 1950-er-Jahren noch unbekannt. Sie hat in mehreren Quan-
tenspriingen, unterstltzt von der Softwareentwicklung, zu einer ungeahnten technischen
und taktischen Perfektion der luftgestlitzten Luftverteidigung gefiihrt. Fihrung, Informati-
onsgewinnung und Waffeneinsatz sind in hohem Masse integriert. Der Pilot verfugt an
den Schnittstellen Uber alle notwendigen Informationen und ist fir die Auftragserfullung
enorm gefordert.

Die Schweizer Luftwaffe gehort heute mit dem Flhrungssystem Florako und dem Kampf-
flugzeug F/A-18 C/D Hornet in Sachen Luftverteidigung zur europaischen Spitzenklasse.
Ahnliches konnte in den 1970-er-Jahren vom System «Florida — Mirage 111IS» gesagt wer-
den. Es ist zu hoffen, dass es der Luftwaffe in absehbarer Zeit gelingt, die noch vorhan-
denen Kampfflugzeuge F-5 E/F Tiger durch ein voll integriertes Waffensystem von hoher
Qualitat zu ersetzen.

Nach dem Studium der in diesem Beitrag beleuchteten Fakten und Zusammenhange lau-
tet die Schlussfolgerung: «Der Verzicht auf die Eigenentwicklung von Kampfflugzeugen
hat sich auf die Qualitat der Schweizer Luftwaffe im Rlckblick positiv ausgewirkt».

Walter Diirig

Quellenhinweis

Abteilung der Militarflugplatze, Die Flugzeuge der schweizerischen Fliegertruppe seit 1914, Stafa 1975
Rutschmann, Werner, Die Schweizer Flieger- und Fliegerabwehrtruppen 1939-1945, Thun 1989
Wyler, Ernst, Chronik der Schweizer Militdraviatik, Frauenfeld 1990.
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P-16

P-16 Maschine 01 - ein Ermiidungsbruch in der Tankdruckleitung fiihrte zum Absturz am 31.8.55.

P-16: Vor 40 Jahren
die Schallgrenze durchbrochen

Vor 50 Jahren erhielten die Dornierwerke, die spiteren
Flug- und Fahrzeugwerke Altenrhein (FFA), einen Vor-
auftrag zur Projektierung von Zellen fiir Diisenflugzeu-
ge. Die Schweiz suchte den technischen Vorsprung des
Auslandes im Flugzeugbau aufzuholen. Dies fiihrte zur
Entwicklung des P-16, der 1955 erstmals flog. Nach dem
Absturz der ersten und der dritten Maschine zog der
Bundesrat seine Bestellung fiir eine Hunderterserie zu-
riick, das Projekt wurde fiir FFA in der Folge finanziell
untragbar. Dass im P-16 ein grosses Entwicklungspo-
tential steckte, zeigt sich darin, dass seine Weiterent-
wicklung noch immer fliegt: der LEAR JET. Die nachste-
hende Chronik stiitzt sich hauptsachlich auf unsere ei-
genen Akten im Bundesarchiv.

fm. 1935 baut Jakob Ackeret
zusammen mit Hans-Luzi Stu-
der, dem spéateren Chefkonstruk-
teur P-16, den ersten Ueber-
schall-Windkanal der Welt an
der ETH in Ziirich. 1937 laufen
in England und Deutschland die
ersten Versuchs-Strahltriebwer-
ke auf dem Priifstand. Der Deut-
sche Hans von Ohain kann sei-

ne Ideen beim Flugzeugkon-

" strukteur Ernst Heinkel zu ei-

nem flugfidhigen Turbostrahl-
triebwerk weiterentwickeln. Der
damit bestiickte einmotorige He
178 hebt am 27.8.39 zum ersten
Flug eines Diisenapparats in der
Geschichte ab. Es folgen 1940
der italienische Caproni-Campi-
ni N.1, 1941 der englische Glo-

ster G.40 und 1942 der ameri-
kanische Bell P-59A, neben
weiteren Entwicklungen von

‘Heinkel und Messerschmitt.

1944 gehen die ersten deutschen
Diisen-Jagdflugzeuge vom Typ
Messerschmitt Me 262 an die
Verbidnde der Luftwaffe. Im
Herbst liegen der Schweiz
Nachrichten tiber ihren Front-
einsatz vor. Die Kriegstechni-
sche Abteilung (KTA) des EMD
nimmt mit Escher Wyss, BBC
und Sulzer Gespriche iiber die
Entwicklung von Diisentrieb-

werken auf. Eine sofortige und

intensive Bearbeitung der neu-
en Fragen wird jedoch durch die
Bediirfnisse des Aktivdienstes
verzogert. Das dringend beno-
tigte konventionelle Material hat
Vorrang.

1945 landet wegen Treibstoff-

mangels eine mit zwei Diisen-
triecbwerken ausgeriistete Me
262 A der deutschen Luftwaffe
in Diibendorf. Das intakte Flug-
zeug wird durch Techniker des
Armeeflugparkes untersucht. Im
gleichen Jahr hilt Ackeret an der
ETH Vorlesungen zum Strahlan-
trieb.

Flugzeugwerk Emmen ent-
wirft Diisenjager

Mit Kriegsende ist der Druck
zur Seriefabrikation von Militér-
flugzeugen vorbei, und man
kann sich intensiver mit Neuem
befassen. Ausldndische For-
schungsberichte werden zu-
ginglich. Das Eidgenossische
Flugzeugwerk Emmen (F+W)
beginnt mit dem Entwurf eines
Diisenjdgers. Das aerodynami-
sche Institut der ETH erforscht
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das Verhalten von Pfeilfliigeln
bei hohen Geschwindigkeiten
und weitere spezielle Fragen,
das thermodynamische Institut
grundsitzliche Fragen des Dii-
senantriebs.

1946 erprobt eine Delegation
von 5 Schweizer Militirpiloten
in England die neuesten Jagd-
flugzeuge, darunter den DH-100
VAMPIRE. Die Dornierwerke
erhalten einen Vorauftrag zur
Projektierung von Zellen fiir
Diisenflugzeuge. Dem EMD
wird beantragt, vier der aller-
neuesten (auslandischen) Dii-
senflugzeuge anzuschaffen, um
ihre Eignung unter anderem fiir
Gebirgsflugplitze zu erproben.
Sulzer und Escher-Wyss arbei-
ten an Diisentriebwerk-Projek-
ten. Oberstdivisiondr Fritz Rih-
ner, Waf C FF Trp, legt Anfor-
derungen an die Kampf-Flug-
zeuge der schweiz. Flugwaffe
der Periode 1951-1956 vor. Sie
basieren auf den Arbeiten der
Grundlagenkommission fiir die
Neuentwicklung von Militir-
flugzeugen.

1947 erhilt F+W den Auftrag
zum Bau eines massstéblich ver-
kleinerten Gleiters N-20, einer
reinen Holzkonstruktion in 2/3-
Grosse ohne Triebwerke.

In einem Memorandum Die
schweizerische Flugzeugindu-
strie im Zusammenhang mit un-
serer Flugzeugbeschaffung kri-
tisiert die Generalstabsabtei-
lung, dass viel zu hohe Anfor-
derungen an ein eigenes Kampf-
flugzeug gestellt wiirden, und
dass der Ankauf einer grosseren
Flugzeugserie aus dem Ausland
vorzuziehen sei.

23.9.47: Bundesbeschluss zur
Beschaffung von 75 VAMPIRE.

17.4.48: Erstflug des von einem
C-36 gezogenen Gleiters
N-20.1. Die Flugzeugindustrie
driangt beim Chef EMD auf Auf-
nahme einer Lizenzfabrikation,
damit sie lebensfahig bleibe und
die Abwanderung von Fachkrif-
ten gestoppt werde.

Der KTA-Testpilot Hans
Héfliger

Der Jet-Gleiter
N-20.2 Arbaleéte

Der vierdiisige Prototyp N-20 Aiguillon mit durchstrémten Fliigeln, eine Triebwerk-

anordnung, die spéter in den britischen Flugzeugen Comet, Nimrod, Valiant, Victor

und Vulcan realisiert wurde

24.3.49: Bundesbeschluss zur
Beschaffung von hundert
VAMPIRE.

Neben dem viermotorigen
N-20 soll auch eine billigere
Eindiiser-Konzeption durch
FFA weiterverfolgt werden.
FFA legt in der Folge eindiisige
und zweidiisige Projekte vor.

26.11.49: FFA legt Projektun-
tersuchungen iiber eindiisige
Jagdflugzeuge P-14, P-15 und
P-16 vor. Fiir den P-16 wird das
Triebwerk Atar 101 vorgesehen.

1950 wird mit De Havilland

iiber den Ankauf des VENOM
verhandelt, um den Bestand von
400 Kampfflugzeugen bis zum
Vorliegen einer schweizerischen
Eigenentwicklung sicherzustel-
len. P-16 und N-20 sollen aber
weiterentwickelt, in der Fabri-
kation von Flugzeugen soll die
Schweiz von den Alliierten un-
abhéngig werden.

In einem Memorandum Ei-
genentwicklung und Fabrikati-
on von Kriegsflugzeugen in der
Schweiz betont Oberstdiv Rih-
ner die volkswirtschaftliche Be-
deutung der Eigenproduktion.
Bei den Gesamtkosten eines

Flugzeugs entfielen nur 4 % der
Kosten auf Material; 96 Prozent
seien Arbeitskosten, und diese
Arbeit sollte in der Schweiz
wirksam werden. Dagegen ver-
tritt der Ausbildungschef beim
Chef EMD die Meinung, die Ei-
genentwicklung von Kriegsflug-
zeugen sei einzustellen und statt
dessen die Fabrikation in Lizenz
beizubehalten.

FFA legt ein bereinigtes
Vorprojekt P-16 vor, worauf der
Entwicklungsvertrag liber die
Ausarbeitung des Hauptprojek-
tes P-16 zwischen KTA und
FFA unterzeichnet wird.
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22.1.51: FFA legt der Kommis-
sion fiir militdrische Flugzeug-
beschaffung (KMF) einen berei-
nigten Bericht Projekt P-16:
Eindiisiges Kampfflugzeug vor:
der P-16 ist baureif. Darauf ge-
nehmigt die Landesverteidi-
gungskommission (LVK) auf
Antrag der KMF den Bau des
Prototypen P-16. Weiterhin er-
schwert aber die Beschaffung
eines geeigneten Triebwerkes
das Projekt.

12.4.51: Bundesbeschluss zur
Beschaffung von 150 VENOM.

16.11.51: Erstflug des mit vier
Kleindiisen-Triebwerken Tur-
boméca Piméné ausgeriisteten
Jet-Gleiters N-20.2 Arbalete.

1952: Der Vertrag iiber die Fer-
tigstellung des Projektes P-16
und den Bau von 2 Prototypen
wird unterzeichnet.

1953: Die Rollversuche mit dem
N-20 Aiguillon beginnen; der
Bundesrat beschliesst aber den
Abbruch der Arbeiten an diesem
Projekt. Es folgen zwei Rollver-
suche des Prototypen N-20 Ai-
guillon bis zum Erreichen der
Hochstgeschwindigkeit, worauf
der Chef EMD den Erstflug un-
tersagt. Die LVK bestitigt sei-
nen Entscheid.

11.6.54: Bundesbeschluss zur
Beschaffung von 100 VENOM.

1955: Der von der KTA zum
Projektpiloten P-16 bestimmte
Oblt Hans Hifliger fliegt in
England den HUNTER Mk II,
um Erfahrungen mit dem auch
beim P-16 verwendeten Diisen-
triebwerk mit Axialverdichter
Armstrong-Siddeley Sapphire
zu gewinnen.

28.4.55: Erstflug P-16 J-3001
mit Triebwerk Sapphire SA-6
durch Hans Hifliger.

4.7.55: Bruchlandung P-16 vor
Pressevertretern. Wegen Versa-
gens der Bremsen gerit das
Flugzeug iiber die Piste hinaus

auf das Eisenbahngeleise. Das
Fahrwerk bricht ab.

31.8.55: Absturz P-16 beim 22.
Versuchsflug wegen Ermii-
dungsbruchs in der Tankdruck-
leitung und Unterbrechung der
Brennstoffzufuhr. Hifliger ver-
sucht Altenrhein im Gleitflug zu
erreichen. Auf Befehl des Flug-
dienstleiters muss er das Flug-
zeug aber in 600 m aufgeben. Er
steuert es bei Horn in den Bo-
densee und rettet sich im letz-
ten Moment mit dem Schleuder-
sitz.

Nationalrat Bringolf und 23
Mitunterzeichner verlangen
vom Bundesrat Auskunft iiber
den P-16-Unfall und zweifeln
den Sinn einer schweizerischen
Eigenentwicklung an. Die KMV
hidlt aber am P-16 fest und
schlédgt eine Versuchsserie von
vier Maschinen vor.

16.6.56: Erstflug des zweiten
Prototyps P-16: J-3002 mit
Triebwerk Sapphire SA-6.

15.8.56: Hafliger durchbricht
iber Diibendorf im leichten
Stechflug mit einem P-16 erst-
mals die Schallgrenze.

7.12.56: Botschaft des Bundes-
rates zur Beschaffung von 40
Kampfflugzeugen vom Typ
Mystere IVa, weil mit der Lie-
ferung von P-16-Flugzeugen
nicht vor dem Jahre 1960 ge-
rechnet werden kann. Die Bot-
schaft des Bundesrates steht
unter dem Einfluss der Stim-
mung nach dem Einmarsch der
Roten Armee in Ungarn. Die
Eidgenossischen Rite wollen
aber auf die’tibereilte Mystere-
Beschaffung verzichten und be-
willigen statt dessen eine frithe-
re Aufnahme der Seriefabrika-
tion P-16.

P-16 Maschine 02

23.12.55: Botschaft des Bun-
desrates betreffend die Beschaf-
fung einer Versuchsserie des
Kampfflugzeuges P-16.

15.3.56: Bundesbeschluss iiber
die Beschaffung einer Versuchs-
serie von vier Maschinen des
Kampfflugzeugs P-16.

28.2. - 16.3.57: Truppenerpro-
bung des P-16 J-3002 durch die
Piloten Oberst W. Frei, Hptm i
Gst A. Moll und Oblt Weber in
31 Fliigen mit 14 Flugstunden.
Auch die Bordkanonen werden
eingesetzt. Verschiedene Sto-
rungen treten auf. Die Piloten
bewerten Kanonenanlage,
Bremsanlage und Servosteue-

Z

rung als ungentigend. Der Tech-
nische Dienst stellt dazu fest,
dass von einer Truppenreife
nicht gesprochen werden kann.
Die Servosteuerung wird in der
Folge verbessert, ebenso die
Kanonenanlage.

15.4.57: Erstflug des Vorserie-
musters J-3003 mit stdrkerem
Triebwerk SA-7, das die Schall-
grenze auch mit angehingten
Raketen mehrmals durchstossen
wird.

22.5.57: FFA legt dem Waf C FF
Trp, Oberstdiv Etienne Pri-
mault, einen Bericht tiber das
Serieflugzeug P-16 mit Trieb-
werk SA-7 vor.

15.11.57: Botschaft zur Be-
schaffung von 100 Kampfflug-
zeugen HUNTER Mk 6 als Er-
satz fiir die erste Serie VAMPI-
RE.

Nationalrat Nicolas Jaquet
vertritt in einer Publikation die
Ansicht, dass unserem Land die
Verteidigung des Luftraums in
grossen Hohen nicht zugemutet
werden konne; unsere Flugwaft-
fe habe sich vielmehr auf die
Unterstiitzung der Bodentrup-
pen zu beschrinken. Neben 600
Leichtflugzeugen geniige eine
kleine Zahl von ca 30 Interzep-
toren fiir besondere Aufgaben.

29.1.58: Bundesbeschluss zur
Beschaffung von 100 HUN-
TER.

31.1.58: Botschaft zur Beschaf-
fung von 100 P-16 als Ersatz fiir
die zweite Serie VAMPIRE. Die
AVIA-Flieger spricht sich gegen
den P-16 aus.

4. - 6.3.58: Flugerprobung des
J-3003 in Sitten und des J-3002
in Altenrhein durch die Trup-
penpiloten Hptm i Gst A. Moll,
Hptm M. Schaefer und Adj Uof
E. Otth. Mit dem J-3003 erfol-
gen Zielanfliige, mit dem J-3002
wird geschossen. Die Steuerung
auch des Vorseriemusters ist
noch unbefriedigend.
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19.3.58: Bundesbeschluss iiber
die Beschaffung von 100 Kampf-
flugzeugen vom Typ P-16.

25.3.58: Absturz der ersten Ma-
schine der Versuchsserie, des J-
3003, bei Rorschach in den Bo-
densee. Wegen Verlusts einer
grosseren Menge Hydraulikol
infolge Materialermiidung an
der Hydraulikpumpe tritt eine
Storung im Steuersystem ein. Lt
Jean Brunner, Versuchspilot der
KTA, kann mit dem Schleuder-
sitz das Flugzeug verlassen. Die
Maschine ist zerstort.

26.3.58: Der Bundesrat verfiigt
eine vorsorgliche Stornierung
des Beschaffungsauftrages.

2.6.58: Auf Antrag des EMD
beschliesst der Bundesrat, die
Serie von 100 P-16 nicht in Auf-
trag zu geben und die noch im
Gang befindlichen Vorberei-

tungsarbeiten einstellen zu las-
sen. Jakob Ackeret, Prisident
der KMF, reicht darauf seine
Demission ein. Bundesrat Chau-
det begriindet im Nationalrat
den Entscheid des Bundesrates.

21.7.58: In einem Bundesrats-
beschluss wird der Riicktritt der
KTA vom Vertrag mit FFA ge-
billigt und die Schadensrege-
lung eingeleitet. Die Leitung der
Vorarbeiten fiir die Beschaffung
von Militérflugzeugen wird jetzt
durch Verfiigung EMD dem Ge-
neralstabschef iibertragen. Der
Bundesrat nimmt vom Schluss-
bericht iiber den P-16-Absturz
Kenntnis.

8.7.59: Erstflug der zweiten
Maschine der Versuchsserie P-
16, Werknummer 04, jetzt zivil
als X-HB-VAC immatrikuliert.

1960: Auftrag des Amerikaners

William P. Lear an das P-16-
Entwicklungsteam von Hans-
Luzi Studer zur Entwicklung
eines leichten Geschiftsflug-
zeugs SAAC-23 Execujet mit
Strahlantrieb. Die Swiss Ame-
rican Aviation Corporation
(SAACQC) in St. Gallen wird aber
1962 aufgelost und die Produk-
tion zur neugegriindeten Lear

“Jet Corporation nach Wichita/

Kansas in den USA verlegt.

24.3.60: Erstflug der Maschine
05 des P-16 als X-HB-VAD. Es
folgen Erprobungen mit maxi-
maler Kampfzuladung.

21.6.61: Bundesbeschluss iiber
die Beschaffung von hundert
Kampfflugzeugen des Typs
MIRAGE III S. Der Bundesbe-
schluss vom 19.3.58 iiber die
Beschaffung von 100 P-16
wird darin als gegenstandslos
aufgehoben.

Z

Nachtrag

Am 7.10.63 erfolgt der Erstflug
des LEAR JET 23 in Wichita/
Kansas. Vom P-16 hat er unter
anderem die Fliigel und die tra-
gende Struktur. In der US Air
Force sind heute noch 81 LEAR
JET C-21A als Verbindungs-
und leichte Transportflugzeuge
im Einsatz.

Bei FFA folgen 1964 unter
Leitung von Paul Spalinger Stu-
dien iiber P-16-Nachfolgepro-
Jjekte. 1969 werden die Arbeiten
aber eingestellt; FFA verzichtet
auf eine Weiterentwicklung.

1979 iiberldsst FFA die
zwei erhaltenen Maschinen P-
16 dem Museum der schweize-
rischen Fliegertruppen in Dii-
bendorf. Spezialisten des Bun-
desamtes fiir Militarflugplitze
(BAMF) stellen daraus das Aus-
stellungsexemplar 05 mit der
Immatrikulation X-HB-VAD

N,

1

P-16 Maschine 05 Mk Ill, bewaffnet mit Raketenautomat, 4 Napalmbomben, 24 Schiebeleitwerkraketen und 2 Kanonen.
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zusammen. Am 8.8.80 iibergibt
Claudio Caroni den instandge-
stellten P-16 dem Fliegermuse-
um.

Am 22.3.88 iibernimmt
KKdt W. Diirig, Kdt FF Trp, in
Kloten zwei LEAR JET von der
REGA.

Reibereien aktenkundig

Bei FFA war die Verbitterung
nach dem Riickzug der P-16-
Bestellung durch den Bundesrat
gross. Der Hersteller war iiber-
zeugt, Opfer einer Konzeptions-
dnderung geworden zu sein,
wihrend die vorgebrachten
Griinde fiir den P-16-Verzicht
nur vorgeschoben schienen. Die
Absturzursachen standen in kei-
nem Zusammenhang mit den
bei der Truppenerprobung fest-
gestellten Méangeln, die spiter
behoben werden konnten. Caro-
nis Vorwiirfe lassen sich so zu-
sammenfassen: bestellt worden
sei ein Erdkampfflugzeug, und
FFA habe eines der besten ge-
baut und angeboten; zu diesem
Zeitpunkt aber habe man einen
Hochleistungsjéiger gewollt.

Auch das Flugzeugwerk Em-
men wurde durch das EMD
nicht nur gefordert, sondern
auch behindert, der Erstflug N-
20 trotz erfolgreicher bemann-
ter Gleitversuche schliesslich
verboten. Politische Einfluss-
nahme war leicht beim staatli-
chen Regiebetrieb. Wihrend die
Dornierwerke trotz Widerstéin-
den deutsche Ingenieure be-
schéftigen konnten, wurde dies
dem Militdrbetrieb untersagt.
Zusitzlich behinderten sich FFA
und F+W gegenseitig: ihre Rei-
bereien sind aktenkundig. Und
in der Tagespresse waren pole-
mische Artikel gang und gibe.

Grundsitzlich aber war die
Zeit giinstig fiir eine Flugzeug-
beschaffung. Nach dem Ein-
marsch der Roten Armee in Un-
garn kommen selbst von der SP
zustimmende Voten.

25 Jahre nach dem negati-
ven Entscheid des Bundesrates

nimmt 1983 KKdt Moll, der den
P-16 fiir die Truppe erprobt hat-
te, in einem Fernsehinterview
Stellung zum negativen Ent-
scheid des Bundesrates: Ein
Kampfflugzeug miisse sich
schon im Testbetrieb bewihren.
Man diirfe auch nicht vergessen,
dass die offentliche Meinung
sehr geteilt war. Ausserdem hit-
ten breite Kreise in der Flugwaf-
fe die Meinung vertreten, wir
verfiigten mit 250 VENOM iiber
geniigend Erdkampfflugzeuge,
und briuchten als Ergénzung
vorrangig ein Jagdflugzeug. Das
Ende der eigenen Kampfflug-
zeugproduktion hitte aber nicht
das Ende einer leistungsfihigen
Flugzeugindustrie bedeutet.

Hervorragende Langsam-
flug-Eigenschaften

Der Tiefdecker P-16 ist ein Erd-
kampf- oder Tiefangriffsflug-
zeug. Er ist besonders fiir den
taktischen Einsatz gegen Erd-
ziele und zur Unterstiitzung der
Bodentruppen konzipiert und
kann von sehr kurzen, auch be-
helfsmissigen, und von Gras-
Pisten aus starten und ebenso
landen (Startstrecke 480 m, mi-
nimale Landestrecke mit
Bremsschirm 300 m). Im wei-
teren zeichnet er sich aus durch

- enge Kurvenradien (350 m)

- hervorragende Langsamflug-
eigenschaften (185 km/h)
und Wendigkeit dank Nasen-
klappen mit Drehpunkt in der
Eintrittskante; diese Kriiger-
klappen sind eine absolute
Neuheit

- maximale Horizontalge-
schwindigkeit 1115 km/h;
Dienstgipfelhohe 14500 m;
Reichweite 1400 km

- Verengung des Rumpfes tiber
den Tragfldchen, wodurch
der Widerstand im Bereich
der Schallgeschwindigkeit
verringert wird

- grosse Wirkung der Sturz-
flugbremsen seitlich am
Rumpfhinterteil, die einen
Landeanflug mit hoher Dreh-

zahl erlauben

- Stabilitdt, Abkipp- und Tru-
delsicherheit; der Pilot bringt
das Flugzeug aus absichtlich
herbeigefiihrten Vrillen
durch blosses Loslassen der
Steuerung heraus

- hohe Festigkeit der Zelle; das
Flugzeug muss mit keinen
Beschriankungen fiir Ge-
schwindigkeit oder Abfang-
beschleunigung belegt wer-
den

- hohe Waffenzuladung; das
Flugzeug bringt ein Mehrfa-

Z

ches der damals tiblichen
Kampflast ins Ziel (2600 kg)

- stabile Schiessplattform

- ABS: der Pilot kann nach
dem Aufsetzen voll bremsen,
ohne dass die Réder blockie-
ren

- Unterbringung des Treib-
stoffs grossenteils in den Flii-
gelendtanks

Insgesamt wurden auf den
fiinf Maschinen wahrend 508
Fligen 233 Flugstunden er-
bracht.

P-16 Maschine 04 nach dem Abheben.

Fotos:

(P-16),

Eidg. Flugzeugwerk Emmen
(N-20 / Hans Hifliger ) und
Flugzeugerkennungsdienst LW
(P-16 / LEAR JET).

Ich danke Herrn Toni Bernhard
vom Fliegermuseum, Herrn
Paul Spalinger von FFA und den
Mitarbeitern des Bundesarchivs
herzlich fiir ihre Unterstiitzung.
Dieser Artikel ist die Zusam-
menfassung einer ausfiihrlichen
Chronik, die Sie beim Dok D
LW, 3003 Bern, Tf 031 324 38
08, kostenlos anfordern konnen.

Abkiirzungen:

Fliegermuseum Diibendorf F+W = Eidgenossisches Flug-

zeugwerk Emmen,
heute SF

Flug- und Fahrzeug-
werke Altenrhein, vor-
her Dornierwerke
Kommission fiir milita-
rische Flugzeugbe-
schaffung, ab 1958
AGF
Kriegstechnische Ab-
teilung, spdter GRD,
heute Gruppe Riistung
Landesverteidigungs-
kommission, spiter
KML, heute GL EMD.

FEA =

KMF =

KTA =

VK -
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