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Botschaft
des

Bundesrates an die Bundesversammlung betreffend die Beschaffung
von Flugzeugen, Flugmotoren und anderem Korpsmaterial fir
die Fliegertruppe.

(Vom 13. Dezember 1929.)

FHerr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

Wir beehren uns, Thnen den Entwurf eines Bundesbeschlusses iiber die
Beschaffung von Flugzeugen, Flugmotoren und anderem Korpsmaterial fiir
die Fliegertruppe mit folgender Botschaft vorzulegen.

1. Die Entwicklung des militirischen Flugwesens.

Sobald der uralte Traum der Menschheit, das Gebiet der Luft zu erobern
und im Flug zu durchmessen, in Erfullung gegangen war, beschiftigten sich
die Armeen aller Linder mit der Frage, wie die neue Erfindung der Liandes-
verteidigung dienstbar gemacht und welche Leistungen in militdrischer Hin-
gicht von thr erwartet werden kénnten. Schon vor dem Weltkrieg verfiiglen
die Armeen der Grossméchte iiber eine nicht unwesentliche Zahl von Flug-
zeugen und bemithten sich mit allem Hifer, deren Leistungen in moglichst
kurzer Zeit auf eine immer grossere Hohe zu bringen. Der Krieg hat dieser
Entwicklung gewaltigen Vorschub geleistet; der Hauptgrund liegt darin,
dass eine Reihe von Hindernissen der Friedenszeit ganz oder zum grossten
Teil wegfiel, so insbesondere die Riicksicht auf Leben und Gesundheit der
Flieger. Zu einer Zeit, da in mérderischen Kampfen Millionen von Méannern
fielen, hat man bei den kriegfithrenden Armeen das einzelne Menschenleben
weniger gewogen als im Frieden; die Zahl der Todesfille durch Abstiirze
von Fliegern blieb im Verhiltnis zu den sonstigen Verlusten immer noch
gering. Ebenso spielte die Hohe der Ausgaben keine Rolle. Was zur Er-
reichung des Sieges notwendig erschien, wurde itberall ohne Riicksicht auf
die Kosten getan. Der den Erfindern und Fliegern innewohnende Drang,
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ihre Plane auszufithren, stiess auch nicht mehr auf die gewohnten Bedenken
der Friedenszeit, im Gegenteil, er wurde durch das Bestreben der Heeres-
leitungen nach moglichster Vervollkommnung der Kampfmittel angefenert
und konnte sich so ungehindert zur Wirkung bringen.

Am Ende des Krieges wiesen sowohl die Flugreuge als ihre Lenker
Leistungen auf, an die vor kurzer Zeit noch niemand zu denken gewagt hitte.
Wohl keine menschliche Frfindung ist in so rascher Weise geférdert worden,
wie das dem Flugwesen vom ersten Flug Willbur Wrights im Jahre 1908
bis zum Waffenstillstand Ende 1918 widerfahren ist.

Auch seit dem Kriege wird dem militdrischen Flugwesen in allen Armeen
die grosste Bedeutung zugemessen. s steht als dritte Form der Kriegs-
fuhrung neben dem Landheer und der Flotte. Die Entwicklung ist iberall
noch in vollem Gang. An dieser Stelle den heutigen Stand im einzelnen zu
schildern, wiirde zu weit {ithren. Wir kénnen uns mit der Feststellung begniigen,
dass hier eine neue militirische Aufgabe zu erfilllen ist, der sich kein Land
zu entziehen vermag, das seine Selbstindigkeit notigenfalls mit Gewalt zu
verteidigen gewillt ist.

2. Das Flugwesen in der schweizerischen Armee.

Das gilt auch fir unser Land und ist, sobald das Flugwesen aus seinen
Anfingen herausgetreten war, nicht nur von den verantwortlichen Amts-
und Kommandostellen anerkannt worden, sondern auch von weiten Kreisen
der Bevolkerung wnd der Armee. lhren sprechendsten und wirksamsten
Augdruck hat diese Volksstimmung in der Flugspende der Jahre 1918/1914
gefunden. die aus freiwilligen Beitrdgen in der Hohe von rund Fr. 1,700,000
zusammengebracht und dem Bundesrat zur Forderung des militirischen Flug-
wesens zur Verfiigung gestellt worden ist. Den Verhdltnissen unseres kleinen
und neutralen Staatswesens entsprechend ist die Entwicklung bei uns lang-
samer vor sich gegangen als bei den Grossmichten und auch in manchem
kleinen Staat.

In aller Kiirze geschildert, gestaltete sich der Weg, den das militdrische
TFlugwesen genommen hat, folgendermassen:

Nachdem die bereits erwihnte «Nationalsammlung fiir die Militdraviatik»
in Gang gekommen war, wurde vom eidgenossischen Militdrdepartement
unter dem Vorsitz seines Vorstehers die Kommission fir Militdraviatik ein-
gesetzt. Sie nahm ihre Beratungen im Juli 1913 auf, d. h. sobald man sich
itber das TFrgebnis der erwihnten Sammlung und damit dber die Hohe der
zur Verfigung stehenden Mittel ein ungefdhres Bild machen konnte. Die
Verhandlungsgegenstinde waren gegeben und betrafen einmal die Schaffung
einer Fliegertruppe, vorab die Frage der Heranbildung der Flieger, sodann
die Beschaffung der Flugzeuge und schliesslich die Einrichtung von Flug-
und Landungsplitzen.

Im Marz 1914 wurden 5 verschiedene ausldndische Flugzeuge in Bern
vorgefithrt. In erster Linie wurde zum Ankauf vorgeschlagen ein Doppel-
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decker der L.V.G. (Luft-Verkehrs-Geselischaft in Berlin). Gestiitzt auf
diesen Antrag bestellte das eidgendssische Militdrdepartement in Berlin
6 solche Flugzeuge, die iibrigens von einem schweizerischen Ingenieur kon-
struiert worden waren. Bei Kriegsausbruch war die Lieferung noch nicht
erfolgt; sie fiel nachher dahin, weil die deutsche Heeresverwaltung die Flug-
zeuge fur sich in Anspruch nahm. |

Bei der Mobilmachung zu Anfang August 1914 besass unsere Armee
weder eine Fliegertruppe, noch Flugzeuge, noch die iibrigen Hinrichtungen,
welehe fur einen militdrischen Flugbetrieb notwendig sind. Es war klar,
dass diese Liicke so rasch wie moglich ausgefiillt werden musste, und die Arbeit
wurde denn auch sofort an die Hand genommen.

Zum Teil im Lande lebend. zum Teil aus dem Ausland zuriickkehrend,

‘standen 10 Piloten zur Verfiigung, die ihre Ausbildung in verschiedenen
auslandischen zivilen Fliegerschulen erhalten hatten. Ferner konnte die
Armee auf 11 Flugzeuge, die 8 verschiedenen Typen angehérten, greifen
und diese fiir thre Zwecke in Anspruch nehmen. Mit Hilfe dieser personellen
und materiellen Mittel wurde unter Zuzug von Mannschaften aus der Armee,
die sich infolge ihres Berufes zur Verwendung im Flugwesen zu eignen schienen,
in der ersten Augustwoche die erste schweizerische Fliegereinheit zusammen-
gestellt.

Die dringendste Aufgabe bestand in der »ofortigen Beschaffung von
Flugzeugen, die sich fiir die militirische Verwendung eigneten. Aus den
kriegfithrenden Staaten konnten keine solchen beschafft werden. aber auch
aus dem iibrigen Ausland nicht. Man war also angewiesen auf die Herstellung
im eigenen Land. Dank den Kenntnissen und den Erfahrungen des vorher
im Ausland als Flugzeugkonstrukteur tiatig gewesenen und zum Aktivdienst
eingeriickten Genielieutenants R. Wild konnte ein passendes Flugzeug, das
sogenannte Wild-Flugzeug, gebaut werden. Die Pline lieferte Lieutenant
Wild, die Ausfubhrung geschah durch private Werkstdtten in Uster und See-
bach. Hine Serie dieser Flugzeuge konnte im Jahre 1915 fertiggestellt werden.
Auch die eidgendssische Konstruktionswerkstatte machte sich an die Arbeit.
Sie stellte ihrerseits ebenfalls Wild-Flugzeuge her und baute andererseits Flug-
zeuge eigenen Modells, deren verschiedene Typen D.H. 1. D. H. 2. D. H. 3
und D.H. 5 genannt wurden. Bei allen diesen Flugzeugen handelte es sich
um Doppeldecker und Zweisitzer. Sie waren mit Motoren von 120 P. 8.
(Argus), 150 P. 8. (Hispano Suiza) und 180 P. 8. (Lokomotivfabrik Winter-
thur) ausgeristet und brachten es auf eine Geschwindigkeit von 115 bis
164 km in der Stunde. Einige dieser Flugzeuge werden heute noch im Unter-
richt als sogenannte Schulflugzeuge gebraucht. Fur die Verwendung im
Feld kommen sie dagegen nicht mehr in Frage.

Im April 1914 hatte die Kommission fir Militdraviatik einstimmig be-
schlossen, dem Bundesrat den schon bestehenden Flugplatz Duibendorf als
Militarflugplatz vorznschlagen. Im Dezember 1914 konnte die in Bern mobi-
lisierte Flieger-Kompagnie nach Diibendorf ibersiedeln. Gemdss Vertrag
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vom 12. Januar 1915 pachtete die schweizerische Eidgenossenschaft, mit
Gultigkeit vom 1. Oktober, das der Terraingenossenschaft von Ditbendorf
gehorende, fir die Flugzwecke notwendige Land. Gleichzeitig mit dem Pacht-
vertrage wurde auch ein Vertrag ither ein Kaufrecht zugunsten des Bundes
abgeschlossen. Durch Bundesbeschluss vom 23. September 1918 wurde dex
Bundesrat ermichtigt, von diesem Rechte Gebrauch zu machen und den
Platz zum Preise von Fr. 880,000 kiuflich zu erwerben. Mit Kaufvertrag
vom 29. November 1918 ging der Flugplatz in das Eigentum des Bundes iiber.

Auf diesem Platz wurden noch wihrend des Krieges umfassende Ent-
wisserungs- und Planierungsarbeiten ausgefithrt, provisorische Flugzeug-
schuppen, zwei Flugzeughallen und ein Verwaltungsgebiude mit einer kleinen
Montagehalle erstellt. Nach dem Xriege wurden die Planierungsarbeiten
vollendet, aus Notstandskrediten zwei Flugzeughallen und ein Werkstatt-
gebsude mit Montagehalle in Dibendorf und eine Flugzeughalle in Thun
gebaut, ferner durch Bundesbeschliisse vom 2.und 5. Oktober 1928 die
Erstellung von 4 Flugzeughallen in Ditbendorf, einer in Lausanne und der
Aufbau des Verwaltungsgebdudes in Diubendorf ermdglicht.

Wahrend der ganzen Zeit wurde eifrig an der Heranbildung von Piloten
und Beobachtern gearbeitet. Im ganzen wurden bis zum Schiuss des Welt-
krieges 81 Piloten ausgebildet und der Armee zur Verfugung gestellt.

Die Vorschriften iiber das militdrische Flugwesen waren zur Haupt-
sache enthalten in den zwei Bundesratsbeschlissen vom 18. August 1915
betreffend die provisorische Organisation des Militirflugwesens und betreffend
die Rekrutierung, Ausbildung und Besoldung der Fliegertruppe. Beim Schluss
des Weltkrieges bestand die Fliegertruppe aus ihrem Stab und 5 Geschwadern
mit 81 Piloten und 30 Beobachtern. Sie verfiigte tiber 68 Flugzeuge, weitere
27 waren im Bau.

Nach dem Waffenstillstand und der darauf folgenden Demobilmachung
ergab sich fur das militdrische Flugwesen eine ganz besondere Sachlage.
Bs war eine Schopfung der Kriegszeit und hatte in der fiir die Friedenszeit
geltenden Gesetzgebung keine Grundlage; es war also nicht moglich, wie
bei den andern Watfengattungen einfach wieder zu der vor dem Kriege
geltenden gewohnlichen Ordnung der Dinge zurtickzukehren. Ferner war
ganz ungewiss, wie sich die Entwicklung des militérischen Flugdienstes in
der Zukunft gestalten wiirde. Das eidgendssische Militdrdepartement ordnete
infolgedessen die Verhiltnisse durch eine vom Bundesrat am 18. Februar 1919
genehmigte Verfiigung vorldufig nur fiir dieses Jahr. Fir die folgenden Jahre
erliess das eidgenossische Militirdepartement jeweilen die notwendigen Ver-
fiugungen. Gestitzt auf die wahrend dieser Zeit gewonnenen Erfahrungen gab
es am 12. Februar 1924 die Verfiigung itber die Organisation des Militér-
flugwesens heraus, die mit einigen Abinderungen heute noch in Kraft steht.

Dieser Erlass unterstellte, wie das tbrigens schon vorher der Fall gewesen
war, das militdrische Flugwesen der Generalstabsabteilung. Die Durch-
fuhrung des Unterrichts und des Flugdienstes wurde der eidgendssischen
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Flugplatzdirektion ibertragen. An ihrer Spitze steht der Flugplatzdirektor.
Ihm sind unterstellt die Kanzlei, das Instruktionskorps der Fliegertruppe,
sowie der technische und der administrative Dienst.

An Truppen wurde 1 Fliegerabteilung gebildet, bestehend aus Stab,
5 Geschwadern, dem Pilotenkorps, dem Beobachterkorps, der Photographen-
Kompagnie und der Flugpark-Kompagnie.

Sodann wurde die Dauer der Unterrichtskurse festgelegt. Ferner wurden
der Ausbildungsgang fiir die Piloten und ihre Verwendung sowie die ihnen
nach Ernennung zum Piloten auffallenden Verpflichtungen und Rechte ge-
ordnet; ebenso wurden die entsprechenden Vorschriften fiir die Beobachter
erlassen.

Die Truppenordnung vom 18. Dezember 1924 brachte neue Vorschriften.
Es wird dort vorgesehen, dass im Laufe der Zeil gebildet werden sollen
1 Stab der Fliegertruppe, 80 Flieger-Kompagnien, 5 Photographen-Kompagnien
und 5 Flugpark-Kompagnien, das Ganze eingeteilt in 5 Abteilungen.

Bis jetzt wurden aufgestellt 18 Flieger-Kompagnien, 3:Photographen-
Zinge, 1 Flugpark-Kompagnie. Ausgebildet wurden seit dem Kriege 162
Piloten (1922—1928) und 165 Beobachter (1920—1928). Der heutige Bestand
der Bliegertruppe in Auszug und Landwehr betrigt im ganzen 196 Offiziere,
499 Unteroffiziere und 2241 Soldaten.

3. Die massgebenden Gesichtspunkte fiir unser militdrisches Flugwesen.

So sicher es ist, dass auch wir ein unsern Verhiltnisgen angepasstes mili-
térisches Flugwesen unbedingt notwendig haben, so sicher ist andererseits,
dass wir hier vor einer der schwierigsten Aufgaben stehen, die uns bis dahin
im Gebiet unserer Landesverteidigung entstanden sind. Zu den Schwierig-
keiten, die in der Natur der Sache liegen und fiir jeden andern Staat so gut
gelten wir fur uns, gesellen sich digjenigen, die aus den besondern politischen,
militédrischer und geographischen Verhdltnissen unseres Landes hervorgehen.

Wer sich nur einigermassen Rechenschaft geben kann tber die Geschichte
des militarischen Flugwesens in denjenigen Léndern, die uns weit voran sind,
gsowie dber seinen heutigen Stand und die Pline fitr die nichste Zeit, der
erkennt sofort, wie zahlreich und schwer die Fragen sind, die sich dem Menschen
aunf diesem neuen (ebiete seiner Tétigkeit stellen. Die technische Ausgestaltung
befindet sich noch in vollem Gang. Flugzeuge immer neuerer Form und
immer grosserer Leistungen, Motoren mit sprunghaft zunehmender Stéirke
und in wachsender Zahl, eine Ausriisbung mit Waffen, Munition, Verstin-
digungsmitteln usw., die immer leistungsféhiger aber auch verwickelter wird,
allen diesen Neuerscheinungen gegeniiber stehen die verantwortlichen Stellen.
Sie milssen erkennen, was brauchbar und haltbar ist. Wie anderwirts auch,
ist im Flugwesen mancher mit grossem Lérm angekindigter und anscheinend
unbestreitbarer Fortschritt in kurzer Zeit von jedermann aufgegeben worden.
Manche neue Einrichtung, die sich bei Versuchen geringen Umfanges durch-
aus bewihrt hat, versagt, sobald sie auf grésserer Grundlage eingefithrt und
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der Truppe ibergeben wird. Die Erkenntnis dessen. was wirklich wichtig und
entscheidend ist, die Trennung des Wesentlichen vom Unwesentlichen, ist
nirgends schwieriger als im Gebiet des Flugwesens. Immerhin hat man den
Findruck, dass der erwihnten sprunghaften Entwicklung seit etwa zwei
Jahren sich eine ruhigere Bewegung anzuschliessen beginnt. Das erleichtert
den Uberblick und gibt den zu fassenden Entschliissen einen sicherern Boden.

Vom rein militdrischen Standpunkt aus stellen sich zahlreiche Fragen
besonderer Art.

Auch hier tritt der alte Kampf zwischen Beweglichkeit und Wirkung
auf. Je schwerer ein Flugzeug belastet wird mit Betriebsstoff, Bemannung,
Kampimitteln (Waffen, Munition, Bomben usw.), desto grosser muss es sein,
desto starker miissen auch seine Motoren werden und desto schwieriger wird
die Aufgabe, ihm die notige Schnelligkeit, Steigfahigkeit und Wendigkeit
zu geben.

Ferner, wo liegt, allgemein gesprochen oder auch fiir ein einzelnes Land,
die Verwendung, die militarisch die wertvollsten Ergebnisse zu geben vermag ?
Ist es die Aufklarung, der Nachrichtendienst, der Kampf? Auf welche Aufgabe
muss das Schwergewicht verlegt werden? Die Meinungen sind in den ver-
schiedenen Staaten weit entfernt von einer Ubereinstimmung. Gar nicht
selten kommt es vor, dass dasjenige Flugzeug, das in militdrischer Hinsicht
als das beste angesehen wird, in Tat und Wahrheit gar nicht existiert, weil
die Technik noch nicht so weit ist, die hochgespannten und nicht selten sich
widersprechenden Anforderungen zu erfiillen, die an ein solches Flugzeug
gestellt werden.

Nicht weniger Sorgen bereitet fiberall die Aufbringung der finanziellen
Mittel. Wie alle neuzeitlichen Watfen, handle es sich um schwere Artillerie
oder Gerdte des Nachrichtendienstes oder Einrichtungen des Gaskrieges
und des Gasschutzes, so ist auch das Flugzeug eine dusserst kostspielige Sache.
Auch dem allergrossten und leistungsfahigsten Staat sind hier gewisse Schran-
ken gezogen, sowohl was die verschiedenen Arten von Flugzeugen als ihre
Zahl und Ausrustung anbetrifft. Zu den Kosten der Beschaffung gesellen
gich diejenigen der Ausbildung, die entsprechend der Bedeutung und der
Schwierigkeit der Aufgabe gegeniiber den Ausgaben fiir die althergebrachten
Walifengattungen zugenommen haben und bestdndig noch wachsen. An-
gesichts dieser Sachlage empfinden wir ebenso deutlich wie schmerzlich,
weleh geringe Mittel uns zur Verfiigung stehen, um die gewaltige Aufgabe
zu erfiillen. Wir stossen hier auf eine erste Schranke; es ist klar, dass wir
nicht Dinge unternehmen dirfen, die itber unsere finanzielle Kraft hinaus-
gehen.

Sodann diirfen wir nicht vergessen, dass wir noch anderer Hilfsmittel
bediirfen als des Geldes, Hilfsmittel mehr geistiger Art. Wir denken dabei
an die Kenntnisse auf technischem Gebief, die wir unbedingt nétig haben,
wenn unsere Entschliisse nicht auf fremden Rat oder sogar auf blossen Zufall
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gegriindet werden sollen. Wir miissen uns auch in militdrischer Hinsicht die
Eingicht dariiber verschaffen, was wir unbedingt haben miissen und auf was
wir verzichten diirfen. Wir miissen die Leute finden, welche das Flugzeug
zu meistern wissen und so dem toten Material erst seinen Wert geben. sel
es der Pilot. der das ihm anvertraute Flugzeug fiihrt, sei es der Kommandant
der Patrouille, der Staffel oder des Geschwaders, seien es unsere militérischen
Fihrer wberhaupt. In grossen Léndern liegen die Verhiltnisse naturgeméss
viel giinstiger als bei uns, und wir stehen vor der uns allerdings nicht fremden
Sachlage, mit sehr bescheidenen Mitteln eine #Husserst schwierige Aufgabe
erfilllen zn miissen. Nur wer sich eingehend mit all diesen Dingen beschiiftigt,
kann sich ein Urteil iber die Grosse der Verantwortung bilden.

Dazu gestellt sich die fernere Tatsache, dass wir in unserer Milizarmee
ein ganz eigenartiges und andern Lindern unbekanntes Wehrsystem besitzen,
dem die militarischen Berufsleute und die stehende Truppe fehlen und nur
eine Ausbildungszeit von anderswo unbekannter Kirze eingerdumt ist. Nun
ist es ganz klar, dass die Ausbildung eines Piloten oder eines Beobachters
eine viel lingere Zeit verlangt, als das fur jeden Angehérigen einer andern
Watfengattung zutrifft. Gleich steht es mit der Bewahrung und Entwicklung
der in der ersten Ausbildung erworbenen Kemntnisse und Krfahrungen. Die
Frage stellt sich ganz von selbst, ob es im Rahmen einer Milizarmee itberhaupt
moglich sei, eine brauchbare Fliegertruppe zu schaffen. Ihrer Schwierigkeit
wird sich derjenige so recht bewusst, der den Einblick darein hat, wie schwer
es selbst den stehenden Armeen wird, dieses Ziel zu erreichen.

Endlich verursachen uns unsere Bodenverhaltnisse besonders grosse Mithe.
Der grossere Teil unseres Landes ist gebirgig, die Hochalpen durchziehen
unser Gebiet von einem Ende bis zum andern. Die Aufgabe, sie zu iiber-
fliegen und wiberhaupt sich iiber unserem Bergland zu bewegen, ist eine unge-
wohnlich schwierige und verlangt ebenso tichtige Flieger wie leistungs- und
widerstandsfihige Flugzeuge. Aber auch der Jura und derjenige Teil des
Landes, den wir die Hochebene nennen, sind einem stérungslosen Flugbetrieb
nicht gitnstig. Uberall ist das Geldnde stark bewegt. Die Zahl unserer Landungs-
platze ist gering und ihre Beschaffenheit so, dass Abflug und Landung in den
allermeisten Féllen an den Flieger und an das Flugzeug grosse Anforderungen
stellen. Wir haben auch hier mit einer Ungunst der Verhaltnisse zu rechnen,
die den Lindern mit ausgedehnten Ebenen unbekannt ist.

Von allen diesen unginstigen Voraussetzungen muss man sich Rechen-
gchaft geben, wenn man wissen will, ob wir imstande seien, ein brauchbares
militdrisches Flugwesen zu schaffen und wie es auszusehen habe. Wir wollen
damit aber keineswegs sagen, dass die Aufgabe nicht zu 16sen sei. Im Gegenteil
sind wir @berzeugt, dass wir das gesteckte Ziel zu erreichen imstande sind,
wenn wir den entsprechenden Aufwand an Geist und Geld aufbringen. Wir
schliessen das insbesondere aus demjenigen, was bis jetzt geschehen ist, und
gehen infolgedessen dazu iiber, zu zeigen, dass znm mindesten ein Teil der
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oben erwihnten Hindernisse zur Stunde schon iiberwunden ist und wir in
verschiedenen Beziehungen das Ziel erreicht haben oder doch auf dem guten
Weg zu ihm uns befinden.

4, Die Ergebnisse der bisherigen Arbeit.

Wir stellen hier in erste Linie die bereits erwihnte Frage, ob es mog-
lich sei, in einem Milizheer eine brauchbare Fliegertruppe aufzustellen und
beantworten sie sofort und ohne Finschrinkung so, dass wir diese Moglichkeit
bejahen. Wir konnen uns dabei glicklicherweise nicht nur auf blosse Ver-
mutungen stiitzen, sondern auf klar zutage liegende und von jedermann
erkennbare Tatsachen; denn wir diirfen wohl sagen, dass diese brauchbare
Fliegertruppe in der schweizerischen Armee nicht erst noch zu schaffen ist,
sondern dass wir sie bereits haben.

Die entsprechende Arbeit musste geleistet werden und ist tatsdchlich
geleistet worden seit Beendigung des Weltkrieges. Wahrend der Grenz-
besetzung befanden wir uns in ganz besondern Verhiltnissen. Im Vorder-
grund stand die Pflicht, unserm Land den Frieden und die Selbstindigkeit
zu erhalten, und ihr gegeniiber traten alle andern Erwigungen zuriick. So
mussten ungere Soldaten namentlich zu so langen und hiufigen Dienstleistungen
einberufen werden, wie das die jeweilige politische und militdrische Lage ver-
langte. Was geleistet wurde, geht in bezug auf Dienstdauer weit iiber das-
jenige hinaus, was wir in Friedenszeiten von unsern Soldaten fordern.

Dieser Zustand kam ganz naturgeméss der Aushbildung der Fliegertruppe
zugute. Insbesondere bot es keine Schwierigkeit, zeitlich gesprochen, die
Piloten und Beobachter fur ihre schwere Aufgabe zu erziehen. Ihre Schulung
dauerte so lange, bis der einzelne Mann als zur Verwendung bereit angesehen
werden konnte. Das dauerte in einem Fall vielleicht 4, im andern vielleicht
6 und mehr Monate. Ebenso verursachte es keine besondere Mithe, die einmal
ausgebildeten Leute in der notwendigen Ubung zu erhalten und daruber hinaus
ihre Ausbildung zu fordern.

Mit der Riickkehr zu den ordentlichen Verhiltnissen #nderte sich die
Sachlage, und es war gar nicht leicht, den Weg zu finden, der zu dem natur-
lich gleich gebliebenen Ziel fithrte. Dabei darf man nicht vergessen, dass
es sich nicht nur darum handelt, den Piloten zur Fuhrung seines Flugzeuges
zu befihigen. HFr muss wie jeder andere Offizier eine allgemeine militarische
Erziehung erhalten und dariiber hinaus alles dasjenige lernen, was neben
den technischen Kenntnissen zu seiner Verwendung im Rahmen der Armee
notwendig ist.

Gleich verhilt es sich mit den Anforderungen, denen ein Beobachter
entsprechen muss. Die Losung ist folgendermassen gefunden worden.

Der zukunftige Pilol macht wie jeder andere Rekrut zuerst die Rekruten-
schule bei der Fliegertruppe durch, an die sich die Unteroffiziersschule und
die Offiziersschule anschliessen. Nachher wird er in die Pilotenschule ein-
berufen, deren Dauer 178 Tage betrigt. Ausnahmsweise konnen zu dieser
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Pilotenschule auch Offiziere, die ihre erste Ausbildung bei einer andern Waffe
erhalten haben, zugelassen werden, wenn sie vorher die Beobachterschule
bestanden haben.

In der DPilotenschule werden die Schiller in einem planmdssig auf-
gebauten Unterricht zu Fliegern ausgebildet. Wer zeigt, dass er die fiur das
Fliegen notwendige Begabung nicht besitzt, wird entlassen und bleibt als
Offizier einer Einheit der Fliegertruppe oder seiner urspriinglichen Waffe
zugeteilt. Bei Schluss der Schule soll der zukinftige Pilot so weit sein, dass
er Ubungsflugzenge einzeln und im Verbande der Staffel oder des Geschwaders
sicher fliegt, auf gunstigen Flugplitzen damit gut landet und dass thm obne
Bedenken Fliige mit Beobachtern befohlen werden kénnen. Er hat sich iher
geine Fignung in einer Pritffung auszuweisen.

Besteht er diese Prifung mit Erfolg, so wird er zum Piloten ernannt
und in die erste der drei Pilotenkategorien eingeteilt.

Seine Ausbildung wird in der Weise fortgesetzt, dass er wihrend 24
Ubungsmonaten, die sich auf rund 214, Jahre erstrecken, jeden Monat 10 Flug-
stunden nach einem bestimmten Programm zu erledigen hat. Er wird zu
diesema Zweek je nach seinem Wohnort auf einen der drei Ubungsplitze
Diubendorf, Thun oder Lausanne einberufen.

Er soll zunichst so weit kommen, dass er den Luftraum und die
Landungsverhdltnisse unseres Landes genau kennen lernt, dass er neben
dem Flug mit der Zweisitzer-Beobachtermaschine auch das sogenannte Jagd-
Schulflugzeug zu fliegen vermag, d.h. Einsitzer-Jagdflugzeuge mit Motoren
geringerer Starke als derjenigen, die eigentlich zu diesem Flugzeug gehoren,
und schliesslich, dass er imstande ist. mit dem Pilotenmaschinengewehr zu
schiessen. ‘

Am Schluss dieser Ausbildungsperiode hal er eine zweite Flugprufung
abzulegen. Hat er dabei Erfolg, so wird er in die zweite Pilotenkategorie
versetzt, zu denjenigen Pilolen namlich, die lernen miissen, Kriegsflugzeuge
zu steuern und damit zu landen, d.h. Flugzeuge mit starken Motoren und
entsprechend grosser Geschwindigkeit und Steigfihigkeit. Kann er sich
in einer dritten Prufung uber die erforderlichen Kenntnisse und Leistungen
ausweisen, so wird er schliesslich in die dritte Kategorie, diejenige der Front-
piloten, aufgenommen. Ob ein Pilot so weit kommt und wie lange es dauert,
bis er den ganzen Weg zuriickgelegt hat, hingt von seiner Eignung ab.

Alle die Piloten, auf denen die eben erwihnte Verpflichtung ruht, jeden
Monat 10 Flugstunden durchzumachen, heissen Monatspiloten. Haben sie
die 24 Ubungsmonate hinter sich, so werden sie zu den ubenden Reserve-
piloten versetzt. In dieser Higenschaft haben sie jedes Jahr wihrend 50 Flug-
stunden zu iiben mit dem Zweck, 1Thr Kénnen so auf der Hohe zu erhalten,
dass sie als Frontpilotea verwendbar bleiben. Wenn sie es selber verlangen,
oder wenn die Umstinde er geboten erscheinen lassen, in jedem Fall wenn
sie das Landwehralter erreichen, werden sie zu den nicht iibenden Reserve-
piloten versetzt. Als solche haben sie keine regelméssigen Flugiihungen mehr
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mitzumachen. Bel einem allfélligen Aktivdienst werden sie aber neuerdings
eingeiibt, um als Ersatz itherall da einzutreten, wo sie mit Nutzen verwendet
werden konnen.

Der Bildungsgang der Beobachter ist der folgende:

In die 90 Tage dauernde Beobachterschule werden geeignete Subaltern-
offiziere aller Truppengattungen einberufen, nachdem sie als ILieutenant
bei threr Waffe eine Rekrutenschule und womdglich einen Wiederholungs-
kurs bestanden haben. Die Beobachterschule bezweckt die Ausbildung in
der Aufklirung und Beobachtung aus dem Flugzeug und im Gebrauch der
dazu dienenden IHilfsmittel, der Fliegerkamera, der Flugzeug-Funkerstation
und der Beobachtermaschinengewehre. Dazu kommt eine Erweiterung und
Befestigung der Geographie, welche die sichere Orientierung auch im raschen
Fluge ermroglicht. Nach Bestehen dieser Schule wird der Offizier fur 4 Jahre
zum Beobachterkorps abkommandierl und hat in den nidchsten 214 Jahren
wie die Piloten 24 Ubungsmonate zu bestehen, jedoch mit geringerer Flug-
stundenzahl. Hier wird seine Ausbildung firr die Autkldrung und Beobachtung
erweitert und befestigt und ausserdem das Schiessen im Fluge geitbt. Im
Rahmen des Budgets kann bei guten Leistungen die Zahl der Ubungsmonate
iiber 24 hinaus und die Dauer der Abkommandierung iiber 4 Jahre verlingert
werden.

Mit der Aufstellung derartiger Vorschriften allein ist es aber nicht getan.
Wir miissen die notige Zahl von Wehrpilichtigen finden, die sich bereit er-
kldren, den vorgezeichneten Weg auch wirklich zu gehen. Dass wir dabel
nur mit denjenigen Leuten rechnen kénnen, die sich freiwillig dazu bereit
erkliren, durfte kaum zweifelhaft sein. Nirgendswo weniger als hier ist mit
behordlicher Anordnung oder gar Zwang etwas auszurichten. Glicklicher-
weise haben uns bis jetzt diese Freiwilligen nicht gefehlt, und wir haben tmmer
noch die jungen Leute gefunden, die bereit waren. nicht nur die schweren
Opter an Zeit, Geld und Arbeit sondern auch die noch schwereren Gefahren
auf sich zu nehmen, die bis zur Stunde mit dem Fliegen im allgemeinen und
mit dem militdrischen Fliegen im besondern unzertrennbar verkniipft sind.
Wir haben aber auch die Offiziere gefunden, die als Lehrer und Vorbild ihre
Sehiiler in richtiger Weise auszubilden verstehen. So dirfen wir wohl sagen,
dass unsere Fliegertruppe imstande ist, die Aufgabe zu erfullen, die wir ihr
stellen missen. Sowohl nach Kénnen als nach Hingabe an ihrem getdhriichen
Beruf hat sie die Erwartungen, die wir auf sie setzen miissen, in vollem Um-
fang erfullt und sich ein wohlbegriindetes Anrecht auf Anerkennung erworben.

Diese ganze Arbeit ist in aller Stille geleistet worden. Das Hrreichte
sieht, wie es in solchen Féllen zu geschehen pflegt, infolgedessen ganz selbst-
verstindlich aus. Das ist es aber nicht, und es ist durchaus am Platz, fest-
zustellen, dass ein grosser und wichtiger Teil der genannten Aufgabe auf
dem Gebiet des militirischen Flugwesens in befriedigender Weise gelost worden
ist. Wir schulden diese Feststellung denjenigen, deren Arbeit, Einsicht und
Pilichttreue wir das tberaus erfreuliche Ergebnis verdanken, und wir bediurfen
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dieser Feststellung. weil sie uns zur Erwartung berechtigt. dass wir auch
den noch ubrig bleibenden Teil der Aufgabe bei gutem Willen zu losen imstande
sein werden.

In den letzten zehn Jahren ist auch ein anderer Teil der Angelegenheit
geordnet worden, namlich die Eingliederung des Tlugwesens in die iibrige
Armee. Auch das war keine Massnahme, die sich von selber erledigte. Wir
haben bei Anlass der neuen Truppenordnung dartiber gesprochen und Antrag
gestellt. Die Bundesversammlung hat entsprechend unsern Vorschligen
beschlogsen, und heute bildet die Fliegertruppe mit ihren Einheiten in Aus-
zug und Landwehr, den Fliegerabteilungen und dem Stab der Fliegertruppe
einen Bestandteil, der sich zwanglos in das ganze Gefuge der Armee eingliedert.

Sodann ist es auch gelungen, die fiir den Flugbetrieb notwendigen Ubungs-
platze mit allen dazu gehorenden umfangreichen und vielseitigen Einrich-
tungen zu schaffen. Auch das ist nicht ohne grosse Anstrengungen mdglich
gewesen. Wir erinnern nur an die Erorterungen, die sich in frithern Jahren
an den Flugplatz Dubendorf geknupft haben. Es ist ganz begreiflich, dass
es nicht von Anfang an gelang. diesen Flugplatz so einzurichten und zu
betreiben, wie das zum Wohl des Flugwesens notwendig gewesen wire. Iis
fehlten uns die Leute mit den nétigen Kenntnissen und Eigenschaften fir
die Hinrichtung und Leitung eines solchen Betriebes. Wir mussten uns die
Erfahrungen zuerst sammeln. Mit der Frstellung des Landungsplatzes allein
war es nicht getan. Hs gehoren dazu Bauten aller Art, Schuppen fur die
Flugzeuge, Werkstatten fir Ausbesserungen und fechnische Arbeiten wber-
haupt, Prifstinde, Magazine, Benzintanks, Unterkunftsriume, Bureaux usw., .
dazu ein zahlreiches Personal fur die Verwaltung und den ganzen grossen
Betrieb, ganz abgesehen von den Fliegern. Die erste Voraussetzung ist eine
peinliche Ordnung und eine in allen Richtungen zuverliassige Arbeit. s
hat nicht nur bei uns lang gedaunert, bis diese Einsicht bei allen Beteiligten
durchgedrungen war, und noch langer, bis sie sich verwirklicht hatte. Heute
durfen wir den Flugplatz Diibendorf und die Nebenflugplitze in Thun und
Lausanne jedermann zeigen. Wenn wir dasjenige, was die Erfahrungen uns
gelehrt haben, nicht vergessen und uns bestreben, im Rahmen unserer Lei-
stungsfihigkeit der nie stillstehenden Entwicklung zu folgen, so durfen wir
hoffen, auch diesen wichtigen und schwierigen Teil der ganzen grossen Aufgabe
in befriedigender Weise gelost zu haben.

Was uns jetzt aufliegt und was wir nicht mehr verschieben konnen. ist
die Beschaffung neuer Flugzeuge. Sie bildet den eigentlichen Gegenstand der
vorliegenden Botschaft.

5. Welche Flugzeuge haben wir notwendig ?

Die Beantwortung dieser Frage hingt ab vom Stand der Entwicklung
des Flugwesens im heutigen Zeitpunkt tberhaupt. Es ist klar, dass wir nur
Flugzeuge anschaffen dirfen, die in bezug auf Leistungsfihigkeit zu allen
bis heute moglich gewordenen Leistungen befdhigh sind.
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Dagegen ist anch klar, dass es itber unsere Krifte gehen wiwde, alle
Arten von Flugzeugen, die heute in Betrieb stehen oder deren Bau unmittel-
bar bevorsteht, anzuschaffen. So wenig wir z. B. es vermégen, die Infanterie
mit all den Kampfmitteln auszuriisten, die ihr anderswo im Laufe des Welt-
krieges zugeteilt worden sind, oder eine Artillerie aufzustellen, die nach Grosse
und Zahl der Geschiitze der Ausriistung der Armee einer Grossmacht ent-
spricht, so wenig vermogen wir das im Gebiet des Flugwesens. Wir miissen
uns also beschrinken. Welche Grundsitze sind dabel massgebend ?

In erster Linie fillt in Betracht die Aufgabe unserer Armee, die ihrer-
seits wieder bedingt wird durch unsere Politik. Diese Politik schliesst bekannt-
lich aus, dass wir nach fremdem Volk und Land trachten, und ist anf nichts
anderes gerichtet als auf die Bewahrung unseres Landes und seiner Selbstindig-
keit. Die Armee, die im Dienste einer so gearteten Politik steht, wird sich
nicht darauf vorbereiten miissen, fremdes Land angriffsweise zu betreten oder
zu tberfallen, tief in auslindisches Gebiet hineinzustossen und von der Heimat
weg in unbekannte Weiten vorzumarschieren. Unsere Armee ist in erster
Linie dazu da, unser Land zu verteidigen.

Dieser Hauptaufgabe hat sich ihre Ausristung anzupassen.

Wir konnen infolgedessen auf Flugzeuge verzichten, die bestimmt sind,
uber eine Entfernung von vielen hundert Kilometern weg im feindlichen
Land zu wirken, sei es zur Aufklirung, sei es zum Kampf. Es wirde nicht
nur unserer militdrischen Stellung widersprechen, sondern auch weit tiber
unsere Kraft gehen, derartige Maschinen in geniigender Zahl anzuschaffen
und zu bemannen. Insbesondere gilt das fiir die grossen Bombardierungs-
geschwader, von denen so viel gesprochen und gesehrieben wird und die weniger
der Bekdmpfung der feindlichen Armeen dienen sollen als der Zerstorung
aller derjenigen Einrichtungen, aus denen die kdmpfende Truppe ihre Krifte,
selen sie geistiger oder kérperlicher Art, zieht.

Dagegen miissen wir in der Lage sein, dem Angriff solcher Flugzeuge mit
Frfolg entgegenzutreten, ihnen den FKintritt in unser Land wenn tunlich
zu verunmiglichen, die eingedrungenen zum Absturz oder zur Umkehr zu
bringen, bevor sie ihre Vernichtungspline haben ausfuhren kénnen.

Nach der heute geltenden Auffassung kann dieser Zweck am besten
mit Hilfe der sogenannten Jagdflugzeuge erreicht werden. Es sind dag sehr
rasche und wendige Flugreuge, die dank ihrer grossen Geschwindigkeil und
Steigfihigkeit tiberall da zur Stelle sein kinnen, wo Gefahr droht, die ebenso
unerwartet zu erscheinen wie zu verschwinden vermdgen und die deswegen
den Kampf mit guter Aussicht auf Frfolg gegen die Bombardierungsgeschwader
wagen dirfen; wenn diese auch eine stirkere Bewaffnung haben, so sind
sie doch der grossen Lasten und der Art ihres Baues wegen schwerfilliger als
die leicht beweglichen Jagdstaffeln.

Ein leistungsfihiges Jagdflugzeug ist das beste Verteidigungsmittel,
das wir haben konnen. Unsere erste Anstrengung muss also der Beschaffung
eines solchen Jagdflugzenges gelten.
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Daneben bediirfen wir eines Flugzeuges, das nicht wie das Jagdflugzeug
selbstindig gefithrt wird und eigene Kampfauftrige zu erfilllen hat, sondern
das im engsten Zusammenhang mit den andern Waffen und in ihrem Dienst
tatig ist. Als erste und hauptsichlichste Aufgabe fallt ithm die Aufkldrung
und der Nachrichtendienst zu.

Wir bezeichnen dieses Flugzeug als Beobachterflugzeug. Seine vor-
nehmste Aufgabe ist, wie bereits gesagt, die Luftaufklirung. Daneben muss
es aber auch so gebaut und so ausgeristet sein, dass es gegebenenfalls den
Kampt mit feindlichen Flugzeugen aufnehmen und mit Erfolg durchzufihren
vermag. Neben den entsprechenden Flugeigenschaften bedarf es zu diesem
Zweck insbesondere einer starken Bewaffnung. Zum Kampf kann es kommen,
wenn das Beobachterflugzeug den ihm erteilten Auftrag nicht durchfithren
kann, bevor es einen ihm entgegentretenden Widerstand beseitigt hat; ebenso
dann, wenn es von feindlichen Flugzeugen angegriffen und gezwungen wird.
sich zur Wehre zu setzen. Hs ist auch nicht ausgeschlossen, dass ihm eigentliche
Kampfauftrige erteilt werden mussen.

Die Beobachterflugreuge werden daher wie die Jagdflugreuge mil zwel
Maschinengewehren fur den Piloten und ausserdem mit einem doppelldufigen
fir den Beobachter bewaffnet.

Wir kommen auf Grund dieser Uberlegung zu zwei Arten von Flug-
zeugen, den Jagdflugzeugen, die in erster Linie fur die Abwehr feindlicher
Bombengeschwader und dergleichen und damit far den Kampf bestimmt
sind, und sodann den Beobachterflugzeugen, deren Hauptaufgabe die Auf-
klarung vor der Armee und die Beobachtung ist.

Bei dem heutigen Stand des Flugwesens kommen fur beide Arten nur
Modelle in Krage, die in jeder Bezichung grosse Leistungen aufweisen und
dementsprechend grosse Aunforderungen an die Kunst des Piloten stellen.
Das will sagen, dass wir unsere Anfanger nicht auf diesen ebenso schweren
wie raschen Maschinen ausbilden konnen, sondern dass wir fir sie Flugzeuge
notwendig haben. die leicht, also auch fir den Anfanger, zu fliegen sind. Wir
bediirfen also neben den eigentlichen fiir die Armee bestimmten Flugzeugen
auch noch sogenannte Schulflugzenge, um mit ihrer Hilfe unsern Schiilern
den Unterricht auf den verschiedenen Stufen zu erteilen.

Ebenso bedurfen wir fir die Ubungsfluge der ausgebildeten Piloten
besonderer Flugzeuge. Es spielt dabei vorab die Schonung der starken Motoren
eine Rolle, deren Lebensdauer verhiltnismissig gering ist; ebenso muss man
Rircksicht auf die Kosten nehmen, die bei dem grossen Benzinverbrauch
der genannten Motoren rasch eine bedeutende Hohe erreichen. Die Losung
lasst sich so finden, dass entweder &ltere Flugzeuge benutzt oder dass auf
die neuen Flugzeuge schwichere Motoren eingebaut werden, die im Krnst-
fall rasch durch solche hoherer Leistungsfahigkeit ersetzt werden konnen.



6. Art der Beschaffung.

Wie sollen wir die fur uns passenden Flugzeuge beschaffen? Es kann
in Frage kommen, dass wir diese Flugzeuge von Grund auf selber herstellen
oder aber dass wir geeignete Modelle des Auslandes wahlen und sie unver-
andert oder nach Vornahme der nétigen Appassung an unsere Verhiltnisse
einfithren.

Die Erfahrung hat uns veranlasst, den zweiten Weg zu gehen. Es hat
sich gezeigt, dass die Voraussetzungen fur den vollstindigen Bau im eigenen
Lande zurzeit jedenfalls nicht gegeben sind. Wir haben keine so hoch ent-
wickelte Flugzeugindustrie wie andere Linder und infolgedesgen auch nicht
die personlichen, wissenschaftlichen und technischen Hilfsmittel, iiber welche
man dort verfugl. Deshaib haben wir uns entschlossen. aunf fremde Modelle
zu greifen.

Davon unabhingig ist die Frage, ob wir die Flugzeuge in fertigem Zu-
stand aus dem Ausland wollen kommen lassen, oder ob es nicht vorzuziehen
sei, sle im eigenen Land zu bauen. Fir diese zweite Losung spricht eine
ganze Rethe gewichtiger Grimde. BSo vom militarischen Standpunkt aus
der, dass wir fir die Beschaffung unserer Flugzeuge nicht vollstindig vom
Ausland abhingig sein diirfen, was namentlich fur unruhige oder gar Kriegs-
zeiten von grosster Bedeutung ist, und, wirtschaftlich gesprochen, der andere,
dass wenn immer mdglich die gewaltigen Summen, welche die Anschaffungen
unter allen Umsténden erfordern werden, im Inland bleiben sollten. Wir
nehmen deswegen in Aussicht, den Bau der zu beschaffenden Flugzeuge im
Inland durchzufithren.

Auch hier gibt es verschiedene Moglichkeiten. Der Bau kann in staat-
lichen Werkstitten oder in privaten Fabriken ausgefithrt werden. Wahrend
bis vor kurzer Zeit der letztere Weg nicht gangbar gewesen wére, weil lei-
stungstihige Flugzeugfabriken in der Schweiz uberhaupt nicht vorhanden
waren, steht er heute offen, weil mehrere Werke, bestimmt fiir den Flugzeug-
bau, inzwischen entstanden sind. Daneben bestehen aber auch die Hin-
richtungen der eidgentssischen Konstruktionswerkstitte in Thun. Nach
unsern Erfahrungen wird es am besten sein, die Arbeit zu teilen und den Bau
zum Teil der Privatindustrie und zum Teil der Konstruktionswerkstitte zu
fibertragen. Das letatere halten wir deswegen fir notwendig, weil dadurch
unseren Fachleuten die Gelegenheit gegeben wird, sich in all den schwierigen
technischen Fragen ein eigenes Urteil zu bilden. Dieses Urteil mussen wir
aber unbedingt haben, wenn wir nicht abhéingig sein sollen von dem, was uns
in nicht immer sehr zuverlissiger Weise von andern Leuten vorgeschlagen
und angeraten wird.

Es ist dabel nicht beabsichtigt, den heute bestehenden Betrieb in der
Konstruktionswerkstitte in Thun zu vergrossern. sondern thm nur so viel
Arbeit zuzuweisen, als er in seinem heutigen Umfang zu leisten vermag. In
Betracht fallt vorab die Téatigkeil als Montagewerkstitte, wobei, wie auf



591

andern Gebieten auch. alles. was nicht unhedingt in der staatlichen Werk-
stiatte hergestellt werden muss, der Privatindustrie iiberwiesen wurde.

%. Anordnung und Durchfiiirung der Versuche.

Auf Grund der soeben wiedergegebenen Erwigungen gingen wir daran,
diejenigen Flugzeuge ausfindig zu machen, die nach einer vorldufigen Pritfung
sich fur unsere Zwecke und unsere Verhiltnisse eignen kénnten. An Modellen
aller Art fehlt es nicht. Der Kampf der verschiedenen Systeme ist vielleicht
in keinem (ebiete so stark wie in demjenigen des Flugwesens. Lr hezieht
gich in der Hauptsache sowohl auf das Flugzeug selber wie auf die Motoren
und wird mit dem gréssten Eifer und mit den entsprechenden Ubertreibungen
gefiithrt.

Naturgemiss gehen auch in unserem Lande die Anschauungen ausein-
ander. Dass infolgedessen Meinungsverschiedenheiten nicht augbleiben konnten,
ist klar und ist ubrigens anderswo so gut vorgekommen wie bel uns. Der
Gegensatz wurde namentlich gross zwischen denjenigen Amtsstellen, die
nach Gesetz das Kriegsmaterial zu beschaffen haben und die der Kriegs-
technischen Abteilung unterstellt sind, und den Angehérigen des Flugwesens,
seien es nun Beamte und Instruktionsoffiziere oder der Flugwaffe zugeteilte
Milizoffiziere. Dieser Gegensatz ist in verschiedenen Formen der Offent-
lichkeit bekannt geworden und hat zu unangenehmen Auseinandersetzungen
gefithrt. Wir erwihnen ihn hier nur deswegen. weil er begreiflichermassen
eine Samnmlung aller Krifte stark erschwert und die an und far sich schon
zahlreichen und grossen Schwierigkeiten ganz wesentlich vermehrt hat. Bei
dieser Sachlage war es unmdglich, auf dem Wege der Beratung allein zu einem
Entschluss zu kommen. Wir haben uns deswegen entschlossen, ausgedehnte-
Versuche zu veranstalten und auf ihrer Grundlage schliesslich die notwendigen
und immer dringlicher gewordenen Entschlusse zu fassen.

Zu diesem Zwecke wurde durch eine allen Beteiligten zugingliche Ver-
nehmlassung festgestellt, welche Flugzeuge sich voraussichtlich fir uns eignen
konnten. Von diesen Flugzeugen wurde vorliufig je ein Stick durch den
Fabrikanten bet uns vorgefuhrt. Gestutzt auf die dabei gemachten Beobach-
tungen wurden diejenigen ausgewahlt, die fur eine nidhere Erprobung sich
zu eignen schienen. Von ihnen wurden je einige Stuck angeschafft. Sie wurden
zuerst von den technischen Stellen, der K. T. A. angehérend, in Thun gepriift
und nachher nach Dubendorf uberfuhrt und dort einer zweiten Prafung durch
unsere Piloten unterstells. !

Gleich war das Vorgehen in bezug auf die Motoren. Auch hier gingen
die Ansichten stark auseinander, und der Kampf drehte sich namentlich
darum, ob die Wahl auf einen Motor mit Wasserkithlung oder auf einen solchen
mit Luftkthlung fallen solite.

Zu gleicher Zeit wurden die Studien fur die Ausrustung der Flugzeuge
mit Waffen, Munition, drahtloser Telegraphie usw. fortgesetzt und zum
Teil, namentlich was die Bewafinung anbetrifft, zu Ende gefiihrt.
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Das ganze Verfahren nahm naturgeméss sehr viel Zeit in Anspruch.
Es stitzte sich auf Beschliisse, die nach mehrfachen Konferenzen im Monat
April des Jahres 1927 gefasst worden waren. Die endgiiltigen Berichte liefen
bis Ende 1928 ein und liegen der gegenwértigen Botschaft zugrunde.

8. Die Ergebnisse der Versuche.

So umstindlich das Verfahren war und so lange es gedauert hat, so
notwendig war es doch. Wir stehen bei den Materialbeschatfungen im Flug-
wesen vor besondern Verhéltnissen. Gewiss ist der Infanterist im hochsten
Mass daran beteiligt, dass er ein richtiges Gewehr, der Artillerist, dass er
ein moglichst gutes Geschiitz bekomme; aber sie sind doch nicht in gleicher
Weise auf Gedeih und Verderb mit ihrer Waffe verkniipft, wie das bei den
Fliegern der Fall ist. Infolgedessen muss diesen bei der Beschaffung der
Flugzeuge ein weitgehendes Mitspracherecht eingerdumi werden, schon des-
wegen, damit sie zu dem Flugzeug, das sie zu fithren haben, das ndtige Ver-
trauen bekommen. Wie wichtig das ist und wie schadlich eine vielleicht
ganz unbegrimdete Abneigung sein kann, haben vielfache Erfahrungen bei
uns wie anderswo mit grosser Deutlichkeit gezeigt.

Mit Genugtuung konnen wir feststellen, dass schliesslich unter allen
Beteiligten eine Ubereinstimmung der Auffassungen hat herbeigefiihrt werden
konnen und dass die Ansichten sowohl der Kriegstechnischen Abteilung wie
des Flugwesens vollkommen gleich sind in bezug auf das, was heute geschehen
soll.

Sie gehen in bezug auf die Flugzeugarten nach der gleichen allgemeinen
Richtung, wie wir oben schon erwihnt haben, ndmlich dass zurzeit zwei Flug-
zeuge beschafft werden sollen, ein Jagdflugzeug und ein Beobachterflug-
zeug.

Als geeignetes Jagdflugzeug wurde bezeichnet das vom franzdsischen
Flugzeugbauer Dewoitine entworfene und in der Konstruktionswerkstatte
Thun gebaute Flugzeug D. 27, ein Eindecker und Einsitzer, der nach iiber-
etnstimmendem Urteil den Anforderungen, die heute an ein Jagdflugzeug
gestellt werden miissen, in hohem Mass entspricht.

Fur die Beobachtung wurde als geeignet erklirt das franzosische Flug-
zeug Potez und das hollindische Flugzeug Fokker. Auf welches schliesslich
die Wahl fallen wird, hingt ab von den Verhandlungen mit den betreffenden
Gesellschaften, die wir erst zu Ende fuhren konnen, wenn wir wissen, ob
die Bundesversammlung die notwendigen Kredite bewilligen wird.

Bei der Wahl der Motoren war namentlich die Frage zu entscheiden, ob
solche mit Liuftkithlung oder mit Wasserkithlung anzuschatfen seien. Es ist nicht
streitig, dass der luftgekithlte Motor Vorziige besitzt, die ihn theoretisch
als iiberlegen erscheinen lassen. Die Ansicht, dass wir Motoren dieser Art
anschaffen miissen, hatte und hat bei uns ebenso zahlreiche wie eifrige Ver-
treter. Trotzdem sind wir gestiitzt auf die durchgefithrten Versuche dazu
gekommen, fir die auf Grund der gegenwértigen Vorlage anzuschaffenden
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Flugzeuge die Ausriistung mit wassergekithlten Motoren, und zwar des Systems
Hispano-Suiza, vorzusehen.

Der Grund liegt einmal darin, dass unsere Versuche mit denjenigen luft-
gekithlten Motoren, die uns in den Jahren 1927 und 1928 fiir die Erprobung
zuginglich waren, nicht zu unserer Zufriedenheit ausgefallen sind; es zeigte
gich, dass sie in der Praxis zurzeit noch nicht denjenigen Grad der Sicherheit
erlangt haben, der von einem Kriegsflugzeug unbedingt verlangt werden muss.

Sodann konnten wir keinen luftgekithlten Motor beschaffen, dessen
Leistungsfahigkeit gross genug gewesen ware, um den Flugzeugen diejenige
Geschwindigkeit und Steigfahigkeit zu verleihen, deren sie ihrer Bauart nach
fahig sind und die wir unter den gegebenen Verhiltnissen von ihnen ver-
langen miissen.

Wir sehlagen infolgedessen, wie bereits erwahnt, grundsitzlich den wasser-
gekithlten Higpano-Suiza-Motor zur Anschaffung vor, wobei wir uns ent-
sprechend den verschiedenen Verhaltnissen der Jagd- und der Beobachterflug-
zouge vorbehalten, den jeder Flugzeugart angepassten Typus noch zu
bestimmen.

Das hindert natiirlich nicht, dass bet spatern Ankiufen einem luft-
gekithlten Motor der Vorzug gegeben wird, wenn wir bis dahin ein Modell
beschaffen koénnen, das die TUnvollkommenheiten des uns zur Verfigung
gestellten Motors nicht mehr aufweist. Dass ein solches Modell dem wasser-
gekithlten Motor fiberlegen sein wird. sofern dieser wenigstens nichl ganz
neue, heute nicht zu ibersehende Verbesserungen aufzuweisen hat, dariiber
besteht bei unsern Sachverstindigen keine Meinungsverschiedenheit.

Was die iibrige Ausristung anbetrifft, so stellen wir insbesondere fest,
dass dag von der eidgendssischen Waffenfabrik Bern vorgefithrte Maschinen-
gowehr als geeignet befunden und den mit ihm in Versuch genommenen aus-
lindischen Gewehren vorgezogen worden ist.

Das zukiinftige Jagdflugreug wird eine Hoéchstgeschwindigkeit erreichen
von etwa 800 km, vermag in 10 Minuten auf 5000 m und in 16 Minuten auf
6000 m zu steigen und besitzt auch die tubrigen Eigenschaften, die dem Flug-
zeug, das namentlich auf rasches Erscheinen und ebenso rasches Verschwinden
eingerichtet sein muss, eigentiimlich zu sein haben und es fiir den fiberraschenden
Angriff geeignet machen.

Die in Aussicht genommene Beobachtermaschine wird imstande sein,
in der Stunde etwa 240 km zuriickzulegen und in 16 Minuten auf 5000 m zu
steigen. Auch ihre tbrigen' Leistungen, insbesondere die Wendigkeit, sind
gunstig und befdhigen sie nicht nur zur Aufklérung sondern auch zum Kampf.

9. Die Anschaffungen.

Was zundchst die Zahl der anzuschaffenden Flugzeuge anbetrifft, so
spielt hierbei eine ganze Zahl von Erwigungen eine Rolle.

Einmal miissen wir Rucksicht nehmen auf unsere finanzielle Kraft und
durfen unserm Staalshaushalt nicht mehr zumuten, als er zu tragen vermag.

Bundesblatt. 81. Jahrg. Bd. IIL 44



594

Wir haben schon einmal gesagt, dass das Flugwesen eine teure Geschichte
sel. Bel Anschaffungen im Rahmen unserer Vorschlige muss man far ein
nach heutigen Anschauungen gebautes und ausgeriistetes Flugzeug im Durch-
schnitt mit Fr. 100,000 rechnen. Wir kommen also sofort auch bei eincr
bescheidenen Zahl von Flugzeugen zu ganz gewaltigen Summen, was uns
grosse Zuriickhaltung auferlegt.

Sodann kénnen wir nicht auf eine Zahl von Piloten zihlen, die unbe-
gchrankt ist und sich beliebig vermehren ldsst. Es hat naturlich keinen Sinn,
mehr Flugzeuge anzuschaffen, als wir auf die Dauer sicher bemannen konnen.
Wir verfugen heute iber 150 Piloten und diirfen annehmen, dass ihre Zahl
im Verlaufe der nichsten Jahre auf etwa 200 ansteigen wird. Diesem Stand
ist die Zahl der heute anzuschaffenden Flugzeuge anzupassen.

Ferner miissen wir Rilcksicht auf die Tatsache nehmen, dass das Flug-
wesen in bestindiger und starker Entwicklung sich befindet. Was heute
das Allerneueste ist, kann nach verhiltnismissig wenigen Jahren schon tiber-
holt werden. Infolgedessen kénnen wir nicht das Verfahren eingchlagen, das
z. B. bei der Neubewaffnung der Infanterie oder der Artillerie befolgt worden
18t und kraft dessen die genannten Waffen mit einem Schlag und fur lange Zeit
mit einem neuen Gewehr oder einem neuen Geschiitz bewaffnet wurden.
Man wird im Gegenteil dafiir sorgen miissen, dass wir der nie stillstehenden
Entwicklung wenigstens einigermassen zu folgen vermogen. Und das st
nur dann moglich, wenn in verhéltnismissig kurzer Zeit eine den damaligen
Moglichkeiten entsprechende Erginzung des Flugzeugparks erfolgt. Fur
unger kleines Land sind diese Frwigungen besonders wichtig. Fine Gross-
macht kann es eher ertragen, dass eine grosse Flugzeuganschaffung rascher,
alg sie das erwartet hat, veraltet. Fiir alles, was sie in vorderer Linie nicht
mehr verwenden kann, hat sie hinter den kdmpfenden Truppen oder in den
Kolonien immer noch eine durchaus schitzenswerte Verwendung. Sie wird
mit ihrer grossen Flugzeugindustrie und thren gewaltigen Hilfsmitteln aller
Art auch besser in der Lage sein, den notwendigen Ersatz rasch und sicher
beizubringen. Wir sind in dieser Hinsicht leider viel mehr auf dasjenige an-
gewiesen, was wir einmal haben, und miissen uns darauf einrichten, uns seiney
zu bedienen, so gut es geht. Wir mochten also nicht behaupten, dess die-
jenigen Flugzeuge, deren Anschaffung wir Thnen empfehlen, fir unbestimmte
Zeit allen Anforderungen entsprechen werden. Das aber dirfen wir erkléren,
dags sie far eine ganze Reihe von Jahren geniigen werden und auch dann
noch alg kriegstiichtig anzusehen sind, wenn neue Gebilde sie in diesem oder
jenem Punkt uberfligelt haben sollten.

Wir kommen in Wirdigung all dieser Tatsachen zum Antrag, die Be-
schaffung von 105 Flugzeugen vorzuschlagen.

Daraufhin ist ferner zn entscheiden, wie sich die anzuschaffenden Maschi-
nen auf die beiden Arten der Jagdflugzenge und der Beobachterflugzeuge
zu verteilen haben. Hierbei kommen FErwigungen verschiedener Art in
Betracht, und zwar sowohl solche allgemeiner Natur, die fir alle Luftflotten
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gelten, wie solche. die mit den hesondern Verhiltnissen unseres Landes zu-
sammenhéngen.

Wir haben bet der Truppenordnung im Jahr 1924 das Verhéltnis 1:4
gewshlt in dem Sinn, dass von den 80 Flieger-Kompagnien deren 6 fir die
Jagd und die andern 24 fur die Beobachtung bestimmt sein sollen. Die seit-
herige Entwicklung hat, allgemein gesprochen, dahingefobrt, die Zahl der
Jagdflugzeuge zu vermehren.

Dazu kommt die fernere ans unsern besondern Verh&ltnissen hervor-
gehende FErwigung, dass die wichtigste Aufgabe unserer Fliegerwaffe die
Abwehr der gegnerischen Bombardierungsflugzeuge ist, die in unser Land
einzndringen versuchen, um durch die Zerstorung der Stidte. Figenbahnen,
Fabriken usw. unsere Widerstandskraft zu schwichen oder gar zu lihmen.
Unter diesen Umstéinden ist es notwendig, vor allem aus eine einigermassen
ceniigende Zahl von Jagdflugzeugen anzuschaffen.

Dann ist auch zu beriicksichtigen, dass von denjenigen Flugzeugen, die
wir bereits besitzen. nur einige ganz wenige sich zur Verwendung als eigent-
liches Kampf- oder Jagdflugzeug eignen. Dagegen ist eine ganze Zahl in
hoherem oder geringerem Mass zur Aufklirung und Beobachtung fshig.

Auf Grund aller dieser Frwigungen und Tatsachen kommen wir zum
Schluss, dass von den anzuschaffenden 105 Flugzeugen deren 60 fiir die Jagd
und die thrigen 45 fir die Beobachtung und Aufklérung bestimmt sein sollen.

Es konnen dann mit den neu zu beschatfenden Flugzeugen ausgeristet
werden:

8 Abteilungsstibe,

6 Jagdflieger-Kompagnien.

6 Flieger-Kompagnien,
und mit den schon vorhandenen Flugzeugen:

1 Abteilungsstab und

6 Flieger-Kompagnien.

10. Die Kosten der Flugzeugbeschaffung.

Die Ausgaben, welche durch die gegenwirtige Vorlage verursacht werden,
sind nicht alle gleicher Natur. Der eine, grosste Teil fallt auf die Anschaffung
neuer Flugzeuge. Ein anderer Teil betrifft die Erginzung der Ausriistung
bereits vorhandener Maschinen sowie die Kosten von Kriegsmaterial fix
die Flugwaffe itberhaupt. Tinen dritten Bestandteil bilden die Riickzahlungen
fir Versuchs- und Schulflugzeuge. Im einzelnen gestaltet sich die Sachlage
folgendermassen :

a. Wir haben bereits erwahnt, dass die Kosten eines heutigen Flugzeuges
sich durchschnittlich auf rund Fr. 100,000 belaufen. Darin sind inbegriffen
das eigentliche Flugzeug und der Motor, ferner auch die Bewaffnung und
weiter die Ausrtistung mit Bordinstrumenten (Héhen- und Geschwindigkeits-
messer, Kompass, Borduhr, Tourenzihler, Benzinuhr, Oldruck- und Benzin-
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manometer, Wasser- und Olthermometer usw.), Funkerstation, Fallschirmen,
Hohenatmungsgerat und Feuerloscher. Die Kosten fiir die 105 zur Anschaffung
vorgesehenen Flugzeuge kommen also auf Fr. 10,500,000 zu stehen.

Dazu kommen die Ersatzmotoren. Die Erfahrung lehrt, dass das Flug-
zeug den Schidigungen aller Art weniger ausgesetzt ist als der Motor und
eine lingere Lebensdauer hat. HEs werden deshalb iiberall neben den in die
Flugzeuge eingebauten Motoren noch eine Anzahl anderer angeschatft, die als
Ersatz dienen sollen und jederzeit zum sofortizen Einbau bereit sein miissen.
Haufig wird so verfahren, dass fiir jeden eingebauten Motor ein besonderer
Ersatzmotor angeschafft wird. Wir kénnen aus Ersparnisgrinden nicht
50 weit gehen und begniigen uns damit, fur je 5 Motoren 2 Frsatzmotoren
bereitzustellen, was im ganzen deren 42 ergibt. Die Kosten betragen zu
je Fr. 88,000 fur jeden Motor im ganzen Fr. 1,596,000.

Dartiber hinaus miissen fir diejenigen Bestandteile des Flugzeuges, des
Motors, der Bewaffnung und der iibrigen Ausristung, welche erfahrungs-
gemigs am ersten schadbaft werden, Frsatzstiicke bereitgestellt werden. Hg
handelt sich dabei um Kisten mit den wichtigsten Ersatzteilen fir ¥lugzeuge
(z. B. Stutzen, Streben, Kabel usw.), fir Motore (z. B. Xolben, Zylinder,
Zindkerzen usw.) ; ferner gehoren hierher Assortimente von Verbrauchsmaterial,
Watfen-Reserveteile, Reserveinstrumente usw. Wir berechnen die Auslage
far diese Anschaffungen auf Fr, 685,000.

So belaufen sich die Ausgaben fir die Anschaffung der 105 neuen Flug-
zeuge mit Zubehér im ganzen auf Fr. 12,678,500.

b. Neben den mit neuen Flugzeugen ausgeriisteten Flieger-Kompagnien
wird es, wie wir frither erwidhnt haben, méglich sein, mil den heute schon vor-
handenen Flugzeugen noch fernere 6 Kompagnien auszuriisten. Allerdings
muss die Ausrisstung dieser Flugzeuge noch erginzt werden. Bs betrifft dies
inshesondere die Bewaffnung, dann die Fallschirme und dartber hinaus eine
Anzahl anderer Gegenstinde, wie Ersatzteilassortimente fiir Flugzeugwaifen,
Hohenatmungsgerdte. Ohne diese Erganzung der Ausriistung wiirde eine
kriegsmissige Verwendung dieser Flugzeuge ausgeschlossen sein. Die Kosten
fir das in Frage kommende Material belaufen sich auf Fr. 504,850.

¢. Die Fliegertruppe hedarf aber nicht nur der Flugzeuge mitsamt der
auf ihnen angebrachten Bewaffnung und Ausrustung, sondern auch einer
ganzen Reihe von Gegenstinden und Finrichtungen, die fir den Dienst auf
dem festen Boden bestimmt sind und den Zweck haben, den Flugzeugen den
notwendigen Riickhalt zu geben derart, dass sie fir die Ausriistung mit
Betriebsstoff, fir den Schutz vor schidlichen Witterungseinflissen, fir die
rasche Durchfuhrung von Reparaturen und den sofortigen Ersatz beschi-
digter Teile alles Notige bereitstellen. Hg betrifft dies namentlich: Boden-
Funkenstationen, Flugzeugzelte, Licht- und Kraftgruppen fir die Arbeit in
den Zelten, Anhingewagen fiir den Transport des technischen Materials,
Photographenkameras, technisches Betriebsmaterial. Die Kosten fur diese
Gegenstinde belaufen sich auf zusammen Fr. 879,600.
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d. Zu der gegenwirtigen Vorlage gehéren ferner diejenigen Betrige,
die der Bundesrat im Verlaufe der Jahre 1925 bis 1929 vorschussweise fiir
die Anschaffung der notwendigen Flugzeuge und Motoren bewilligt hat, mit
denen die ausgedehnten und langwierigen Versuche, die schliesslich zu dem
heutigen Antrage gefithrt haben, durchgefithrt worden sind. Weitere Vor-
schiisse hat der Bundesrat in den Jahren 1924, 1926 und 1928 bewilligh, um
die fir den Unterricht notwendigen Maschinen zur Verfigung zu stellen. Die
betreffenden Kredite sind dem Separatfonds entnommen worden, der im
Laufe der Jahre aus dem Krlos fur altes Kriegsmaterial gebildet worden ist
und den Zweck hat, die durch den Materialabgang entstehenden Liicken der
Armeeausriistung wieder zu erginzen. Uber die jihrliche Geldbewegung im
Separatkonto gibt die Staatsrechnung unter Ziffer 10 des Abschnittes «Ver-
schiedene Kreditorem jeweilen Auskuntt. Die Entnahme erfolgte mit der Absicht,
dass die betreffenden Summen in die seit Jahren angekiindigteVorlage betreffend
Flugreugbeschaffung einbezogen und dem genannten Separatfonds zuriick-
ergtattet werden sollen. Im einzelnen liegen die Verhaltnisse wie folgt:

‘Wir haben bereits oben dargetan, dass es nur dann moglich schien, einen
Antrag auf Beschaffung von Flugzeugen zu stellen, dem alle beteiligten Kreise
beistimmten, nachdem Versuche auf breiter Grundlage durchgefithrt worden
waren und sich eine Abklarung der Meinungen durchgesetzt hatte. Das Ver-
fahren hat sich jedenfalls insofern bewahrt, als heute in allen Hauptpunkten
eine Ubereinstimmung der Ansichten vorhanden ist,

Um diese Versuche durchfithren zu konnen, hat der Bundesrat in den
Jahren 1925 bis 1927 die Anschaffung folgender Flugreuge und Motoren
beschlossen:

8 Jagdeinsitzer Fokker D. X1
8 Jagdeinsitzer Dewoitine

5 Jagdeinsitzer Dewoitine
10 Beobachterzweisitzer Potez
8 Beobachterzweisitzer Fokker
2 Jagdeinsitzer Dewoitine

5 Reservemotoren.

Dazu kam ferner ein von der Firma Alfred Comte, Flugzeugkonstruktion
in Oberrieden, erstellter Jagdeinsitzer A. C. 1. Die auf Fr. 185,000 sich belau-
fenden Kosten dieses Flugzeuges wurden allerdings nicht dem mehrerwihnten
Separatfonds sondern der Nationalen Flugspende entnommen; der Bundesrat
ist der Ansicht, dass beim gegenwirtigen Erlass auch diese Ausgabe aus den
Mitteln des Bundes betritten werden soll und der betreffende Betrag der
Nationalen Flugspende zuriickerstattet werde, damit hier immer eine wenn
auch bescheidene Summe zur Bestreitung aussergewohnlicher Aufwendungen
zur Verftigung bleibe.

Alle diese Anschatfungen haben schliesslich im ganzen Fr. 2,885,000
gekostet, von welchem Betrag vorldufig Fr. 2,250,000 dem Fonds aus Erlos
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aus altem Kriegsmaterial und Fr. 135,000 der Nationalen Flugspende ent-
nommen worden sind. Dabei bemerken wir, dass diese Anschaffungen nicht nur
den Versuchen allein gedient haben. Allerdings sind einige Flugzeuge und
Motoren bei Abstirzen und dergleichen sowie auch durch den gewdhnlichen
Gebrauch tberhaupt beschidigh worden und weggefallen. In der Mehrzahl
sind sie aber heute noch vorhanden und kénnen uns auch fernerhin gute
Dienste leisten. Dureh sie ist die Ausriistung unserer Flugwaffe bleibend
oder mindestens fiir mehrere Jahre nicht unwesentlich in ihrem Material
bereichert worden.

Mit den Anschaffungen von Schul- und Ubungsflugzeugen verhilt es
sich folgendermassen :

Es ist klar, dass wir unsere Anfinger nicht sofort auf die fur den Kampf
bestimmten Maschinen setzen durfen, die infolge ihrer gewaltigen Leistungs-
fahigkeit nur von einem geiibten Piloten ohne Gefahr fir Mann und Flug-
zeug bemeistert werden konnen. Der angehende Flieger muss auf Flugzeuge
eingeiibt werden, welche die einfachsten Verhaltnisse autweisen und die keinen
andern Zweck haben, als dass mit ihrer Hilfe die Anfangsgrinde des Fliegens
erlernt werden konnen. Sie besitzen eine ganz einfache Ausriistung und
schwache Motoren und miissen so gebaut sein, dass sie den unvermeidlichen
Stossen bei unregelmissigen Landungen und der ebenso unvermeidlichen
Inanspruchnahme durch Missgriffe gewachsen sind. Diesem Zweck dienen
bei uns die im Verlaufe der Darstellung erwahnten sogenannten Wild-
maschinen sowie auch die von der Konstruktionswerkstitte hergestellton
Flugzenge D. H. 8 und 5 usw. So dauerhaft diese Flugzeuge auch sein mogen.
80 gehen im Laufe der Zeit von ihnen doch immer wieder einige ab, weil sie
aus- und abgeniitzt gind. Andere werden bei Landungen und dergleichen
so beschadigt, dass sie nicht mehr gebrauchsfibig gemacht werden konnen.
Noch andere gehen bei den unvermeidlichen Abstirzen zugrunde. Diese
Lucken miissen stindig ausgefilllt werden. Ferner hal die Zahl der Piloten
und Beobachter zugenommen; deren Unterricht verlangt naturgemiss eine
grossere Zahl von Flugzeugen. Wenn wir nicht die Aushildung unserer Flieger-
truppe stark gefibhrden wollten, so mussten wir dieses Bediirfnis befriedigen.

Bis zum Jahre 1923 geschah das in der Weise, dass im jahrlichen Vor-
anschlag ein entsprechender Betrag fir die Beschaffung derartiger Schul-
flugzeuge eingestellt wurde. So betrugen in den Jahren 1922 und 1928 die
Ausgaben fiir Materialanschaffung bei der Fliegertruppe je rund Fr. 2,000,000.
Vom Jahre 1924 an wurden in den Voranschlag nur noch aufgenommen die
Materialbeschaffungen ohne Flugzeuge. Die betreffende Ausgabe belauft
sich im Durchgchnitt der letzten Jahre auf rund Fr. 450,000. Die notwendigen
Schul- und Ubungsflugzeuge wurden angekauft auf Rechnung des mehr-
erwihnten Separatfonds, der aus dem Erlos fiir altes Kriegsmaterial gespiesen
wurde. Dieses Verfahren wurde gewihlt, weil wir im Jahre 1924 glaubten,
in kurzester Zeit der Bundesversammlung eine grissere Vorlage itber Ankauf
von Flugzeugen unterbreiten zu konnen, und wir der Ansicht waren, dass
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bei diesem Anlass auch das unbedingt erforderliche Schul- und Ubungsmaterial
erworben und aus dem zu bewilligenden Kredit bezahlt werden solle. Die
erwihnte Vorlage hat sich dann verzogert, weil die Abklirnng der verschie-
denen Ansichten viel linger dauerte, als man im Jahr 1924 ganz allgemein
geglaubt hatte. TUm die Fliegertruppe nicht ohne die fiw ihre Aushildung
notwendigen Flugzeuge zu lassen, beschloss der Bundesrat, deren Ankauf
vorzugsweise auf Rechnung des genannten Separatfonds durchzufuhren.
Aueht hier bestand von Anfang an die Meinung, dass bei Berechnung der
nﬂ%wendigen Kredite auch diese als Vorschusszahlung angesehene Ausgabe
einbezogen und dem Separatfonds zuriickvergitet werden solle.

In mehreren Beschliissen hat der Bundesrat seit 1924 folgende Anschaf-
fungen von Schulmaterial bewilligt:

18 Schulflugzeuge D. H. 8

80 Schulflugzeuge D. H. 8

80 Reservemotoren

5 Jagd-Schulflugzeuge Fokker D. VII

8 Schulflugzeuge Wild

1 Jagdschulflugzeug Fokker D. VII

20 Ubungsflugzeuge D. H. 5 mit Stahlrohrrumpf

7 Reservemotoren.

Die Kosten belaufen sich im ganzen auf Fr. 3,124,916.

BEs sind also aus dem Separatfonds bewilligt worden:

fur die zu den Versuchen notwendigen Anschaffungen . . . Fr. 2,385,000
fitr Schul- und Ubungsmaterial . . . . . . . . . . ., . » 8,124,916

zusammen Fr. 5,509,916

welcher Betrag dem heute zu bewilligenden Kredit zugezahlt werden muss.

e. Zur Abrundung, fir Unvorhergesehenes und fiir weitere Versuche
stellen wir ferner ein Fr. 874,684.

Wir kommen so insgesamt auf eine Ausgabe von Fr. 20,000,000. Nach
dem Vorgang in #hnlichen Fillen, insbesondere bei der Neubewaffnung der
Feld-Artillerie im Jahre 1908, der Ausriistung der Armee mit dem leichten
Magchinengewehr im Jahre 1925, schlagen wir vor, mit dieser Summe nicht
die laufende Verwaltungsrechnung zu belasten, sondern dafiir einen besondern
Kredit zu bewilligen und ihn auf Kapitalrechnung zu verbuchen. Die Zah-
lungen auf Rechnung dieses Kredites miissen naturgeméss nicht auf einmal
erfolgen. Es wird fir die Beschaffung des bewilligten Materials einer gewissen
Frist bedurfen. Mit Riicksicht auf die Dringlichkeit der Aufgabe, unsere Flug-
watfe mit einer kriegsbrauchbaren Ausriistung zu versehen, mochten wir
allerdings diese Frist nach Moglichkeit verkirzen. Immerhin wird unter
allen Umstdnden bis zur vollstindigen Durchfuhrung der Massnahmen ein

Zeitraum von zwei bis drei Jahren in Aussicht genommen werden miissen. ¢
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Gestutzt auf die vorstehenden Ausfilhrungen empfehlen wir Thnen nach-
stehenden Bundesbeschluss zur Annahme.

Genehmigen Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, die Versicherung
ungerer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 18. Dezember 1929,

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprésident:
Dr. Haab. o

Der Bundeskanzler:
Kaeslin.

{Entwurf.)
Bundesbeschluss

iiber
die Beschaffung von Flugzeugen, Flugmotoren und anderem Korps-
material fir die Fliegertruppe.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsichtnahme einer Botschaft dex Bundesrates vom 18. De-
zember 1929,
beschliesst:
Art. 1.

Fir die Beschaffung von Flugzeugen, Flugmotoren und anderem Korps-
material fir die Fliegertruppe werden nachbezeichnete Kredite bewilligh:

1. Neue Flugzeuge:

a. fir 105 vollstindig ausgeriistete Flugzeuge . . . . . . Fr.10,500,000
b. Fir 42 Ersatzmotoren . . . . . . . . . . . . . .. »  1.596,000
c. Fur Ersatzteil-Assortimente der mit neuen Flugzeugen
ausguriistenden Kompagnien . . . . . . . . . . .. » 685,000
2. Erginzung der Ausriistung bereits vorhandener Flugzeuge » 504,850
3. Fur das sonst noch fehlende Korpsmaterial der aufgestellten
18 Kompagnien . . . . . . . . . . . . . . ... » 879,600

Ubertrag Fr. 14,115,450
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Ubertrag Fr. 14,115,450

4. Als Riickzablung der Vorschiisse an den Separatkonto
«Frlos aus altem Kriegsmaterial» und an die «Nationale
Flugspende» fur die seit 1923 angeschafften Flugzeuge

und Motoren . . . . . . . . . . . . 0o .. » 5,509,916
5. Zur Aufrundung fur Unvorhergesehenes und Versuche mit
Flugzeugen und Motoren . . . . . . . . . . . . ... » 874,684

Fr. 20,000,000

Art, 2.

Der Gesamtkredit von Fr. 20,000,000 ist durch die Verwaltungsrechnungen
des Jahres 1981 und der folgenden Jahre, lingstens aber in funf Jahren,
zu tilgen. Die jihrlichen Raten sind in den Abschnitt «Verzinsung und
Tilgung» des Voranschlages einzustellen.

Art, 8.

Dieser Beschluss tritt, weil nicht allgemein verbindlicher Natur, sofort
in Kraft.

Art. 4.
Der Bundesrat wird mit dessen Vollzug beauftragt.
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